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SUBMARINOS Y SUMERGIBLES

(Conclusidn.)

¢Qué grado de seguridad podrd tenerse en el dia con un submarino?

Sin negar lo expuesto de esta navegacion, en la que no se ha dicho la
ultima palabra, hay que convenir en que-los dolorosos desastres ocurri-
dos & las Marinas inglesa y francesa han exagerado algo las opiniones
sobre este punto. » S '

No debe perderse de vista que pasan ya mucho de ciento los subma-
rinos que actualmente funcionan, y como se practican con ellos conti-
nuos ejercicios, no es de extrafiar que ocurra algiin accidente desastroso,
y-mds si se tiene en cuenta que la navegacién submarina no ha salido pdr
completo del periodo experimental. ‘

- Los accidentes més frecuentes y los que con facilidad pueden ocurrir

4-un submarino son: 1.°, explosiones de las mezclas gaseosas, de vapores’
y de esencia impregnada de aire atmosférico; 2.°, explosiones de gas pro-’
ducidas per los acumuladores eléctricos, y 8.°, entrada del aguaen el in-’
terior cuando estd sumergido. Las dos primeras causas, aun ¢uando ha-
yan producido averias, y desgraciadamente victimas, son de tal natura-
leza, que es posible, por medio de instalaciones racionales, eliminatlas casi
por completo, siempre que no falte la debida vigilancia. Los submarinos
italianos, en cerca de dos aflos de ejercicios, no han tenido que lamentar
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por esta causa ni el menor accidente (1). Estos dos géneros de averias cons-
tituyen un peligro que bien puede equipararse 4 los que se corren en la
navegacién por la superficie con las méquinas de vapor. El peligto de
mayor importancia que amenaza 4 un submarino consiste en la entrada
de agua, A esta clasificacién corresponden los desastres del A § inglés y

los Farfadet y Lutin franceses. Si la causa principal de la pérdida del 4 8
inglés fué la deficiente estabilidad longitudinal que tenia, también es
cierto que si no hubiese navegado conservando abierta la puerta situada
en la cara anterior de la torre de mando y elevada apenas 0,60 metros.
sobre el nivel del mar, como el submarino ademas tenia una reserva de
flotabilidad inferior & la normal, fué invadido por el agua al inclinarse
él mismo hacia la proa, y probablemente no hubiera ocurrido la catds-
trofe de haberse tomado las necesarias precauciones para la inmersion,
pues aun cuando ese tipo de submarino presenta las deficiencias indica-
das ya, la ocasioné en gran parte un descuido padecido. En la misma ex=
tegoria debe incluirse el desastre del Farfadet; este submarino inicié la
maniobra para sumergirse con un compartimento abierto por impedir
quedase bien cerrado, averias sufridas en el mecanismo, y como el barco
habia tomado ya impulso para la sumersién, fué imposible contenerle;
falta también del personal, pues desde luego el submarino deberd estar
herméticamente cerrado antés de realizar la maniobra de inmersidn.

La reclente catdstrofe del Lutin fué algo diferente: las chapas de que
estaba constituido el doble fondo no eran bastante resistentes para sopor-
tar una fuerte presion; por no haber quedado bien cerrada una vdlvula,
entré el agua, alcanzando en el interior presién bastante para iniciar el
rompimiento de un mamparo-y su consiguiente irrupcidn. Lo que
ocurriria desde aquel instante no es ficil saberse con claridad; la hipé-
tesis mas probable es que las condiciones del submarino empeoraron
cuando estaba ya llegando & la superficie, pues al soltar el lastre de se-
guridad y mientras realizaba su ascension, por un lamentable error de-
bid de abrirse una puerta, originando una fatal entrada de agua antes de,
llegar 4 la superficie. En esta catdstrofe contribuirian probablemente dos
causas: imprevision del constructor y tal vez error en la ejecucion de
una maniobra. Sea como fuere, los desastres ocurridos demuestran que,
ante una repentina y considerable entrada de agua, el personal dificil-
mente encuentra medios de salvacién. La construccién de estos barcos
deberd ser un modelo de seguridad y esmero, y el Jefe y su dotacion es-
clavos de la atencion y delicadeza que su servicio requiere.

(1) Después de escrito este articulo y on el corriente afio hiibo vtia tetrible exs
plesién en el submarine italiano Foca, que causé muchas victimas.
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‘Desde luego un submarino debe contar con medios para hacer frente
4 una repentina pérdida de flotabilidad, y los mas importantes son: un
peso de alguna importancia que, como lastre de seguridad, pueda ficil-
mente desligarse del barco; poderosas bombas de agotamiento, capaces de
funcionar en la maxima profundidad & que, sin peligro para el casco,
pueda descender el submarino.

La evidente utilidad del lastre desprendible nos dispensa de insistir
acerca de las ventajas de su adopcién. El puso 4 salvo en diferentes oca-
siones & muchos submarinos franceses, despejando situaciones que pudie-
ron ser desesperadas, y 4 pesar de tales ventajas, los submarinos Holland
ingleses y americanos no lo han adoptado: son partidarios de que no se
sacrifique parte alguna del desplazamiento & cuanto no represente peso
util por no disminuir algo de la velocidad. Nosotros creemos necesario
este sacrificio por encontrar preferible la pérdida de media milla de ve-
locidad submarina, 4 privar al personal que tripule el submarino de uno
de los medios mas eficaces de subir rapidamente & la superficie al produ-
cirse un accidente cualquiera.

Otro tema muy discutido en este orden de ideas, os si se deben 6 no
adoptar en los submarinos los mamparos ¢ compartimentos estancos. Los
ingleses son contrarios 4 la idea, dando como principal razén la de in-
fluir perjudicialmente en la moral de la dotacién, el hecho de encontrar-
se separada en distintos compartimentos y no reunida bajo un mismo
ambiente y sometida al mando dinico de su Comandante. El indiscutible
valor de estas reflexiones no parece haya presidido la construccién de los
submarinos del tipo Holland ni los del tipo Lake, como tampoco varios
tipos de submarinos franceses; en todos ellos el puesto del Comandante
es, durante la navegacioén submarina, dentro de la torre de mando, sepa-
rado por completo del personal & sus érdenes é imposibilitado de fiscali-
zar sus actos. :

Una solucién que parece muy conveniente y ha sido puesta en préc-
tica en algunos submarinos americanos en construccién es la adopcién de
estos eompartimentos ¢ mamparos estancos, pero teniendo cuidado de
coloear las puertas de comunicacién en el centro del submarino, donde
se encuentran los puestos de maniobra del personal hacer que el puesto
del Comandante durante la navegacion submarina no sea la torre dptica,
gino en el interior, y rodeado de su dotacién; de este modo el necesario
empleo de los compartimentos estancos no tiene ya inconveniente que
pudiera oponerse 4 su adopcion.

Lor franceses, hasta ahora, solametite en las extremidades de sus sub-
inarinos colocan los compartimentos estancos; en el compartimento es<
tanco del Farfedet se refugiaron algunos tripulantes; donde pudieron
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vivir cerca de treinta y seis horas, en cuyo tiempo no se did, -desgracia-
damente, con la manera de hacer flotar el submarino ni de extraerle del
lugar donde se fué 4 pique, & pesar de haber en é1 10 metros solamente
de profundidad. Este doloroso ejemplo bastaria por si sélo. para demos-:
trar la utilidad de los mamparos, si esta creencia no hubiera sido confir--
mada por un nuevo hecho. El submarino italiano Sgualo, tomando parte
en unas maniobras verificadas en octubre Wltimo, tuvo una entrada de
agua por la valvula del motor que habia quedado mal cerrada; realizaba
una maniobra & mucha profundidad, y la presién del agua que entfaba
iba forzando ya las delgadas chapas de que estdn revestidos los cilindros.
Reconocida por el Comandante la causa de la averia, apreciaron con ad-
mirable calma que representaba una tonelada el peso del agua _que habia
entrado, pero comprendiendo que estaba perfectamente contenida entre
los mamparos estancos, dedujeron que podian continuar la maniobra; asi
lo hicieron, ascendiendo una vez terminada y sin otra novedad 4 la su-
perficie. Sin estos compartimentos estancos, este submarino hubiera te-.
nido con semejante averia la desgraciada suerte del-Lutin; creemos, por:
lo tanto, que estd fuera de duda la ventaja de dividir el interior de un
submarino en un nimero conveniente de compartimentos estancos.

Otro medio auxiliar y necesario para un submarino son las bombas
eléctricas de agotamiento. Cuando la cantidad de agua que ha penetrado
en el interior no es muy considerable, con ellas, calculadas como.lo estin
para funcionar con grandes presiones, puede expulsarse el agua y librar
al barco de un serio accidente. : _ :

Graclas 4 estas bombas pudo salvarse el submarino Porpoise, ameri-.
cano, asi como el 4 4, inglés; ambos barcos, por accidentes imprevistos,
llegaron a descender 4 una gran profundidad, y las fuertes presiones 4.
que-se hallaron sometidos produjeron, vias de agua por los cosidos de las-
chapas de hierro. Otros medios de seguridad proponen algunos autores..
La cdmara de escafandras no puede en general servir para el.salvamento
de la tripulacién. Las boyas de sefiales, procedimiento empleado en estos:
ultimos tiempos, tienen mds partidarios, porque maniobradas. desde el.
.interior del submarino por su personal, si al abandonar el lastre de se-.
guridad la importancia de la averia le habia privado de la flotabilidad
necesaria para ascender & la superficie, la tripulacién pereceria sin -dar:
tlempo para utilizar las escafandras, y las seflales podrian ser apercibi-
das. Las opiniones opuestas 4 las boyas de sefiales manifiestan-que, aun.
maniobrandose desde el interior, constituyen un verdadero estorbo . paras
el submarino, que no compensa su problemética utilidad préctica, y si
se construyen automaticas, ademas de no aliviar al barco de este estorbo,:
se corre el riesgo de que no funcionen cuando sea necesario, El caso.ocu=



REVISTA MENSUAL' - 553

rrido al-Farfadet induce, sin embargo, 4 pensar que las boyas de sefiales
manejadas por la tripulacién pudieron haber sido utilizadas con éxito.
El Lutin las llevaba y no fueron utilizadas.

Los esfuerzos de una casa constructora de sumergibles y submarinos
deben encaminarse en sentido de dotarle de medios que le garanticen,
con las mayores seguridades posibles, el rapido acceso 4 la superficie, con
preferencia 4 surtirlo de recursos poco practicos para salvar al personal..

En el caso de hacer agua un submarino, no puede admitirse como ab-
soluto medio de seguridad el estar subdividido en compartimentos es-
tancos, porque producida una averia, para que el barco siga flotando, es
preciso que cada compartimento tenga un volumen menor que su reser-
va de flotabilidad, y esto tratdndose de los centrales, pues para los com-
partimentos extremos 4 derecha é izquierda del centro de figura, el vo-
lumen tendrd que ser menor gtie la mitad que esta reserva de flotabili-
lidad. En efecto, no basta que el submarino flote para que su dotacién
pueda salvarse, es preciso que conserve su horizontalidad, & cuyo fin
deberd inundarse de agua el compartimento estanco simétrico al gue
haya sufrido la averia cuando no sea central, lograndose asi el equilibrio
una vez que la suma de los pesos del agua en ambos compartimentos
serd menor que la reserva de flotabilidad. Tomando como tipo un sub-
marino moderno de 90 pies de Jargo y 200 toneladas de desplazamiento,
con una reserva de flotabilidad de 6 toneladas, vamos & demostrar que el
compartimento de menor didmetro no puede.tener mas de wn metro de
longitud. Como ya dijimos, los compartimentos se dividirén simétrica-
mente y con la mitad de reserva de flotabilidad, que serd en este caso
8.000 kilogramos: calculemos el volumen del menor compartimento: su
forma serd la de un tronco de cono, siendo los didmetros de sus bases 2
metros y 1,80 metros; el volumen sera:

=T (R 0t R,

4 sea,

iﬁ}g—x—l- (12 4 0,907 -k 1 X 0,90) = 2,836 metros ciibicos.

