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ARO LXXXI % .MRDRID.=RBRIL DE 1928,

DESARROLLO DE LAS COMUNICACIONES MILITARES |
: EN LA Z0NA DEL PROTECTORADO D MARRUECOS

I.—Epoca anterior al desembarco en Alhucemas.
A. Zona Oriental.

Al estallar el levantamiento del territorio el afio 21 en la zona de
Melilla, que hasta entonces estuvo sometida, existian las carreteras si-
guientes:

Una de 15 kilometros, uniendo Melilla con Cala Tramontana, con un
ramal de pista al Cabo de Tres Forcas para el servicio del taro.

Otra de 28 kilémetros que, cortando el promontorio de Tres Forcas,
recorre la costa Occidental del mismo, hasta Sammar en la desemboca-
dura del Kert.

La de Melilla 2 Farjana con un ramal al Zoco del Had de Benisicar,
casi toda comprendida en los limites de la soberania de Melilla.

La de Melilla por Nador, Zeluén, Monte Arruit, Tistutin a Drius, de
72 kilémetros, que recorriendo el llano del Garet llegaba hasta el cam-
pamento mds avanzado e importante, y de Ia que salfan los ramales que

& continuacidn se indican:
11
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Desde Nador por Segangan a la posicién de Ishafen, de 24 kiléme-
tros, y a los 9 de éste, el que conduce a Kardur continuando hasta el
Kert, que atravesaba por un puente de fébrica.

El de Zeluén por el Zaio, de 29 kilémetros, prolongado en otros 12
kilémetros hasta el vado de Saf-saf, trozo en construccién en aquella
época. ‘ ' _ _ ‘

El que partiendo de la de Drius, después de Zeludn, conduce a Re-
yen, de longitud de 34 kilémetros, estando por terminar el afirmado.

El de 26 kilémetros que conduce a Arneb y Afsd, también sin ter-
minar. ' ‘

El que desde Batel lleva a Kandussi, con 14 kilémetros de des-
arrollo. o

Todas estas carreteras eran deficientes por falta de saneamiento y
obras de fabrica sobre los cursos de agua importantes, que por lo gene-
ral se cruzaban por badenes; pero excepto en los dias de grandes tempo-
rales, servian para el escaso transito que se precisaba para el suministro
de las posiciones, dada la poca cuantia de las fuerzae.

Habia, ademas, algunos pequefios ramales para las explotaciones mi-
neras del Uixan, el Aerédromo de Zeluin y los del territorio de sobera-
nia de Melilla. :

Complementaba esta red de carreteras, las pistas militares, muy ru-
dimentarias, con solo la explanacion, ein saneamiento ni obras de fibri-
ca, existiendo sblo algnunos puentes de madera, que fueron quemados por
los moros cuando el desastre.

Estas eran Ja de Tavima a Zoco del Arba, de 27 kildmetros, rodean-
do Mar Chica; la del Zaio a Cabo de Agua, y del Zaio a Sfia, ambos ca-
minos naturales, asi como el de Afs6 al Zoco Telata de Bubeker, de 25
kilémetros; el de Drius a este punto; Drius a Bufarkuf de 9 kilémetros,
y el que desde Drius, pasando por Ben Tieb, se desarrollaba en 38 kil6-
metros hasta Annual, en su mayor parte, por un profundo desfiladero.
Habia una pista desde Kandussi al campamento de Quebdani de 14 ki-
16metros de longitud y otra desde Kaddur a Kandussi de 17.

Realizada la reconquista del territorio, fué la primera preocupacién
del Mando, el que el famoso Gurugt, desde el que se habia bombardeado
Melilla, dejara de ser un peligro para la vida del territorio de soberania,
y 8e creyo el procedimiento més adecuado, cruzarlo de Norte a Sur por
una carretera que empalmara con la de Segangan a Ishafen, cuyos tra-
bajos, debidos a la iniciativa del general Vives, Inspector de Ingenieros
en aquella época, comenzaron tan pronto como se domind el macizo, ha-
ciéndose en menos de dos aflos 24 kildometros de carretera, la mayor par-
te de desmonte en roca, que ascendiendo desde Melilla al origen de los

e
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‘barrancos del Infierno y del Lobo, llega hasta el collado de Hardd, rama

de unién de la H que forma aquel macizo, para descender a Segangan, *
con ramales qué conducen a Hardu, a Taxuda y a Atlaten. Por cierto,
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que el presupuesto de esta carretera de montafia, que hoy puede consi-

derarse de turismo, por los espléndidos panoramas que desde .la misma

ge disfrutan, fué muy elevado, pues se contraté por unidades de obra en '
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época en que todavia era peligroso recorrer aquellos abruptos peiiasca- '
-les, donde el paco acechaba algunas veces, y habia que contratar obreros
peninsulares que exponian su vida; pero al poco tiempo la pacificacién
total de aquel sector y la vuelta de los pobladores moros, atraidos por la
seguridad de un jornal en aquellas obras, permitié ocupar éstos, con
gran economia para el contratista. Como complemento de la dominacién
del macizo, la Junta de defensa del territorio propuso se hicieran los
ramales que pusieran en comunicacién los puntos a defender, y que per-
mitieran vigilar todas las barrancadas, y estos fueron los que desde la
carretera central conducen a Taquigriat por Basbel, ya terminado; desde
Taquigriat al Zoco el Had, de Benisicar, al que falta poco para terminar,
el que sube a la posicién artillera de Taxuda y que ha servido para la
ejecucién de sus obras, y el que desde Hardd, por el barranco de Barra-
ca baja.a Nador. Con este sistema de comunicaciones, que vigilan todas
las barrancadas y origenes del Rio de Oro y permiten entrar en el maci-
zo por cuatro puntos a la vez, puede esperarse, que aun en las peores
circunstancias, una fuerza moévil, relativamente pequeiia, pueda tenerlo
dominado, y la garantia de que no pueda hostilizarse la plaza.

Ocupada al final del afio 22 la linea de posiciones que desde Tizzi-
Assa por Ben-Tieb, Axdir Azus y Timayast cerraba en el mar, se pro-
cedid, desde luego, a hacer la pista afirmada desde Buhafora al collado
de Tizzi-Assa, que apenas terminada, no pudo utilizarse por las constan-
tes agresiones del enemigo, dueflo del flanco; la carretera del puente del
Kert a Kandussi y la de este punto a Dar Quebdani;. la pista afirmada
desde Dar Drius a Tafersit; la reconstruccién de la carretera ‘desde Ze-
ludn a Dar Drius, haciendo en ella el puente sobre el Gan, y la de Batel
a Kandussi, casi borrada, construyendo un puente sobre el Kert en las
inmediaciones de esta posicién.

Asi quedaba completo el sistema radial de carreteras de la zona ocu-
pada; pero siendo Dar Drius, Ben-Tieb y Dar-Quebdani, los campamen-
tos donde residian las columnas, era conveniente unirlos por una carre-
tera, como asi se hizo, que permitiera en un momento dado una acumu-
lacién rdpida de fuerza; ventaja que se hizo ostensible cuando m4s tarde
hubo una irrupcién de la harca, con el propésito de levantar la parte so-
metida de la kabila de Beni-Said, y gracias a la rapidez con que por esta
carretera fueron llevadas en [camiones automdviles las fuerzas de Ben
Tieb, pudo evitarse, con la sola presencia el mtento, y se desvanecio la
fuerza invasora. K

En esta dltima carretera se ensayé el sistema, que por cierto dio ex-
celentes resultados, de que los obreros moros fueron los de la kabila don-
de se desarrollaba cada trozo, y los capataces, los mis importantes de los
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poblados, llegando hasta a guardar en ellos la herramienta, con lo cual,
con sélo algunos zapadores como vigilantes y especializados en los tra-
bajos, se pudieron encuadrar algunos millares de obreros moros, hacien:
do al mismo tiempo las obras de fibrica con paisanos, por destajos de
unidades de obra, entre ellas alguna tan importaite como el puente so-
bre el Guardana. Merece recordarse, como dato del cardcter moro, que
Abd-el Krim hizo ofertas & alguno de los capataces, para que secuestra-
ran al director de las obras, que era el comandante Laclaustra, el que
generalmente hacia el recorrido de las obras solo en automévil, y alguno
de ellos fué tan leal, que le avisd para que no se descuidara ni se fiara

de los deméas. Tanta importancia militar tenia esta carretera en aquella

época, que los mismos moros lo reconocian asi, intentando interceptarla
y volando algunas de sus obras de fibrica, poco antes de la completa de-
rrota de Abd-el-Krim.

No debemos echar en olvido el servicio imyportantisimo que durante
este periodo presté el tracto-carril, que desde Tistutin, donde termina
el ferrocarril del Estado, Jlegaba primero a Drius y luego se hicieron los
ramales a Kandussi, Ben Tieb (como ferrocarril) y Azib-Midar. La pri-
mera linea tendida répidamente sobre el terreno natural, sin hacer pre-
paracién alguna, no did el rendimiento que se esperaba, pues pronto el
transito de los camiones descompuso las pistas de las ruedas tractoras, y
las deficientes condiciones de los tractores adquiridos, daban lugar a fre-
cuentes paradas e interrupciones; pero una vez que se afirmaron las
pistas con piedra apisonada y se sustituyeron los tractores por camiones
debidamente acondicionados, el servicio pudo intensificarse hasta el
punto de que para el abastecimiento de las fuertes columnas de aquellos
campamentos y el transporte de tropa no hubo que aculir a-los camio-
nes més que que en circunstancias extraordinarias.

B. Zona Occidental.

De Ceuta, ademds de las carreteras de la zona de soberania que una
por el Serrallo, y la otra por la costa, conducen a Benz, salia la de Ceu-
ta-Tetuan, de 34 kildmetros de desarrollo, con un ramal casi en su ori-
gen que, todavia sin terminar, llegaba al Zoco Telata de Anyera.

