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LA FESTIVIDAD DE SAN FERNANDO

El dia de San Fernando, patrén del Cuerpo de Ingenieros, se ha ce-
lebrado este afio, como los anteriores, con la animacién acostumbrada,
tanto en la Peninsula como en las islas Baleares y Canarias y en nues-
tras plazas de Africa. No por repetirse los festejos que para celebrar la
fecha se organizan siempre, ha de dejar el MEMORIAL de consignar en sus
paginas, que en todos ellos reiné fraternal alegria y que la reunion de
los compaiieros que viven la vida activa de los regimientos y dependen-
cias, con los que por, circunstancias particulares, se ven temporalmente
apartados de ella, o descansando la ruda labor que ejercieron, ha servido
como tantas veces para reanudar afectos, recordar pasados tiempos y
acaso mejores dias, y fundir en una sola aspiracién la experiencia de los
viejos con las ilusiones-de la juventud animosa y resuelta, activa y em-
prendedora, pero atenta, en primer término, a seguir las huellas y las
gloriosas tradiciones del cuerpo de los castillos.

El pasado que se va y el porvenir que empieza, se ven en este dia
convivir, durante algunas horas, conmunicdndose sus impresiones, co-
mentindose sucesos de otros tiempos que sirven de provechosas ensefian-
zas y explanando ideas que brotan de los juveniles cerebros, para crista-
lizarse acaso, después de reflexivas horas de estudio, en hechos reales y
tangibles que serdn otros tantos timbres de gloria para nuestra cientifi-
ca carrera, hoy mds pletérica que nunca de importantisimas y variadas
aplicaciones. ' o
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En Madrid, reunidas las fuerzas del 2.° Regimiento de Zapadores
con las de Ferrocarriles, Telégrafos y Centro Electrotécnico, en el patio
del Cuartel de la Montafia celebrése una misa a la que asistieron los ge-
nerales Pando, Pallete, Marvd, Banus, Danis, Arteta y ‘Cafiizares, asi
como también el representante de Rumania, el capitdn’Kindelén que
llevé la representacion de S. M. y el Marqués de Hoyos en nombre de
Su Alteza el Infante D. Carlos. . _

Terminado el Santo Sacrificio, desfilaron marcialmente las tropas y
se distribuyeron los premios Diruel, entre las clases e 1nd1v1duos de tro-
pa, mds acreedores a tan honrosa distincidn.

Por la tarde, se sirvié un rancho extrgofdinario, hubo una diver-
tida funcién y por la noche exhibicién de peliculas y fuegos artificiales.
En Cuatro Vientos y en El Pardo las tropas de Aerondutica y de Telé-
grafos, tuvieron también rancho extraerdinario y variados festejos.

En el Colegio de Santa Bérbara y San Fernando hubo misa, comida
extraordinaria y varios festejos, que alegraron a los alumnos, tanto a los
que proceden de hijos de Oficiales del Cuerpo, como de los de proceden-
cia Artillera, Cuerpo hermano del nuestro, y con el cual nos unen fuer-
tes lazos de comin afecto.:

A las ocho y media de la noche se reunieron la mayor parte de los
Grenerales, Jefes y Oficiales del Cuerpo en el restaurant Tournie, con
asistencia de los generales Pando, Pallete, Marva y Banus, brindandose
por la Patria, por el Rey y por el Ejército y haciendo todos fervientes
votos por el porvenir de nuestra Corporacién. Antes de la comida los
Primeros tenientes Sinchez de Toca y Fernindez Checa cumplimenta-
ron la honrosa mision de presentar en el Real Palacio dos artisticas cestas
de flores que los congregados, en representacién del Cuerpo, dedicaron
a SS. MM. las reinas Victoria y Cristina, y que las Augustas Personas
agradecieron mucho, encargando a log comisionados lo hicieran asi pre-
sente a todos. ) :

‘No menos entusiasmo reiné en Barcelona, Sevilla, San Sebastisn,
Guadalajara y Zaragoza, asi como también en el Ferrol, donde se hallan
los Oficiales del Cuerpo, que siguen hoy los cursos especiales para ingre-
sar como ingenieros de la Armada.

Nuestros queridos compafieros’ de Africa no fueron parcos tampoco -
en proporcionar a los sufridos y valientes soldados de ingenieros un dia
feliz de solaz y esparcimiento, digno premio a la ruda y poco conocida
labor de aquéllos, que cuando no combaten, es porque trabajan; que suel-
~ tan la pala para empuflar el fusil, sin lograr nunca, porque asi lo exige
el servicio, ni un momento de descanso, y aun en el dia de San Fernan-
do, como dice el Telegrama del Rif, no faltaron ingenieros, pendientes
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del] auricular de la estacidén telefdnica, o -atentos a los destellos del helid-
‘grafo o manejando el volante del rdpido automovil,

Sean estas breves lineas testimonio perdurable del buen espiritu que
"a todos alienta y del vivo deseo que sienten por contribuir, en la medida
-de sus fuerzas, al engrandecimiento de nuestra querida Patria.

EL GENERAL VON BESELER

LA FORTIFICACION Y LOS INGENIEROS

( C“’onclusiofn) . °

Consideremos que aun el ejército mejor organizado y con una movi-
lizacién cuidadosamente preparada de antemano, necesita un cierto tiem-
po de preparacién antes de empezar las operaciones propiamente dichas.
Su movilizacién y concentracién exigen un cierto espacio de tiempo a
veces muy corto, que comienza como en 1870 y 1914, con la declaracién
.de guerra, y durante el cual hay necesidad de proteger las propias co-
‘municaciones contra los ataques enemigos. Junto con las fuerzas de de-
fensa mévil para proteger la frontera, que entran en accién inmediata-
mente, surge como elemento auxiliar importantisimo la fortificacién de
fronteras; no como linea de fuertes barreras a modo de muralla de China,
sino para defender las carreteras mds importantes, los nudos de comuni-
caciones, los puntos de paso de los rios, los pasos o desfiladeros de mon-
taflas, y cuanto més cerca estén de la frontera, tanto mejor. Cuanto mds
rédpidamente entre en acciéon este elemento de proteccién tanto mejor
apoyaré las multiples y dificiles misiones de las tropas de cobertura; las
fortificaciones reducen la frontera que hay que guardar, aseguran sus
puntos o secciones mds-importantes y permiten ofrecer a las tropas ra-
pido apoyo o bien seguro amparo.

Pero las fortificaciones de la frontera sirven también otros fines mds
importantes: primero para asegurar la movilizacién y la concentraciémn,
y una vez terminadas, mantener abierta la puerta para penetrar en-te-
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rritorio enemigo; principalmente alli donde la frontera estd formada por
rios de importancia o bien que corren a poca distancia de ella. El mo-
mento critico para el paso de un rio, circunstancialmente a la vista del
enemigo, serd de gran peligro que podra d1sm1nu1rse, sino suprimirse
del todo; por medio de cabezas de puente capaces, actuando a gran dis-
tancia: el cambio de orillas seguro y sin perturbaciones, es en tales cir-
cunstancias el primer paso para una enérgica ofensiva.

Ser dificil de demostrar que todo esto se podria conseguir también
del mismo modo sin fortificaciones, teniendo enfrente un enemigo acti-
vo, emprendedor y apercibido para la. lucha. En todo caso, la existencia
de fortificaciones de frontera capaces de cumplir su cometido en todo
tiempo, representa una ventaja de gran valor para ganar en la seguri-
dad, tiempo y fuerzas para realizar la movilizacién y avance en territo-’
rio enemigo, asi como una preparacién del terreno favorable para las
operaciones realizadas en el propio. En suma, pues, ventajas no despre-
ciables para la campafia y precisamente para la ofensiva. Concedamos
que en una guerra de esta clase llevada a cabo felizmente, la misiéon de
las fortificaciones de la frontera, queda cumplida en lo esencial con la
ofensiva misma; pero estd fuera de discusién que en determinadas cir-
cunstancias pueden ejercer las fortificaciones influencia décisiva para el
desarrollo de las operaciones. No:se descubre, por consigiiente, nin-
guna contradiccion entre un sistema de fortificaciones fronterizas bien
estudiado y adaptado, y el espiritu ofensivoa

No parece l6gico por otra parte que este espiritu de ofensiva sufra lo
mas ' minimo con una cuidadosa preparacion o transformacién del teatro
de la guerra todo lo ventajosa pos1b1e, dentro del propio pais. Los gran-
des Estados han de procurar con su propio esfuerzo, cambiar el rumbo
desfavorable que una guerra puede tomar, para tornarlo en favorable.
iLa diosa de la guerra es tan mudable! Y la direccién del ‘ejército mds
seguro de la victoria deberd tener la sabia previsién de estudiar las me-
didas convenientes para el caso de una derrota. El sistema de las posi-
ciones centrales como medio de esperar en condiciones favorables para
las propias. fuerzas ‘el ataque de las enemigas, queda para los pequeiios
Estados, que en caso de complicaciones guerrerds eslaran a merced de la
ayuda o benevolencia de las grandes potencias; pero el sistema de defensa
del territorio de una gran- potencia debe tender hacia otros fines. Kl
primero de ellos es constituir un alto imperioso en la frontera, cuando
el ejéreito propio, derrotado después de una ofensiva fracasada, tiene que
retirarse detrds de la misma; y cuanto mds fuerte y mds dispuestas a
reaccionar estén las plazas fronterizas, mads obligari al enemigo a cons
centrar en ellas su atencién, y cuanto més'numerosas sean las' fuerzas
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enemigas que inmovilice, tanto mas descargard en la misma medida al
ejército propio, que momentineamente va perdiendo terreno ante la
presién de un enemigo victorioso.

En estos casos, el ganar tiempo es el todo; pero no detris de los muros
de las fortalezas como parecia recomendar la peligrosa y tal vez con fre-
cuencia mal interpretada teoria de los «campos atrincherados», sino pro-
tegido por las fortificaciones mismas (plazas) y libre de la preocupacion -
del enemigo para poderse reconstituir de nuevo, reconcentrar nuevas
fuerzas y cuando llega el momento, volver a salir al encuentro del ad-
versario. ' .

Las fortificaciones de un territorio no deben seryif para inducir o
condenar al ejército a la lucha detrds de «parapetos y trincherass sino
para permitirle el mejor aprovechamiento del terreno, movilidad y
capacidad de maniobrar y hacer asi posible su retorno a la ofensiva.

Un ejemplo cldsico de utilizacién, de una plaza para una defensa
duradera (para distraer fuerzas enemigas) como preparacién para una
otensiva general, lo ofrecen las instrucciones de Napoleén al virrey
de Italia en marzo de 1813 para la defensa del Elba, con auxilio de la
plaza de Magdeburgo. «Lo principal es el rapido y seguro cambio de ori-
llas, que permite la posibilidad de caer sobre el enemigo que avanza por
el Este con todas las fuerzas reunidas en la plaza y sus cercanias antes
que llegue a la linea del Elba, o si consigue pasarlo, atacarle inmediata-
mente en la otra orilla en las condiciones més desfavorables para él. La
defensa del rio no estuvo a la altura de las 6rdenes napolednicas; pero solo
fué la culpa de la incapacidad de los encargados de ejecutarlos». (Co-
rrespondencia de Napoledn, titulo XXV, pagina 88.)

.Lo mismo que las fortificaciones generales de un pais, las plazas fuer-
tes tampoco deben servir exclusivamente una defensiva rigida. La cons-
truccién de fortalezas es un arte que continuamente se transforma con la
misién de las plazas, condiciones de las armas y con las variaciones
que experimentan todos los ramos de la técnica en general; y asi desde
el sencille recinto protector vino a convertirse, con el transcurso de

los tiempos, en fortificaciéon del campo de batalla de gran amplitud. Sélo -
la instalacion de cafiones sobre las murallas de las ciudades, capacitd a
éstas para una lucha efectiva contra el atacante; la conveniente insta-
lacién y distribucién de la artilleria de la defensa en las murallas, cons-
tituyd poco a poco el problema del arte. de la fortificacion. Con gran
dosis de ingenio y todavia més de pedanteria, sutilizé el ingeniero dis-
curriendo acerca de las relaciones mas ventajosas entre los flancos y las
lineas de defensa, de la forma mis conveniente de los baluartes y per-
files de los fosos; se queria oponer sin conseguirlo al bien estudiado y
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experimentado sistema de ataque a la Vauban, algo de valor igual o su-
perior para la defensa; pero ni siquiera Montalemberg con el gran des-
arrollo de baterias acasamatadas en sus frentes atenazados y poligonales,
resolvié el problema. Sus planes no pasaron, en verdad, de teorias, prin-
cipalmente, por lo costoso y dificil de su ejecucién.