Como el metro ciibico de agua salada pesa 1.030, para un volumen
igual 4 2,836 metros ctbicos, tenemos que el peso serd
2,836 metros cubicos X 1,030 = 2921,080 kilogramos,

cantidad muy préxima 4 tres toneladas, mitad de la reserva de flota-
bilidad. '
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‘Vemos, pues, que en este submarino, tomado.como ejemplo, seria ne-
cesaria una subdivisién en 30 compartimentos, siendo todos ellos, ex-
copto el central, de longitud de un metro. Desde luego esto es impracti-
cable por hacer imposible la vida y el servicio 4 bordo en tan reducido
espacio. Tal subdivision no debe extenderse a todo el submarino, el que
deber4 tener un espacio relativamente grande para la dotacidn, y el resto
dividido en compartimentos simétricamente colocados, pues en la prac-
tica, el hecho de encerrar un hombre en tan reducido espacio puede
afectar & sus condiciones mentales, viéndose privado de la entereza y se-
renidad de espiritu necesarias.

%
* %

Los accidentes producidos en sumergibles y submarinos modernos
por las cansas enumeradas no son demasiado numerosos, si se tiene en
cuenta el crecido nimero que hay ya sometidos de continuo & practicas
y experiencias. Conviene tener presente la resefia historica de las des-
gracias ocurridas, porque tratindose de una navegacién arriesgada,
como es ésta, interesa recordar cuin duramente se pagan las omisiones
padecidas en el servicio y las faltas que en su construccién puedan co-
meterse, y cuya transcendencia para la navegacion hemos indicado ya.

En el afio 1864, el submarino Hunley, por haber perdido su estabili-
dad longitudinal; se fué 4 pique, pereciendo 32 personas.

El submarino Nordenfeldt naufrago el afio 1887 por falta de estabili-
dad longitudinal en las costas de Dinamarca.

El afio 1901, el T¥uton (irancés), se sumergid rapida é inesperada-
mente, llegando al fondo; solté su lastre y pudo salvarse, aunque con
grandes averias.

El afio 1902, el Fultén (americano), sufrié una explosién de gases,
que produjo heridas & cuatro tripulantes.

El 4 1 (inglés), el afio 1903, tuvo una explosién de gases de petréd-
leo, que ocasioné heridas 4 seis de sus tripulantes.

El sumergible francés Narval abordé & un remolcador y le eché &
pique, sufriendo el sumergible serias averias, y se salvé gracias 4 su do-
ble casco. La causa de este accidente fué la imperfeccidn de su aparato
optico. :

Los americanos Adder y Monosin se fueron 4 pique el aiio 1903 por
falta de estabilidad.

El Selure (francés), por imperfecciones en el aparato de visidn, tuvo
un choque, 4 consecuencia del cual se.fué & pique; pero al soltar el las-
tre de seguridad subié 4 la superficie, pudiéndose salvar la tripulacién.

El afio 1904, el A 1 (inglés), chocd con el vapor Berwick, por imper-
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foceidn del aparato 6ptico, y esta fué la primera causa que influyé en su
pérdida; pero no fué sola, pues dicho submarino, ademéas de poseer cor-
tisima flotabilidad positiva, carecia en absoluto de aparatos de seguri-
dad: en esta catdstrofe perecieron 13 tripulantes.

En este mismo aiflo se fueron & pique, perdiéndose totalmente los
submarinos americanos Shark y Porpoise, por haberse inundado de agua,
debido 4 unas valvulas defectuosas que llevaban.

También el afio 1904 el Delfin, submarino ruso, se fué & pique por
haber quedado abierta la torre de mando.

En el afio 1906 sufrieron grandes averias los submarinos ingleses
A4, A5y A 8: el primero, por penetrar agua por los ventiladores; el
segundo, por haberse producido en él una explosién de gasolina por una
chispa eléctrica, y el tercero, navegando en la superficie y con bastante .
reserva ‘de flotabilidad, por faltarle la estabilidad longitudinal ne-
cesaria.

En este mismo aiio perdié la Marina francesa los tres submarinos
Lutin, Farfadet y Anguille: el primero, por no tener bastante estabili-
-dad longitudiual ; el segundo, por la misma causa, y el tercero, por ha-
cer explosion toda la gasolina que llevaba & bordo. \

En el afio 1905 hubo dos accidentes debidos 4 imperfecciones en los
aparatos de visién que llevaban los submarinos 4 9-inglés, y el francés
Bonite, que tuvo un choque con un crucero acorazado.

Una explosion de gases sufrid, en el aflo 1907, el submarino inglés
4 8, causando la muerte de cuatro tripulantes y vesultando heridos
tres mas. ‘ .

El Capitin R. H. Buacdn, ocupdndose de los medios de salvamento
para los submarinos, acaba de proponer el uso de un aparato para reno-
var el aire en el interior de aquéllos y hacerlos flotar. Este Oficial de la
Marina inglesa expresa su idea del modo siguiente: «Un submarino en -
el fondo del mar forzosamente debera hallarse en una de las dos situa-
ciones siguientes: 6 conservando su casco intacto, ¢ averiado. En el pri-
mer caso su socorro es extraordinariamente sencillo, siempre que el
sibmarino vaya dotado de un aparato tal que, en un momento dado, se
pueda, auxiliado por escafandras, ligar al mismo un tubo conductor de
aire comprimido 4 fin de inyectarlo, hasta que, teniendo la presién ne-
cesaria para expulsar el agua de los compartimentos estancos, haga flotar
el barco. In el caso de estar averiado, y segtin la importancia de sus
averias, si la tripulacién puede cerrar alguna via de agua, podria ope-
rarse como en el primer caso». La revista de donde se toman las presen-
tes lineas agrega: «La sencillez del sistema indicado por el Sr. Bacén
nos hace suponer que muy en breve serd adoptada esta solucién y apli-



556 MEMORIAL DE INGENIEROS

cada 4 todos los submarinos que posee la Marma 1nglesa, donde parece
que la idea tiene feliz aceptacién ».

, '

Expuesto lo que anteceds, y para dar fin & nuestro modesto trabajo,
pasaremos & tratar de los principales elementos de que constan los sub-
marinos y algunas ligeras consideraciones sobre su tactica de combate.

Los aparatos motores que generalmente llevan los sumergibles y sub-
marinos son de explosion para navegar en la superficie y eléctricos para
la navegacién submarina. El Y francés, construido por M. Bertin y bo-
tado al agua en julio.de 1905 en Mouvillon, tiene un motor de gasolina
para navegar emerso y otro de la misma clase para la navegacién sumer-
~ gida. El Z, movido por motor de e‘(plosmn tiene otro eléctrico para na-

.vegar debajo del agua.- :

Los cuatro ingleses de la serie A pequefios y los 11 mayores, restan-
tes de esta misma serie, tienen motor de gasolina para la navegacién en
la superficie y motor eléctrico para la sumersién. Tanto las series B y C
ingleses como los ultimos modelos americanos llevan estos mismos moto-
~res. Los iltimos tienen tres hélices de eje horizontal para la propulsién;
durante la navegacion normal como crucero, funciona solamente la.cen-
tral, reservdndose-as otras dos para proporcionar un considerable au-
mento de velocidad en la superficie. Este sistema tiene la ventaja de
que, con la velocidad menor del barco, puede el motor de la hélice cen-
tral desarrollar toda su potencia, condicion muy necesaria para obtener
un buen rendimiento de los motores de explosion. Para la navegacién
submarina se emplean las hélices laterales ya mencionadas, pudiendo el
motor eléctrico que las acciona pasar del maximo nimero de rotaciones
4 la cuarta parte de este mismo ntimero, sin variar la tensién de la co-
rriente. Los acumuladores empleados son relativamente ligeros y ma-
nuables, su peso, 110 kilogramos, permite con facilidad su empleo en.
caso de inutilizacién 6 averia. Se hallan colocados en compartimentos
herméticamente cerrados, y para evitar la acumulacion de gases que en
gran cantidad se desprenden, existe un sistema muy bien estudiado de
tubos por los cuales son expelidos al exterior, eliminando asi uno de los
peligros que amenazan 4 casi todos los submarinos.

La Casa Fiat-San Giorgio, en Spezia, estd construyendo unos sumer-
gibles para Italia y Suecia que marcan un positivo progreso en este arte
" naval; sus caracteristicas son:

DY P P 42 48 metros.
B = T I - 4,28 >
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Desplazamiento en la superficie. .- ..... P e e ... 185.toneladas.’
Idem sumergido..........coeevuen... e eeeen, 285
Nimero de hElices. ..t e 9’
Capacidad de los depdsitos de combustible................ SR 50metros cublcos
Velocidad en la superficie............ooovvuiiiiiiloa, 15 nudos.
Idem en inmersién..............v... N T >
Compartimentos estancos..............ooooi ... ennes 8 -

.. Altura sobre el agua........ e PR DI = 1,20 metros.
CLePtOSCOPIOS . . e v s vereveeee e eenanainenasns e 2 ‘
Altura metacéntrica en emersion. ................ PO < 0,50 metros.
-Idem id. en inmersién............ e e P < 0,30 »
Capacidad del lastre de agua....... s Lovevdiee 49,5 toneladas.,
Aire comprimido 4 150 kilogramos...................... ... 390 metros cabicos.
Maquinas de comprimir aire................... e 2.

Bombas de 136 toneladas por hora & 40 metros de pr ofundldad 2

,Los aparatos . motores que actuan en la navegacién por la superficie
se componen-de tres grupos:. cada uno estd formado por dos motores-de
seiy cilindros, con una potencia de 120 caballos cada uno, lo que propor-
ciona para cada eje motor una fuerza de 240 caballos. La hélice .central,
una de las tres que, como ya hemos dicho, llevan estos submarinos, es
accionada por estos motores de explosion, imprimiendo al sumergible
su movimiento propulsor por la superficie con unarvelocidad -de 8 A 10
millas. ‘

Los depésitos dedicados & guardar el combus‘mble son -compartimen-
tos completamente estancos, y estd estudiada la manera de.realizar con
suma facilidad la necesaria limpieza, sin que se corra el menor peligro.

Ed

¢ L . . R

Uno de los puntos mMAs dehcados é 1nteresantes de la navegacion
submarina es la visién. El submarino tiene que ver para orientarse y
apercibirse bien de los objetos que le rodean, y al ‘mismo: tiempo no
debe ser visto por el riesgo grande que eon ello correria. Lia visién in-
directa es empleada por todos los submarinos, haciendo para ello que
sobresalga un poco de la superficie el tubo 6ptico. Los moderrnios apara-
tos que para la visién indirecta emplean los submarinos son el perisco-
pio‘y el gyroscopio, los que transmiten las imdgénes de los objetos que
al barco rodea por reflexién & través de prismas, siendo reflejadas en el
interior del barco sobre una superficie plana. Los sumergibles que cons-
truye en Spezia la casa Fiat llevan para la vision indirecta el cleptos-
copio Ruso Laurenti, que es un aparato éptico, dotado de un gran cam-
po visual (50 grados préximamente) y una altura de 5,50 metros. La
parte que sobresale del agna tiene un pequefio didmetro de 0,09 metros,
lo mismo que el aparato de visién francés ‘M. Carpentier; pero con la
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ventaja sobre éste y otros andlogos de reflejarse la imagen en su verda-
dero tamaiie aparente y sin deformacién por medio de una lente de 18
centimetros de didmetro, del mismo modo que se veria 4 simple vista
sobre la superficie del mar desde la torre de mando. Segun la revista
técnica de donde tomamos estos datos, diversas personas pueden obser-
var simultineamente con el mismo aparato, con la ventaja de que, asi
como en todos los aparatos épticos empleados hasta ahora para los sub-".
marinos es necesaria la visién monocular, con el cleptoscopio se mira
con los dos ojos, evitdndose asi los inconvenientes de la fatiga y cansan-
clo que 4 la vista produde la larga observacién con un solo ojo, y el no
darse ademds una nocién exacta de las distancias 4 que se encuentran
los objetos, circunstancia esencialisima para estos barcos. '
Estos sumergibles llevan, ademés del cleptoscopio principal, otro se-
cundario de menor “campo visual, 0,10 de didmetro, con imdgenes am-
pliadas, y para cuyo uso es necesaria la visién monocular; este aparato
es de mayor alcance que el principal y se sirve de él para ver detalla-
dos objetos muy distantes, distinguir sefiales de barcos, etc. '

TRespecto del armamento de los submarinos, como el arma con que
combaten es el torpedo automévil, los wltimos modelos llevan dos tubos
lanza torpedos, sistema Drsewiecki, para torpedos automéviles Whitehead
de 0,45 X 5,20, y el personal de que disponen es 2 Ohclaleb, 4 clases y
12 mar 1neros

Ligeras observaciones acerca del ataque de los submarinos.