En Tetudn nacia la de Rio Martin, de 9 kilometros, y la de Ceuta
continuaba por el Fondak de Ain Yedida a Rgaia, donde bifurcaba un
ramal por Bl Borch a Tinger y otro por Biban y Cuesta Colorada al
puente internacional, para empalmar con la directa de Ténger a Fez,
pasando por Arcila, Larache, Alcazarquibir a la zona francesa. A. esta
carretera, completamente terminada, sélo le falta el puente sobre el Lu-
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cus, préximo a Larache, en construccién, y suplido desde el afio 13 por
un puente de pontones que sirve una secciéon de pontoneros del Batallén.

de Ingenieros de Larache. :
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A la altura de Casa Quemada, poco después del Fondak, sale una ca-

rretera, que estaba en construccién, que por Dar Xaui, Zoco Telata y

. I’Araich llegaba al Zoco Tzenin de Yamani, con un ramal a Gozal y
empalmaba con la general en Hasnana cerca de Arcila.
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De Tetuén, a la altura del Mogote, solia la pista afirmada que, por
Ben-Karrich, Taranes y Zoco el Arbd, llegaba a Xauen, muy imperfec-
ta, amoldada excesivamente al terreno para evitar agresiones, sin sanea-
miento y con obras de fibrica rudimentarias.

De Larache, ademds de las carreteras locales, partia un ramal a Tar-
cuntz, y de Alcazarquivir, una pista afirmada, que por Taatof y Tetfer
llegaba hasta Mexerah, también muy imperfecta, con pocas obras de fi-
brica.

Cuando la retirada a la linea Primo de Rivera, sélo quedé protegida
la carretera Ceuta-Tetudn-Larache, Alcazarquivir a la zona francesa, el
ramal a Rio Martin y el trozo Tetudn Benkarrich, y los temporales des-
trozaron las demds comunicaciones destruyendo sus escasas obras de fa-
brica y arrancando los firmes, hasta el punto que al realizar la recon-
quista, hubo que pensar lo primero en su reconstruccién.

II.—Desembarco en Alhucemas y avance hasta
la completa sumision del territorio.

A. Primera ocupacion de Alhucemas,

Ocupado el macizo montafioso desde Morro Nuevo a la Rocosa por
Malmusi, Monte de las Palomas y Amekran, mediante el desembarco en
playa Cebadilla, en septiembre de 1925, se procedié inmediatamente a la
construceidn de una pista, que por tener que desenfilarla de las posicio-
nes enemigas dominantes, hubo que aproximarla a la desembocadura de
" los arroyos Tisdit e Isli, que salvaba con pendientes fuertisimas, en te-
rreno arcilloso, que destrozaba el continuo trédnsito de camiones para el
abastecimiento de las columnas y posiciones. Durante todo el tiempo de
la ocupacion, se estuvo trabajando en el ensanche y afirmado de esta via
tinica, de la que partian las pistas para las diferentes posiciones, que se
iban perfeccionando a medida que pasaba el tiempo.

En cuanto fué posible el desembarco en la cala del Quemado, acudie-
ron a ella las embarcaciones una vez que los pontoneros, con el material
reglamentario de puentes, establecieron desembarcaderos, que pronto la
Comandancia de Melilla sustituyé uno de ellos por otro de pilotes, y
aeumulado el material en aquella playa, siendo preciso subirlo en mulos
hasta la meseta de Cardefiosa, donde hoy se extiende Villa Sanjurjo, se
procedié a construir un ramal de carretera de muy dificil desarrollo y
construceion desde la playa al poblado, el que ha prestado excelentes
servicios y los seguird prestando hasta que la construccién del puerto
marque nuevo derrotero a las mercancias.
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B. Dominacién del macizo de Beni-Hosmar.

Para solucionar la desagradable situacién de Tetudn, amenazada des-
de hacia tiempo por el cafibn moro situado en el macizo de Beni-Hos-
mar, en los primeros dias de marzo de 1926 se hizo una operacién com-
binada para apoderarse de Dar-er-Raid, lo que tavo como consecuencia
la dominacion del macizo. Kste representa para Tetudn, algo andlogo a
lo que el Gurugu para Melilla, y como su posesién es garantia de segu-
ridad de la capital del protectorado, se estudi6 el plan de defensa, suma-
mente costoso y complicado, y a semejanza de lo hecho en la zona orien-
tal, se propuso dominarlo mediante carreteras que permitieran su v1g1-
lancia y acumular fuerzas en un momento dado.

Con este fin se proyect6 la transformacién en carretera de la pista
que de Tetudn conduce a Helila, caya prolongacién debia ser a Mokeda-
sen y hacer una carretera que, partiendo del principio de la de Ben-Ka-
rrich, subiera a Gorgues, que en su dia pudiera prolongarse al collado
de Dar-er-Raid, y quizds pudiera enlazar en Taranes con la de Xauen, y
también estudiar la posibilidad de trazar un ramal al Mokedasen, para
cerrar asi el circuito. Se hicieron los proyectos de las dos primeras y
comenzaron los trabajos, peroc atenciones mds urgentes de la campaiia
obligaron a suspenderlos, y es de esperar, que una vez ésta termirada,
se reanuden, haciendo los estudios necesarios para completar la red de
comunicaciones de este macizo, que es su verd/adera defensa y la seguri-
dad de Tetuéan.

C. Avance en el sector de Alhucemas.

En mayo de 1926, terminada la treglia concedida a los rifefios, die-
ron principio las operaciones en el sector de Alhucemas, iniciadas el
dia 8 desde la bage del sector; desde Azib de Midar, en la zona de Meli-
lla, y por las columnas francesas de Gueznaya; el dia 9 tuvo lugar la
conjuncidn de estas Ultimas en el Zoco Tzelatza de Kslef, y el 20, sobre

“el Neckor, la de las espafiolas de los dos sectores; al mismo tiempo, otra
columna y fuerzas de harka desde Ben Tieb y Afiau invadian la parte
insumisa de la kabila de Beni-Said y la de Beni Ulixek, llegando hasta
el rio Salah y ocupando Annual. Hay que advertir que en los sucesivos
avances de estas columnas, las tropas fueron suministradas por camiones
que recorrian las pistas que las mismas tropas preparaban, aprovechando -

- caminos y pistas moras, hasta el punito que las tropas francesas avanzadas,

que se encontraban en el Neckor, se aprovisionaron durante bastantes dias
desde Cala del Quemado con los camiones del Centro Electrotéenico.
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Como preparacién de este avance, se encomend6 a la Comandancia
de Ingenieros de Melilla el arreglo de la pista de Drius al Zoco Telata,
de Bubeker; la de este punto a Afsé y convertir en carretera la de Bu-
farkaf a Midar, para prolongarla después del avance en carretera y trac-
to-carril hasta el Zoco Telata, de Eslef, que se suponia iba a ser un cen-
tro militar de abastecimiento.

Realizado el avance y sometida répidamente esta parte del territorio,
quiso el mando poder hacer el suministro de las fuerzas por camiones, y
aunque habia algunas pistas construidas por los moros, eran estrechas,
sin saneamiento, sin puentes, demasiado cefiidas al terreno, pendientes
muy fuertes, y al poco tiempo del trinsito de auntomodviles estaban en
malisimas condiciones, por lo que se hizo un plan de carreteras, que va-
riando en urgencia, a medida que cambiaban las circunstancias, sitna-
cién de las fuerzas y estado de pacificacién, comprendia las que a conti-
nuacién enumeramos. ' '

En primer lugar, se consideré de capital importancia la que uniera
la bahia de Alhucemas con Melilla, para poder suministrar por tierra en
caso de levantes prolongados. Pie forzado de esta via, era la construida
de Melilla por Drius a Azib de Midar por un lado y la de Cala del Que-
. mado al limite del macizo, base de Alhucemas, prolongada en pista por
las tropas hasta el Neckor, pusando por Einsoren. El camino a recorrer
era el mismo que habia traido la columna de Melilla, o sea desde Midar
al Zoco Telata Eslef, para bajar al Zoco Arbaa de Taurit y por el Nec-
kor a Tasograt y Einsoren. Como hemos dicho, se pensaba que el tracto-
carril acompailara’esta via hasta el citado Zoco de Eslef, por cuya razén
se comenz6 en Midar esta carretera con gran anchura, para qne nna sola
explanacién sirviera para ambas vias; pero al poco tiempo, en vista de
que el citado zoco quedaba como punto secundario, y que el  abasteci-
miento todo podia hacerse por via maritima, se adopté el ancho normal.
Ofrecia esta carretera serias dificultades, pues en la bajada desde la me-
gota de Tsef al rio, habia que descender 800 metros en 18 kilémetros,
por un terreno sumamente abrupto, en que los jinetes tenian que des-
montar al recorrer la senda mora; pero el estudio de esta via se hizo con
gran rapidez, y al afio de comenzada, habia terminado la explanacién
con un trazado verdaderamente prodigioso y hecho el afirmado de la
parte comprendida entre Midar y Eslef, con las numerosas obras de fi-
brica que exigia. Con esta linea, de longitud total de 197 kilémetros, que-
daba unida Villa Sanjurjo con Melilla, pudiendo recorrerla los automdvi-
les, aunque faltaban varies trozos por terminar. Dada la importancia que
debia tener esta via, se consideré conveniente modificar el trazado en el
macizo montafioso de Alhucemas, para evitar las grandes pendientes en
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los barrancos Tisdit e Isli, acordando pasarlos por la parte superior de
los mismos, aungque obligaba a obras de fibrica de consideracién, dada la
gran profundidad que éstos tienen, muy superior a su anchura.