Esta lucha.de las formas o maneras de fortificar, que duré siglos, fué
fatal en muchos ejércitos para el crédito de la profesién del ingeniero,
acostumbrandose a ver en él, y desgraciadamente no siempre sin razdn,
al pedante de sutil ingenio que queria cumplir su misién militar por’
medio de célculos e ingeniosidades matemadticas, en contraposién o anti-
tesis a los métodos rudos y contundentes del soldado que se bate con
brio y arrojo sin artificios de orden mds elevado. El mismo arte de la
guerra alli donde se dejé dominar por un pseudo-arte semejante, tomé los
dervoteros extravagantes de un metodismo, que a pesar de la aparicién
de los Eugenios y Federicos, solo quedé destronado definitivamen-
te con la entrada en escena de Napoleén. Es extrafio que precisamente
alli donde el ingeniero primeramente, y de modo mds radical; se libert
del prejuicio de las formas, en Prusia, el ejército se mantuvo aferrado
con més firmeza a su prejuicio contra los ingenieros, como si la esencia
de su arte estuviese en' contraposicion con la sana y serena osadia que
distinguié ya desde Fehrbellin a los soldados alemanes, y que ni aun la
catéstrofe de 1806 logré ahogar por largo tiempo. B

Federico el Grande en sus Oeuvres, titulo XXX, pigina 218, dice: <en
cuanto a la construccién de fortalezas, hay que guiarse por el terreno
para que éste refuerce todavia a la fortificacién»; pero esta enseiianza ha
sido por mucho tiempo mal interpretada. No quibre esto decir (como se
comprendera) que las fortalezas se acomoden al terreno, sino que se
debe utilizar el terreno mismo como un medio auxiliar para reforzar las
fortificaciones y que debe existir, por tanto, una relacién mutua y estre-
cha entre el terreno y las obras. El gran Monarca da con ello instruc-
ciones esenciales para la construccion de obras de fortificacion acentuan-
do la importancia de la atilizacién del terreno, y en el arte de la guerra
(Oeuwres titulo X, pagina 238) cantaba ya <« Vous trouverez partour des
forts, des citadelles.—Que les mains des mortels n’ont jamais travasllés.—
Postes que la nature a seule ainst tatllés.— L ignorant voit ces liewx, mais
c'est sams les connaitre.— Le sage les saisi—» y cuando él quiere llamar
la atencion de'los’ generales acerca de la importancia de una habil utili-
zacion del terreno, repite mds tarde al referirse a la construccion -de
fortalezas, las mismas méximas que mas tarde convirtié en hechos:
libre su arte de todo prejuicio esquematico, sé adelanté mucho a las
ideas de su tiempo referentes a comstruccion de fortificaciones, con las
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disposiciones para el flanqueo de los fosos, la marcha ofensiva de la
defensa y la utilizacién y dominio del campo exterior. La fortaleza
en sus hidbiles manos se convierte en un elemento vivo de lucha,
en vez de ser, una obra muerta de defensa; jLidstima que sus ensefian-
zas permanecieran tanto tiempo sin ser comprendidas! Solamente sur-
gieron a nueva vida después del resurgimiento de Prusia, a cuyo
profundo decaimiento fud debida, entre otras muchas cosas, su com-
‘pleta incapacidad para servirse de sus fortalezas. Las- fortificaciones
prusianas modernas, no fueron sino el desarrolio de las ideas de Fe-
derico el Grande. Aiin hoy es motivo de admiracidén para el téenico la
perspicacia de los que idearon las obras de Coblenza y Ulm y que tan ad-
mirablemente supieron apreciar el enlace mutuo que debe existir entre
las obras y el terreno. Dichas obras, en su tiempo cldsicas, estin ya anti-
cuadas. No se puede negar que la transformacién que produjo en el arte
de fortificar la aparicion de los cafiones rayados, sirvié més para el per-
feccionamiento técnico de las obras, que para hacer mejorar el sentido
tdetico en la construccién de fortificaciones, que hasta cierto punto vol-
vieron de nuevo a convertirse en disposiciones esquemdticas. Las expe-
riencias guerreras de la segunda mitad del siglo x1x contribuyeron bien
poco a hacer comprerider el concepto de las fortalezas. La lucha, en ge-
neral, de artilleria solamente, contra plazas francesas anticuadas y mal
arti]lladas, hizo concebir la idea de que sélo habia que poner las plazas
en condiciones de luchar con la artilleria del ataque. Las obras se trans-
formaron en baterias, que dado el escaso desarrollo de la técnica de los
fuegos curvos, se instalaron en posiciones dominantes y por tanto visi-
bles a gran distancia y excelentes blancos para el enemigo. Bajo la pre-
sién de una situaeidn politica tirante, unida al convencimiento de la in-
suficiencia de las fortalezas alemanas, se procedié con apresuramiento a
la ejecucién de obras nuevas con arreglo a estos principios que pronto
habian de resultar insuficientes, por su resistencia, contra los proyectiles
de tiro curvo y contra la granada rompedora.

En la coraza y el hormigén encontré la defensa el contrarresto,
aprovechando al mismo tiempo los adelantos de la artilleria; pero fué
més importante todavia el que poco a poco se abrié camino la idea
de que las guerras de fortalezas no son un duelo de artilleria sino una
lucha que se lleva a cabo con todos los elementos del ataque y de la de-
fensa contra un campo de batalla reforzado, preparado’ de antemano
con el mayor cuidado  y reflexion. Las consecnencias de este convenci-
miento condujeron de nuevo a la aceptacion de los principios del arte
tal como lo entendié el Gran Federico; nada de particularidades esque-
"méticas, sino qiie las modernas plazas deben y tienen que ser no otra



218 MEMORIAL DE [INGENIEROS

cosa que un campo de batalla en que uno de los bandos ha aprovecha-
do y mejorado el terreno todo lo posible, en provecho suyo: esto y no
otra cosa ocurrio en la plaza fronteriza de Gualitzia, Przemysl que resis-
ti6 heroicamente mds de cuatro meses los ataques rusos, completamente - -
aislada del ejército austro-hiingaro, y esto es lo que ocurré en la pug-
na, sin ejemplo en la historia, que se viene sosteniendo alrededor de
Verdun. .

El cambio de orientacién estaba ya bien claramente marcado en el
sentido que acabamos de indicar y lo sucedido en Puerto Arturo, no fué
sino una confirmacion del hecho. Al comparar entre si, los elementos de
combate del ataque y de la defensa, ya surgen reparos acerca de la in-
condicional superioridad de la artilleria del ataque; pero contra las posi-
ciones preparadas de antemano por el defensor, fueren obras permanén-
tes o de tierra, no hubo finalmnente, a pesar de toda la preparacion de la
artilleria, que acudir a la lucha decisiva y esta lucha decisiva corre a
cargo del infante. De consiguiente; la construccion de fortificaciones
vuelve al antiguo problema de crear condiciones favorables para la.lu-
cha, no sélo para la artilleria de la defensa, sino para la infanteria.

La actividad del ingeniero como constructor de fortificaciones, quiza
. se presente aqui para algunos bajo un nuevo aspecto. Asi como el plan
general de fortificacidn de-un pais sélo puede elaborarse teniendo en
cuenta multiples consideraciones politicas y operativas, asi también la
‘ejecucion de cada una de las partes, desde las grandes plazas a las mas
pequeiias obras independientes, exige una madura reflexién atendiendo
a las condiciones tacticas, v el ingeniero que.creyese resolver el proble-
ma proporcionando solamente proteccion al defensor, desconoceria su ver-
dadera mision. :

El ingeniero debe estudiar no precisamente céomo el defensor de la
plaza se podra cubrir mejor, sino como podra luchar mejor, y con esto
recobra su fuero de nuevo la idea ofensiva que debe acompafiar a toda
lucha, pues aun una obra de cardcter tan aparcntemente defensiva
como lo es un fuerte, debe estar inspirada en la idea de ofensiva, y
sus defensores deberan saber en el momento oportuno abandonar la
defensiva, para pasar al ataque. Las fortificaciones en la medida de
su importancia y de su guarnicién, por medio de los cafiones de gran
alcance de sus obras exteriores 'y de sus reservas méviles, dominan
un espacio no pequeiio en el que impiden operar al enemigo, terien-
do amenazada su linea de comunicaciones. La potencia cfensiva de una
plaza puede llegar a ser, en determinadas circunstancias, de una im-
portancia extraordinaria; pero para ello es preciso ciertamente que
su Gobernador sea un hombre de corazon y de talento, que abarque
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la situacién militar, que sepa apreciarla con claridad y tenga confianza
en si mismo y en su plaza: mds que de las propiedades materiales de la
fortificacién depende siempre su resistencia del valor, energia y condi-
ciones morales de la guarnicidn, y muy especialmente del Gobernador;
pues como ya en 1520 el caballero Bayardo decia a Francisco I: «Il n'y a
pas des places faibles, 1a ot il y a des gens de bien pour les deféndre».
Lo mismo en ella que en cada uno de sus frentes 'y obras debe alentar
siempre el espiritu ofensivo. _ :

La preparacién del terreno por medio de las obras de la plaza, debera
facilitar a la direccion de las tropas la cooperacién de las diversas armas

-y la distribucion de las fuerzas segin el fin de la lucha, sin tratar de
encerrar el combate dentro de formas esquemdticas rigidas. El ojo del
constructor debe ver siempre sus obras animadas por las tropas, y solo
asi podrd conseguir armonizar la eficacia de los distintos frentes y for-
mar y establecer las distintas obras de modo que eleven el valor com-~
batiente de su guarnicién y si es posible, se llegue a conseguir el ideal
de la defensa de una plaza, haciendo que el atacante se convierta en
atacado y al fin en vencido.

No se comprende, pues, por qué razén el espiritu de ofensiva de un
ejérecito ha de sufrir menoscabo sélo por conceder a estas cuestiones la
atencidén que exigen; bien se ve que por el contrario el espiritu de ofen-
siva (acometividad) y la audacia deben estar vivos dentro del defensor
de una plazz, y el ingeniero que esté a la altura de su mision, sabra lle-
var a sus obras aquel espiritu con que un Gneisenau (primer Jefe de in-
genieros prusiano) supo animar los muros de Kolberg.

Las multiples y dificiles misiones técnicas del ingeniero no deben
en modo alguno menospreciarse, pero sin olvidar en ningudn caso que
deben servir objetivos tdcticos, no imponerlos. Asunto es de prictica y
de educacion despertar y cultivar en el oficial de 1ngenlelos el senti-
miento para ello.

La importancia de esta ‘educacién y preparacién salta a la vista, no
s6lo en los dominios de la consiruccién de las plazas fuertes, sino en
todas las otras. tareas que corresponden al ingeniero militar. En re-
sumen: La defensa del territorio y las fortificaciones no significan nada
en contra del espiritu de ofensiva, sino que por el contraric, seran
segin las circunstancias, un elemento que sirva precisamente para fo-
mentar y promover este espiritu, y por otra parte, representan un pode-
roso refuerzo de la potencm defensiva que se echaria muy de menos en
el caso de un giro desfavorable de la guerra.

‘Primitivamente el campo donde se desarrollo la actividad de los in-
genieros no fué la construccién de las plazas fuertes sino Ia conquista de



220 MEMORIAL DE INGENIEROS

AAA

las mismas, y también se consideré la guerra de fortaleza como propia
de su esfera, aun cuando un arte del ingeniero, cada vez més fosibiliza-
do, se dedico a idear nuevas maneras. Las grandes concepciones ticticas
de un Vauban, cuyos éxitos en el ataque demostraron con frecuencia la
insuficiencia de sus propias fortificaciones, permanecieron sin embargo
sin ser bien comprendidas. La guerra de fortaleza vino a parar a un for-
malismo; la distribucién de las baterias de Vauban y la disposicién de
sus paralelas, vinieron a constituir una disposicién esquemédtica en la
guerra de fortalezas, como mds tarde ocurrid en el ataque por escalones
a la federica, en los combates con arreglo a la téctica lineal.