Un submarlno que trate de atacar un barco necesitara conocer el mo-
mento en que deba sumergirse; las numerosas experiencias realizadas
para aclarar este importante punto han ensefiado que un submarino que
navega sobre la superficie es completamente invisible desde un acoraza-
do atento y vigilante 4 distancias mayores de 1.500 metros. A esta dis-
tancia denominada radio de visualidad, deberd el submarino navezar en-
tre dos aguas, sumergido de modo incompleto, con la torre 6ptica fuera
del agua, y en esta disposicién continuara su marcha en direccion al ob-
jeto de .su ataque, sunergiéndose por completo al llegar 4 700 metros
de él. :
-¢Desde qué distancia podréa disparar un torpedo sobre el barco ene-
migo,con entera seguridad para el submarino?

- Numerosas practicas y experiencias se han realizado, deduciéndose
que para la carga normal del torpedo Whitehead la distancia debe exce-



REVISTA MENSUAL i 559

R e LV VY PP

der de 100 metros. Entre 100 metros y 200 estard, pues, comprendida la
distancia 4 que debera situarse el submarino en sumersion para dispa-
rar su torpedo automdvil contra un barco; pero esta distancia de tiro
debe ser distinta y menor que la de seguridad; en efecto, asi como la ve-
"locidad de los proyectiles es de 500 4 1.000 metros por. se(rundOJ la de
un torpedo automévil no pasa de 23 metros, de modo que en recorrer
una distancia de 200 metros empleara de 9 4 10 segundos. Bl submarino,
en el acto de hacer su disparo, deberd alejarse 4 toda velocidad del bar-
co enemigo, hasta llegar 4 situarse 4 700 metros de él, es decir; que vol-
vers 4 ocupar una posicién con respecto al enemigo equidistante de la
que tuvo al sumergirse antes del ataque. Al producirse la explosion del
torpedo, aprovechando el submarino esos 10 segundos, habrd podido re-
correr de 35 4 40 metros, por lo cual se encontrard alejado de ella 230
metros 4 240, verdadera distancia de seguridad.

Una vez situado el submarino 4 la dlsta,ncm de 700 metros, emergers
parcialmente 4 la superficie para ver, valiéndose de .su torre optica, el
efecto producido por su primer disparo, disponiéndose acto seguido 4 la
repeticién del ataque, si asi conviniera.. :

La téctica que deberd emplear un submarino en el ataque 4 un pun-
to fijo serd: tomar su rumbo hacia él, navegando sobre la superficie; 4
una milla de distancia, se sumergerd dejando fuera del agua la torre dp-
tica; v & distancia de 700 metros & 800 metros se sumergerd totalmente
despusés de bien orientado su rumbo. Calculando el espacio que reeorre
por la velocidad de su marcha, continuard su ruta hasta situarse 4 500
metros distante del punto enemigo. Una vez en esta situacidn, realizard
la operacién més delicada por lo expuesta, que es la rectificacion 6 com-
probacién de su rumbo, emergiendo lo necesario para realizarlo desde
la torre optica; se sumergerd acto seguido, y seguro de su rumbo conti-

© nuard su marcha hasta situarse 4 200 motros y empezar el ataque.

El submarino francés Gustave Zede, en unas experiencias, siguid
esta misma tdactica llevando & cabo todas las operaciones citadas en
un ataque simulado contra el Magenta, y cuyo principal objeto fué el
comprobar si todo lo consignado es posible hacerlo sin que el enemigo
se aperciba. Al efecto, el Magenta recibid el aviso de que iba 4 ser ataca-
do por un submarino; se le advirtié ademds el cnadrante por el cual se
presentaria, se eligié un dfa de completa calma para hacer la experien-
cia, con el fin de colocar el submarino en las condiciones mds desfavora-
bles para llenar su cometido sin ser visto, 4 pesar de lo cual el Gustave
Zede desarrolld su tdctica sin ser apercibido por el Magenta.

El ataque & un punto fijo 6 barco anclado encontrard una de .sus
principales aplicaciones, usando de él como recurso de la defensa para
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romper el bloqueo puesto 4 una plaza; pero un submarino, afecto’s un
punto de la costa para su defensa, que sabe va & cruzar por el horizonte
visible desde ella un barco enemigo, puede proponerse salir 4 su encuen-

Fig. 4.

tro y batirle. Para practicar esta operacién, como las velocidades de uno
y otro barco son tan distintas, necesitard conocer el submarino el rumbo
que desde la costa deberd tomar, para, teniendo en cuenta su marcha
normal, encontrarse con el crucero enemigo; esta direccidn se la propor-
_ cionarsd de un modo aproximado una sencilla y rapida operacién grafica,
que constituird su carta de ruta, y para cuya formacion los tinicos datos
que necesitard aportar el Comandante de su pericia y practica son: el
rumbo y la velocidad con que el barco enemigo navegue, lo mds exacta-
mente que le sea posible. En efecto, supongamos que un crucero C (figu-
ra 4) es apercibido desde tierra y. durante su marcha en direcciéon C E, -
y que un submarino, situado en S, debe salir 4 su encuentro para batirle.
Representemos geométricamente por medio de una. escala la velocidad
aproximada con que navega el crucero, y sea ésta C C' tomada en la di-
reccién en que éste marcha. Si suponemos que el submarino al empren-
der su ruta encuentra en el punto E al crucero, y representamos con la
misma escala la velocidad S S’ del submarino, es evidente que las distan-
cias CE y S E serdn proporcionales & las velocidades respectivas, luego
CE SE ’
cC 8§ A

Tracemos desde el punto S una recta paralela igual, es decir, de la
misma longitud y de sentido contrario 4 la C C’, con lo que obtendre-
mos el punto V"; desde dicho punto V", como centro y con un radio

tendremos que
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igual & la recta 8 §', tracemos una circunferencia, y sl unimos con una
recta los puntos S y C, los puntos N y N’ de interseccién con la circun-
ferencia, unidos con el V", nos daran las dos direcciones V''Ny V" N’

T =S AL £

que puede tomar el submarino, de modo que las lineas paralelas traza-
das desde S, 6 sean SE y S K, serdn las rectas que deberd seguir, op-
téndose, siempre que se pueda, por la mds corta. Este procedimiento, ri-
gurosamente exacto en teoria, en la prictica, como el punto C, no estara
inmévil, ni la direccién de su movimiento podra ser exactamente preci-
sada desde la costa para poder trazar la linea paralela, si 4 estas causas.
se agrega el error que pueda padecerse al apreciar la velocidad de su
marcha, se comprende no tenga ese grado de exactitud; pero también es
cierto que la rapidez con que el grifico se hace, con la adopcién de una
sencﬂla escala, aminora muchas de las causas de error y modernisimos.
textos que de submarinos tratan aconsejan tal procedimiento. :
De la simple inspeccién de las figuras 4, 5 y 6 se deduce que se-
gun sea la relacién entre las velocidades del crucero enemigo y el sub-
marino, el problema tendré dos soluciones, una 6 ninguna, segiin la li-
nea SC corte en dos puntos 6 la circunferencia sea tangente 4 ella 6 que-
de exterior. En este 1ltimo caso la desproporcién entre las velocidades
de ambos barcos haria imposible su encuentro, '
' Los barcos submarinos construidos hasta ahora por las naciones ma-
ritimas no han tenido asignada otra misién que la puramente defensiva.
Francia, que tanto tiempo hace se ocupa de estos navios y que por esta
razén posee mayor nimero gue Inglaterra, solamente los tiene destina-
dos 4 la defensa de costas, 4 pesar de lo cual; en estos Wltimos afios el sus
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mergible de.mayor tonelaje y radio de accidn no solamente es objéto de-
estudio, sino que han sido construidos ya modelos, considerdndolos ‘capa-

Fig. 6.

ces para tomar la ofensiva, observdndose en ellos los esfuerzos reahzados
para hacerlos habitables. -

‘Alemania, que de algunos afios acd tanto interds demuestra en el fo-
mento de su excelente marina, al adoptar la navegacién submarina para
aplicaciones militdres, aprovechdse de todos los estudios pricticos'y ex-
periencias realizadas por las demds naciones, estudiando detenidamente
las diversas clasificaciones y tipos, se decidié por el sumergible con mo-
tores de petréleo. El V1 alemén hizo el crucero de 580 millas sin esca-
la ninguna al recorret la distancia desde Wilhelmshafen 4 Kiel por Ska-~
gen, travesia que debé ser considerada como notable ¥ acreditar tanto el
tipo de barco como el motor de petroleo. Desde luego que en Francia,
pafs de la navegacién submarina, se realizan por estos barcos travesias
de esd importancia; pero como Alemania no se habia ocupado hasta hace
poco tiempo de esos tipos de barcos, son més de admirar estos resultados.
El submarino francés Opale, de 890 toneladas, hizo en Septiembre de 1907
una travesia sin escalas de 550 millas, partiendo de Cherbourg y vol-
viendo al mismo puerto despuds de dar la vuelta 4 la isla Groix, con una
velocidad media de 8 4 9 nudos, :

La flotilla de submarinos ingleses de Nose permanecen durante cinco
semanas en crucero por toda la costa Este de Inglaterra. El ltimo que
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realizaron dur6é desde fines de Julio 4 principio de Septiembre, y fué:
acompailando 4 la citada flotilla el navio Thames. Lios barcos que la for-
maron fueron los C 1y (6, desplazando poco mis de 300 toneladas en
inmersién y con motores de gasolina, que son los tinicos que poseen todos
los submarinos en Inglaterra. :

¥
w ok

Es el submarino un arma defensiva y ofensiva de un gran valor mi-
litar, no necesita medios auxiliares de defensa, su proteccién la encuen-
tra en sus hdbiles maniobras y en la masa de agua que le oculta y de-
fiende. Por fortuna, los serios peligros que representa su navegacion se-
alejan 4 medida que los importantes problemas que constituyen su doble
misién ndutica y combatiente van saliendo del terreno experimental y-
entrando en el de las aplicaciones practicas. Como su nimero va multi-
plicindose extraordinariamente y el funcionamiento prictico es continuo,
las cuestiones de detalle se van perfeccionando con el detenido estudio 4
que se las somete. .

Conseguido ya el hecho de hacer navegar un casco por debajo-del
agua 4 conveniente profundidad y con una velocidad adecunada & sus ne-
cesidades, no puede ya nadie poner en duda su valor militar.

Con las grandes maniobras francesas hace dos afios fué comprobada
la eficacia de sumergibles y submarinos en la defensa de puertos; asi lo
declar6 el Almirante Fournier, bajo cuya direccién estuvieron.

En estas maniobras se patentizé la diferencia de ¢xilo, que alcanzaba
el torpedo automévil de ser disparado por torpederos y cazatorpederos &
serlo por los submarinos; y es logico, si se piensa en que la apreciacion
de distancias constituye el dato principal para el acierto en.los impactos -
se comprendera que los torpederos, teniendo en general gque, operar de
noche, es dificil compitan con los submarinos que atacaran de dia.

En otras grandes maniobras verificadas hace afio y medio en el mar
Jénico pudieron los submarinos en pleno dia forzar el bloqueo de Taren-
to y combatir 4 los acorazados, quienes después de haber reducido al si-
lencio las baterias de la plaza, trataban de entrar en ella.