Al mismo tiempo, se procedia al arreglo de la pista de Ben Tieb a
Annual, prolongandola por un lado hasta Sidi Amaru Musa, en la costa,
donde se habia dejado guarnicién, y por otro, por el Zoco e! Jemis, de
Tensaman, a subir el macizo de Quilates y bajar a Einsoren, estable-
ciendo asi una segunda comunicacién con Melilla. Como la pista de An-
nual reune medianas condiciones de vialidad, se pensé también utilizar
el trozo de carretera construido hasta el collado de Tizzi-Assa para unir-
lo al Zoco el Jemis, camino el méds corto y directo de Melilla a Alhu-
cemas. '

Del macizo de Alhucemas a los 8 kilémetros de la carretera a Meli-
lla, partia la pista que por el Zoco el Had, de Bocoya, pasando préxima
a la Alcazaba de Snada, llegaba al Zoco el Jemis, de Beni Bu Frah, para
seguir por el rio Ferrah hasta la pequefia ensenada de Cuatro Torres de
Kalaa (Alcald se 16 ha seguido llamando), y como se creyera que este
punto pudiese ser base de aprovisionamiento de la linea avanzada de
nuestras columnas, que desde Targuist se desarrollaba a lo largo del
curso del Ferrah, se procedié a transformar la pista en carretera, de més
de 60 kilémetros, teniendo que hacer grandes desviaciones para mejorar
el trazado. '

Como el abastecimiento por esta pista desde Cala del Quemado (Villa
Sanjurjo hoy) resultaba muy largo y pesado para los camiones, dispuso
el Mando que, con toda urgencia, se hiciera otra carretera desde Torres
de Alcald a Targuist, donde nuestras tropas habian sustituido a las fran-
cesas, carretera que ofrecia la dificultad de la bajada répida al rio y de
" ser en desmonte en roca la mitad de su longitud, que es de 22 kiléme-
tros. . o

Al mismo tiempo se convertia en carretera la pista qud desde Hamar
America conducia a Targuist, de 50 kildmetros, construida por Abd-el-
Krim, pero muy estrechs, sin obras de fibrica y sumamente ceiiida al
terreno, y se haclan algunos ramales para unir a las vias principales los
diferentes campamentos y posiciones.

Como la experiencia demostrara la dificultad del desembarco en la
cala de Torres de Alcald durante la mayor parte del tiempo, se ordend
hacer un ramal que uniera este punto con la desembocadura del Bades,
donde esté el Pefion de Vélez, que parece ofrecer mejores condiciones de
abrigo para los temporales, ramal de 7 kilémetros, que sube desde uno
al macizo que separa ambos rios, y asoméndose al mar, baja hasta el otro,

De esta suerte, resulté gue durante el afio 1925, la Comandancia de
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Ingenieros de Melilla estaba construyendo més de 400 kilémetros de ca-
rreteras, en los que, encuadrados en las compaiiias de zapadores, llegé a
tener hasta 18.000 moros trabajando, y en previéic’m del tdltimo avance,
se procedid a realizar la pista de Targuist a Imasinen por las mismas
columnas y una compaiiia de zapadores como directora.

D. "Ultimos avances: pacificaciéon completa,

- Como preparacién de los tltimos avances, se ordené ademss de la
pista de Targuist, a Imasinen; para las operaciones sobre Ketama; las de
Beni Aros, la carretera de Dar Xani, y la del Zoco del Temn hasta Go-
zal, base de abastecimiento.

Una. vez realizads la pacificacién total del territorio, se hizo el enla-
ce de ]a comunicacién que llegaba a Imasinen con Xauen, como arteria
principal de la carretera que se ha de construir desde Tetudn a Melilla,
por Xauen y Targuist.

También se terminé la pista desde Targuist a Tizi-Ifri, comunicacién
directa con la zona francesa, y continudndose la de Punta Pescadores por
Anmiadi a Sebt de Tomorrut y la de Zoco Tzlata, de Ketama a Taberrant.

Por el sucinto relato anterior, se comprende el enorme trabajo reali-
zado por los Ingenieros, con colaboracién de todas las tropas, en este im-
portantisimo problema militar de las comunicaciones, factor quizés el
més-importante para la pacificacién y dominio del territorio de protec-

torado. ~
Luis ANDRADE,

———ecery 75 D SRS QTR DO —————

Utilizacién de 1a frecuencia industrial
0 la (raccidn por corrlente (ifdsica.

Deciamos en uno de nuestros articulos (MEMORIAL DE INGENIEROS DEL
Estrorro, mayo de 1927), que el buen funcionamiento de los motores de
traceidn con corriente trifisica, exige una frecuencia inferior a la que se
emplea en las demds instalaciones industriales, razén por la cual, para
que la transformacién de la corriente de transporte en corriente de tra-
bajo pueda hacerse con sencillos transformadores estaticos, es indispen-
sable que las fbricas generadoras produzcan. corri/ente de baja frecuen-
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cia, lo cual s6lo puede lograrse montédndolas con un matenal especial, no
apto, por lo tanto, para otros fines industriales.

De aqui deduciamos ya inconvenientes de cardoter econémico cuya
importancia no puede pasar desapercibida; cuando se piense en electrifi-
car una-linea ferroviaria con corriente trifisica, es necesario incluir en
presupuesto las fabricas generadoras, y no es posible comprar energia a
fuentes productoras ya instaladas, lo cual seria més econémico, teniendo
este punto gran importancia, ya que toda instalacién encargada de su-
ministrar energia a una linea ferroviaria, de servicio ptblico, tiene que
estar a cubierto de toda eventualidad mediante grupos de reserva, los
cuales, por la razén antes mencionada, también tendrin que ser espe-
ciales.

La frecuencia que los ingenieros italianos emplearon en sus lineas
trifasicas, era de unos 16 periodos (16,7 en la red de Liguria y 16 en la
Valteline).

Las razones que aconsejaron esta baja frecuencia fueron, en lineas
generales, dos: una de orden mecénico, la.otra de orden eléctrico.

La primera, 0 sea la de orden mecénico, surgié al resolver una de las
dificultades que se presentaron al pretender dar forma industrial a la
traccion eldctrica: la transmisién del movimiento de los motores a lag
ruedas. Fécil es comprender que la diferencia de velocidades es grande;
el ndmero de revoluciones del rotor en un motor eléctrico es impropio
para las ruedas de un vehiculo, por lo tanto resulta de absoluta necesi-
dad intercalar entre ambos un engranaje reductor; ahora bien, este en-
granaje presenta tantas més dificultades en su construccién, engrase,
congervacion, etc., cuanto més importante sea, es decir, cuanto mayor
sea la diferencia entre el nimero de revoluciones del motor y de las
ruedas; luego lo mis préctico, la manera de garantizar el mejor funcio-
namiento del material tractor, es dotarlo de motores poco revoluciona-
dos, y estos son, precisamente, los que se alimentan con corriente de
‘baja frecuencia.

La otra razon que también aconseja el empleo de corrientes de baja
frecuencia para la traccidn es, como dijimos antes, de cardcter eléctrico.
Debido.a la proporcionalidad que existe entre la frecuencia y la caida
de tensién en linea, empleando baja frecuencia, se reducird ésta y, por
lo tanto, el par motor, que es proporcional al cuadrado de la tensi6n, no
vendrd excesivamente reducido por dicha causa. '

Esta consideracién tiene gran importancia, ya que las caidas de ten-
sién en una linea de traccién son grandes, efecto de su gran resistencia,
puesto que el circuito eléotrico estd constituido por dos lineas aéreas y
un carril que sirve de tercer conductor y, por lo tanto, teniendo consti-
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tucion tan disimétrica, sufren deficiencias de aislamiento, variaciones de
composicién, etc. )

Por otra parte, no podia pensarse en aumentar la seccién de los hilos
conductores ni en aproximar las subestaciones de alimentacién, ya que
ambas soluciones aumentarian desproporcionadamente el coste de la ins-
talacion; tampoco la tension de bornas, que ya habia sido elevada de
3.000 a 3.700 voltios, podia experimentar nuevo incremento, pues se
hacia dificil encontrar medios suficientes para aislar convenientemente
las dos fases de las dos lineas aéreas, maxime en cruces, cambios, des-
vios, etc., donde ya las dificultades son serias con las tensiones citadas.

No habia, pues, més remedio, asi lo han hecho las naciones que, como
Italia, Suiza y Estados Unidos, emplearon desde el principio la corriente
trifdsica para la electrificacion de sus redes, que hacer instalaciones que
produjeran corriente a baja frecuencia, completamente independientes
de las empleadas en el resto de las industrias, las cuales producian co-
rriente trifisica de 42 a 50 periodos.

Los graves inconvenientes ya citados, asi como el de que una central
productora utilizada sélo para la traccién tiene un rendimiento tan dé-
bil, que no pasa del 20 al 25 por 100, efecto de la variabilidad de carga
y de que rara vez se utilizard el maximo para la cual .debe estar calcu-
lada, hacen que el precio del kilovatio-hora sea muy elevado.

Esta observacién debe tenerse muy en cuenta al proyectar una red
de traccidén eléctrica, que nunca serd conveniente crear fibrica de ener-
gia especial para ella, pues la potencia méxima se utilizara rara vez; la
linea de carga distara mucho de la recta y el efecto que producird en la
marcha econdmica serd tan paraddjico, que el kilovatio-hora resultars
més caro cuanto menos servicio preste el ferrocarril.

Resulta, pues, muy interesante la nueva tendencia nacida reciente-
mente en Italia de utilizar, para las electrificaciones futuras, la corrien-
te industrial, es decir, lograr que las locomotoras eléctricas funcionen
en perfectas condiciones de servicio, con corriente trifisica de 42 a 50
periodos. _

Ensayos conducentes a la realizacion de.esta idea tuvieron lugar en
la seccién Bardonnéche-Salbertrand de la linea del Mont-Cenis y su re-
ferencia, siquiera sea somera, serd suficiente para puntualizar el estado
de tan interesante cuestion.