Poco a poco se fué abriendo paso la idea de que también la guerra de -
fortaleza no era mas que un elemento del arte militar, en general, y no
una especialidad de un arma determinada; ante todo, contribuyé a esta
manera de ver el sitio de Sebastopol; pero sélo en nuestros dias y bas-
tante después de 1870, llegaron a ser estas ideas del dominio piiblico en
el ejército. La falta de practica en el ejercicio de la guerra de fortalezas
hizo que los generales la mirasen con cierto reparo sin atreverse a pro-
fundizar sus secretos y dejando al ingeniero para que se entendiera con
ellos. ‘

Poco después el ripido desarrollo de la artilleria marcé una nueva
orientaciéon concediendo a la artilleria el papel principal en la guerra de
fortalezas; el ingeniero entre tanto, sélo pudo seguir con lentitud en la
construccién de fortificaciones a los rapidos progresos de la nueva tacti-
c¢a artillera, debido esto a la misma naturaleza del asunto, puesto que Jas
plazas fuertes no surgen de hoy para mafiana, y que las grandes guerras
de la segunda mitad del siglo x1x estallaron poco después de la introdu-
ciéon del caildn rayado, encontrandose los ejércitos invasores en tierra
enemiga con fortificaciones en su mayoria anticnadas. Ante ellas, el pro-
ceso de la artilleria en el ataque fué corto, dominando con rapidez a la
artilleria de la defensa, también anticuada en general, y bajo la impre-
sién de sus esfectos destructores, los comandantes y guarniciones de las
plazas se creyeron haber llegado al limite de la resistencia, antes de
tiempo. - '

E1 papel de los ingenieros y de la infanteria en estos sitios fué como
consecuencia muy poco importante en general, recayendo la parte prin- .
cipal de la gloria sobre la artilleria, resultando de aqui, que desde enton-
ces se la considerase como el arma principal en la guerra de plaza, y con-
forme justificaban las apariencias se extendi6 la creencia de que sus efec-
tos resultaban irresistibles, aun cuando la construccion de fortificaciones
v la constitucion de la artilleria de la defensa fueron poco a poco expe-
rimentando un cambio radical. El periodo en que se consideré como ter-
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minado el sitio de una plaza con la toma por el atacante de la primera
posicién de la artilleria, fué poco a poco extinguiéndose, abriéndose
paso la idea (a pesar de los nuevos e importantes progresos de la arti-
lleria) de que para dominar las plazas modernas hacian falta ademas
otros elementos: el combate préximo con el asalto a las obras, con lo cual
la infanteria recobraba sus fueros y el puesto de honor que le correspon-
de en la guerra de plazas.

En resumen, se venia o parar a un combate como otro cualquiera con
la intervencién de las armas hermanas, y bien entendido que en este
caso el caudillo que dirige el sitio es el mismo que manda las tropas, no
ol representante de un arma especial, asignando a cada una de las armas
su funcién especial. Veamos ahora el lugar que corresponde al ingenie-
ro. A las tropas de zapadores en la guerra de fortalezas, como en todas
las guerras, les corresponde la misién de marchar al lado de las otras
tropas, ayudandolas y facilitindoles su misiéon. En cuanto a la guerra
de fortalezas, especialmente se verd la importancia de su intervencién,
sin més que tener en cuenta la naturaleza de esta lucha.

- Las plazas fortificadas, como constituyendo un campo de batalla pre-
parado de antemano, tienen por objeto aumentar hasta el ultimo limite
el efecto de las armas y el valor militar del defensor, al mismo tiempo
que tienden a anular o disminuir estos mismos factores del lado del
atacante. El defensor trata de sacar partido de sus construcciones, el
atacante trata de destruirlas, de hacerlas inofensivas o neutralizar al
menos su “eficacia, para lo cual necesita crearse condiciones andlogas
para la lucha, y si es posible, jméds favorables que las que el defensor
posee de antemano. .

Estas medidas se reducen a la utilizacién razonable y al mejoramien-
to de las condiciones del terreno y esto es lo que constituye los trabajos
del ataque, que como es natural, originan por parte del defensor medidas
en contra. Kl defensor no debe conformarse con.lo que tiene, sino que

-debe combatir al atacante perturbando sus trabajos de preparacién, lo
cual da origen a una lucha de 1ncomparable tenacidad disputando palmo
a palmo el terreno, y para la que precisa ante fodo superar hébilmente
todas las dificultades que presente el terreno, bien sean naturales o
creadas artificialmente. ' ' ' . .

El atacante y el defensor deben conocer las fortificaciones para. ata-
carlas o defenderlas con éxito, y para esta misién especial en la-guerra
existen tropas y oficiales con una educacién especial; la construccién y
‘utilizacién de las plazas constituyen un estudio especial del ingeniero.

" No es su papel ante las plazas_y dentro de ellas, ponerse en lugar del

Comandante en Jefe o del Estado Mayor, pero si serd el ingeniero
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uno de sus auxiliares mds poderosos, y mds competentes consejeros.

La indole de la guerra de fortalezas lleva consigo, por parte del ata-
cante, la mds enérgica ofensiva y para el defensor una defensiva todo lo
mis activa posible, dispuesta siempre para convertirse en ofensiva. La
guerra de plazhs, desde los primeros reconocimientos hasta el momento
del asalto, no hay momento en que en un lado o an otro no sea necesaria
la intervencién del ingeniero, cuya ayuda es en absoluto 1mprescm(11ble
La primera pregunta que se ocurre al atacante es el sitio por donde debe
atacar. Cuando las circunstancias operativas y las comunicaciones exis-
tentes no dan la respuesta decisiva; habra de tenerse en cuenta ademas,
antes de tomar una decisién, la configuracion del terreno, la situacién,
la constitucién y armamento de las obras. En las deliberaciones del
General en Jefe y de su Estado Mayor no se podré prescindir en ningin
caso de la opinion y consejo del ingeniero y del artillero.

Al defensor, por su parte, le ocurrird preguntar cudl sers el sitio que
escoja el enemigo para atacarle y como podra oponerse al ataque. Si el
defensor se aferra a sus fortificaciones y mas que apoyarse en ellas busca
refugio para su espiritu desalentado, aliento para su voluntad decaida,
dejard escapar muchas ocasiones favorables para conseguir importantes
éxitos parciales y para ganar tiempo; al defencor de una plaza no-le que-
da otra solucién para vencer, que lanzarse al campo al encuentro del
atacante, y aqui se le presentaran de seguro una multitud de problemas
de fortificacién de campaiia: mantenerse en los puntos conquistados des-
pusés de una salida afortunada, fortificacion de posiciones avanzadas, pre-
paradas de antemano, para desde alli asestar al enemigo nuevos golpes,
hacerse fuerte en todos los puntos favorables del terreno en las cércanias
de la plaza para retardar y dificultar el cerco y especialmente la instala-
cion de la artilletia; en una palabra, facilitar en cada momento al ejérci-
to defensor la tenaz lucha caracteristica de la guerra de plazas, guerra
de golpe y parada, en que el arte del ingeniero sirva de escudo al com-
batiente para que pueda dar sus golpes con la mayor seguridad y
energla.

La misién del ingeniero es de proteger y estimular en todas las fases
de la lucha al atacante y al defensor, y su jmportancia crece en ambos
lados cuante més se acerca el atacante a las obras.

Kl abre los camirios para llegar a las posiciones, permite conservar las
posiciones conquistadas en seguros abrigos para cobrar aliento y avanzar
de nuevo; él eleva las fuerzas del defensor ideando incesantemente nue-
vos medios a fin de habilitar, para nueva resistencia, las obras destruidas "
por la artilleria enemiga. Cuanto méds se va estrechando la lucha para
apoderarse de una obra determinada, con tanto més vigor se destacan el
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ingeniero y el zapador en el plano de la lucha; entonces deben realizar. o
completar en todas partes en las cercanfas de las obras, los trabajos de
destrucciéon empezados por la artilleria; trincheras y obstaculos de toda
clase deben quedar anulados o ineficaces, y donde el avance al descubier-
to, y aun por medio de zapas bajo el fuego incesante del defensor, no pre-
senta probabilidades del éxito, hay que avanzar por medio de la mina
para destruir toda resistencia oculta, y finalmente abrir caminos subte-
rrdneos Gue permitan el asalto a cubierto de los lanzaminas y granadas
de mano, que emplee el defensor. :

La reaccion de la defensa no se hard esperar.

Alli donde'el defensor se mantenga a duras penas y sélo busqué su
salvacién en el efecto del fuego de la guarnicién con sus inevitablek al-
ternativas, decaido unas veces y reanimado otras, no podra resistir por
largo tiempo los progresos del ataque, y en este momento es cuando més
necesita reanimar la defensa con el espiritu de ofensiva. Los medios que
han de emplearse serdn minas y contraminas, granadas de mano contra

" granadas de mano, destruccién de los trabajos del ataque, su conquista’
para hacerse fuerte en ellos, construccién de nuevas trincheras y todo
combinado y en relacién con salidas de'las reservas méviles realizadas
con vigor repetidas veces, con obJetlvos bien determinados: éste y no
otro debe ser el ideal de la defensa y su alma debe ser y serd swmpre el
ingeniero.

Como se ve toda esta actividad no se parece en nada a una medrosa
0.timida defensiva y'no es pesible creer formalmente que para llevarla
a feliz término estaria capacitado un cuerpo de oficiales, educados sola-
mente para su técnica, sin sentido-tdctico, sin ideas.claras del efecto de

~las'armas, de la utilizacién del terreno y de la conduccion de la lucha,

y sobre todo, que no estuviese animado de un vigoroso espiritu ofen-

sivo. v ‘ :

: ' ' Maxuer HERNANDEZ.

ot

MATERIALES MODERNOS

Decididos partidarios de los modernos materiales de construccién, he-
mos acometido un modesto trabajo que vamos a presentar y nos permi-
"te asegurar una singular economia para cuantas obras se efectiien con
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ellos unida a un gran ntimero de ventajas, especialmente higiénieas.
Comenzaremos con el estudio comparativo de las fabricas de ladrillo
y de bloques huecos de horimigén, para seguir despues ¢on la compara-
cion de diferentes forjados de pisos. ‘
Ante todo describiremos la mdiquina «Iberia» que se emplea en la
fabricacién de los bloques huecos, detallando su funcionamiento y sefia-
lando la reciente aplicacién en la fibrica de los Sres. Roviralta, levan-
tada en Sardafiola con dichos bloques. :
Se compone de un banco de asiento 1, sobre cuatro pies de fundlclon
en prolongacion de esta pieza, que forma la mesa de apoyo, se encuen-
tran unas guias 2, para el movimiento de los macizos 7, éstos son condu-
cidos en su movimiento, por unos soportes. 8, que resbalan sobre las an-
teriorés guias teniendo un arranque suave, desde la posicion de cerrado .
el molde, por la palanca 9, y un arrastre total por.la palanca 10.
= TLos macizos penetran por unos orificios practicados en la plancha 4,

que va fija al banco 1, sirve para toda clase de bloques y-no es menester
_tocarla nunca; en la parte opuesta, y unida por dos charnelas, va la pla-
ca 3, que a su vez lleva dos planchas giratorias 5, llamadas de lado o
puertas, que son recambiables segtin el dibujo que se desee obtener; en
la parte inferior de lags planchas 3, lleva sujetas por medio de pivotes
-una'placa de dibujo que forma el lado fondo del cajén, también es de
facil recambio: - ~
El funcionamiento es sencillisimo, se hace girar los dos lados 5, sobre
sus ejes y tenemos las caras 3, 5, 8, 6, se gira el total sobre las blsagras
de la placa 3, y maniobrando los pestillos de que van provistas las 5,
queda cerrado el molde, se introducen por unas ranuras formadas por la
placa de-fondo y-las puertas laterales, unas placas que sirven de asiento
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-al bloque durante las veinticuatro primeras horas del fraguado; se ex-
tiende en el fondo del molde un par de paladas de hormigén y se apiso-
na con el pisén de cara plana, de tal manera, que no entorpezca el mo-
vimiento de los macizos, cosa que en la practica se consigue enseguida.
Sin moverse el obrero del sitio donde se encuentra, atrae los macizos con
la palarica 9, rellena de hormigén los espacios intermedios apisonando
con el pisén de cufia y luego con el de cara plana, que forman una misma
herramienta.

Si se quiere, puede enrasarse perfectamente esta cara superior o de-
jarla algo rugosa para que luego admita el enlucido y no queda més que
maniobrar los macizos, primero con la palanca 9, hasta unirla a la cara
del molde.. Desprendidos los nicleos del hormigén se tira de la palanca
10, hasta que queden fuera, se cogen los pestillos y se desenganchan de
la cara y simultdneamente se hace girar la 5, y se abren las caras o
puertas de lado, quedando la de fondo separada por el pequeilo giro que
tiene merced a sus pivotes; después con un transportador especial de ma-
dera, se coge el bloque con la antes dicha placa de asiento y es asi lleva-
do al secadero donde se coloca encima de dos listones de madera sepa-
rados unos 30 centimetros para facilitar su aireacioén y secado.