Las realizadas unos meses antes en Marsella tuvieron verdadera im-
portancia para los submarinos. :

Con el fin de incorporarse 4 la escuadrilla que habia de realizar las
pricticas navales, salieron de Toulon los submarinos franceses Thon y
Bonite con direccidn 4 Marsella, y 4 pesar de haberles cogido en el cas
mino una violenta tempestad, llegaron felizmente 4 dicho punto. _

Una vez en Marsella, se reunieron estos dos 4 la escuadrilla formada
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por el Gustave Zede, Le Grouden, L’Alose, LAnguzlle v Le S’oufﬂem
empezando reunidos el simulacro. ‘ .

.Consisti6 éste en un ataque 4 la plaza por acorazados y cruceros pro-
‘tecrldos, quedando encomendada su defensa 4 la escuadrilla formada ‘por.
ocho submarinos y 4 la artilleria de los fuertes: '

El Capitdn M. Martel, en el momento que vié perderse en el horizon-
te la escuadra, ordend la salida de los submarinos, los que se sumergie-
ron al llegar & conveniente distancia para no ser vistos. Empezado el si-
mulacro de ataque realizaron sus maniobras submarinas contra los gran-
des barcos, y segun consta en:la orden del dia dada por el Almirante
Fournier, fueron tocados por.torpedos automoviles los acorazados Bren-
nus, La Gloire, Jouwreguiberry, Hoche y Jeanne d'Are. '

Presenciaron las maniobras los ministros de Guerra y Marina, 4 bor-
do del. Brennus, barco-insighia del Almirante Fourn1e1 Comandante en
Jefe.de todas las fuerzas navales.- : :

“El positivo interés que.en el dia tiene el.estudio de los submarinos,
unido 4 la constante aficién por cuanto con la marina de guerra se rela-’
ciona, fueron los unicos méviles que al firmante impulsaron 4 traducir
de revistas extranjeras y tomar de obras técnicas datos con que formar
este modestisimo artlculo, que tiene el honor de elevar 4 la Supeuo-
ridad. ‘

San Tldefonso 20 de J uho de 1908. -
Exrique DE MONTERO.

‘CERTAMEN AERONAUTICO DE REIMS

y algunas’ observaciones solhr‘e" los resultados en €l obtenidos.

B (Conclusl()n )

RBSULTADOS FIN ALES

GRAN PREMIO DE CHAMPAGNE

Primer premio. Enrique Farmen (francés), sobre biplano-«Farmano,
prov1sto de motor «Gnome», de siete cilindros; ‘rotatorlo, de creamén
muy. reciente, y que se ha colocado entre los mejores.

Cubrié Farman 180 kilémetros 950 métros en tres horas -catorce mi=-
nutos; velocidad media, 56 kilémetros por hora. :

Segundo premio. Huberto Latham (francés), sobre monoplano «An-
toinette», motor «Antoinette»; cubriendo 164 kilémetros 500 metros, en
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dos horas diez y siete minutos; velocidad media, 67,6 kilémetros

~

por hora. . .

Tercer premio. TLuis Paulhan (francés), sobre biplano «Voisin», mo-
tor «Gnome», que recorrié 131 kilémetros en dos horas cuarenta y tres
minutos; velocidad media, 48,2 kilémetros por hora.

Cuarto premio. Conde de Lambert (francés), sobre biplano « Wright»,
motor «Wright», por su recorrido de 116 kilémetros en una hora cin-
cuenta y cinco minutos; velocidad media, 60,7 kilémetros por hora.

Quinto premio. Huberto Latham, cubriendo un circuito de 110 kilé-
metros en una hora treinta y nueve minutos; velocidad media, 66,6 ki~
lémetros por hora.

Sexto ‘premio. Pablo Tissandier, sobre biplano « Wright », motor
«Wright», que recorrié 110 kilémetros en una hora cuarenta y siete
minutos; velocidad media, 61,6 kilémetros pér hora.

Disputaron también los premios de este concurso:

Roger Sommer (francés), sobre biplamo «Farman», motor «Vivinus»,
que cubrié un circuito de 60 kilémetros. :

Leon Delangrange (francés), sobre monoplano <« Bleriot'», motor
«Anzini», que recorrio 50 kilémetros.

Luis Bleriot (francés), sobre monoplano «Bleriot», motor « Anzini »,
cuyo recorrido fué de 40 kilémetros.

Gleen H. Curtiss (americano), sobre biplano «Curtiss», motor «Cur-
tis», que cubrid 30 kilémetros.

Kugenio Lefevre (francés), sobre biplano « Wright», motor « Wright»,
con 21 kilémetros de recorrido.

EJ
I

Por ser éste, sin duda, el concurso mds interesante de cuantos el
Coertamen aéreo componian, creo oportuno insistir en él y hacer notar
la importancia excepcional de los resultados obtenidos, y para compren-
derla facilmente y juzgar 4 la vez del inmenso y rapidisimo pro-
greso sufrido en poco tiempo por los aeroplanos propulsados (6 sea
provistos de motor y de hélices), es conveniente recordar que el primer
vuelo de este género (por lo menos en Europa) lo realizo el inteligen-
te, arrojado, infatigable y genial aeronauta y aviador brasilefio Santos
Dumont el dia 14 de septiembre de 1906 (fecha importante en los ana-
les de la aviacién propulsada, puesto que en ella tuvo su nacimiento),
consiguiendo un recorrido aéreo de.... ;b metros!; tal fud el primer
paso, aumentado 4 50 metros por el propio Santos Dumont en 24 de oc-
titbre del mismo afio. Siguiéle Farman en la nueva via con un vuelo de
9856 metros; efectuado el 15 de octubre del afio siguiente; Delangrange -

40
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alcanzb ya la cifra de los millares, realizando el 10 de abril de 1908 otro
de 2.500 metros, siendo batido por Farman en 6 de julio del propio aiio
Volando 19.700 metros, y cerrando brillantemente el fecundo 1908, el
americano Vilburg Wright en 31 de diciembre con su esplendldo y
emocionante vuelo de .124 kilémetros 700 metros!, que le valid, con
enorme ventaja, el campeonato del mundo, tanto en distancia recorrida
como en tiempo de permanencia en el aire, coronando asi su improba y
meritoria labor de varios aflos 1edluada en Dayton (América) en union
de su hermano Olburg.

Basta la rdpida ojeada que se acaba de dar al desarrollo de la avia-
cién propulsada en los tres afios que lleva de existencia para admirar,
sinceramente, el cimulo de talento, de actividad y de trabajo que su-
pone semejante vertiginoso progreso; tanto por la parte de los aviado-
res como por la de los fabricantes de motores que reunan las casi antité-
ticas condiciones de ligereza y de seguridad y regularidad de marcha
indispensables en los destinados & este nuevo género de locomocién,
puesto que el aviador, atento tnicamente 4 la precisa y oportuna ma-
niobra que en cada instante del vuelo exige la conservacién del rumbo
y equilibrio de su aparato, no puede dedicar atencién ni cuidado alguno
4 su complicado” mecanismo moto-propulsor, el cual debe funcionar,
mientras disponga de esencia, con absoluta seourldad abandonado 4 si
propio, de un modo antomético.

En la mayoria de los tipos actuales de aeroplanos, la dnica interven-
cién del aviador en el motor estriba en detener su marcha poco antes de
tomar tierra, cortando la chispa del encendido.

Dada la enorme ventaja, tanto en duracién como en longitud de vue-
lo, alcanzada por Wright sobre los aviadores franceses al finalizar el
afio 1908, parecia muy dificil, por no decir imposible ya que el uso de
esta palabra es cada dia més arriesgado cuando de aviacién se trata,
que éstos pudieran alcanzar el desquite en plazo tan breve como el que
media entre fin del citado afio y la fecha del concurso de Reims, y, sin
embargo, en éste, no ha sido uno solo sino tres los aviadores franceses
que han desarrollado vuelos superiores al del famoso campeén ame-
ricano.

Farman y Paulhan le baten, tanto en distancia como en duracién, y
Latham en distancia, viniendo estos resultados 4 destruir la justificada
aureola formada acerca de las grandes ventajas del aeroplano Wright, y
demostrando que el problema actual, mds que en el aparato aviador pro-
pramente dicho, del que existen diversos tipos aceptables, que indudable-
mente se irdn perfeccionando, radica en la sequridad de marcha del meca-
nismo motospropulsor iy en la velocidad que pueda comunicar el aparato,



REVISTA MENSUAL B6?

No es mi idea, ni mucho menos, negar, ni atenuat siquiera con lo dicho,
el grandisimo ¢ indiscutible mérito y el mucho ingenio de los hermanos
Wright, que soy el primero en admirar y en reconocer, y de cuyo tipo
de aparato creo firmemente han sacado gran partido no pocos aviadores,
sino exponer mi modesta é imparcial opinién sobre las dificultades que,
en la actualidad, ofrece el problema; es mas, & mi entender, cuanto ma-
yor sea la velocidad de marcha de un aeroplano, menos influencia ten-
drdn sobre su precario equilibrio las infinitas perturbaciones & que estd
sujeto durante su viaje aéreo, y mas fdciles seran.de conseguir los tres
géneros de estabilidad que poseer deben estos aparatos. Kn las pruebas
de este concurso es digno de mencién el aviador Paulhan, por la gran
inteligencia y maestria que demostrd. durante su espléndido vuelo, lo-
grando evitar peligrosas rachas de aire, variando oportunamente la al-
tura de marcha, poniendo de relieve los conocimientos adquiridos du-
rante los dos afios que en concepto de mecénico tripulé el dirigible
«Ville de Paris», y la innegable ventaja de conocer 4 fondo el medio en
que operaba. :

Paulhan cubrié los 131 kilémetros el dia 25 de agosto, y el 26 rea-
lizé Latham su recorrido de 154 kilémetros 500 metros, con tiempo
muy inseguro y cubierto, con rafagas de aire que llegaban & 30 kilome-
_tros por hora, y agnantando una lluvia pertinaz en parte de su recorri-
do, 4 pesar de lo cual hizo gala de sus excepcionales condiciones y de su
innegable maestria.

Ambos fueron batidos por Farman el dia 27, ultimo de las pruebas
para este concurso, por cierto en circunstancias dignas de mencién: Far-
man, que en los dias anteriores no habia podido tomar parte en ninguna
prueba por estar pendiente de la llegada de una nueva hélice para su
aeroplano y del montaje en é1 del motor <Gnome», comenzé su vuelo
famoso, que le proporcioné el campeonato del mundo, 4 las cuatro horas
veinticinco minutos de la tarde del referido dia, tripulando un aparato
cuyo mecanismo moto-propulsor no habia ensayado, puesto que la hélice
la llev6 su hermano la noche anterior, y la instalacién del motor & bor-
do no quedé terminada hasta poco antes de las cuatro de la tarde. {Ma-
ravilloso parece que en semejantes condiciones lograra tan notabilisimo
éxito, que el propio Farman confiesa no suponia ni esperaba! Los espec-
tadores de esta prueba se manifiestan encantados de la grandisima faci-
lidad de vuelo del aparato y de su perfecta marcha en-el aire.

El vuelo real duré tres horas veintitrés minutos, pero el plazo legal
para la prueba terminé 4 las siete de la tarde, y la duracién oficial del .
vuelo fué sélo hasta expirar el plazo, siendo de 180 kilémetros 950 me-
tros el recorrido oficial, mientras que el real excedié de 190 kildmetros,
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que pudo prolongar Farman todavia, puesto que, al tomar tierra volun-
tariamente por falta de luz, conservaba unos 7 litros de esencia de los
63 con que contaba 4 la partida, reserva que le hubiera permitido dar
dos vueltas més al aevodromo, elevando su recorrido 4 210 kildometros.