Uno de los problemas que primeramente se resolvié fué el de la elec-
cion de tensién mds apropiada al objeto perseguido, y para ello se empe-
26 por determinar el aumento de impedancia provocado por el empleo
de una frecuencia de 50 periodos en lugar de la de 16,7, sobre una Jinea
{tipo de los ferrocarriles del Estado italiano) con una seccién de hilo de

.

\
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200 milimetros para cada fase, pesando 46,3 kilogramos por metro lineal.

Se encontr6 que la impedancia aumentaba en la relacién de 1 a 2,1,
lo cual es un poco inferior al aumento calculado tericamente, suponien- .
do que el carril funcione como un conductor normalmente aislado; en
realidad no ocurre esto, y cuando se aumenta la frecuencia, el porcentaje
de corriente que pasa a tierra, aumenta también por que se hace crecer
la reactancia del carril, su resistencia eficaz por efecto Kelvin y las pér-
didas por histéresis.

Siendo las caidas de tensién para una misma carga, inversamente
proporcionales al cuadrado de la tensién, fué necesario aumentar ésta en
la relacién de 1 a V2,1, 0 sea de 1 a 1,45, para que permanezca suficien-
te, no obstante el aumento de aquéllas. Por lo tanto, la tensién que era
de 3.700 voltios a 16,7 periodos, se elevé a 5.400, aproximadamente,
para la nueva frecuencia de 50 periodos.

Dados los perfeccionamientos estudiados en la estructura de las re-
des trifasicas, esta tension es completamente admisible en la actualidad,
y atin puede aumentarse sin que sea necesario modificar las lineas exis-
tentes. B '

Otro de los puntos muy dignos de estudio al planear estos ensayes
fué el de la alimentacién de la linea. Afortunadamente, las instalaciones
eléctricas de la red del Mont-Cenis y particularmente la de la central de
Bardonnéche permitieron, sin recurrir a nuevas instalaciones, alimentar
la linea con corriente de la nueva trecuencia. _

La central de Bardonnéche citada, posee dos grupos generadores de
9.000 caballos vapor, en los cuales puede variarse el acoplamiento de los
polos, de manera que se cbtenga, bien 7.000 kilovatios a 16,7 periodos,
bien 6.000 a 50. Tiene, ademds, tres grupos compuestos, cada uno.de un
alternador sincrono que suministra 2,500 kilovatios a 16,7 periodos y un
alternador asincrono que proporciona 3.500 kilovatios a B0 perfodos.

En resumen, la central puede suministrar 21.500 kilovatios a 16,7

_periodos 0 22.500 a 50 para alimentar la seccién Modané-Turin. .

Durante los enfayos, la seccion Bardonnéche-Salbertrand, normal-
mente alimentada por la central de Bardonnéche y las subestaciones de.
Oulx y de Chiomonte, lo fué solamente por la primera, quedando aislada
de las otras dos. ) .

Finalmente, la locomotora sobre.la cual se realizaron los ensayos, fué.
del tipo F 472, suministrada por la sociedad Ernesto Breda, de Milan.
Estaba construida para una alimentacién en trolley de 10.000 voltios
con una frecuencia de 45 periodos; también podia recibir corriente de

10.000

V3

voltios a igual frecuencia, o de 8.600 voltios a 16,7 perfodos.

12
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Dicha locomotora estaba montada sobre cuatro ejes acoplados y dos li-
bres, constituyendo stos carro giratorio con el eje acoplado mds préximo.

La transmisién del movimiento desde los motoves a las ruedas se
hace por intermedio de cuatro pares de engranajes con pifiones elasticos,
dos bielas triangulares y seis bielas de acoplamiento, segiin puede verse
en la figura adjunta.

Los dos motores de que estaba dotada la locomotora eran asincronos,
constituidos por un inductor fijo, sobre el cual pueden agruparse 8 6 12

<O 0

o OO0 T 0O -

Locomotora tipo «F. 472» de la Sociedad Ernesto Breda, de
Milan, utilizada en los ensayos de traccién por corriente tri-
féisica a la frecuencia industrial,

polos y un inducido rotativo de siete anillos, que permiten la agrupa-
cién de bobinas en trifase a ocho polos o en tetrafase a 12, lo cual con
una descomposicién en cascada, permite obtener las tres velocidades de
régimen, que son de 37,5, 59 y 75 kilémetros-hora. Estas velocidades se
reducen, en la relacién de frecuencias, cuando la alimentacién se hace a
16,7 periodos y 3.600 voltios, en vez de 45 periodos y 10.000 6 5.800
voltios. La alimentacion de los motores se realiza por intermedio de un
transformador de aceite que reduce la tension desde 10.000 y 6.800 vol-
tios a 1.860 y 1.600.

Estos motores desarrollan un esfuerzo de traccién horario en la llan-
ta de 12.000 kilogramos para velocidades de 37,6 y 50 kilémetros-hora
y 8.500 kilogramos para 75 kilémetros-hora,

Para la toma’de corviente, lleva la locomotora dos trolleys de panto-
grafo, tipo ferrocarril del Estado italiano.

El peso total del vehiculo tractor es de 90 toneladas.

Después de algunos ensayos preliminares para obtener la debida re-
gulacién de la locomotora, asi como para verificar la linea de contacto a
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la tension de 5.800/6.400 voltios, se organizé un primer tren de ensayo
con un peso remolcado de 250 toneladas y a una velocidad de 50 kilé-
metros por hora, sobre la seccion Bardonnéche-Oulx y vuelta. Esta sec-
cién tiene una longitud de 11 kilémetros y sus rampas alcanzan hasta
26 milimetros por metro.

Al terminar el ensayo anterior se hicieron, sobre la misma seccién
de la red, diez arrancadas, hasta obtener una velocidad de 50 kilémetros
por hora en rampas de 16 a 26 milimetros y un tren de 309 toneladas a
50 kilémetros por hora. Segun los diagramas obtenidos, se logré.en las
arrancadas citadas alcanzar la velocidad de régimen en unos 110 segundos.

Por dltimo, se hicieron cuatro trenes de ida y vuelta de las mismas
caracteristicas que el primero sobre la secciéon Bardonnéche-Salbertrand,
asi como la arrancada de un tren de 309 toneladas, hasta lograr una ve-
locidad de régimen de 7b kilémetros por hora. :

Todas las arrancadas mencionadas, las cuales se realizaron teniendo
en cuenta las condiciones previstas en las libretas de carga de las locc-
motoras, tuvieron lugar sobre una distancia media de 500 a 600 metros
¥ a una separacion media de 10 kilometros de la central de alimentacién.

Las caidas de tension debidas a las lineas de contacto son, por térmi-
no medio, de 0,38 voltios por amperio kilémetro para una corriente de
linea de unos 250 amperios a 45 periodos y para la frecuencia de 16,7

periodos; el valor correspondiente de la caida de tension era de 0,21 vol-

tios por amperio kilémetro, lo cual que durante la circulacién del tren
de ensayo (frecuencia 45) produjo un valor de 1.000 voltios, o sea un 16
por 100 de la tensién total, que resulta una proporcién analoga a la pro-
ducida en las lineas alimentadas con corriente de 16,7 periodos.
También se dedujo durante los ensayos citados el factor de potencia
de la estacién alimentadora para la marcha a 50 kilémetros por hora.
Este factor de potencia es de unos 0,6 con un cuarto de la carga horaria
de la locomotora y de 0,8 a plena carga.
~Los resultados obtenidos en los ensayos realizados con un solo tren
estdn en concordancia con los que se obtendrian en servicio normal, pues
si bien en este caso podrian encontrarse varios trenes sobre la misma
seccion, ésta, en lugar de estir alimentada por una sola central, lo esta-
ria por varias subestaciones en paralelo.
El funcionamiento de la locomotora ha sido completamente satisfac-
torio, con lo cual quedd plenamente demostrado y comprobado que pue-
de utilizarse la frecuencia industrial para la traccién eléctrica por co-

rriente trifisica.
E. VIDAL CARRERAS-PRESAS.

s
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UNA LAUREADA MAS EN EL CUERPO

En marzo y diciembre de 1926 publicamos notas necroldgicas del te-

. niente de Ingenieros D. Gonzalo Herrédn Rodiles, del que volvemos a ha-

blar hoy para dar cuenta a nuestros lectores que sus extraordinarios

merecimientos han sido recompensados recientemente con las maximas

distinciones militares, pues en poco més de dos aflos de. servicios ha ob-

tenido el ascenso por méritos de guerra, la Medalla Militar y la Cruz
Laureada de San Fernando. _

Es un nombre més que figurara en la brillante historia de_sacrificios
y heroismos del Cuerpo de Ingenieros, en cuya cuna se forj6 el alma en-
tusiasta y sublime espiritu de militar entereza del malogrado teniente
Herrén.

Distinguianle inapreciables dotes que cautivaban a cuantos tenian
ocasién de conocerle. De caricter vivaz y afable, dotado de una nobleza
de corazén que en todos sus actos trascendia, estaba poseido del més
depurado espiritu de compafierismo, causas por las que era popular
entre sus compaileros y apreciado por sus jefes, que veian en él las
cualidades exigibles al oficial indicado para los momentos dificiles.
Los soldados a sus 6rdenes adoraban en él, y su nombre todavia se cita
entre los mehaznies de Melilla como simbolo de valor indomable. Poco
después de su muerte, visitando las salas del Hospital Pagés de Melilla
unos oficiales del Cuerpo entraron en una sala donde se hallaban enca-
mados bastantes soldados de la Mehal-la ntim. 2. Al hablar con ellos ci-
taron el nombre del teniente Herrin, de cuya muerte pidieron detalles,
y al oirlo pronunciar uno de los moros, mutilado en la misma accién, se
incorpor6 en la cama y gritd a sus compaiieros: «teniente Herrdn el mds
valiente de los valientes, ;viva el teniente Herran!»; viva que fué contes-
tado clamorosamente por los demds mehaznies.