Tal es la midquina y su funcionamiento es tan sencillo, que cualquier
obrero puede ripidamente aprenderlo y obtenr buenos bloques. Veamos
ahora los datos saeados en nuestra visita a la fdbrica que en Sardano]a
levantan los concesionarios de esta maquina. :

El taller consta de un sencillo cobertizo que sirve de secadero de los
bloques en el cual permanecen veinticuatro horas, después ya pueden
ser sacados a la intemperie y al cabo de otras veinticuatro horas ser
puestos en obra: cercano se encuentra el emplazamiento de la méquina
que convendrd esté algo separado del lugar donde se instale el secade-
ro para que los golpes de pisén no se transmitan a los bloques y ademds
convendra apisonar el lugar donde se apoye dicha mdiquina. Al lado de
ésta se encuentra la gavéta de mezcla de los materiales, y con esta sen-
cilla organizacién, puede un obrero llegar a hacer en un dia de trabajo
unos 40 bloques; trabajando a destajo, han -conseguido llegar hasta un
méximun de 80 diarios. :

Bl obrero efectuaba la mezcla, se procuraba el agna y extraia arena,
que luego un volquete depositaba al pie de obra. El tiempo empleado
en las operaciones antes descritas para el trabajo de un bloque, desde la
posicién inicial hasta dejar el bloque en el secadelo, es de unos tres mi-
nutos por término medio.: ’

Los bloques alli fabricados tenian la siguiente dosificacién y dlmen-
siones:

R
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0.500 m3 de arena
50 kgs. de cemento

0,65 pesetas

2,00 2,65 pesetas.

B0 X 25 X 22,50 ¥ su precio

Con este material se obtienen unos ocho bloques; en un metro cubico
entran 34,10 y como un peén hace en un dia 40, sale cada uno por jor-
nal del pedn a seis céntimos.

Diariamente coloca en obra un albafiil con un peén de mano unos 2
metros cubicos de fibrica, luego los jornales por mano de obra son por
metro cibico 3,30 pesetas; en resumen, el metro cibico de fibrica en
muros de 25 centimetros de espesor sale a

Pesetas.
34,10 blogues huezos............ooiiiiiaiL e 13.44
5,456 horas de pedn, a 0,375 pesctas.................. 2,05
8,02 horas de albaiiil, a 0,8125 idem............. e 2,60
8,02 horas de peén de mano, a 0,375 idem............. 1,20
Mortero para las juntas............ e L. 2,00
Amortizacién de la maquina....... e - 0,96

CToTAL. ..o 22,25

0 sea a 5,66 pesetas el metro cuadrado de pared, con una cara labrada.

En iguales circanstancias el metro cihico de fibrica de ladrillo vale
unas 36,75 pesetas con guarnecido de. yeso negro, lo que arroja una di-
ferencia en favor de los bloques, de 14,50. Sin embargo, sobre los muros
de bloques con un espesor de 25 centimetros y sin rellenar los huecos,
podemos cargar un piso formado con viguetas doble T de 180 milimetros
de altura y forjado de bloques huecos de hormigén para una luz de 5 me-
tros con carga accidental de 100 a 200 kilogramos por metro cuadrado:
la carga que cada vigueta produce sobre el muro es de 2.000 kilogramos
y resultando la seccion de apoyo de unos 400 centimetros cuadrados, la
carga por centimetro cuadrado es de b kilogramos solamente. -

Tsto en cuanto se refiere a pisos que cargan sobre muros; en la fabri-
ca antes mencionada, los muros estdn organizados ccn unas pilastras de
bloques huecos de 0,25 metros cuadrados de superficie, sobre éstas se
apoyan los cuchillos de la cubierta separados 4 metros, el relleno es de
fibrica de bloque hueco de 25 centimetros de espesor y la altura es de
10 metros. :

No es menester indicar ahora la gran ventaja de estos muros por su
‘constitucion, ya Que los huecos que dejan en ‘toda su altura favorecen
notablemente sus condiciones higiénicas, protegiendo el interior de las
habitaciones de los cambios bruscos de temperaturas y de Ja humedad
exterior. ‘
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N TIPS,

Forjados de pisos.

Los pisos més comunmente empleados son los de doble bovedillade
rasilla o también los de cemento armado, y'a sea con varillas o con me- .
tal desplegado. Vamos a hacer la comparacién con los de forjado de blo-
ques huecos y veremos que a las ventajas ya dichas para los muros de
bloques, unen la de una gran economia respecto a su constitucién in-
trinseca.

Los datos comunes son los siguientes:

Luz de la crugia = 5 metros. Carga total = 500 kilogramos.

s

a) Forjado de cemento armado con nervios.

Empleando los nomogramas de Seco, tendremos:

/ Cubicacién de una vi-
ga cm.8 2225 y todo el .
sistema de viguetas
tiene un cubo de 2,99
m.3, o sean de unos 3
m.?, que a 70 pesetas
el m.® de hormigén,
"valen 210 pesetas.

e = 0,08 metros. .
h=02 — . Mf:ITmts.
=050 —

8§ = 525 mm. por exceso
n;? ................. :
d=18mm..........,

Para armaduras existen en cada nervio, dos varillas de 18 milimetros
de didmetro y de 5 metros de luz: demos a cada varilla 0,25 de empo-
tramiento y tendremos las varillas de 5,50; sus caracteristicas son segin
el catdlogo de «Altos Hornos» 1,98 kilogramos por metro lineal y ‘su
seccién 254,47 milimetros cuadrados, es decir, que el sistema de armadu-
ras compuesto de 26 varillas de 5,60 metros pesa 284 kilogramos y a 0,35
pesetas el kilo, resultan unas 99,40 pesetas.

Para encofrado haremos uno desmontable cuyo precio calculamos en
800 pesetas y no lo tenemos en cuenta de igual modo que no introduci-
mos el importe de la maquina «Iberia»; inicamente dedicaremos en cada
precio unitario una cantidad para su amortizacién y suponiendo se cons-
* truirén unos 600 metros cuadrados, esta cantidad serd de 0,5 pesetas, 0
sea para este techo de 356 metros cuadrados, serd de 17,560 pesetas.

La mano de obra es la siguiente. ‘

' 17
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0,450 de aparejador, a 0,765 pesetas........ 0,32 pesetas.
0,82 horas de capataz, a 0,53 pesetas....:.. 045 >
Los 35 metros .cuadra-} ’ !
08 0 ImELros .Cuacdrar) o) oras de oficial de portland, a 0,706... 0,66 . »
dos valen, pues, porsun} * )
: . 1,70de pedén, a 0,343 ..............cvint. 0,58 »
ejecucion 163,25 pese-| ) K
Base Utxles y herramlegtas .................... 1,00 »
TOTAL ., e v eeenerennn 2,95 »

Hormigén............. RS R .:.. 210,00 pesetas.
- Hierro en armaduras................... 99,40 »
Amortizacidn del encofrado............ 17,50 » o
Manodeobra..................cu.n.. L. 16325 o3 ;
. 3 por 100 de imprevistos....... 14,70 »
ToTaL............ 504,91  »

N :
Resulta el metro cuadrado de piso a 14,43 pesetas. -

b) Forjado de doble bovedilla. * ~ % [

, . Estd compuesto' este precio de las siguientes partes:
. A) 87,40 kilogramos de hierro a 0,40 pesetas colocado . A
en obra ......................................... 14,96 pestus.

B) Metro cuadrado de doble bovedilla de ras1lla con | Coy
. yeso, enrifionada con cascote de rasilla y mortcro de :

cemento:

. 0,085 horas de aparejador a 0,765 pesetas.............. 0,06 pesetas.,
0085 » decapataza0b3idem......... ..... .. ... 0 04 >
12°5 > dealbafiila0b6idem..................... O 11 >
1,279 » de peén de mano a 0,374 idem........... .. - 0,48 >
1,29 » de pedn suelto a 0,348 idem................ + 04! »

75 rasillas a 3,50 pesétas el.100......... e 262 ¢
0,010 metro cubicos.de mortero de cemento lento y are- =~ .
"naderioad730 pesetas.. ....... ... . ... . 047, s
Utiles.y herramientas................... e Lo 029 s
: TOTAL...ooivviii e 580 »
C) Metro de guarnecido con yeso negro:
0,04 horas de aparejador a 0,765 pesetas. .. .. PR 0,03 pesetas.
004 » ‘'decapataz a 0,53 idem..... A I ¢ X0 N
0425 > de albaiiil a 0,66 {dem.. ... e 0,24 »
0425 5 ' de peén de mano a 0,374 {dem....... R 0,16 »
-+ ,--0,425- » de pedn suelto a 0,343 idem................ 0.156 »
O 50 qulntales métricos de yeso negro a 1,25 pesetas... 0,62  »
2

Utlles y herramlentas. e cvee. 013

T‘O.TAL‘..._.....‘....'.l......... 1,36 o
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D) Maetro cibico de enlucido a la llana con'yeso blan-
co en planos verticales:

0,03 horas de aparejador a 0,765 pesetas............... 0,02 pesetas
0U8 » decapataza 052idem.:.................... 0,0...

0,25 » de albafil a 0, 56 fdem.. ............. P 0,14  »
v 026 > de peon de mano a 0,374 idem.............. 0,09 - »
¢ 0,25 » de peon suelto a 0, 345 fdem....... ..... ..., 2,09 >
0, 055 quintales métricos de yeso blanco a 1,25 pesetas.. 0,18  »
Utiles y herramientas........... ... e 0 06 >
ToraL........o.ooilil 060 »

En resumen:

Hierros colocados............. ..... ... 14,96 pesetas.
Metro cuadrado de bovedilla tablcada Rk »
Idem {d. de guarnecido..... [ 1,85 »
Idem id. de enlucido..................... 0,60 »
TOTAL......uut. 2271 ¥

¢) Forjado con metal desplegado (E. Gallego)

24 kilogramos de hierro en viguetas a 0,45 pesetas colo-

TG L 10,80 pesetas.
2 metros cuadrados de armadura (doble) de metal del
numero 15 a 1,95 pesetas en fabrica y 2,50 en obra.. 500 »

0,08 metros cublcos de hormigén de cemento 0,400 me-
tros clibicos de arena, 0,800 metros clibicos de gravﬂ]a
y 300 kitogramos de (,emento) a 90 pesetas metro ci-

DIGO. c e e 4,40 »
Moldes, su colocacién y descimbramiento.. .. .. feenens 2,00 »
Enlucido de 12 cara lnfenor de la losa con mortero de :
BT 197:5 o) o SO OGN 2,50 »

) Toran.....ciiiiiiiiiinene, 23,10 by

d) Forjado de bloques huecos de cemento.

Basta el examen de las figuras 2 y 3 para formarse idea de la manera
de aphcarlos en obra.

To\'oo

Fig. 2.—Detalle del forjado del piso.

Carga accidental................ 106 a 200 kilogramos.
Separacién de viguetas.......... 1 metro.
Peso...... e 400 & 500 kilogramos.
L e b metros,

Peso del forJado R . 800 kilogramos.
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Resultan del nomograma de Seco, las siguientes viguetas:

, o 180X 82 .

. Ntmero 18 69X 104
Seccién = 27,30 centimetros cuadrados.

La mano de obra del metro cuadrado asimilindola al muro y aumen-

tdndola en un 25 por 100, resultard a 5,26 pesetas el metro cuadrado.

peso por metro lineal — 31,90 kilogramos.

Neturas atmeena

Fig. 8.—Aplicacion de los blogues.

La fébrica de blogues huecos se compone de 35 metros cuadrados de
piso ¥y el precio compuesto serd, por metro cuadrado:

8bloques......oeviniiiiiiiiiiiiian 3,152 pesetas.
1,384 horas de peén para hacer los blo-

Lo LT 2 R 0,510 »
1,00 horas de albaifiil a 0,3125 pesetas... 0,8125 »
1,00 » depedn a 0,375 idem........ 0,375 »
Andamiajes...........o.c. o0 0,350 >
Amortizacién de la maquina.......... 0,240 »

22 kilogramos de hierro, colocado a 0,45
Pesetag. i i i e e 9,0000 >
‘ Suma.......... 18,3895 - »

8 por 100 de imprevistos..,..... " 0,4000 pesctas.

Svuma TOTAL. .... . 13,7894 »
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En este caso las viguetas.van en el interior del hormigén, quedando
asi perfectamente protegidas de las dilataciones que por cualquier causa
puedan sobrevenir. Los precios totales a que resultan los menciona-
dos forjados son:

1

a) Forjado de cemento armado con ner-

2.3 14,43 pesetas.
b) Forjado de bovedilla................ 2211 »
¢) - Idem con metal desplegado.......... 23,10
d) Idem de bloques huecos.............. 18,14 »

Ahora bien, aunque comparando los tipos @) y d) vemos que existe
poca diferencia entre ellos hemos de hacer observar que en el tipo d) nos
quada ya construido el techo o cielo raso y en el otro la colocacién de
dicho elemento hard elevar su coste en unas 3 pesetas. A partir de este
punto la diferencia es bastante notable: ’

Tipo@).ee.oveiviiiiiiiiiiiiiii, 3,69 pesetas.
Tipo d)eeeneeeeiiieii i, 897 >
Tipo et e 9,36  »

Son comunes a estos dos u1t1mos forJados las antenores conclusio-
nes de los cielos rasos.