Tales han sido los resultados obtenidos en este concurso, resultados
que comprueban la existencia hoy dia de diversos tipos de aeroplanos
(biplanos 6 monoplanos) que reiinen las condiciones necesarias para po-
der decir que han salido ya del periodo que puede llamarse de estudio
y de ensayo, para entrar de lleno en el campo de las aplicaciones practi-
cas, tipos que, indudablemente, han de irse perfeccionando, sobre todo
en lo referente 4 la seguridad de marcha del mecanismo moto-propul-
sor. Por cierto que, teniendo en cuenta los resultados que més adelante
se indican al estudiar el cuarto concurso del Certamen, que prueban no
es imposible ni mucho menos el disponer de aeroplanos que eleven dos
y aun tres tripulantes, parece que no habria de ser dificil el estudio de
un modelo para dos tripulantes, de los cuales uno seguiria desempeiian-
do las misiones que estin a4 cargo del aviador tinico, como son las de di-
reccién y estabilidad del aparato (tan intimamente enlazadas que no
pueden subdividirse sin grave riesgo), mientras el otro podria ejercer
una accion eficaz sobre el mecanismo moto-propulsor, obteniéndose, qui-
zds, por este medio, una mayor seguridad en su funcionamiento.

.ok

.

2.° Concurso de la vuelta 4 la pista.

Primer premio. TLuis Bleriot (francés), sobre monoplano «Bleriot»
motor «<E N V>, que cubrié los 10 kilémetros en siete minutos, cuarenta
y siete segundos y cuatro quintos, alcanzando una velocidad media de
76,95 kilémetros por hora.

Segundo premio. Gleen H. Curtiss (americano), sobre biplano «Cur-
tiss», motor «Curtiss», que recorri6 los 10 kilémetros en siete minutos,
cuarenta y nueve segundos y dos quintos. _

Tomaron ademds parte en las pruebas de este reiflidisimo concurso:

Lathan, que invirtié en el recorrido ocho minutos, treinta y dos se-
gundos y tres quintos.

Lefevre, que did la vuelta de pista en ocho minutos, cincuenta ¥y
ocho segundos y cuatro quintos.

Farman, que dié la vuelta de pista en ocho minutos, seis segundos y
dos quintos.

"Tissandiet, que did la vuelta de pista en nueve minulos, veintiséis
segundos y un quinto.
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De Lambert, que dié la vuelta de pista en nueve minutos, treinta y
tres segundos y dos quintos.

Legagneux, que did la vuelta de plsta en nueve minutos, cincuenta
y seis segundos y cuatro quintos.

Paulhan, que di6 la vuelta de pista en diez minutos y cincuenta se-
gundos.

Delagrange, que di6 la vuelta de pista en once minutos, tres segun-
dos y tres quintos.

Sommer, que dié la vuelta de pista en once minutos, veinticuatro
segundos y dos quintos.

Cockburn (inglés), que dié la vuelta de pista en once minutos y
cuarenta y cuatro segundos.

Bunan-Varilla (francés), que dié la vuelta do pista en trece minu-
tos, treinta segundos y un quinto.

L lucha entre Bleriot y Curtiss fué empeiladisima, alcanzando por
fin la victoria el aviador francés, no sin haber sido bdtldo en alguna de
lag pruebas por el intrépido americano.

#

3. Concurso de velocidad.

Primer premio. Gleen H. Curtiss, que cubrié con su biplano los 30
kilémetros de la prueba en veinticinco minutos, treinta y nueve segun-
dos y un quinto, con una velocidad media de més de 71,15 kildmetros
por hora.

Segundo premio. Huberto Latham, que cubrié los 30 kilometros en
veintiséis minutos, treinta y tres segundos y un quinto.

Tercer premio. Pablo Tissandier, que verificé el recorrido en ven-
tiocho minutos, cincuenta y nueve segundos y un quinto.

Cuarto premio. Eugenio Lefevre, que invirtié en los 30 kildmetros
veintinueve minutos. '

Tomaron parte ademds en este concurso:

Conde de Lambert, que tardé en recorrer los 30 kilémetros veinti-
nueve minutos y dos segundos.

Paulhan, que hizo el recorrido en treinta y dos minutos, cuarenta y
nueve segundos y dos quintos.

~ Bunan Varillas, que lo efectud en cuarenta y dos minutos, veinti-
cinco segundos y cuatro quintos. :

Luis Bleriot no pudo tomar parte en este interesante concurso, como
deseaba hacerlo en su aeroplano Nim. 22, por haber sufrido un acciden-
te, que le origind algunas lesiones y quemaduras, por fortuna leves, y
graves deterioros en su aparato,
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Curtiss hizo un recorrido brillantisimo, en el que puso de relieve sus
excepcionales condiciones y la bondad de su aparato.

4° Concurso de pasajeros.

Premio. Enrique Farman, que recorri6 los 10 kilémetros en unién
en dos pasajeros, invirtiendo en su vuelo diez minutos y treinta y nue-
ve segundos.

Tomaron ademéas parte en las pruebas de este concurso:

Farman con un pasajero, cubriendo el circuito en nueve minutos y
cincuenta y dos segundos. :

Lefevre con un pasajero, que lo efectué en once minutos y cinco se-
gundos. o :

Los detalles méds interesantes de estas pruebas fueron los siguientes:
El sibado 28 de agosto hizo su recorrido Lefevre sobre aeroplano
«Wright», llevando 4 bordo & Mr. Reichel, redactor del Figaro. La par-
tida resultdé muy emocionante, porque Lefevre, que la efectia sin el
auxilio del pilén empleado por Wright, después de resbalar sobre los
patines 5 6 6 metros m4s alld del término del carril guia, sin haber con-
seguido elevarse del suelo, en lugar de cortar el encendido para detener
el motor y repetir la salida, inclin6 vivamente hacia el cielo el timén
de profundidades, haciendo encabritar materialmente al aeroplano, y
consiguiendo emprender el vuelo mediante una maniobra tan audaz
como comprometida. ,

Después de Lefevre partié IFarman, acompafiado del redactor del
Daily-Mail Mr. Hewartson, volando con gran facilidad, y cubriendo el
circuito en menos tiempo que Lefevre; pero no satisfecho con ello, y
dando gallarda prueba de la gran confianza que en su aparato tiene, se
elevd de nuevo con dos pasajeros y 20 kilogramos de lastre, por ser sélo
de 110 kilogramos, en lugar de 130 que fijaba el concurso, el peso de
ambos viajeros.

Cubrié facilmente los 10 kildmetros en el tiempo ya indicado, y de-
mostré una vez mds su maestria de aviador y las magnificas condiciones
de elasticidad y de resistencia de su aparato, que con tal facilidad ad-
mite un tan considerable aumento de carga, sin dejar de comportarse
admirablemente.

5. Concurso de altura. :
Premio. Huberto Latham, que alcanzé una altura de vuelo de 1565
metros, con su monoplano «Antoinette». ' .
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-Tomaron parte en este concurso:

Farman, cuya altura méxima de vuelo fué de 110 metros.

Paulhan, que alcanzé la de 90 metros.

Rougier, que logré volar & 55 metros de altura.

Los cuatro aviadores inscriptos para estas pruebas rebasaron la al-
tura de 50 metros fijada para poder optar al premio, haciendo alarde de
su serenidad y arrojo y de su conflanza en los aparatos que tripulaban.:
Parece indudable que, conforme vaya arraigindose dicha confianza (1),
irdn alcanzandose cada vez alturas mayores de vuelo, las cuales, segtin
confiesan los aviadores, son muy dificiles de apreciar, tanto por no dis-
poner todavia de elementos apropiados para indicarla, como por tener
que dedicar toda su atencién & las constantes maniobras que tienen 4
cargo, y que no pueden desatender sin correr gravisimo y positivo ries-
go. Farman, 4 quien muchos critican la escasa altura 4 que vuela de or-
dinario, probé en este concurso que, cuando quiere, puede y sabe ha-
cerlo como el primero & alturas hoy. por hoy considerables.

#
& Ok

6.° Concurso de globos dirigibles.

El premio ofrecido para este concurso fué otorgado al globo dirigi-
ble francés «Colonel Renard», que cubrié los 50 kilémetros exigidos en
una hora, diez y nueve minutos, cuarenta y nueve segundos y un quin-
to, con una velocidad media de unos 38 kilémetros por hora escasos.

Tomé parte también en este concurso el dirigible « Zodiac», tripu-
lado por su propietario el notabilisimo y reputado aeronauta Conde de
la Vaulx, globo que hizo el recorrido reglamentario en una hora, veinti-
cinco minutos y un segundo, con velocidad poco inferior 4 la del « Colo-
nel Renard ». ’

El espectdculo ‘de los dirigibles en el aerodromo de Betheny resulté
altamente interesante y sugestivo, pues 4 la par que ambos evoluciona-
ban, no el dia 28 que fué el de las pruebas, sino el 27 cuando aquéllos
se presentaron sobre la pista, cruzaban el espacio rdpidamente, Farman
en su biplano, y Latham, & gran altura, tripulando su péjaro gigantesco,
proporcionando una visién de lo que en lo futuro podri ser la guerra
moderna en los aires, y, en efecto, cnando los aeroplanos, mas seguros y.
perfeccionados, consigan alcanzar grandes alturas ¢no seran ellos con
sus mayores velocidades, que jamds podrdn conseguir los dirigibles, y

(1) Dlosteriormente al concurso de Reims alcanzé Wright en Berlin 180 metros
de altura, habiéndose elevado el Teniente italiano Calderara sobre aeroplano
«Wright» 4 200 metros de altura en el Certamen que actualmente se celebra en
Brescia. : , . :
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su mayor rapidez para maniobrar y evolucionar, los principales y-mds
temibles enemigos de este género de globos, 4 los que podrin atacar,
acosar y aun destruir facilmente? ¢No serd, quizas, esta, la aplicacion
militar méas importante de cuantas el porvenir reserva & semejantes apa-
ratos? ¢No seran en los aires armas tan temibles para los dirigibles,
como lo son hoy en la guerra maritima para los acorazados los buques
torpederos? La posibilidad mds remota de que tal pueda suceder, y no
parece racionalmente por lo que se va viendo que tan remota sea, justi-
ficara toda la atencion que se preste 4 los progresos de estos nuevos apa-
ratos, que, nacidos al calor de la ciencia, y comenzados & ensayar con
fines deportivos y aun comerciales, pueden transformarse en arma pode-
rosa de un valor militar de primer orden, 4 poco que prosiga su rapidi-
simo adelanto.- Prudente, previsor y justo sera, pues, tenerlos muy en
cuenta y mantener fija la atencion en su progreso y desarrollo.

7.° Concurso de la Copa Gordon Bennett de aviacidn.
Los resultados finales de este disputadisimo concurso que tanto inte-
rés despertaba entre los aviadores y aficionados fueron los siguientes:
-Primer premio. Gleen H. Curtiss (del Aéreo Club de América), que
recorri6 los 20 kilémetros sefialados para este concurso en quince minu-
tos, cincuenta segundos y tres quintos, alcanzando una velocidad media
por hora de unos 73,64 kilémetros.

Segundo premio. Luis Bleriot (del Aéreo Club de Francia), que cu-
brié los 20 kilémetros en quince minutos, cincuenta y seis segundos y
un quinto. )

Tercer premio. Huberto Latham, que invirtié en el recorrido diez y
siete minutos y treinta y dos segundos.

Cuarto premio. .Eugenio Lefevre, que tardé veinte minutos, cuaren~
ta y siete segundos y tres quintos en recorrer los 20 kilémetros.

La lucha entre Curtiss y Bleriot fué realmente encarnizada, deci-
diéndose por fin la suerte en favor del notabilisimo aviador americano.

:ic**

Para dar idea de la importancia concedida por Francia al brillante
Certamen de Reims debo indicar que el 24 de agosto viéronse honrados
los aviadores y los organizadores del referido Certamen con la visita del
Presidente de la Reptiblica francesa, acompaiiado por su esposa y por
los Sres. Briand, Presidente del Consejo; Millerand, Ministro de Traba-
jos publicos; Dupuig, Ministro de Comercio; General Brun, Ministro de
la Guerra, y numerosos Diputados.
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~ En resumen, y atendiendo al objeto principal de este trabajo, consi-
dero que las principales consecuencias que los resultades del Certamen
permiten deducir son las signientes:

1* Puede decirse que existen ya diversos tipos de aeroplanos que
han salido del periodo de estudios y ensayos previos, y que comienzan &
ser susceptibles de diversas aplicaciones practicas.