Ya en la Academia se dibujé algo del porvenir. Los tres amigos in-
separables eran Bonifacio Rodriguez Arango, Ramén Topete y Gonzalo
Herrén. Conocida es la heroica conducta de Topete en Africa y su glo-
riosa muerte; Arango muri6 acribillado al ser abatido el avién que tri-
pulaba en las operaciones de mayo de 1926. Hoy reposan éste y Herrdn,
uno frente al otro, en el Panteon de Héroes de Melilla.

Honramos hoy.nuestras piginas con el retrato de Gonzalo Herrdn y
completamos sus datos biograficos que figuraban en los extractos de su
hoja de servicios: :
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Naci6 el teniente Herran en Madrid el 1.° de abril de 1898, ingres6
en 1914 en la Academia de Guadalajara, y en diciembre de 1922 fué pro-
movido al empleo de teniente, siendo destinado al 4.° Regimiento de
Zapadores. A peticion propia se incorporé segnidamente a la compaiiia
expedicionaria de dicho Regimiento en Melilla, efectuando en el sector

El teniente de Ingenieros D. Gonzalo Herran.

de Tizzi Asa diversos trabajos de fortificacién. En febrero de 1923 fué
destinado a la compaiifa de Ferrocarriles destacada en Melilla, con la que
hizo trabajos de campaiia en Drius.

En agosto de ese afio pas6 a los servicios jalifianos, haciéndose cargo
de la 3.* «mfa» de Caballeria en Sidi Yagub, y poco después fué desti-
nado a la Mehal-la Jalifiana de Melilla ntim. 2, en la que mandé la 6.
«<mia> de Infanteria hasta su muerte, pasando a prestar servicio de em-
boscadas. En este servicio sostuvo casi diariamente combates, distin-
guiéndose en todos ellos de modo notable.

Eau el avance sobre el poblado de Tauriat Uchen, operacién que costd
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la vida al prestigioso caid amigo de Espaiia Abd-el-Malek, formé parte
de la harka de este tltimo, encuadrando las idalas. Desde hacia varios
dias estaba enfermo de fiebres, gnardando cama; pero ese dia, contravi-
niendo las 6rdenes del médico y los consejos del jefe de la Mehal-la, tomé
parte en la operacién mandando su gente en primera linea a pesar de es-
tar con 39° de calentura. A poco de empezada cayé muerto el caballo
que montaba, de un certero balazo, y dando muestras de una resistencia
formidable, continu6 en su puesto a pie hasta la caida de la tarde, pro-
tegiendo la retirada de las fuerzas que regresaron a la base. Esa misma
noche, con més de 40°, fué evacuado al Hospital de Melilla.

‘El 9 de noviembre de 1924, estando de servicios de emboscada en
Midar, plane6 y propuso la sorpresa de la guardia enemiga de Arrut-
Drus, compuesta, segtin confidencias, de unos 25 a 30 hombres. Por tra-
tarse de una operacién en extremo delicada, sin precedentes en esa épo-
ca, pues exigia internarse en territorio enemigo més de 4 kilémetros en
época del apogeo de Abd-el-Krim, y cuando sufriamos una delicada si-
tuacion en el frente occidental, exigi6 llevar personalmente la direccién
& pesar de ser el mas moderno de los oficiales que de la Mehal-la habia
* en Midar. Y haciéndolo asi salié de noche al frente de unos 40 mehaznies
gue fué distribuyendo por los barrancos para proteger su retirada.
Avanzé con solo 9 moros al final, hasta llegar sigilosamente cerca de la
guardia enemiga. Tuvo que emprender s6lo la ascensién de una colina a
retaguardia del puesto enemigo, rodeando y dominando a éste, dando
ejemplo a sus 9 mehaznies, asombrados de su audacia, y que, animados
ya, se le unieron. La guardia enemiga estaba compuesta de 24 hombres;
el teniente Herradn volvié a su campamento con 24 chilabas y 24 fusiles
del enemigo. En el puesto quedaron 24 caddveres. Para esto conseguir,
empezd por llamar con ruidos la atencién de la guardia, y cuando los
" moros salieron de la cueva donde se refugiaban a dormir, atraidos por
la sefial de alarma de su centinela, cinco descargas bastaron para dar
cuenta de la mayoria. Algunos se refagiaron en la cueva y, sin darles
" tiempo de reponerse, entré6 Herrdn con dos de los suyos, y pistola en
mano, ayudé a sus dos hombres a darles muerte. Con el ruido de los dis-,
paros ge alarmaron las guardias enemigas de las proximidades, que in-
tentaron cortar la retirada de los nuestros, cargados con las chilabas,
fusiles y municiones de los 24 muertos; pero tan habilmente se retird,
Herrén, recogiendo sus puestos de seguridad, que entré en el campa-
mento con los 40 hombres, sin mds baja que un herido leve. Por esta ope-
racién, que sirvié de ejemplo y norma a las sorpresas que posteriormente
86 organizaron, fué felicitado expresivamente por sus jefes, por el Co
mandante General y por el Alto Comisario.
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Siguib en el servicio casi diario de emboscadas, distinguiéndose es-
pecialmente en la sorpresa de la guardia enemiga de Tauriat Hanni y en
Sidi Mohatar. En todas las operaciones seiialadas merecié del mando el
calificativo de «notablemente distinguidos».

Eun el mes de mayo de 1925 un nicleo importante rebelde se filtré a
través de nuestras lineas en Beni Said, kabila ‘en parte sometida y en
parte rebelde, y cunya snblevacién pretendia Abd-el-Krim. Ante la situa-
cién tan critica acudieron a marchas forzadas las fuerzas de la Mehal-la
(ademds de casi todas lag del territorio), que entonces estaban en instruc-
ci6n en la zauia de la Abbada. Herrén era el instructor de lanzamiento de

- granadas de mano. Kl dia 7 de mayo se hizo la operacién de expulsar a
los rebeldes. Estos se habian hecho fuertes en la loma de los «Tres arboli-
tos». Como puesto de confianza, fué encomendada a Herrdn la misién de
tomarla, y al frente de su «mia», bajo un fuego intensisimo que le hizo
muchas y sensibles bajas, lanzando personalmente granadas de mano y
animando a su gente que ya le queria y seguia ciegamente, ahuyenté al
enemigo, rechazé su contraataque, y en la citada loma se mantuvo hasta
la llegada de las fuerzas de refresco. Eua la retirada hizo frecuentes reac-
ciones que «le acreditaron como oficial experto y valeroso». Las balas
respetaron su cuerpo ese dia, pero como de costumbre, su traje regresé6
con unos cuantos agujeros y quemaduras. Por esta accién fué propuesto
para la Medalla Militar, que le fué concedida por. Real orden'de 24 de
geptiembre de 1927 -(D. O. ntim. 214).

Para, la operacion de desembarco en Alhucemas formé parte con su
«mia» de la columna mandada por el general Fernindez Pérez (columna -
de Melilla), y directamente a las érdenes del coronel Goded, jefe del sec-
tor izquierdo. Desde el desembarco hasta el dia 23 cooper6 brillantemen-
te a la defensa de las posiciones ocupa las el 8 de septiembre en el de-
sembarco, que eran atacadas intensamente por el enemigo. El dia 23 de
septiembre encontré la muerte el teniente Herrédn en la forma que des-
cribe la Real orden de 5 de julio de 1927, por la que se le concede la Cruz
Laureada de San Fernando, supremo galardén de gloria militar y que
premis su heroica actuacién en ese dia. Esta Real orden dice asi:

. «Resultando que el mencionado dia la primera eolumna de desem-
barco, procedente de Melilla, al mando del entonces coronel Goded, tenia
por misién ocupar las posiciones de Morro Viejo y Malmusi bajo, para
lo cual hubo necesidad de atacar al enemigo que, en la Cala del Quema-
do, se hizo fuerte en las cuevas fortificadas que habia establecidas en la
trinchera y camino cubierto, cuevas en las que aquél se habia refugiado
en gran nimero y dificultaba el avance de la Mehal-la a que pertenecia
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el interesado, y que aquel enemigo constituia un ntcleo ofensivo de im-
portancia;

»Resultando que para destruir dicho nicleo de resistencia, el jefe de
la mencionada Mehal-la Jalifiana di6 orden al teniente Herrdn de avan-
zar con su <mia> por el barranco y desalojar al enemigo de sus posicio-
nes, como asi lo hizo al frente de su unidad contituida por unos 90 hom-
bres, sufriendo desde el primer momento nutrido fuego del enemigo, a
pesar de Jo cual irrumpié répidamente sobre las trincheras y cuevas
donde aquél se defendia tenazmente, consiguiendo en lucha cuerpo a
cuerpo, con granadas de mano y &l arma blanca, ocupar dicha trinchera,
siendo el citado oficial el primero que entr6 en ella y formé alli su fuer- -
za, y al emprender otro avance en direccién a las cuevas recibié una
herida en el pecho por bala de fusil y simultdneamente le alcanzé la ex-
plosién de una granada de mano que le produjo otras heridas que le cau-
saron la muerte, después de haber consegunido su objetivo;

»Resultando que las posiciones del enemigo quedaron en poder de
nuestras fuerzas y que la actuacién del teniente Herran, logrando vencer
la resistencia de que se ha hecho mérito, facilité extraordinariamente el
éxito de la operacién, permitiendo que se realizase con normalidad el
movimiento envolvente, que dié como resultado la ocupacién de los ob-
jetivos y el copo de las fuerzas enemigas situadas en la Cala del Quema-
do, el Rey (q. D. g.), por resolucién de esta fecha, de acuerdo con el
Counsejo Supremo de Gtuerra y Marina, se ha servido conceder al tenien-
te de Ingenieros (fallecido) D. Gonzalo Herran y Rodiles la Cruz Lau-

‘reada de San Fernando por su heroico comportamiento en el combate
librado el dia 23 de septiembre de 1925 para la ocupacién de Morro Vie-
jo, y por considerar los hechos realizados comprendidos en el caso 6.°
del articulo 46 del vigente Reglamento de la Orden.»