Sélo queda por indicar la ventaja que puede encontrarse con estos
muros de poder llevar por su interior las canalizaciones de agua y elec-
tricidad, los conductores telefénicos, etc., etc. Para ello s6lo habrd que
dejar de cuando en cuando registros. Con ello ganaria mucho la estética
y la higiene, pues se impedirian los ringones de cajetines y tuberias.

Jaime ZARDOYA.

Normas generales para la formacion de los horarios
en los caminos de hierro.

Entre los trabajos importantes que tiene que desarrollar el personal -
afecto al servicio de movimiento o de explotacién propiamente dicho, de
- las Compailias de los caminos de hierro, figura la redaccién de los hora-
rios de los trenes, cuyo objeto no es otro que garantizar la regularidad y
puntualidad de los transportes, asi como dar seguridad al movimiento de
toda clase de trenes. o :
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Es, pues, un documento, que da la norma para la:circulacion, deter-
minando la duracién del recorrido de los-trenes entre la estacién inicial
y final de cada linea.

Hstos horarios se redactan, con arreglo al triafico de la- hnea en vir-
tud del cual se determina el nimero y clase de trenes que la van a reco-
rrer, fijando las horas de salida y llegada, las paradas en todas las esta-
ciones, los cruces, alcances, etc., etc., sometiéndolos después a la aproba-
cién del Grobierno. .

Segtin su representaciéon exterior los horarios pueden ser, tabulares
y grificos. Los primeros representan claramente todas las posibilidades
de viaje en cada linea, los tipos de trenes, clases de coches de que se com-
ponen y la hora de salida; en las estaciones finales y en las de transbor-
do dealguna importancia, indican las horas de llegada, asi como los em-
palmes més importantes; ademds, estos horarios que se publican men-
sualmente y que conocemos por el nombre de Guius, contienen no sélo
todos los trenes, correos y hasta vapores que circulan por la Nacién sino
también los mas importantes del extranjero; ademds encierran un ‘gran
cimulo de datos de gran utilidad “para el viajero en un espacio muy li-
mitado para poder ser manejados con facilidad y que reqmeren cierta
practica para su uso.

- Con igual finalidad se establecen en sitios visibles los homrlos indi-
cadores de pared que representan en una hoja de gran tamafio en forma
tabular, el horario de los trenes que corresponden a una o varias li-
neas.

Para el uso.del servicio interior de la explotacién, se emplean los dos
sistemas, tabular y grafico; el primero se aplica en los itinerarios de
marcha de los trenes, que son otros horarios que prestan gran ayuda al
servicio. Greneralmente estan divididos en trayectos, indicando todos los
trenes que los recorren, unos a continuacién de otros, y que dan indica-
ciones exactas sobre la velocidad de marcha, tiempo que se debe inver-
tir de una estacién a otra y las horas de paso y de parada en cada uha
de las estaciones, velocidad mdxima admisible, y determina las estacio-
nes en las que se deben verificar los alcances y los cruces en los trayec-
tos de una sola via y los alcances en las lineas de via doble; en una pala-
bra, constituyen el conjunto de instrucciones que recibe el personal para
la ejecucion del servicio de trenes.

El cuadro siguiente detalla uno de estos itinerarios de la Compaiiia:
de M: Z. y A., en el cual el signo —| seguido del nimero de uno o varios
trenes, indica cruce de aquél con éstos; — seguido del niimero de uno o
varios trenes, indica que aquél ha de dar paso a éstos; = seguido del ni-
mero de uno o varios trenes, indica que éstos han de dar paso.a aquél




N ‘

- Vum. 803 —EXPRESO .—Discrecional.— (1'*'y 3.* clase.)

Ve Zaragozs & M-drld ~341 KLap TR B>

7. C. 440 km. V.M, 8.8k
pisTaworas . % o3 HoRae Cracee, pasce
3
De  |loter BSTACIONES % §§ ™ 1P De ’
o 2 [P §|cegan. | rmta. | catias, | SicaTom
g Zaragora.. . . . . . » » |15 500 — 204x
B y 19
1.4 7 8! Bif. dela Almozara » s | 15,52
. 5 7 B
0.2, IUtabo-Monsalberba B v | o» | 155e] 1804
. 4 802
1.0 2lc..m.‘. A 5.8 316 -
26.2] 3'3 Grisén.. . . .. . J oo
. 1
34.5 o Plasencia. . . . g » » {16.31] 4 1824
41.4 Rueda. . . . » > | 16.40]
Ni 550 5|
45.1 2 ﬁpiln ....... 7 » » | 16.45 - 18061823
50.3 ’3 Saliflss, . . . . . A 0| v | 1esf=1s0s
556 Calatorao, . . . . p » » | 16.59] 4 1822
60. 4] Ricta. . . . . .. — 12 » » | 17, 5] 4 s20=a903
I
68.5) Morata . . .-, . ld » > | 1717 -
71.2 o Morés.. . . .7, . d AN » | 17.80§ 4 1800
83.0[ °_|Paracueltos. » | > | 17.39
3.2 19
962 o pfCatatayud. ... 3 17.58; 5718, 31 33001808
1027 Werrer.. . . . .. : v | » |88
6.7 10]
109.4 Ateca.. . . . . . > » | 18.23
7.7 12 -
117.1 Bubierca. > v ] 18.35
5.3 9] 8
122.4 Athums . ... .. | 18.44 2118.48] , 1820

Las iniciales V. M. ¥ V. C. que aparecen en el encabezamiento de todos los itinerarios significan, respectivamente: velocidad
- de marcha y velocidad comercial, que definiremos mas-adelante. Las dos lineas verticales || eolocadas en los itinerarios a ambos
lados de la columna de las estaciones indican los trayectos de doble via.

Ném. 803, — EXPRESO.— Discrecional—(1.* y 3.* clase.

(Continuacida.}

DISTa NCIAS d HORAS | Craces, puscs
e |Inter. ESTACIONES 2‘5 De | Pv | De b4
| o
' X .
l?‘zAi . [Alhama. . =l 18.44] 2| 18.46F. 1820
427.1: 0 lCotina. . . . . . . NI YRR
136.8) > YArten. ... ... 85 [ IS BUNE: Pt
. 12.9 [ 15 N
l‘B.liw =i 4 » » | 19.1
168.7‘ G‘ iArcos., . . ... . _"’9{ I 19.311 6119,
166.3, 9'6Jubau(vparladcn)', 14 s 19 4
174.8) ”*“gatinas de Medinaceli] 4% » | 20. 1] 3802
10.4 . 1
: 220 18, 1802
» | 20.298 , 840
2 120.39  jo0u=18m
- » [20.4
1'7 » 120,57 | 804
225.4 ll' Matillas. ) > » {21
236..6| 13: Padrague. . L 2118 4] 21.23 1806
249.6! 3 4|Eopinosa » | > | 2138 810
258.0, I Henares (apart.®) » ]2
5.7|
258.7 3.8 AnL.® Careso (apdad.) > » | 2L
262.0 6 umanes. . . . 85 » » | 21.4
267.8; " |Maluque (apeadero) » | o |28
212, 3" Yunquers.. » » j21
B!
275.4 SGF“'“" ______ » » |22, Y1823
284.0) lGusdalagara. L "]22.11] 22819 8es

1
]
)
%

;
!

TVASNAR VISIATY

Nl
w



234 MEMORIAL DE INGENIEROS

Los trazos gruesos verticales puestos a ambos lados de la columna de las
paradas, indican que el recorrido se hace de noche, o sea desde las die-
ciocho horas y un minuto hasta las seis horas.

Para el uso del servicio interior de la explotacién hemos dicho que se
emplea un sistema grafico de representacion de los horarios, que de una
manera més rapida y precisa que los tabulares, indica la marcha y nece-
~ sidades del trifico.

La marcha de un tren puede representarse por la ecuacién e = v ¢;
e, espacio .recorrido en metros; ¢, tiempo en segundos o en minutos, se-

BRIAER _
S Q% NOCHE
21§ A
LRI
a o -0 1 2 5 4
] ‘\ 7 N =, )\
< 30 \e . % = .
- = |9 [ &
B = A ; L
- = N N /'/
c g 4 y
= . N

T
T,
-
”
\‘

m o
™~
o
I
P
P I
L—"
S
N
N
~

I\ “ﬁo : : ,
R *
o R
\@ | \

= N
= q,\\ A 2N =N
50 [ N =
G ] /\/ 0y
& ) 1\
H = A,

Fig. 1.

gun que la velocidad v esté evaluada en segundos o en minutos. La cur-
- va representativa de esta ecuacién, constituye el grifico de la marcha, y
es una recta cuyas ordenadas indican las distancias entre las estaciones y
las abscisas las horas del dia (fig. 1).

La tangente del dngulo de inclinacién, no es otra cosa que la velo-
cidad.

Esta ecuacién e = v £, no es exacta mds que si se admite una veloci-
dad uniforme, muy lejos de realizarse précticamente, porque en la par-
tida o llegada a una estacién, en las rampas, curvas, ete., la velocidad
disminuye. Sin embargo, si no consideramos més que el intervalo entre
las dos estaciones, las horas de partida y.llegada han sido siempre las
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mismas, se puede admitir una velocidad ficticia uniforme, que permite
‘reemplazar la curva mds o menos sinuosa de la marcha del tren por una
linea recta.

. En este grifico figuran todos los trenes; las rectas desigualmente in-
- clinadas se encuentran, es decir, que un tren de poca velocidad es alcan- .
zado por otro de marcha mds rdpida; pero este encuentro no puede veri- -
ficarse mds que en una estacién donde el primer tren se detiene para

- - ¢r__‘—._/"-"“§.a-‘?_ . ' ‘.—;';".‘.89.2-_-"___---4 . .
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|
Kilometrs 0 7 3 18 23 34 42
Estaciones| A B C D E F G
) Fig. 2.

deJar paso libre al segundo. De aqui la gran utilidad de representar los - -
estacionamientos de los diferentes trenes. )

Distintas notaciones representan los trenes de viajeros, Jos mercan-’
cias y dentro de los prlmeros los eXpresos, rdpidos, correos, 6mnibus y
mixtos,

Los que van en la misma direccion estén representados con la inchi-.
nacién en el mismo sentido; los que marchan en direccién contraria se
encuentran con los primeros; pero en el caso de via doble, este encuen-
tro, que puede verificarse entre dos estaciones contiguas, no indica nada;

‘
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en cambio, para los trenes circulando por via tnica, estos encuentros son
de’gran importancia y éstos no pueden reahzarse mis que en una esta-

cidén.

De igual modo podemos representar graﬁcamente los horanos supo-
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niendo (fig. 2) que las ordenadas indican las horas y las abscisas las dis- -
tancias entre las estaciones, pudiendo deducir consecuenmas analogas a

las expuestas.



REVISTA MENSUAL ) : 237
A Sl NS NI NI N LN NN NI NI NN NN

Para las practicas de traccidén que los segundos tenientes alumnos de -
mi clase, realizan en lds locomotoras de la Compaififa de M. Z. y A., des-

Fig. 8 (bis).

de Madrid & Torralba, he redactado el gréﬁco circular que se acompafia
(figuras 3 y 8 bis) de gran utilidad; que ocupa poco espacio, y en el cual
en coordenadas polares quedan representadas la marcha.de.los trenes. La -
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distancia entre las circunferencias concéntricas, marca la que existe en-
tre las estaciones que representan, y que para hacerlo mas claro no he-
mos dibujado todas las del trayecto, sino las mas importantes para nues-
tro servicio; estas circunferencias quedan divididas en 144 partes que
representan diez minutos, marcando con trazo mas o menos grueso las
horas y medias horas. : . A

Estos gréaficos se completan con datos ttiles: como el perfil de la via,
la distancia entre estaciones, las distancias desde el origen, los empalmes
o desvios en plena via, los semaforos, las tomas de agua, etc., etc., en una
_ palabra, de todo aquello que relacionado con la marcha de los trenes ten-
" ga un cierto interéds. '

Se comprende, que a simple vista se puede apreciar en el ho-
rario gréfico, la posicién de un tren con relacién a los demds que circu-
lan por la linea, dando idea clara a los empleados del servicio de la in-
fluencia que ejerce sobre los-demds’ trenes, uno que se trate de crear o
suprimir. :

En especial, para la formacién del horario, esta representacién grafi-
- ‘ca tiene dos ventajas més. Los empalmes representados en los puntos de

encuentro de varias lineas, permiten ver la influencia de la variacién de
‘1a marcha de un tren sobre las lineas secundarias con mucha mayor ra-
_pidez que por medio de la representacién tabuler.

La otra ventaja consiste en que las diferentes lineas se pueden unir
unas a otras de tal manera, empleando una escala unitaria, que represen-
ten en una hoja todos los trenes que circulan por una gran linea inter-
nacional, representacién indispensable cuando hay que hacer nuevas
uniones a grandes dlsta,nmas, que interesan a un gran numero de-redes
distintas.