2.* Los dos tipos principales, monoplanos 6 biplanos, revinen para el
vuelo buenas condiciones, que, indudablemente, se iran mejorando, si
bien paréce que los segundos presentan ciertas positivas ventajas, como
son: mayor sencillez de construceidn (por podeérles dar con facilidad ma-
yor rigidez); ocupar menor espacio, lo cual facilita su transporte (y es
ventaja importante desde el punto de vista militar); exigir locales mis
pequeiios para su conservacion, etc.

3. Si bien en el estado actual sus aplicaciones militares sorian bas-
tante limitadas, sin que ésto sea negar que puedan tener algunas de im-
portancia en casos especiales, se ve desde luego la posibilidad de que
cuando posean mayor radio de accidn, organismo moto-propulsor mas
seguro, y logren alcanzar alturas de vuelo de 1.500 4 2.000 metros sobre
el terreno, podrdn constituir un arma poderosa para luchar contra los
globos dirigibles, 4 mi entender, con gran ventaja sobre ellos, por su
mayor velocidad y por su rapidez para evolucionar. ;Se alcanzardn di-
chas alturas de vuelo? ;{Quién puede contestar con seguridad 4 esta pre-
gunta! Sin embargo, tratindose de elementos que tales progresos han
realizado en sélo tres afios; observando lo rdpidamente que en poco mas
de un afio ha aumentado la altura mixima de vuelo, desde algunos me-
tros 4 los 200 alcanzados por el Teniente Calderara; teniendo en cuenta
que tan mortal es la caida desde 20 metros de altura, por ejemplo, como
desde 2.000, y que, indudablemente, se irdn solucionando los escollos
que hoy encuentran los aviadores para volar 4 gran altura (derivados
principalmente de la dificultad de orientacién) no’ parece aventurado el
dar una contestacién afirmativa & la pregunta referida, y ante semejante
eventualidad, hay que preocuparse de.los progresos que en tal sentido se
obtengan, y seguir con atencién el desarrollo de estos nuevos elementos.

Parece indudable, que, llegado el caso, los aeroplanos militares debe-
ran ser tripulados por dos personas por lo menos; la encargada de la di-
reccién y equilibrio del aparato, y la que tenga 4 su cuidado ¢l manejo
de los medios de ataque, los cuales, para ser eficaces, no exigirdn, proba-
blemente, gran complicacidn, dada la gran vulnerabilidad y fragilidad
del enemigo que deben batir.

Todo depende de que contintien los rapidos progresos hasta ahora
alcanzados, como parece probable, pues cada dia es mayor el nimero

0y
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de los que en aviacion estdn interesados, y quizds no esté lejano el ‘dia
en que los partidarios de lo mds pesado que el aire vean satisfechas por
completo sus aspiraciones, y alcancen el sefialado triunfo que su intensa
y fecunda labor merece. ‘

Francisco pE P, ROJAS.

NECROLOGIA

Kl dia 3 de agosto tltimo fallecié en la ciudad de Las Palmas de
Gran Canaria el Coronel de Ingenieros, retirado, D. José Lezcano de
Mijica y de Acosta y el 20 de noviembre siguiente, el Capitin del
Cuerpo D. Julio Arribas y Vicufia. El MeMoriaL DE INGENIEROS, al dar
cuenta 4 sus lectores, en los reglones que siguen, de sus servicios, da, en
nombre del Cuerpo, 4 sus distingnidas familias su pésame mds sincero
y sentido. :

EXTRACTO DE LA HOJA DE SERVICIOS DEL CORONEL, RETIRADO,
D. José Lezcano de Mijica y de Acosta.

. Procedente del Batallon Provisional de Guia (Canarias), en el que figuraba
como Alférez de Milicias, ingresé en la Academia del Cuérpo, de la que, como Te-
niente, salié en 1868, siendo destinado al 2.° Regimiento.

En octubre de 1869 salié 4 operaciones con su batallén por los distritos de An-
dalucia y Valencia, encontrandose en-la accién de Alcira y en el ataque y toma de
Valencia; y al afio siguiente, cuando los sucesos de Barcelona de abril, en el ata-
que y toma de la villa de Gracia. En 1871, y hasta que en 1872 ascendi6 & Capitan
del Cuerpo, tuvo destino en las islas Canarias, y poco después en el ejército de la
isla de Cuba, al que pasé como voluntario, y donde permanecié hasta 1879.

En este tiempo tuvo & su cargo las Comandancias de Matanzas y Santiago de
Cuba, en varias ocasiones; pero durante gran parte del tiempo que permanecié en
aguella isla sirvié en las tropas del Cuerpo. Con ellas estuvo operando cn el Depar-
tamento Central; asistiendo & la defensa de San Miguel de Nuevitas en 1874, ata-
cado por Maximo Gémez; conduciendo convoyes; mandando columnas, repetidas
veces con brillantes resultados, y teniendo & su cargo importantes obras en la Tro-
cha’ del Jtcaro.

A su regreso a la Peninsula fué Comandante de Ingenieros-del Campo de Gi-
braltar; Detall de la Comandancia del Cuerpo, en Sevilla; obtuvo destino después
en el tercer Regimiento de Zapadores Minadores, y, por ultimo, varios en las islas
Canarias; desempefiando en este periodo numerosas Comisiones técnicas para el es-
tudio y redaccién de proyectos de edificios, para obras de defensa terrestres y sub-
marinas, para el estudio de caminos, etc.; en Comisiones mixtas con Ingenieros ci-
viles, y-otras, como el desempefio del Gobierno militar de Gran Canarja.



REVISTA MENSUAL "~ B%5

Hallandose de Coronel en Las Palmas en 1895, pidié y obtuvo su retiro; y alli
permanecié hasta que ocurrié sa fallezimiento.

En su larga carrera ascendié 4 Capitan, Comandante, Teniente Coronel y Coro-
nel del Cuerpo en 1872, 1879, 1887 y 1892, respectivamente, habiendo sido Coman~
dante en Ultramar en 1877, y Teniente Coronel en 1879.

Obtuvo por méritos de guerra el empleo de Capitan en 1868; el grado de Temen-
te Coronel en 1876; el empleo efectivo de Teniente Coronel en 1877, y el grado de
Coronel en 1878; ademés de dos cruces rojas de primera clase del Mérito militar,
la Medalla de la guerra de Cuba con cuatro pasadores y distintivo rojo, y haber
sido declarado dos veces Benemérito de la Patria.

Por servicios especiales se hallaba en posesion de las cruces blancas de primera
y segunda clase del Mérito Militar, 1a Encomienda de Isabel la Catélica, y la de
San Hermenegildo, por su antigiiedad.

EXTRACTO DE LA HOJA DE SERVICIOS DEL CAPITAN
D. Julio Arribas y Vicuiia.

Nacié en Madrid el Capitan Arribas, el 7 de octubre de 1879,-}} en 1894 ingresé
en la Academia del Cuerpo, cursando en ella, con aprovechamiento, los estudios
reglamentarios hasta terminarlos, en 1898, fecha en la cual fué ascendido 4 Tenien-
te, y destinado al 2.° Regimiento de Zapadores Minadores.

En este Regimionto presté sus servicios el Teniente Arribas hasta el mes de fe-
brero de 1902, en que fué destinado al batallén de Ferrocarriles, en donde continud
hasta su ascenso 4 Capitan del Cuerpo, 4 fines del afio 190L

Como Capitan sirvié nuestro compaiiero Arribas, sucesivamente, en el 7.° Regi-
miento Mixto y en el 1.% hasta que por Real orden de 9 de agosto de 1905 fué nom-
brado Alumno de la Escuela Superior de Guerra, quodando en situacién de exce-
dente en la 1.% regién y sorprendiéndole la muerte hallandose en practicas en un
regimiento de caballeria.

Se hallaba condecorado el Capitan Arribas con la Cruz del Mérito Militar, con
distintivo blanco, como recompensa por el Profesorado, y con la Medalla de Al-
fonso XIIL :

REVISTA MILITAR.

€=

Cobertizos para globos dirigibles.

La revista La Construction Moderne ha publicado en agosto tltimo una descrip-
cién de los cobertizos construidos en Moisson é Issy-les-Moulineaux para proteger
contra los elementos atmosféricos & los globos dirigibles.

El de Moisson est4 sitnado en el parque aerostatico de los Sres. Lebaudy, y tie-
ne por objeto contener los dirigibles Russie y Liberté, Consta de tres naves: ]a cen-

©
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tral, con 110 metros de longitud, 18 de ancho y 25 de puntal, se utiliza para la cons-
truccién y depésito de globos, y las laterales sirven para talleres y accesorios. El
conjunto del cobertizo presenta la forma general de un tejado 4 dos aguas, cuyas

Fig. 1.2

e

vertientes, con una inclinacién de 60° se apoyan sobre carreras de madera sujetas

fé
c
A

73 47

Fig. 2.2

al terreno natural por medio
de piquetes. La cubierta es
de tejas especiales en los fal-
dones, y de cartén embreado
para el caballete. La figura
1.2 vepresenta la obra en cur-
so de ejecucién, y segin ha
manifestado el Sr. Sainte-
Beuve, autor del proyecto,
se trata de una armadura
desmontable -en quince dias
de trabajo, que puede ser ar-
mada nuevamente en un pla-
zo de tres semanas. 5

Los dos cobertizos de
Issy-les-Moulineaux han si-
do- construidos por el sefior
fohier: el uno en el campo
de maniobras de la casa Cle-
ment, y el otro en el de la
Compagnie Transaérienne;
ambos son totalmente me-
talicos, y su forma es la re-
presentada en la figura 2.*
El de la casa Clement tiene

las siguientes dimensiones: longitud, 120 metros; anchura util, 20 metros; altura



REVISTA MENSUAL B 577

AAAAAAAS

S

(S

util, 26 metros. Un camino de ronda, situado & 16 metros sobre el suelo permite 4
los operarios visitar los arranques de la béveda, y otro camino situade en la parte
mas alta de ésta, sirve para recorrer la cubierta, que es de palastro ondulado. Los
paramentos exteriores est4n también constituidos por planchas de este mismo
material, Las extremidades de la construceién se hallan cerradas: la una, por un
entramado de palastro y la otra, por una puerta metilica de 20 metros de anchura y
4 de alto; el resto del piiién estd cubierto con una tela impermeable, movible en
igual forma que los telones de los teatros. El constructor hizo en diez dias el
montaje total de la armadura, empleando para ello una torre metalica de 25 me-
tros de altura, transportable sobre carriles,

El otro cobertizo de Issy-les-Moulineaux, construido por el Sr. Sohier para la
Compagnie Transaérienne, tiene 100 metros de longitud, 39 de anchura y 27,50 de
altura en la clave, y estd destinado & contener dos globos de 17 metros de didme-
tro. Las diferencias esenciales con el anteriormente descrito son: gue en el segundo
la separacidn de cerchas es de 12 metros, teniendo cada una de éstas tres rétulas;
y los paramentos verticales hasta 4 metros, contados & partir del suelo, estan cons-
titnidos por «métal déployé », revestido con cemento.