La primera bala que le hiri6 lo hizo mortalmente; pero su sacrificio
fué fructifero y ese dia rindié, a costa de su vida, un buen servicio a la
Patria.

Por Real Orden de 30 de mayo de 1926 (D. 0. ntiim. 119) se le con-
cede el ascenso a capitdn, por méritos de guerra, como premio a su ac-
tuacion general en el periodo que estuvo en Africa.

&
® %

Deseosos los compaiieros del Cuerpo, en Melilla, de tributar un ho-
menaje a su memoria, hicieron entrega a la Mehal-la nim. 2 de un re-
trato del finado, en artistico marco y con una placa de plata en la que se
leia esta sencilla dedicatoria, bajo los emblemas de la Mehal-la, de la
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Laureada y de Ingenieros: «<En memoria de Gonzalo Herrén, sus compa-
fieros de Cuerpo a la Mehal-la de Melilla». Y a tres calles, urbanizadas,
"enclavadas en terrenos de Guerra, funeron dados los nombres de Luis Os-
tariz, condecorado con la Medalla Militar; de Félix Arenas, laureado, y
de Gonzalo Herrdn, poseedor de ambas recompensas.

Aunque no alcarreiio de nacimiento, en Gruadalajara pasé Herrdn su
infancia y juventud, donde era muy popular y querido; y por acuerdo
de aquel Ayuntamiento (al que en nombre del Cuerpo damos las gracias
publicamente), también se di6 su nombre a una calle, la antigna trave-
sla de Santa Clara, viéndoese hoy en el nuevo edificio de Correos y Telé-
grafos, la placa que da el nombre del teniente Herrdn a esta calle.

Sé6lo nos queda que reiterar nuestro pésame a la afligida familia, y
en especial a su madre, que debe ver en su Medalla de Sufrimientos por
la Patria, tan dolorosamente alcanzada, la seguridad de que el recuerdo
de su hijo serd siempre un timbre de gloria para el Cuerpo de Tngenie-
ros Militares y ejemplo que exponer a las generaciones venideras.

LA REDACCION

SOBRE EDUGAGION FISIGA ©

La educacién fisica no es obra moderna, no ha nacido ahora, data de
muy antiguo, los chinos, romanos y griegos ya Ja cultivaron. tampoco
es que se pone de moda, que como el renacimiento en el arte de la cons-
truccién en momentos de vacilacion de este arte, hacen surgir aquellos
procedimientos del arte clédsico poniéndolos de moda los arquitectos, no,
aqui no son las veleidades de la moda las que imponen la educacién fisi-
ca en las naciones civilizadas, sino que es una imperiosa necesidad que
éstas sienten, pues los pueblos modernos tienen en constante degenera-
cién los organismos de sus habitantes y por esto y porque la educacién
fisica afecta a la misma entraila de los pueblos, es por lo que se impone
con el principal fin de regenerar la raza.

Existe una diferencia en eunanto al fin, pues asi como entonces el ob-
jeto que perseguian era hacer atletas ‘para la guerra, ahora como. deci-
mos es regenerar Ja raza, pues el vigor fisico en la vida moderna tiende

1 Conferencia pronunciada en la Academia del Cuerpo de Ingenieros. |
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a disminuir y casi a desaparecer poniendo coto la educacién fisica, pues
la conservacién de este vigor fisico es de primordial importancia, no sélo
porque favoreciéndolo se alcanza la salud perfecta, que es un bien, cuya
pérdida hace al hombre desgraciado, sino por la influencia que tiene en
las actividades intelectual y moral, pues dard mayor rendimiento a su
Patria y a la humanidad un mismo hombre saludable que enfermizo.

La civilizacién, el progreso, la multiplicidad de medios de comunica-
cién y transporte hacen que el hombre moderno no utilice sus medios
naturales para el trabajo, para trasladarse de un sitio & otro, sino que le
imponen la ley del minimo esfuerzo, llevédndole a la inaccidn.

El obrero del campo ve su labor simplificada con la maquina moder-
na que le evita el rudo trabajo muscular a que antes estaba sometido; las
operaciones de la recoleccién antes tan penosas se le simplifican hasta lo
inverosimil; no puede compararse el trabajo muscular de la siega con
la hoz con el trabajo casi nulo que supone conducir méquina segadora
y el rendimiento es mucho mayor con este tiltimo procedimiento. '

Si esto ocurre con ol hombre del campo que al menos vive al aire
libre, ¢qué podemos decir del obrero de la ciudad dedicando su trabajo en
un taller dotado de miquinas perfectas que lo reducen y simplifican de
tal modo, que sélo estd en accién permanente un grupo muscular que se
hipertrofia con el tiempo, mientras los demés se atrofian, hipertrofia y
atrofia que aumentan progresivaments, ya que el grupo muscular o
miembro hipertrofiado hace un exceso de gasto a costa del atrofiado?

Hoy estdn taylorizadas todas las fdbricas de alguna importancia con
el fin de no agotar al obrero inttilmente y sacar el mayor rendimiento
posible de su esfuerzo; asi, por ejemplo, en un taller de forja veis que el
obrero sacando el hierro incandescente lo coloca bsjo la accién de un
martillo mecénico limitdndose a ponerlo en forma conveniente a los gol-
pes, después otro lo coloca para la estampacion en un molde y al caer la
maza mecédnica le da forma dejédndole unas rebabas del material sobran-
te, otro se dedica a recortar esos rebordes, etc., cada obrero no trabaja
még que un grupo muscular que es el que se hipertrofia.

El hombre de trabajo en una oficina o gabinete de estudio se convier-
te en esclavo de la stilogrifica, maquina calculadora o libro mayor o
de estudio, permaneciendo en posturas viciosas y en la mayor inmovi-
lidad, sin que sus mtsculos se ejerciten y trabajen.

Como compensacion, cuando estos mismos hombres, el oficinista, el
industrial o el obrero abandonan el trabajo, invaden cafés, casinos o tea-
tros, en donde una atmésfera viciada sigue minando su organismo.

Del valor de esas atmoésferas sélo os diré una experiencia hecha, que
consiste en colocar un globo de vidrio lleno de agua helada en un salén
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de esos, y al condensarse el vapor de agua en su superficie re recogié y
observé que olia mal, estaba corrompida, y al inyectarlo a un animalito
murib éste por los venenos que contenia; esto os daré la idea de los efec-
tos perniciosos que producen esas atmésferas viciadas y cuyo efecto so-
bre el organismo no entro a detallar.

Vemos, pues, con razones clarag, que por el mismo ambiente en que
la vida moderna se desarrolla, se producen trastornos en el organismo
que dan lugar a muchas enfermedades en el cuerpo y que tanto influyen
en la parte moral.

Todos conocemos a algunos de los que torman parte del gran ntiimero
de los debilitados, neurasténicos, enclenques de cuerpo y alma, los que
en una palabra constituyen la inmensa tara de la humanidad.

Estas consideraciones, unidas a la ley de herencia, ponen bien de
manifiesto el por qué la raza estd en constante degeneracién; la seccién
de anuncios de la Prensa, que es el mas fiel reflejo de las caracteristicas -
de los pueblos, estd llena de reclamos de innumerables especificos recons-
tituyentes como remedio para las fatigas, la debilidad, la atonia que su-
fren los pobres organismos de los trabajadores de lags naciones civiliza-
das, pero todos estos especificos, como dijo Canalejas, son impotentes si
falta el aire puro, alimento y actividad prudente; de proporcionar esta
actividad prudente se encarga la educacién fisica que no crea elementos
nuevos, sino que desarrolla las energias latentes, atenuda las exageracio-
nes, fortifica las partes débiles, equilibra las funciones de la vida y pone
al individuo en condiciones de luchar contra las enfermedades heredita-
rias de que est4 amenazado.

Si al nacer es imposible evitar en el individuo defectos heredados, se
puede neutralizar su influencia e impedir la transmisién a sus descen-
dientes, y persistiendo en esta tarea, de generacién en gensracién, no
sélo anularemos las causas que empobrecen la raza sino que indudable-
mente mejoraremos ésta.

Es decir, que no formaremos atletas, pues no los necesitamos, pero si
obtendremos resistencia a la fatiga, agilidad y destreza, en una palabra,
salud, cosa que hace més apeteciblé la vida.

. Con frecuencia se oye a personas cultas (claro es, en otras ciencias
que no son lag bisicas de la educacidn fisica), decir que no comprenden
la importancia que se da a la educaciéon fisica, pues no hemos nacido.
para titiriteros ni mozos de cuerda, demuestran un estado de ignorancia
verdaderamente lamentable en el asunto, esos intelectuales que conside-
ran como despreciable la materia sin saber la intima relacién que ésta
tiene con el espiritu. Procuraré exponer un concepto claro.