Se comprende, pues, la importancia que tiene el horario para la ex-
plotacién de un camino de hierro, y por lo tanto el exquisito cuidado
que es preciso tener para su formacion, no perdiendo nunca de vista los
‘multiples intereses a que afecta.

Las normas fundamentales que sirven para ello, son diferentes segtin
se trate de trenes de viajeros o de mercancias, diferencisndose ambos en
que el horario para éstos no se publica para un tiempo determinado,
como sucede con el de los trenes de viajeros, por ser preciso adaptarle a
las exigencias del trifico, que es muy variable.

Fundamentos materiales y normas generales para la formacion del ho-
rario.— T'iempo.—Hasta fines del siglo pasado cada Administracién adop-
taba para su horario la hora local de su respectiva comarca, con lo cual
producia molestias a los viajeros y dificultaba la formacién del horario
para el trifico de transito; pues siendo la hora la vigésima cuarta parte
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del dia sideral o del dia solar medio, es decir, variable de un punto a
otro, por el cambio de longitud, de'aqui el que se haya establecido un
acuerdo mundial para fijar la hora legal, es decir, la dada por los relojes
publicos. :

Hoy dia las Compamas de los cammos de h1erro Europeos confeccio-
nan sus horarios segin las horas siguientes:

En la Europa Occidental (Inglaterra, Bélgica, Francia y Espaiia) se
regula oficialmente la hora por el tiempo solar medio del meridiado de
Greenwich, vulgarmente llamado tiempo de la Europa Occidental WEZ
(una hora de retraso con relacion a Alemania, Luxemburgo, Austria-
Hungria, Dinamarca, Suecia, Noruega, Italia, Servia y Turquia Occi-
dental), que rigen su hora por el meridiano de la Europa Central
(MEZ). '

En Bulgaria, Rumania y la Turquia Oriental, segin la hora de la
Buropa Oriental (O. E. Z.), una hora de adelanto con relacién a MEZ, o
dos horas de adelanto con respecto al meridiano de Greenwich.

' Esta imposicién de horas, alterando la verdad astrondmica en canti-
dad variable, segin los meridianos inicial y del punto de observacidn,
ha sido aceptada con aplauso en la casi totalidad de las Naciones, logran-
do no pocas ventajas en la unidad y seguridad del horario en la marcha
de los trenes, regulando la salida y llegada de los mismos sin correccién
de tiempo para cada punto, y no necesitando efectuar cambio de hora al -
paso de las fronteras de las naciones adheridas a los Congresos interna-
cionales del horario.

Velocidades de los trenes.—Las veloc1dades de los trenes son de varias
clases:

Velocidad comercial o efectiva, que se obtiene dividiendo el trayecto
total recorrido entre las estaciones extremas, por el tiempo mediado en-
tre la hora de llegada y la de partida, sin deducir el tiempo de parada en
las estaciones en plena via,

Velocidad mdxima la mayor velocidad que debe llevar un tren, que,
generalmente estd limitada por los reglamentos de construcciéon y explo-
tacién de los caminos de hierro, y en particular por las condiciones de
los trayectos por el tipo de las locomotoras que se empleen y por la
composicion de los trenes.

Velocidad media o de marcha, que es la velocidad que resulta de la
suma del tiempo concedido para la marcha del tren, sin contar las pa-
radas.

Velocidad real, que se obtlene en cada instante y que interviene
como factor en el valor del trabajo desarrollado por la locomotora.

Velocidad fundamental, es aquélla con que puede marchar un tren eti
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un trayecto recto y horizontal y que depende de la potencia de la loco-
motora y del peso del tren. ' S

Greneralmente la unidad de dlstancna es’el kilémetro y la de tlempo
la hora. : S
Caleulo de la duracion del Vecowrzdo —La duracién del recorrido es el
tiempo necesano para que un tren recorra la distancia que hay entre dos
puntos. ‘ s ’ -

(‘onstituye una base eseneial para'la formacién’ y eJecu01on del hora-
rio y eJewe la mayor influencia.en la economia del servicio. Las dura-
ciones ‘del-recorrido que éstdn-mal calculadas ocasionan retrasos, un apro-
vechamlento irregular y desfavorable de las locomotoras, y por lo tanto
gran consamo de carbén, grandes gastos por desgastes y frecuentemente
también la adicién de méqumas de refuerzo.

* La duraeién de los recorridos, por lo tanto, debe ﬂJarse con el mayor
¢uidado y sobre bases stlidas y cientificas. :

Estas bases son dependientes: 1.° De la potercia de la locomotora. 2.°
De la carga remolcada. 3.° Del trazado y perfil long1tud1nal de la hnea
que Se recorre. :

Potencia de la locomotora.—En Mecénica general so da el nombre de -
potencia de una maquina, a la cantidad de trabajo realizado-en la unldad
de tiempo. Como la unidad de trabajo-es el kilogrdmetro y launidad de
tiempo el segundo,la potencia se mide en kilogrametros por segundo.

Ahora bien, en la industria es mis comin medir la potencia de las
méquinas por otra unidad mayor, que es el caballo de vapor de aquf
fue sé designe técnicamente por potencia de una locomotora el mayor
numero de caballos de vapor que puede producir durante un tiempo su-
ficientemente largo para satisfacer lis necesidades de la traccién en aque-
llos puntos de la linea en que el perfil es dificil.

En el lenguaje habitual de los caminos de hierro, la potencia de 1&
locomotora expresa el maximo esfuerzo de traccion. que puede des-'

arrollar.’ o _
+ En realidad, para expresar el trabaJo de la locomotora, habria que

especificar la velocidad y el esfuerzo de traccién en cada momento; pero
¢omo ambos factores son variables en extremo, también lo es el trabajo,
y de aqui, que en las definiciones anteriores nos hayamos referido al va-
lor maximo del trabajo que puede desarrollar la locomotora.

‘Es evidente, que ld potencia de una méaquina, o sea el trabajo que
puede desarrollar por segundo, depende de la cantidad de vapor que
puede producir la caldera en el mismo tiempo y esta cantidad de vapor
producido, puéde considerarse como proporcional a la superficie de cale-
faccibn, es decir, a la parte de la caldera que recibe el calor del hogar; y

¥ -
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-como quiera que en las calderas tubulares, no todas las partes de la su<
perficie de calefaccién tienen la misma potencia de vaporizacion, deja de
ser cierta en realidad esa proporcionalidad, si bien para que subsista la
hacemos sufrir una cierta reduccién, dividiendo en dos partes la stipertis
cie total de calefaccion, llamadas directa, .constituida por la parte de la
caldera que estd directamente expuesta a’la'accion de la llama’ del hogar
y la indirecta que la forman los tubos que tinicamente estdn en contacto
con los gases de la combustién, disminuyendo en ellos la potencia de va-
porxzacmn desde el hogar hacia la caja de humos. R

- No se conoce de una manera precisa la ley, segiin la cnal varia. ala vas
porizacién de un extremo a otro de la caldera, pero segun exper;enclas
hechas por varios ingeniéros, podemos decir: 1.° Que mas alld de 4 me-
tros de longitud, los tubos no producen vapor y, por lo tanto, basta cons
siderar la-superficie de calefaccion suponiendo.los tubos reducidos a esta
longitud; y. 2.° Que un metro cuadrado de superficie de calefaccién indi-
recta produce tres veces menos vapor qiie un metro ouadrado de super-
ﬁme de calefaccién directa. oo : o

“Es decir, que si llamamos §' la superficie de calefacclon dlrecta N
la indirecta limitada a-cuatro metros de longitud, podemos establecex

- " .
s=5+5-. BT
En reswmen, la potencm efectwa de la 1ocomotora serd K §):siendo b
la superficie de calefaccidn, calculada de la manera expuesta., anterior-
mente y K un coeficiente que determinado por experiencias realizadas

con’ locomotords de buen rendimiento, vale 10. .

"Ahora bien, este trabajo no es-el que la locomotora produce en mar-
cha, puesto que este ultimo varia con la velocidad y con el esfuerzo de
traccion, y no sers el desarrollado durante la marcha igual a K8, sino
cuando la méquina utilice toda su potencia de vaporizacién.

Para determinar el esfuerzo maximo de traccién prictico estimado-er
la circunferencia de las ruedas motrices, sabemos que basta establecer la
ecuacion de la locomotora, igualando el trabsjo motor y el trabajo resis-
tente, supuesto que el movimiento se supone uniforme; este valor que
hemos llamado potencia de la locomotora se determina por la férmula

: pdgl
,],A.4\_F065D

para simple expansién y
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T o pd?l
P11 280

14
para doble expansién, en cuyas expresiones indican:
p = presién o timbre de la caldera,
d = diametro de los cilindros de alta presién.
l = carrera.de los émbolos.

D = didmetro de las ruedas motrices. _

Para conseguir que una locomotora avance, es necesario ante todo,
que la fuerza del vapor en los émbolos sea suficiente para vencer la resis-
tencia total del tren: satisfecha esta condicién, el movimiento de rotacién
del eje motor origina en las circunferencias de las ruedas y en los pun-
tos de contacto con el carril, fuerzas tangenciales, cuyo limite superior
es la resistencia al resbalamiento de la rueda sobré el carril; esta resis-
tencia sabemos que se denomina adherencia, que tiene por valor la inten-
sidad: del rozamiento, y por lo tanto depende de la fuerza y del estado
de las superficies en contacto. . .

Es decir, que si llamamos P, el peso que obra sobre el eje motor y f'el
coeficiente de rozamiento, el valor de la adherencia es igual a f P, .

Se comprende, pues, que el esfuerzo tractor maximo no puede ser
superior a esta adherencia sin que las ruedas patinen, es decir, que no es
realizable y como consecuencia, el producto f P, determina un limite -
superior del esfuerzo tractor; asi, pues, en aquellos trenes donde haya
que desarrollar un gran esfuerzo de traccion para ponerlos en marcha,
serd preciso emplear locomotoras de gran adherencia y para lograr au-
mentar ésta, se recurre a aumentar f o £, . Lo primero se consigue em-
pleando ruedas de garganta; utilizando la arena que se echa delante de
las ruedas motoras, con todos sus inconvenientes, o realizando un lava-
do enérgico de los carriles por medio de un inyector en sustitucién de
la arena. ’ ‘ ' _

Para aumentar el peso adherente P, , se recurre al acoplamiento de
las ruedas, convirtiéndolas en motoras, con lo cual para que las ruedas
que reciben directamente la accién de los émbolos patinen, es necesario
que las acopladas también lo hagan venciendo la adherencia propia y
que se suma por lo tanto, a la de las ruedas motrices.

Lavelocidad en que la potencia de la caldera concuerda con la adhe-
rencia, se llama velocidad limite de la locomotora. A velocidad menor no
es posible el aprovechamiento total de la potencia de la caldera.

El célculo de la duracién de los recorridos se funda por lo regular en
valores de la potencia, obtenidos en marchas de prueba.

Resistencias,—Para producir el movimiento de un tren, es preciso
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vencer las diversas resistencias que la locomotora y los vehiculos opo-
nen al movimiento; estas resistencias se dividen en permanentes y ac-
cidentales.

Entre las primeras figuran las resistencias de rozamiento del pro-
pio vehiculo, de la via y del aire; y entre las segundas, las opuestas por
los declives y curvas.

Aun cuando tedéricamente se han determinado formulas’ para. deter-
minar estas resistencias, no se emplean en la practica y el fin perseguido
al establecerlas no ha sido otro que el de formarse idea de la influencia
que en ellas ejercen, tanto el material mévil, como el fijo y demds ele-
mentos.

En la practica de los ferrocarriles estas resistencias se determinan
por medio de férmulas empiricas, deducidas de un gran nimero de ex-
periencias que se refieren a las tres clases de resistencias que entran en
la férmula tedrica o sea la propia del tren, la debida a las pendlentes y
la originada por las curvas. '

Si designamos por R la resistencia total de la locomotora y del tren,
y por- F el esfuerzo de traccién que puede desarrollar la locomotora en
la periferia delas ruedas motrices, la 1gualdad

F=ER

debe ser efectiva en cualgquier momento.

Entre las muchas formulas usadas para medir la resistencia del ro-
zamiento de la locomotora y tren y la del viento, emplearemos en aten-
cion a su sencillez la siguiente:

2

w=204 —— 1000,

en la cual v representa la velocidad del tren en kilometros por horay w .
la resistencia (llamada permanente) por tonelada, del peso total del tren.
La resistencia del tren al recorrer una rampa de valor ¢, vale un ki-
logramo por milimetro y tonelada de peso. En las pendlentes, disminuye
la resistencia en este valor.
La férmula que se emplea para determinar la resistencia del tren al
circular por curvas de radio r es

__600.a

p !