En las naciones que siguen con interés los progresos de la navegacidn aérea
existen edificaciones permahentes 6 semi-permanentes, situadas en diversos puntos
del territorio, con el fin de construir y proporcionar abrigo en ellas 4 los globos y
diversos artefactos destinados & aquel servicio; pero tratandose de globos dirigi-
bles, cuya misién es la de acompafiar & un ejército en operaciones, teniendo que
evolucionar, de ordinario, & gran distancia de su punto de amarre habitual, pre-
cisaba contar con un cobertizo desmontable, susceptible de ser armado con rapi-
dez en el sitio conveniente. Para satisfacer & esta necesidad, y con el objeto de uti-
lizarlo en las maniobras verificadas recientemente en Francia, el Gobierno acudié
4 la industria particular, imponiendo el siguiente programa: 1.°, el cobertizo debia
resistir, con toda seguridad, & las mas fuertes borrascas; 2.°, el peso y volumen to-
tal de sus elementos debian ser los menores posibles; y 8.°, las piezas mas pesadas
no excederian de 50D kilogramos; teniendo formas & propdsito para ser transpor-
tadas por via férrea 6 con camiones ordinarios. El modelo aprobado, y del cual da-
mos 4 continuacién algunos datos, tomandolos de Le Génie Civil, fué proyectado
por el Ingeniero Vaniman; sufrié con éxito las pruebas de recepcién en el campo
de maniobras de Issy-les-Moulineaux, y, acto seguido, fué entrégado & las tropas
de Ingenieros, que lo instalaron en cuarenta y ocho horas en La Palisse (Alier),
centro de la regién donde se verificaron las maniobras durante el verano ultimo
habiéndolo utilizado el dirigible Republique, que presté excelentes servicios desde .
el punto de vista militar; pero que, por desgracia, al verificar su regreso desde La
Palisse & Paris, un accidente imprevisto lo destruyé por completo el dia 25 de sep-
tiembre, ocasionando la muerte & los cuatro Oficiales y Suboficiales que lo tri-
pulaban, . '

Las figuras 8.° y 4." dan idea de la forma general y de las dimensiones del co-
bertizo, asi como de la posicién que dentro de &1 ocupa el divigible. Toda la armas
dura metalica se cubre por medio de dos grandes piezas de tela impermeable y muy
resistente. El entramado vertical que sirve de roda & la proa del cobertizo consta
de dos pedazos, y cada una de las cerchas estd formada por seis trozos, Para pro-
ceder al montaje se comienza haciendo el replanteo en el terreno natural, marcan-
do con precisién los puntos de apoyo de las cerchas y de la roda, y nivelando lag
piezas de madera & las que aquéllas han de atornillarse; al propio tiempo se excas
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van las trincheras y se colocan en ellas las placas de retencién de los cables. Des-
pués se transporta 4 pie de obra toda la armazén metalica, aparcandola en tal for-
ma que los dos trozos de la roda y los seis de cada cercha queden sobre el suelo en
disposicién de ser armailos, teniendo la parte inferior 4 inmediacién de sus puntos

g ¥

Fig. 8

respectivos de arranque, y la superiorA abatida en direccién de la puerta del cober-
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Fig. 4.7

tizo} la hilera y seis viguetas correspondientes 4 cada tramo se aparcan 4 los cos-
tados. Se procede luego 4 ensamblar y unir por medio de pernos los seis trozos de
cada una de las cerchas y los dos de la roda. En este estado, y utilizando dos lige-
Pas torres metalicas, se eleva primero la roda, después la cercha pequeiia, ¥ luego,
sucesivamente, las cerchas grandes, hasta llegar 4 la puerta, cuidando de dejar
arriostrado cada tramo con sus respectivas viguetas, y, por altimo, se cubre la ars
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. .. ; .
madura con la tela impermeable, que es atravesada por las cuerdas de retencidn
Este cobertizo, desmontable, parece haber sido ensayado con éxito i)or los Ingenie-

ros militares franceses. *

CRONICA CIENTIFICA

—_—

Coste del alumbrado por gas y por limparas eléctricas incandescentes
de filamentos metdlicos y de carbono.

Tomamos de Le Génie Civil el signiente cuadro numérico, en el gue se establece
una comparacién bastante clara y detallada entre el coste del alumbrado por me-
dio del gas y de las lamparas eléotricas de incandescencia, teniendo en cuenta los
precios extremos que normdlmente rigen en Francia las tarifas del gas y de la
electricidad. Para otros precios distintos del metro ciibico de gas y del kilowatt-
bora, fécil es calcular los gastos correspondientes, valiéndose de los datos que en
ol estado numérico figuran. :

Incandescencia por gas. lncandescencia eléetrica.
g g Con carbono, .Con tungsteno,
5 g 82 bujias durante 300 | 32 bujias durante 1000
[4 3 oras. oras.
3 g \
: g 110 volts. | 20 volts. | 110 volts. | 220 volts.
Gas 4 0,20 fr. el m.? Electricidad & 0,70 fr. el kw h.

Consumo por lampa-

ra y hora en litros _ -

6 en watts-hora...| 80 80 100 123 35 45
Gasto correspondien- v s

te al consumo, en ) ;
. francos..... ceene 0,016 0,016 0,07 .. 0,084 0,0245 0,0315
Coste de renovacién

de la lampara, por

hora. ......... .o} 0,004 0,004 0,0017 0,003 0,0037 0,0062
Coste total del alum-

brado, por hora...{ 0,020 . 0,020 0,072 0,087 - | 0,028 0,038
Intensidad luminosa :

esférica media, en -

bujias decimales..| 65 60 28 28 28 28
Coste de la bujia(me-

dia esférica) por

hora........ ...} 0,00080 | 0,00083 | 0,00258 | 0,0081 0,001 ) 0,00186
Gas 4 0,10 fr. el m.2 Eleotricidad 4 0,10 fr. el Kw-h,
Coste del consumo..| 0,008 0,008 0,0t 0,011 0,0035 0,0045

(Gastos totales, com-
prendiendo la ve-
novacién.........| 0,012 * | 0,012 0,012 0,014 0,072 0,0107

Precio de la bujia '
(media esférica),
por hora..........| 0,00018 | 0,00020 | 0,00048 | 0,0005 | 0,00026 | 0,00088

P
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Férmula para el cdlculo de las longitudes virtuales de las vias fe-
rreas. :
El Profesor A2imonti, de Milz’nn, ha estudiado una férmula tedrica, que cree
preferible & las empiricas hasta ahora usadas, para determinar la longitud virtnal
de las vias férrcas, 0 sea la de las lineas ideales, rectas y horizontales, que se pue-.
do sustituir 4 las lineas tealcs, y én las cuales serfan los mismos los gastos de ex-
plotacién.
Esa férmula es la siguiente:

AAAARAAENAAAR -

i+ 6 .
= P,

ly =
en la cual representan:
ly = la longitud virtual
! = la longitud real
1+ = la pendiente por 1000
P = el peso total del tren-tipo.

Esa férmula se ha derivado de la italiana, de la Convencién de los Caminos de
Hierro do 1885; los caleulos que 4 ella le han conducido al Sr. Azimonti los resume
el Giornale del Genio Civile, y los resultados que produce estin de acuerdo con los
agrupados por Jacquier, como consecuencia de gran niimero de observaciones esta-
disticas. .

Ventilacién y calefaccién de los tranvias.

El Comité de Higiene de la ciudad de Chicago ha efectuado experimentos com-
purativos entre cuatro sistemas diferentes propuestos para la calefaccion y ventila-
cién de los tranvias eléctricos de aquella ciudad, de cuya descripcién y resultados
da cuenta Electric Ratheay. Los sistemas ensayados han sido los de Cooke, Mec. Ge-
rry, Taylor y Perry.

En el sistema Cooke, un motor eléctrico, de un tercio de caballo, obra sobre un
ventilador, situado sobre el techo de una de las plataformas del tranvia, que aspira
el aire del interior del carrvaje. El aire del exterior, que ha de reemplazar al aspi-
rado, entra por los cuatro dngu]os del vehiculo y se calienta & su paso por unos ra-
diadores eléctricos. :

En el sistema Me. Gerry se emplea un juego de dos ventiladores, provistos de
motores eléctricos, de medio caballo cada uno, gue en vez de aspirar el aire del inte.
rior de Jos tranvias, so usan para inyectarle en él, por cafierias dispuestas debajo
de los asientos, tomandole del exterior, y haciéndole pasar, antes de llegar 4 esas
caiierias, por radiadores eléctricos.

Los sistemas de Taylor y de Perry difieren esencialmente de. los anteriores en -
que la corriente adroa, necesaria para la ventilucién, se obtiene, sin ayuda de mo-
tores, por la misma marcha de los tranvias, merced a unas aberturas, de constrnc-
¢idn especial, situadas en el techo de los carruajes, que automaticamente hacen en-
trar en estos iltimos el aire exterior y expulsan el viciado.

Evidente es que estos dos ultimos sistemas son mas sencillos y menos costosos
que los anteriores; pero no es menos claro que ofrecen el inconveniente de hacer
depender la ventilacién dé la velocidad del carruaje y de la direccion é intensidad
de los vientos reinantes.

En los experimentos efectuados se ha comprobado que, por término medio, se
introduce dentro de los carruajes, durante una hora, 629 metros cibicos de aire con
el sistema Mec. Gerry, 707 con el de Cooke, 907 con el aparato Taylor y 369 con ¢l
de Perry. .
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Rurnania.— Conferencias pronunciadas en la Real Sociedad Qeogrdfica los dias 22 de
Diciembre de 1908 y 19 de Enero de 1909, por D. JoAQUIN DB LA LLAVE Y GAR~
cia, Coronel de Ingemieros.—Madrid.—Imprenta del Patronato de Huérfanos de
Administracion Militar.— Travesia de San Mateo, naim. 1.— 1909.— Un volumen de
45 pdginas de 9,5 >< 17 cm.

Bulgaria y Rumania.—Notas de viaje. julio, agosto y septiembre de 1908, por
D. JoaqQuix DB LA LLAVE ¥ GARciA, Coronel de Ingenieros.—Madrid.—Imprenta
Alemana.— Fuencarral, 137.— Un volumen de 104 pdginas de 10,5 >< 18 cm.

Poco tiempo hace gue en estas mismas paginas hemos tenido el gusto de dar
cuenta 4 nuestros lectores de la conferencia que con el titulo' de Bulgaria publicé
el mismo autor de los dos voltrmenes cuyos titulos anteceden.

El primero de éstos, el dedicado sélo 4 Rumania, presenta el mismo caracter
que el de Bulgaria, 4 que al principio hicimos referencia, y como en él expone el
autor 4 grandes rasgos la formaciér de la Rumania contemporinea; el estado de la
instruccién publica; el ovigen y circunstancias de la lengna rumana; la religion;
la agricultura, industria y comercio; las razas que forman su poblacién, sin olvi-
dar la cnestién judia; su situacién financiera; algo de la organizacién del Ejéreito;
la visita que hizo 4 SS. MM. los Reyes de Rumania, quienes le invitaron & almor-
zar y distinguieron especialmente, efec., ete.

El segundo de los volimenes del Coronel La Llave, 6 sea el titulado Notas de
vigje, por Bulgaria y Rumania, lo forman veintiocho partes, en forma de cartas, en
las cuales se signe con el autor el itinerario. de un viaje, que poquisimos es-
pafioles realizan. : )

Bl conjunto de estos dos folletos, y el titulado Bulgaria, constituyen, en nues-
tro sentir, el mas completo, moderno y acabado estudio publicado en Espaiia, so-
bre unos paises «tan diferentes del nuestro por el aspecto, el ambiente y las cos-
tumbres». Ademés, las Notas de viaje puede decirse que son una verdadera guia
para el que haya de visitarlos: tan detalladas noticias se encuentran en todos con-
ceptos.

Sin embargo, como por su caridcter general, no contendrin seguramente estos
estudios, la totalidad de los llevados 4 cabo por el auntor, cspera el MEMORIAL que
no le olvide y pueda destinarle alguno de los trabajos especiales que-sobre asuntos
de la profesién, podra redactar con su acostumbrada competencia. Entretanto, le
envia su modesta enhorabuena por lo ya publicado.

ok
Estudio sobre la organizacién mas conveniente de los fuertes.—Memoria
escrita por el General Mayor ENrIcO RoccHl, Comandante General de Ingenicros,
en Bologna, declarada fucra de concurso y merecedora de excepcional recompense
en ¢l Certamen Internacional de 1904.— Madrid.— Imprenta de Antonio Alvarez.—
1909.— Dos volivmenes, texto y atlas: el primero de 54 paginas de 10 > 17; el se-
gundo de IX laminas. .