La médquina humana se divide en dos partes esenciales, el aparato
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locomotor y el vegetafivo, el primero, comprende los huesos, articula-
ciones y musculos; el segundo, pulmones, corasén, estémago, riﬁones,
higado, sistema nervioso, etc.; pues bien, la educacién fisica tiene por
objeto perfeccionar el aparato locomotor y el vegetativo y hacer del
cuerpo un Gtil décil del espiritu, es decir, que con la educacién fisica
por la perfeccion anatémica tendremos la belleza pléstica, pues los teji-
dos, 6rganos y aparatos, tendrin la forma adecuada y el tamafio debido
y proporcionado a la edad y se verd en-el hombre la unidad de perfec-
cién, la armonia, en una palabra, todas las cnalidades precisas a una obra
bella. -

Por el perfeccionamiento fisioldgico obtendrdn una respiracién am-
plia, digesti6n, asimilacién, secrecién y exereciéon completas y una cir-
culacién activa y buena, en una palabra, salud, jeso es educacién fisica! -
Hacerse resistente a la fatiga, a las enfermedades, desarrollar la agilidad
y sangre fria, jeso es educacién fisica! Coseguir que obedezca el cuerpo
al espiritu, no como en los seres enfermizos que manda la materia y no
deja manifestarse al espiritu en todo su esplendor, lnego veremos cémo
esto se consigue. "

Ese concepto tan equivocado como corriente, que antes he dicho que
tienen algunos, que creen que la educacidén fisica es el desarrollo de la
fuerra bruta y los titeres (no el desarrollo de la fuerza racional), tienen
su origen en la gimnasia amorosiana o francesa del coronel Amorés, que
es lo que se ha cultivado en Espafia hasta hace poco; este procedimiento
empirico en que se emplean anillas; trapecio, paralelas, etc., es Jetesta-
ble y est4 desechado, pues localiza el desarrollo en la parte superior del
tronco, pectorales, deltoides, biceps, triceps, etc., este desarrollo exage-
rado de esos musculos es a expensas de las restantes masas musculares y
especialmente del aparato respiratorio, pues el desarrollo de los pectora-
les adelanta los hombros y oprime lag costillas, reduciendo, por lo tante,
la capacidad tordcica y dando por consecmencia menos desarrollo del
pulmoén, menos entrada de aire y menos oxigeno llevard la sangre arte-
rial, haciéndose incompletas todas las combustiones en el organismo por
falta de oxigeno, al mismo tiempo no podrédn ser expulsados todos los
despojos de esta combustion orgénica, vicidndose la sangre con las consi-
siguientes consecuencias. Esta gimnasia amorosiana estd desechada como
era natural, pues no estaba basada en procedimientos cientificos. ,

La ensefianza fisica que se sigue en la Escuela, que es con ligeras va-
riantes la que se sigue en todos los sitios hoy dia, se basa en la sneca y
estd a su vez sacada de los conocimientos anatémicos, fisiolégicos, psico-
légicos y andlisis de los movimientos, su origen fué que Suecia estaba
‘atacada por tres plagas: tuberculosis, raquitismo y alcoholismo, y el Go-
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bierno éncargé al doctor Ling de combartirlas y éste después de varios
viajes y siempre con la ayuda de su Gobierno, hizo que se implantase en
toda Suecia la llamada gimnasia sueca, obteniendo en sesenta afios tan
excelentes resultados, que no s6lo se desterraron casi por completo esas
enfermedades, sino que'se aumenté la talla media de la raza y prolongé
el término medio de la vida. Esta gimnasia es esencialmente respiratoria,
es su caracteristica.

La educacién fisica que se sigue en la escuela de gimnasia estd basa-
da en ésta, pero muy completada y aumentada por estudios hechos pos-
teriormente.

Los beneficios que reporta son favorecer las grandes funciones de la
'vida: respiracién, circulacién, nutricién, secrecién y excreciém, equili-
brar el sistema muscular y el nervioso, suprimir todas las deformldades
haciendo del cuerpo una obra bella, estética.

La Escuela Central de Gimnasia ha venido a llenar un vacio en el
ejéreito y en la nacién, pues ha tomado las riendas en esta cuestion, era
necesario orientar, encauzar, canalizar la aficién en Espaiia, militares son
los que la dirigen, pero alli acuden ademés de los cursos de oficiales,
cursos de maestros, y unos y otros, después de un minucioso reconoci-
miento y aprovechamiento, salen profesores de educacién fisica.

Se ha propuesto en una ocasién que sea civico-militar por algunos
elementos de la Escuela para que en toda la nacién haya unidad de cri-
terio y que los ciudadanos lleguen al ejército a continuar el plan de edu-
cacién fisica.

Por aqui debe pasar todo oficial, que lo primero que ha de utilizar
para cualquier servicio es la maquina humana y que sin embargo en los
planes ya muy recargados de las Academias no se estudia csto, pues se
sale sin el menor conocimiento del hombre ni anatémico, ni fisiolégico,
ni psicoldgico, ni pedagégico, conocimientos de valor incalculable para
todo conductor de hombres; pues bien, en la citada Kscunela se encuentra
esto. El plan es el siguiente:

'1.° Prueba. _

2.° Clases tedricas y pricticas; las tedricas son anatomia, fisiologia,
psicologia, pedagogia y anélisis de los movimientos, y las précticas son
Gimnasia Kducativa, Deportes y Gimnasia de Aplicacién.

3.° Pruebas de salida, la prueba tiene por objeto ver la capacidad
funcional y condicién de cada individuo al llegar, para al final hacerlo
nuevamente y ver los beneficios que se han obtenido, ademds sirve para
clasificar los alumnos, consiste: marcha ripida de 5 kilémetros, carrera
de velocidad de 100 metros, lanzamiento de tres granadas, carrera de
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obstdculos de 200 metros y transporte de heridos previo reconocimiento,
tomando datos del peso, ritmo respiratorio, ete.

La clase de gimnasia educativa tiene por objeto desarrollar armoni-
camente el cuerpo, y sobre todo mejorar las grandes funciones fisiolégi-
cas, es decir, dotarle de una salud robusta y hacer del cuerpo un décil
instrumento de la voluntad; el mejoramiento fisiolégico atiende a la res-
piracién, circulacion, asimilacién e inervacion.

Os daréis cuenta con un simil andaluz: la gimnasia educativa es al
cuerpo lo que el temple es a la guitarra, una guitarra que no estd tem-
plada produce ruidos poco armoniosos; pero se coge, se templa y enton-
ces salen solas peteneras, soleares, jotas, etc., pues asi sucede; un cuerpo
que no se ha educado fisicamente no puede dedicarse a ningtin ejercicio
fuerte, no estéd preparado, se cansa, se fatiga, no puede, se arruina, mds
si se ha educado fisicamente puede pedirsele lo que se quiera como a la
guitarra bien templada; no entro en el detalle de esta gimnasia educati-
va, porque en la biblioteca tenéis una buena obra en espafiol escrita por
el capitan Suérez, sélo os diré que una clase de gimnasia educativa tiene
que ser dirigida por un profesor de educacion fisica, pues no basta con
conocer y saber ejecutar toda clase de ejercicios, esto es, de piernas, de
brazos, dorsales, laterales, abdominales, marchas, saltos y ejercicios res-
piratorios, no, pues éstos no deben ponerse a capricho en un orden cual-
quiera, sino en momento oportuno y que s6lo puede juzgar un profesor
(conocedor de las ciencias basicas de la ensefianza fisica), asi por ejemplo
debe empezar con ejercicios de orden que crean habitos de disciplina y
obediencia y permiten ejecutar los movimientos sin estorbarse unos a
otros, inmediatamente vienen ejercicios preparatorios, pues asi como una
maquina no se pone a la velpcidad de régimen, sino después de un cier-
to tiempo, asi la miquina humana empieza por movimientos snaves para
ponerse luego con la intensidad que debe haber en la leccién, debe ter-
minar ésta con ejercicios calmantes y respiratorios para normalizar, se-
gun la clase de alumnos, serdn de més o menos intensidad las lecciones,
y el orden serd distinto, por ejemplo, vosotros que salis de clase y que
por tanto el trabajo a que estdis sometidos es intelectual, llegdis con el
cerebro congestionado debido a la llamada de sangre que para el estudio
acabdis de hacer, pues bien, lo primero serd hacer ejercicios derivativos
de piernas para que la sangre afluya a éstas y descongestione el cerebro,
si la clase es de obreros, depende de la clase de trabajo a que éstos se
dediquen; el orden y clase de ejercicios que hay que hacer, etc., en una
pelabra, esto no debe ser una rutina, sino que la leccién debe variar con
arreglo a la clase de alumnos y su estado de educaci6én fisica en gque se
encuentran, ademés hay que tener en cuenta que esta clage de gimnasia
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ge apliea a todos, nifios, adultos y viejos, a hombres y a mujeres, siendo
una de sus caracteristicas la progresion, aqui no se hace ningun ejerei-
cio cuyos efectos fisioldgicos no sean conocidos.

Deportes.—El deporte tiene su lugar en el ciclo de educacion fisica,
que consta:

1.° Gimnasia educativa, tras de la cual, o sea después de haber con-
seguido el desarrollo de todas las partes del cuerpo, se pueden practicar
los deportes que ocupan el segundo lugar en el ciclo y, por ditimo, la
gimnasia de aplicacién para las necesidades habituales de la vida y en
particular del combatiente.

La bage de la educacién fisica es la gimnasia educativa, o sea conse-
guir el desarrollo metédicamente.

Para la practiea del deporte es factor principalisimo la edad, ni el
nifio ni el adolescente deben practicarlo, la més apropdsito es como mi-
nimum a los dieciocho afios, o después, caso de no tener el desarrollo fi-
sico apropiado.

El nifio actual quiere hacerse hombre antes de tiempo y es preciso
impedirlo convenciéndole de la necesidad del método.

Las caracteristicas del deporte son ser impulsivo y violento y exigir
el méximo esfuerzo por la competencia que supone el batir marcas de
tiempo o longitudes o voluntades opuestas.

Su principal objeto es que el hombre conozca su méximo esfuerzo en
todo aquello que pueda presentérsele en la vida referente a ejercicios,
saltos, lanzamientos, etc. Los beneficios de los deportes, son:

1.° Aumentar el dominio fisico.

2.° Mantiene el entusiasmo de la actividad rompiendo la necesaria
rigidez de la educacién fisica.

3. Aumenta la destreza, sentido prdctico y estimula el ingenio al
dejar en libertad la iniciativa individual, satisface el afin de la variedad
procurando un descanso placentero enmedio del trabajo cuotidiano.

4.° Pone de manifiesto la utilidad, beneficio y necesidad de una bue-
na ensefianza fisica.

B.° Es el vinico medio de poder realizar el hombre, en circunstancias
normales, el mdximo esfuerzo.