18
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en la que 6, representa la resistencia por tonelada; a, el ancho de la via
en metros, y 7, el radio de la curva en metros.
La suma

it 8

se denomina resistencia de la linea.
La resistencia total de un tren serd, pues:

F=R=w-+:¢:+28 P

representando por P el peso de la locomotora y del tren.

En el arranque aumenta R en la resistencia que todo el tren opone a
la aceleracion, y al frenar, en la resistencia del retardo.. -

Como el esfuerzo de traccion y la resistencia se modifican con la ve-
locidad, y ésta a su vez debe acomodarse a la resistencia de la linea, que
frecuentemente varia en la mayoria de los trayectos, se deduce clara-
mente que el principio fundamental de utilizar bien las locomotoras y
siempre con perfecta uniformidad, hace que resulte dificil el célculo de
Ia duracién de los recorridos.

Procedimiento para calcular la duracion de los recorridos.—La mayoria
de las Compaiiias de caminos de hierro y en especial las alemanas, em-
plean para este cdlculo el procedimiento del Sr. von Borries, publicado
en el Organfiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Este método esta basado en la welocidad fundamental, que anterior-
mente hemos definido y en la longitud de explotacién que es aquella lon-
gitud de un trayecto recto y horizontal que a la velocidad fundamental
se tarda el mismo tiempo en recorrerla, que el empleado para recorrer
un trayecto més corto en rampa con una velocidad reducida en conso-
nancia con la potencia de la mdquina y el peso del tren. El aumento que
- hay que sumar a la longitud del trayecto en rampa, para obtener la lon-
gitud de la explotacién se determina graficamente mediante los llamados
diagramas. La pérdida de tiempo por arranque, parada y paso de los
puntos que se han de recorrer lentamente se compensa mediante suple-
mentos que se agregan a la duracién del recorrido de los trayectos ya
calculados y que generalmente son: dos minutos por estacién para tomar
velocidad a la salida; un minuto para perder velocidad en las paradas;
un minuto por cada detencién sin parada y, por dltimo, las paradas en
cada estacion, fijadas de antemano. :

Ejemplo.~Supongamos una locomotora de un peso total de 105 to-
neladas (incluyendo el ténder) y un peso adherente de 45 toneladas.
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La figura 4 nos representa los esfuerzos de traccién de esta locomoto-
ra para cada velocidad. '
Kl esfuerzo de traccién medio deducido de la fuerza de adherencia de

s . 1 . ;
esta méaquina, suponiendo 5 el coeficiente de adherencia, vale
: . \

45.000

65 = 6900 kllogramos.

La velocidad fundamental se fija en 80 kilémetros por hora.
Para esta velocidad se determina, por la formula explicada al tratar

N
.‘§
3
~
b
3

S
g

N

Escala de esfuerzos : {m.m. =150 Kg.

\\\

10 de velocrdades . tm.m = t Am. hora

™~

b

€ ——Fsfuerzo de tracciome6900 Ky~ —— - -

le——Fx 3700

|

K horaV=20 25 30 35 40 45 50 55 60 €5 70 75 30 85 90 95 100

Fig. 4.

anteriormente de las resistencias, la resistencia por tonelada del peso to-
tal del tren en un trayecto recto y horizontal

. ‘ 802 .
w=2b -+ 1000 = 8,9 kilogramos.

Segtn la curva, el esfuerzo de traccion correspondiente a V®° kilés-
metro por hora es F8 == 3.700 kilogramos. El peso de tren, que con este
esfuerzo puede arrastrar la locomotora en tramo recto y horizontal con
una velocidad de 80 kilémetros se calcula por la férmula
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2 2 2 e e L L UV WV VN el

P = 310 _ 105 = 10 toneladas. |

Por el siguiente razonamiento, pueden construirse los diagramas
para el cilculo de la duracién de los recorridos. Para recorrer la unidad
de camino ‘1 en el mismo tiempo que se necesita para recorrer la unidad
de camino 1 + 0,1, con la velocidad fundamental de 80 kilémetros por
hora, habria que marchar con la siguiente velocidad:

Ve 8 oy
Vo1 = TF01 =11~ 72,9 kilémetros-hora.

Si se adiciona un camino, ¢ = 0,2, entonces la velocidad sers
Vog = 0 — 66,6 kilémetros-hora
®TTE02 T S

'

y asi sucesivamente.
Si los suplementos de recorrido se marcan en la linea O E (fig. 5) (es-

alores
v de

V |WIF
44,4]8.4 (154 - .- - - -2~ ___ .08 Fo154 - -___ 8

CITR ALY ] R

50015.0 [, 1] oo 2o am e oo -
53315,3 135
57115.7 126
615(6,2 (116
66,66,9{10,3
7229817,7(9.8
80089189
§8,8/10,2] 8,6
i
pOI‘
lone -

lada

e los suplementos.
Escacas o/ de suplemento = 5 m.m

=3
(=)

De los esfuerzos: Im.m=0,4 K.

emper2 ot

Hilomelross
por fara

Fig. 5.

cala: 0,1 = 5 mm.) y después se determinan las resistencias para la ve:
locidad calculada para cada uno de los suplementos, disponiéndolas a la
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izquierda y perpendicularmente a la linea O E (escala: 0,4 kg. = 1 mm.),
se obtiene la curva de resistencia C D.

* Como con el esfuerzo de traccién F®° se puedé arrastrar un peso total
de 105 + 310 = 415 toneladas, resulta el esfuerzo de traccién para una
tonelada del peso total, y para una velocidad de 80 kilémetros por hora

Fe — 3;1%0_ =89 kilogramoé;

para una velocidad de 72,9 kilémetros por hora:

’ 29 4:050_
B =g =98

y asi sucesivamente.

Si estos esfuerzos de traccién F, se indican a la derecha de la linea
de los suplementos, partiendo.de una linea C D, junto a las correspon-

o
) eMvel
. / \ WNivel Q)
z, Nvel/ IS
SN LS. S X
B 3 N
s Q u 3
'S LY Q 2t
2 ° (Y W
< % N ,
N
. L ]
Tamza o |c.-feqla | § | JRecta | Y Wecla
’DEI. T ’ © %
PrLawa O
Distancrss :
parciales en 7 7 28 (a7 I ! Q5 @5 1
kilometros
Fig. 6.

dientes velocidades, se obtiene la curva del esfuerzo de traccion 4 O B.
Resulta, pues, F = w 4 ¢ 4 8, y por lo tanto 7 4+ 8 = F — .

Kl diagrama pone claramente de manifiesto que las secciones hori-
zontales entre las lineas O Ey 4 O Bson F — w = ¢ + 3, es decir, que
representan la resistencia de la linea que puede vencerse con el esfuerzo
de traccién y carga del tren dados, ala velocidad respectiva.

Apliquemos estos cdleulos al trazado y perfil de la linea dibujados en
la figura 6, para el que deseamos calcular la duracién del recorrido.
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El tren debe emprender la marcha en la estacién A y detenerse en la
B. Se supone que el ancho de la via, es la normal espafiola.

La duracién de los recorridos ¢ para una velocidad fundamental de
80 kilémetros por hora, se calcula por la formula

60 X 60 B :
leX(I—FC)—O,O%xzx(H_G).

¢ (en segundos) =

En ella ! representa la longitud en metros de la correspondiente sec-
cién del trayecto, y ¢ el suplemento, que se puede deducir directamente
del diagrama, para la correspondiente resistencia de la linea ¢ + p de la
seccién del trayecto I. Lo mds sencillo es calcular las longitudes de ex-
plotacion para todas las secciones del trayecto entre ambas estaciones.
La suma de estas longitudes multiplicada por 0,045 nos da, en segundos,
la duracion del recorrido para el trayecto total. -

Los resultados del célculo estin agrupados en el siguiente cuadro. Al
hacer el cilculo hay que tener en cuenta ademéas que la curva de 400
metros de radio existente en.la bajada, solamente se puede recorrer con
una velocidad mdxima de 75 kilémetros por hora, mientras que en otros -
casos, en las pendientes de 5 por 100, y también segin la curva del es-
fuerzo de traccién, se podria marchar a una velocidad de 100 kilémetros
por hora. '

2] d et @ Longitud =} =]
E 5 Condlc’lones dela BB g.g dgel . 238 Suplementos. | 345
g g linea. &g ge explotacién. | 2¢8 ¢ § 2
° =08 Loa e tag
A S IR B8 EER RN - IR R
“1 5 | 852 | g geas | 2 g x|l 2 | 2| 8 oS
e |EeE| s |olg| e | B O [iEE| 22 B

a0 h g el =2 : reF| & — -

5 S 8. . P B - B g P e
s |82 ¥rE ] I [Fe

A

1000 0 0 0,00 ][1000

1000 |- 5,0 0 0,256 | 1250

800 |+ 38| 14| . 026 |1008

700 |+ 58 0 0,25 875

1888 0 0 8,00 1000

1 —5b of — 0,20 800

500 |—5 |+ 1,8 — 0,08 540

500 {— b 0,0} — 0,20 400
B | 7500 | 1000 0o 0 0,00 | 1000 | 7873 | 364’ 120" 66| 9

Los tiempos que se han de emplear en el recorrido de una estacién a
otra, calculados de la forma indicada, se agrupan en indices para utili-
zarlos al establecer el horario de la marcha de un tren, desde la estacién
de origen a la de término de la linea.
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Este procedimiento da la duracién del recorrido aproximadamente,
pues se concibe, que el suponer que un tren recorrers cada seccién del
trayecto, exactamente a la velocidad correspondiente a la resistencia de
aquél, es muy gratuita; mas no obstante ésto, no da lugar a un gran
error en trayectos con rampas largas y regulares.

Por tltimo, todo buen horario debe téner una reserva de un 3 a un b
por 100 de la duracién total del recorrido y que el maquinista usard en
caso de retraso, aumentando si es preciso la velocidad, sin llegar a sobre-
pasar nunca la maxima permitida.

. Juax CASADO.

o~

REVISTA MILITAR

Pérdidas navales en la guerra europea.

Las pérdidas navales de los beligerantes desde el comienzo de la guerra hasta 1.°
de junio de 1916, son las siguientes:

INGLATERRA

Superdieadnought, 1.
Dreadnoughts, 3.
" Acorazados, 8.
Cruceros acorazados, 10.
Cruceros, protegidos, rapidos, etc., 7.
Destroyers, torpederos y submarinos, 29.
Buques escuelas, transportes, mercantes armados, etc., 24..
Tomnelaje total, 503.000 toneladas.

FRANCIA

Acorazados, 1., , R
Cruceros acorazados, 1
Destroyers, torpederos y submarinos, 11.
. Transportes, etc., 4.
Tonelaje total, 80.000 toneladas.

RUSIA

. Cruceros, 2. .
Torpederos. 1..
Transportes, etec., 7.
Tonelaje total, 20.000 toneladas.
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JAPON
Un crucero, 1 destroyer y 2 torpederos con un tonelaje de 4.500 toneladas.

ITALIA
Acorazados, 1. :
Cruceros acorazados, 2.
Destroyers y submarinos, 3.
Transportes, 1. !
Tonelaje total, 30.500 toneladas.

ALEMANIA

Acorazados, 2.
Cruceros acorazados, 6.
Cruceros protegidos, rapidos, ete. 20.
Destroyers, torpederos y submarinos, 31.
Transportes, mercantes armados, etc. 23.
Tonelaje total, 238.000 toneladas.

AUSTRIA
Cruceros, 4.
‘Destroyers, torpederos y submarinos, 8.
Transportes, ete., 3. ' ‘
Tonelaje total, 15.000 toneladas.

. TURQUIA
Acorazados, 2.
Cruceros, 1.
Torpederos, 2.
Transportes, 9.
Tonelaje total, 28.000 toneladas, ' -

Motocicletas con sside car».

Los interesados en asuntos automovilistas discutian, hace algunos afios, acerca
de las ventajas e inconvenientes que pudiera reportar para el conductor de un aun-
tomévil que los o6rganos de direccion de su vehiculo se hallasen colocados a la iz-
quierda o a la derecha. La prueba de que entre los partidarios de dichos sistemas
no se llegé a un acuerdo definitivo, lo demuestra el hecho de que la casi totalidad
de Jos fabricantes europeos han adoptado la costumbre de-situar el volante de di-
reccidn a la derecha, mientras la mayoria-de los constructores ‘americanos lo colo- |
can a la izquierda. Semejante discusién no se ha presentado, hasta ah_dra, entre los

" fabricantes de motocicletas, toda vez gque ha existido unanimidad entre ellos para
colocar los side car a la izquierda de las maquinas; y, aparentemente, existen argu-
mentos para demostrar que en Espafia, donde los carruajes que transitan por, carre-
teras deben llevar su derecha, seria quizé preferible situar el side car a la derecha.
Desde luego, este es un extremo interesante que conviene dilucidar para las aplica-
ciones militares del motociclismo; estas aplicaciones son numerosisimas, como es

" sabido, en la presente conflagracién; y-aungue llega hasta nosotros alguna noticia
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referente al dudoso resultado obtenido por los motociclistas afectos a las tropas
norteamericanas que operan en el Norte de Méjico, no creemos que ello pueda con-
trarrestar el enorme éxito logrado por los ingleses, dejando sin citar los de otros
ejéreitos.