«Hacer independiente la fortificacién de las rutinas inherentes 4 las doctrinas es-
»colasticas; determinar su caricter y su fin en estrecha relacién con el arte de la
»guerra, siguiendo el concepto moderno de unificacién de sus diversas partes, tal

41
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res el programa que desde hace tiempo hemos adoptado para imprimir nueva vida
»4 los estudios de ingenierfamilitariXy s~y 1

»No niimeros, sino criterios; no tipos, §no eJen\ﬁ)Jlos, pllmel inspirador, el terre-
»no; finica guia, los principios inmanentes del arte-bélico; he aqui las lineas gene-
srales del programa, del cual hemos indicado los principios y con el cual hemos
sconformado el ‘presente Fstudw sobre la or gamzaczon mas conveniente, de, log
sfuertes.n . . . . . Y

Estos parrafos, tomados de los plehmmares de oste follet:o, condensan en po-
cas palabras las ideas de su autor, quien lo divide en cuatro partes, tituladas: ‘¢ri-
terio fundamental; el fuerte destacado; el fuerte de montafia, y el fuerte de costa;
terminando con un epilogo. . Ce

Dar idea con algun detalle del contenido de esta obra exigiria mas espacio del
disponible, pues aunque su volumen es pequefio, contiene mucha y excelente doc-
trina. Sin embargo,.para muestra de ella y ejemplo, citaremos como resumen gra-
fico de sus ideas, el tipo de fuerte destacado que presenta en las laminas Iy II,
que es modificacién del que dié 4 conocer en 1890, desde cuya fecha se ha reprodu-
ducido en varias obras, y, entre otras, en la de Leithner Die Bestdindige Befestin-
gung und der Festungskrieg, publicada en Viena en 1894. En esta obra (lam. 4 de la
II parte) puede verse el primer tipo de Rocchi, y compararlo con el de las lami-
nas I y II de la Memoria que se examina; deduciéndose de la comparacién que es
mas practico el iltimo que el primero, tanto al considerar su accidon chacia el ex-
terior», como al tener en cuenta «la del exterior sobre la obras.

En la tercera parte, fuertes de montaiia, considera los fuertes barreras y las ba—
terias de combate como complemento de aquéllas, estudiando concienzuda y deta-
lladamente los distintos problemas que se presentan en estos casos; y considerando -
la diferencia de formas del terreno y su naturaleza, propone las modificaciones ne-
cesarias en la instalacién de la artilleria, etc., etc. '

Con igual acierto trata los demas puntos antes indicados; acierto que no es de
extrafiar, puesto que el autor es el conocidisimo y reputado Ingeniero militar ita-,
liano, sucesor actual del difunto General Brialmont, en la direccion general de las
ideas, en todo lo que se relaciona con el arte de fortificar. . o

Y para terminar, como el folleto ha sido traducido al castellano por el Coronel
del Cuerpo D. Joaquin de la Llave, el autor ha tenido la doble buena fortuna del
completo dominio del idioma y de la materia .tratada que posee el traductor, que
han hecho que la obra, tenga en nuestro idioma toda la precision y exactitud de-

seables. _ . . : .

# . . .
*® ok : . C

1808-1814. — La Administracién militar en la Guerra de la Independen-
cia.—~EL INTENDENTE DEL RIMER SITIO DE ZARAGOZA, CALBO DE Ro7As, oTROS
SOLDADOS Y PATRIOTAS.— APUNTES HISTORICOS, por AuausTo C. pE SANTIA(.O
" GADRA, Comisario de Guerra.—Madrid. —- 1909.— Kst. sz ‘de los Hijos de Tello.—'
C’mrera de ‘San Francisco, 4.—Un volumen de 284 pdyginas de 10 >< 10 centzmc—
tros, con szete fotograbados inter calados en el texto y una lmmna suelta. -

Hace algun ‘tiempo,-en el afio proximo pasado, tuvimos, el gusto, en esta misma
revista, de dar cuenta & sus lectores de la publicacién del folleto Almira:Rojo, es-
crito, por el, mismo autor del dedicado 4 Calbo de:Rozas, ‘La infatigable laborigsi-

" dad del Sr. Santiago Gadea al- pubhcar, el quie es. objeto de. estos . renglones, sigue
ocupada en la grata tarea.de reunir datos. h1stor1,cos,\ referente# i 103 servicios y,

Y
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anéritos:del. Cuerpo Administrativo del :Ejército 4 que pertenece..Y entramos en
materia. SRR SOPR R FOP

El libro puede decirse (aunque su distribucién no sea asi) qne tiene dos partes:

- una, dedicada al Intendente del primer sitip de Zaragoza, Calbo de Rozas; otra, 4
los demas individuos del Cuerpo de Admlmstraclén Mlht;ar que se dlstmgmeron en
la Guérra de la Independencia. ' e 3 s s

En la parte dedicada & Calbo de Rozas’ To consxdera, como soldadd ¥ pattiota,
al ocuparse del primer sitio de Zaragoza; como politico, después. Al primer con-
cepto consagra los cinco capitulos primeros de la obra; al segundd,.el sexto. A to-
dos acompaifian numerosos. documentos y datos por via.de -ilustraciones,. que ocu-
pan, desde la pag. 99 hasta el final del libro; y, entre ellos, muchos documentos di-
rigidos & Calbo de Rozas; 6 escritos por él, de los que, gran parte, son inéditos.
También se encuentran copiosos datos biogrificos sobre varias personas, entre las.
que figura Sangenis. N

Con todos es posible formar juicio de Calbo de Rozas; de aquel patnota, que,’
aunque de ideas radicales y de mal cardcter, es indudable, que, como dice el Gene-
ral D. Mario de la Sala en su muy notable obra Obelisco histérico en honor de los he-
rdicos defensores de Zaragoza en sus. sitios (1808-1809), « desplegé celo, acierto y
probidad» en el desempefio.de los dificiles cargos que se le confirieron, y, ses-
piritu enérgico y sereno, afronté con honor no pocos peligros, y muy especialmente
el ya indicado del salvamento de los enfermos, y el 25 de junio el de su entrevista,
con el General Lefevre».

Por nuestra parte, por lo que se refiere 4 los Ingenieros del Ejército, le debemos
gratitud & Calbo de Rozas, porque él fué quien dié libertad 4 Sangenis, preso por
los patriotas creyéndole espia, el 15 de junio de 1808; é1 hizo recoger las herramien-
tas y sacos de lana que se emplearon en los trabajos de atrincheramiento; él alistd.
cuadrillas de trabajadores para ese fin y para la extincién de incendios: en una pa-
labra, coadyuvé eficazmente & los trabajos del Cuerpo de Ingenieros del Ejéreiio.
en la memorable primera defensa de Zaragoza.

Y con esto terminamos las indicaciones referentes, & lo que podemos llamar pri-
mera parte de la obra. .

La segunda comprende las biografias de los individuos del Cuerpo de Adminis- -
tracién Militar que se distinguieron en la Guerra de la Independencia, agrupindo-
las por Ejéreitos: Aragén, Cataluiia, Andalucia, Valencia, Murcia, Asturias, Ex-
tremadura y Madrid. En estas pginas se sacan del olvido nombres que merecen
conocerse, puesto que no todos pudieron alcanzar la notoriedad—por ejemplo—que
Calbo de Rozas y Dominguez, Intendentes de los sitios de Zaragoza, 6 Beramendi, .
del de Gerona. También se insertan curiosos documentos, referentes al Comisario
D. Ventura Malibran, y 4 sus servicios. " B

Y, por ultimo, debemos mencionar la parte gréafica del 11b10, como retratos,
uniformes, facsimiles de documentos, condecoraciones, planos, vistas, etc., muchos -
de ellos poco conocidos, y de los que hoy no se debe prescindir en esta clase de
obras, puesto que los actnales procedimientos de reproduccién, permiten el que ;
sean publicados con precisién y exactitud. »

Tal es, 4 grandes rasgos, la obra que hemos exa.mmado Con su pubhoaclon el
autor, nieto de D. José Alberto Gabriel Gadea, uno de los herdicos defensores de
Zaragoza, ha contribuido brillantemente 4 pompletan,el.conoci:miento de la histo--
ria de la Guerra de la Independencia en general, y la del Cuerpo Administrativo
del"Ejértito afi particular Bty t6d67el'o Te felicitamos cordialnients, niiendo Sus-
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tosos, nuestro modesto aplauso, 4 los que merecxdamente ha recibido por su nuevo
& interesante trabajo.

*
¢ AR

La iniciativa en la guerra, por el Comandante de Infanterfa D. CAsT0 BARBA--
SAN.— Un tomo de 346 pdginas de 7,5 > 13,5 centimetros.—Madrid.-—1909.

. El Comandante Barbasén, Profesor de la Escuela Superior de Guerra y Direc~
tor de la revista Estudios Militares, explicé, durante el curso de 1904-1905, en el
Centro del Ejército y de la Armada, una serie de conferencias, cuyo tema princi--
pal fué La iniciativa en la guerra. La labor de aquellas conferencias, conveniente-
mente depurada é incrementada con materiales que no pudieron entonces ser utili-

‘zados, ha sido dada 4 la imprenta, constituyendo una obra de instructiva y amena.
lectura, que consolida la reputacién de excelente escritor militar, adquirida desde-
hace tiempo por el Comandante Barbasan. La parte primera de ese trabajo tiene.
por titulo <El conceptos y forma el primer tomo de la obra, cuya segunda parte.
héllase en prensa. :

Hace algunos afios, la publicacién italiana Rivista di Fanteria sacé & concurso-
la definicién de la Iniciativa; y en pocas semanas la redaccién habia recibido mas.
de 1.800 contestaciones, subscritas por Generales, Jefes y Oficiales de todas jerar-
quias. Este resultado, decia el compilador, prueba que la cuestion es viva é impor—
tante, y que todos sienten la necesidad de que se generalice, propague y eche pro—
fundas raices una idea clara y neta de lo que es la iniciativa.

Nuestros Reglamentos de maniobras y el provisional para la instruecién tactica.
de las tropas de Infanteria hablan de la iniciativa.....; pero es el caso que nadie en
nuestra Nacion, con la necesaria autoridad y garantia, ha tratado de exponer el
concepto, extension, necesidades, ventajas y peligros que pudieran caracterizar a.
esa tnictativa que se lanza al Ejército como una nueva obligacién.

Claro es que al ascribir sobre este tema resultaria una paradoja hacer una obra.
de tendencia, Tmponer una doctrina y un criterio propio y cerrado, en nombre y 4.
proposito de la éniciative; y por esta razén, el Comandante Barbasan comienza ex- -
poniendo con gran detalle en el capitulo I el concepto que tienen de aquélla gran
namero de escritores naciorales y extranjeros; y todas esas opiniones contradicto-
rias sirven de precedente 4 unas cuantas paginas concienzudamente redactadas, en
las que el autor manifiesta con claridad su propio criterio. Igual método sigue en el
capitulo II, donde se detallan las ventajas é inconvenientés de las iniciativas, y en.
el capitulo IIT que trata de los «tipos normales». En nuestro modesto parecer, este.
tercer ¥ ultimo capitulo'de la obra, aunque se refiere solamente 4 la aceptacion 6
no de tipos 6 formaciones reglamentarias para la disposicién de las tropas en cl
combate, contiene argumentos que pueden hacerse extensivos 4 la conveniencia de.
adoptar «tipos normales » en la forticacion del campo de batalla. El autor, fiel 4 sn
sistema, nos presenta varias y autorizadas opiniones antes de escribir la suya pro-
pia sobre este extremo, en el que tanto se ha acentnado la polemlca entre los par--
tidarios y adversarios de una iniciativa sin limites.

Para terminar esta noticia bibliografica diremos que se trata de una obra bien.
documentada, en la que se encontraran muy utiles ensefianzas, expuestas con el.
acierto y correccién habituales en los escritos del Comandante Barbasan. '

MADRID: Imprenta del MEMORIAL DE INGENIEROS DEL EJERCITO,~MCMIX.