De todos modos, no estara demas fijarse en el defecto que viene generalizéndose
entre los excursionistas, consistente en hacer que el plano diametral de la motoci-
" cleta forme 4ngulo con el de la rueda del side car, en vez de ser paralelos, la expe-
riencia parece haber demostrado que en esa forma, por hallarse mas préximos entre
si el motociclista y el viajero, aumenta la base de sustentacién y desciende el centro
de gravedad del conjunto, con lo cual se consigue corregir el riesgo frecuente de que
la motocicleta vuelque hacia la derecha de su marcha, elevando y arrastrando con-
sigo al side car. Pero a cambio de esta posible ventaja, es indudable que tanto los
6rganos_del motor como los de enlace del biciclo con el coche lateral han de fun-
cionar de una manera defectuosa, ocasionando numerosas e importantes averfas.y
aumentiandose también el desgaste de los bandajes, asi como el consumo de com-

bustible. 3+

La produccion de manganeso en Alemania y el nuevo procedimiento para
su sustitucion.

Al extractar en el numero de febrero un articulo de M. Charles Normand, refe-
renfe a la produccién de los principales metales y a su influencia en la guerra ac-
tual, ya se hizo notar que el manganeso no abundaba en Alemania ni menos en
Austria y que el afio anterior al comienzo de la campafia, habia importado el pri-
mero de los citados imperios unas 670.000 toneladas procedentes, en su mayor par-
te, de los Estados Unidos.

Posteriormente la prensa francesa, al comentar una nota de la agencia Wolff en
que se afirma no ha de faltar manganeso para la fabricacién del acero, entre otras
razones, porque estan estudiando un nuevo procedimiento para sustituir al ferro-
manganeso, haciendo independiente al Imperio de todo tributo extranjero, ha-co-
mentado los términos en que dicha agencia se expresa, para concluir afirmando que
ol procedimiento cientifice principal de que se valen los germanos es el contraban-
do, medio muy productivo y al que se prestan benévolamente ciertos paises neutra-
les. Agregan, que para los 15 millones de toneladas de acero que fabrica en tiempo
normal aquella nacion son precisas 150.000 de manganeso o el doble si se trata de
minerales impuros, y acusan a Chile y al Brasil de proveer a sus enemigos por el
intermedio de Suecia, y de Holanda, dejando entrever en su gueja que hay alguna
otra nacién que también contribuye al suministro.

La circunstancia de ser el mineral de manganeso una sustancia negra y pedle-
gosa, sin brillo metalico y tener bastante semejanza con el carbdn, permite mez-
clarla con.este combustible en los sollados de los buques que arriven a puertos neu-
trales. La comprobacion de lo que aquéllos llevan es casi imposible, y como ade-
mas Alemania no necesita carbdn, es mas facil atin disimular el destino verdadero
que se dé a los cargamentos-de éste entre los cuales vaya mezclado el mineral man-
ganesifero.

La declaracién de Inglaterra de considerar el oarbon como contrabando de gue-
rra, es el méas seguro medio de agravar la crisis por la que a,travxesa Alemania en
tal concepto, al decir de la prensa francesa. .

-No estan de acuerdo tales afirmaciones con lo que dice el cronista clentlhco de la
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Gaceta del Norte, que afirma es un hecho el invento aleman, annque como es natu-
ral, se guarda el secreto, sin que se puedan hacer mas que suposiciones sin funda-
mento. La importancia del descubrimiento, se confirma teniendo presente que las
primeras materias que son base de la sustituciéon del manganeso, se encuentran
abundantemente en Alemania y que, por lo tanto, ésta se vera libre para siempre de
la importacién extranjera.

Y termina el articulista diciendo: «el bloqueo inglés como en muchos casos, ha
.ocasionado lo contrario de lo que de él se esperaba: en lugar de hacer dafio a Ale-
mania, ha obligado a este Imperio a buscarse un medio para hacerse independiente
de la importacion de muchas primeras materias.» =

CRONICA CIENTIFICA

Algunas observaciones acerca de los suelos de hormigon.

Los suelos de hormlgon y mortero de cemento tienen en general gran acepta-
cidn, pero con frecuencia se observa que presentan grietas y que al fin se cuartean
completamente. Muchas de las accras de cemento de Madrid son ejemplo de lo que
decimos. Las causas de esos fracasos han sido explicadas con suficiente claridad por
un constructor especialista. Ademéas de un motive que, por decirlo asi, salta a la
vista, y es la gran proporcién de arena y la escasa de cemento en los morteros pre-
parados por contrata, asi como el insuficiente grueso y Jos malos-asientos, hay otros
no tan aparentes y que en gran parte son debidos a la ignorancia de los constructo-

res. Las mezclas de arena y cemento se dilatan'al mojarlas y se contraen al secarse y
puede decirse, en general, que las dilataciones y contracciones son tanto mayores
cuanto mayor es la proporcién de cemento relativamente a la de arena.

. Es practica frecuente la de tender una primera capa con' muy poco cemento, de-
jarla secar y seguidamente tender sobre ella otra capa fina de mortero con mucho
cemento. Egta capa superior no liga con la inferior sino que queda separada de ella
y en cambio se habrian unido perfectamente si para tender la superior no se hubiera
esperado a que fraguase la primera. Por otra parte, las dilataciones y contracciones
de la capa superior que, como queda dicho, son mayores, por ser mas grande su pro-
porcién de cemento, originan también grietas que, una vez iniciadas, progresan ra-
pidamente. Cuando la superficie tendida es muy extensa, la formacién de grietas
es inevitable, aunque el material y la mano de obra sean excelentes, porque las di-
lataciones y contracciones se acumulan. Hay, no obstante, un medio de impedir su
formacién y es el de dividir la obra verticalmente en secclones, insertando entre
ellas listones finos de madera. - A

La temperatura de las lAamparas llenas de gas.

El ingeniero director de una fibrica de lamparas eléctricas manifesté reciente-
mente, en una conferencia, que la medicién de la temperatura interior de las lampa-
ras llenas de gas es una operacién erizada de dificultades, porque los rayos de luz,
al ser interceptados por el termdémetro, se transforman en calor.

Experimentos muy cuidadosos hechos en el laboratorio de Nela Park, parecen
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indicar, no obstante lo dlcho. que la temperatura maxima producida en las lé.mpa.-
ras llenas de gas es de 66° centigrados. -

En opinién del ingeniero citado, esta temperatura no afecta a la duracién de las
lamparas, aunque las bases de éstas se calientan notablemente mas que las de las
lamparas de filamento de tungsteno, corrientes. Los soportes y terminales tampoco
sufren excesivamente por efecto de la temperatura. Contra lo que podria esperarse,
se ha visto que los alambres cubiertos de caucho resisten el aumento de tempera-
tura mejor que los protegidos por otro medio cualquiera. A

Nuevo procedimiento para la obtencion del hierro puro.

El profesor Yensen, de la universidad de Illinois, dice haber encontrado un mé-
todo nuevo para la produccién del hierro quimicaments puro, mientras se ocupaba
en estudios de investigacion acerca de las propiedades magnéticas del hierro- y sus
aleaciones. El procedimiento usado consistia en fundir en el vacio hierro obtenido
electroliticamente y por tanto casi puro; con esto la cantidad remanente de impu-
rezas resulté mucho menor que la obtenida por otros investigadores. Las propieda-
des magriéticas del hierro asi obtenido son tan sorprendentes como su pureza, Su
permeabilidad magnética—esto es, susceptibilidad de ser magnetizado—es dos o
tres veces mayor que la del mejor acero magnético conocido, incluyendo también
las aleaciones en el tungsteno, silicio, ete. El resultado practico de este-estudio es
que, si el procedimiento llega a ser comercial, la cantidad de material de hierro re-
querido para transformadores, carretes de alta tension y similares se reducird a
menos de la mitad y que las pérdidas por histéresis se reduciran probablemente
mucho. . A

o
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Hierros y aceros. Empleo de algunos métodos modernos para su recep-
cion, por D. Domingo MENDIZABAL, ingeniero de Caminos, Canales y Puertos. Me-
moria leida en el Congreso de Valladolid, celebrado por la Asociacién kspaiiola para
el Progreso de las Ciencias. Madrid. Imprenta de Ramona Velasco, Libertad, 31.

" 1916. :

El autor de esta Memoria, ingeniero muy distinguido al servicio de la Compaiiia

"de Ferrocarriles del Mediodfa, vieno preocupandose desde hace tiempo en remediar

las notorias deficiencias de que adolecen los pliegos de condiciones técnicas para la

recepcién de materiales y en especial de los utilizados.en ferrocarriles. Buena prue-

ba de ello son los trabajos suyos acerca de maderas y metales de que dié cuenta. el
MeMoRIAL hace ya tiempo. :

El folleto que ahora resefiamos estudia los métodos empleados para la medicién
de la dureza y con mucho detalle el de Brinell, dé aceptacién hoy universal y cono-
cido de Jos lectores del MEMORIAL por repetidas referencias que de é1 se han hecho
en estds paginas. El seflor Mendizabal examina los trabajos que Breuil, Charpy,
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Dillner, Meyer, Martens, Grard y muchos més, han realizado para precisar las po-
sibilidades del método de Brinell ¥, convencido de su utilidad, formula una conclu-
8ién en la que propone sea incluido ese género de ensayo para la recepcién de ma-
teriales metalicos, con el caracter de informativo, por ahora.

Esta proposicién coincide sustancialmente con otra aceptada por el Congreso de
la Asociacién Internacional de Ensayo de Materiales reunido en Bruselas en 1906
y que desde entonces viene poniéndose en practica en el Laberatorio del Cuerpo.

La segunda parte de la Memloria esta dedicada a la medicion de durezas por des-
gaste superficial siguiendo diferentes métodos modernos y entre ellos el de Nuss-
baumer, que es tal vez el mas susceptible de suministrar resultados concor-
dantes. o S
Basado en este examen, propone el sefior Mendizabal una segunda conclusién
para que en la redaccién de los pliegos de condiciones se incluya alguna que fije la
resistencia al desgaste, siempre a titulo informativo.

Para el estudio de las dos proposiciones ha designado la Asociacién una junta
técnica en la que estdn representadas las distintas corporaciones técnicas civiles y
militares a las que afecta la cuestiéon. El informe de dicha junta sera sometido a la
decisién del préximo Congreso, que se celebrara en Sevilla en 1917. Sea cual fuere
la resolucion, no hay duda de que el autor ha obrado perfectamente al poner sobre
el tapete un asunto al que, hasta ahora, no se ha concedido en Espaiia la impor-
tancia que realmente tiene. _ . JAN

La Guerra y su preparacion.—Revista editada por la 5.% Seccion del Estado Ma-

yor Central del Ejército. Madrid. 1916.

El Depésito de la Guerra ha venido publicando por espacio de siete afios la in-
teresante revista mensual titulada Informacidn Militar del Extranjero que, ecn cum-
plimiento de 6rdenes de la Superioridad, ha sido sustituida por La Guerra y su prepa-
racién, editada por la 5.2 Seccidon de nuestro recién creado Estado Mayor Central.

Fl dia 17 de mayo ultimo, coincidiendo con el cumpleaiios de S. M. el Rey
(q- D. g.), vié 1a luz el primer ntimero de la nueva Revista mensual; y aunque éste
por si solo sea insuficiente para anticipar el resultado que aquélla haya de obtener
én lo porvenir, todo hace suponer que un éxito feliz y resonante coronara la penosa
y dificil labor de los Jefes y Oficiales encargados de su redaccién. La asiduidad e
inteligencia de éstos, la valiosa cooperacion de nuestros agregados militares en el
extranjero, el concurso de los excelentes talleres del Depésito de la Guerra, y hasta
ol lema que se destaca en la cubierta, representativo de una idea plausible y nece-
satia en ‘el Ejército, nos da derecho a esperar que en este punto concreto no hemos
de permanecer en.un plano inferior al de las organizaciones militares extranjeras.

* Deseamos de todas veras que el saludo cortés y la muy afectuosa bienvenida que
el MEMORIAL DE INGENIEROS, en su LXX afio de publicacién, dedica a la moder-
na. Revista, asi como los plicemes generales ofrecidos a los colaboradores del pri-
mer numero, serviran a modo de predmbulo de los muchos y merecidos eloglos aque
La Guerra y su preparaczdn se haré seguramente acreedora. . C 3k
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e Madrid. —Imprenta del Memorial de Ingenieros del Ejército, MOMX VI