Eu la Escuela Central de Gimnasia se practican juegos y deportes
espafioles y extranjeros como son pelota vasca, deportes atléticos, carre-
ras de velocidad, medio fondo y fondo, lanzamiento de barra espaiiola,
peso, disco, jabalina y martillo, saltos en altura con carrera y con pérti-
ga, en longitud y triple salto, balén, volea (bole), {dem cesto (barse vall),
pelota base (beis bol), hokey, foot-ball asociacién, idem Rugbi, de combate
greco-romana; boxeo, traccién a la cuerda. S
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La gimnasia de aplicacién consiste en utilizar las cualidades fisicas
en las necesidades corrientes de la vida habitual y nosotros en particu-
lar en las del soldado. .

Es preciso adiestrar al soldado para que con el minimo de fatiga ten-
ga el maximum de rendimiento.

Aqui no se busba como en la gimnasia educativa el trabaJo muscular
méximo, se busca sélo el efecto exterior, pero sin desarrollar nada, pues
eso es misién de la educativa. .

Los ejercicios que se hacen en ésta son de locomocién, transporte de
pesos, paso de obstdculos y lucha, de modo que se ensefia a transportar
heridos o pesos, modo de pasar toda clase de obstdculos que puedan pre-
sentarse, sitios donde hay que dar los golpes para quitarse de enmedio a
un enemigo y modo cé6mo deben hacerse las marchas por llano, por mon-
tafla y con skis.

Para esto tltimo se desplaza toda la Escuela al Guadarrama donde
permanece siete dias practicando marchas y saltos con skis.

Este ejercicio, aparte de su utilidad, es beneficiosisimo para el orga-
nismo, no s6lo por el ejercicio en si, que es uno de los mas completos,
sino también por las circunstancias climatologicas en que se practica.

El alpinismo practicado dentro de los limites prudenciales y por or-
ganismos sanos (pues nunca repetiremos bastante que a éstos es a los que
més beneficios reporta, desde el momento que se trata de precaver, no de
curar), desarrolla todos nuestros misculos y entre ellos el cardiaco, sien-
do un verdadero ténico de este organo vital. .

Activa notablemente los movimientos respiratorios haciéndolos més
amplios, produciendo una mayor ventilacién pulmonar que ha de ser
una garantia para prevenir al organismo de algunas enfermedades ‘cr6-
nicas del aparato respiratorio, y claro est4, entre ellas, de la tuberculosis;
el ejercicio, activando también la circulacién, hace mds intensa la nutri-
cién muscular y es fuente de calor y energia contribuyendo asi a una
mayor resistencia para el contagio. La practica de los skis, es para el in-
vierno lo que la natacién es para el verano.

En la gimnasia de aplicacién no sucede como en el deporte, en ol
cual todo deportista no busca mds que ser el primero y tiene que supe-
rarse a si mismo, su idea constante no es més que batir marcas consegui-
das en ejercicios anteriores.

En cambio la gimnasia de aplicacién pone freno limite, ya que descar-
ta la proeza individual, pues busca, al contrario del deporte, mas el adies-
tramiento del grupo que el del individuo. Toda esta .educacién fisica va
acompafiada de un fin moral, pues si no, deja de ser educacién fisica.

Asi en una ocasién un forzudo de circo, en una contrata, tuvo que
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embarcarse, este sefior no habia recibido educacién fisica, no sabia na-

dar (tan sélo habia desarrollado la fuerza bruta), pues bien, naufragé el

barco y él se dirigié a una de las barcas, y a puiletazos matando nifios y
mujeres se hizo sitio, pero al echar el bote al agua zozobré y el forzudo
se ahogaba, entonces dos que habian recibido educacién fisica y que por

lo tanto sabian nadar y el saber nadar era para bien suyo y del préjimo,

lo salvaron; con este ejemplo, quiero haceros ver que la educacién tisica

lleva consigo el bien para el individuo, su patria y la humanidad y que

es de tanta importancia que debéis hacer un hueco en vuestra vida co-

rriente, dedicar media hora, por lo menos, a cuidar vuestro cuerpo, que

constituya una necesidad como en lavarse, comer y dormir, para que

podéis dar el mdximo rendimiento y podais conseguir lo mismo en el

soldado, pues sin educacién fisica estd mal defendida la patria, porque

con soldados entecos y apocados dlficﬂmente se consigue la victoria.

. ) GUSTAVO AGUDO LOPEZ.

NECROLOGIA o
3

El Teniente Coronel Mathé.

Si siempre resulta doloroso el ver desaparecer para siempre a queri-
dos compaiieros de nuestra colectividad, este sentimiento es por fuerza
més agudo cuando una ley inexorable nos arrebata a los que han convi-
vido y trabajado & nuestro lado afio tras aflo.

_ Ksto ocurre en el caso del teniente coronel Mathé, que desempenaba
desde 1908 el cargo de administrador del MEmORIAL, al que miraba como
cosa propia, al que dedicaba la mayor parte de sus energias y afanes, y
en el cual ha seguido laborando hasta pocas horas antes de sobrevenir
su muerte y durante los largos meses de desarrollo de 1a cruelisima en-
fermedad que le llevé al sepulcro :

La hoja oficial de servicios de Mathé, extractada seguidamente segtin
porma establecida, sélo refloja una minima parte de su trabajo y no estd
completa por limitarse a resefiar su cometido en los cargos oficiales;
sus mejores y més importantes servicios estén en la labor oscura y

poco lucida llevada a cabo en esta Revista, en la cnal ha sabido sortear
: 18
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los escollos que la guerra y la postguerra han planteado a todo el que ha
tenido que trabajar en las industrias gréficas, secundando siempre con
acierto las iniciativas de nuestro Greneral-Presidente, orientando las re-
soluciones de la Junta Redactora, y buscando con su labor personal el
medio de que, & pesar de la enorme subida de todos los elementos que
entran a formar parte de una revista en la actualidad, haya pedido con-
tinuar el MEMORIAL sin subida de precio y sin mermar en nada el tama-
fio y la composicién de log nimeros.

La Redaccién no olvidara al buen compafiero y amigo, que con exce-
lente intencién y acierto laboraba siempre por la buena marcha de la
Revista, y la colectividad debe conservar siempre el mejor recuerdo del
que tanto se esforzé por su publicacién oficial. Estamos seguros de inter-
pretar el sentir de todos los compaifieros al expresar a sus inmediatos
allegados, ligados al Cuerpo por lazos oficiales, y a su viuda y demés fa-
milia, el mds sincero pésame y la seguridad de que su nombre se con-
servari con el mayor cariio en la memoria de todos los ingenieros mili-
tares. .

EXTRACTO DE LA HQJA Dx BERVICIOS

Nacido en Cadiz en 6 de septielqlbre de 1872, ingres6 en la Academia General
Militar en 29 de agosto de 1889, siendo nombrado en 9 de julio de 1892 alférez-alum-
no de Infanterfa, continuando sus estudics en el curso pr;paraﬁorio ‘para carreras
especiales, aprobado el cual pasé a la Academia de Ingenieros en junio de 1893,
siendo ascendido a 2.° Teniente de Infanteria en 30 de octubre, a 2.° Teniente-alum-
no de Ingenieros al terminar el primer aiio de aplicacién de 22 de septiembre de 1894,
a L.er Teniente de Infanteria en 6 de diciembre de 1895 y a teniente del Cuérpo en 7
de marzo de 1896, pasando destinado al Batallén de Ferrocarriles en la propuesta
de aquel mes, prestando sus servicios en dicho Cuerpo hasta julio de 1897, en gue
fué destinado a la Academia de Ingenieros como ayudante de profesor.

En este destino permanecié mas de cuatro afios, desempeiiando .varias clases y
tomando parte en practicas y maniobras. En septiembre de 1901 se le concedio el
pase a situacién de reemplazo, en la cual permanecié hasta junio del afio signien-
te, en que ascendi6 a capitan, siendo destinado, sucesivamente, al 1.° y 8.° de Zapa--
dores y & la Compaiiia de Zapadores de Tenerife; sin llegar & incorporarse a ella
pasd a situacién de supernumerario, en la cual permanecié hasta enero de 1906, y
después de un breve dessino al 6.° Regimiento Mixto, al que no llegé a incorporar-
se; en fin de febrero se le nombré para la Direccidén general de Cria Caballar.

En este destino continué hasta septiembre de 1911, en que pasé al Estado Mayor
Central del Ejército, permaneciendo en el mismo hasta su primera disolucién en
diciembre de 1912, y seguidamente se le destiné al 2.° Regimiento de Zapadores, en
el que prest6 sus servicios hasta Mayo de 1914, por pase al Consejo Supremo de
- Guerra y Marina, siguiendo en este alto Centro hasta su ascenso a comandante en
febrero de 1915, ’

Su primer destino como jefe fué el Regimiento de Telégrafos, y al mes siguiente
“pasé a la Comandancia de Ingenieros de Buenavieta; en enero de 1916 a la plantilla
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del Ministerio de la Guerra y en fin del mismo mes, al Estado Mayor Central del
Ejército, en el cual colaboro en el plan de reorganizacion del Ejéreito, por lo cual se
le dieron las gracias de Real orden, y en donde continué hasta que en julio de 1919
fué promovido a teniente coronel.

Destinado al 1.er Batallon de Servicios Especiales; de guarnicién en Valencia, se
dispuso guedara a las inmediatas érdenes del Ministro, prestando servicio en la Sec-
cién de Ingenieros hasta 1923, en, que fué nombrado detall de la Comandancia de
Ingenieros de Buenavista, sin perjuicio del despacho de los asuntos que se le enco-
mendaren en la Seccién, y en esta forma permanecio hasta que por la nueva orga-
nizacién dada al Ministerio en abril de 1926, pasé a la Direccion General de Prepa-
racion de Campaiia, desempefiando el cargo de segundo jefe del 6.° Negociado. En
este cargo tuvo ocasion de colaborar en los trabajos para evaluar el material nece-
sario para completar el armamento y fortificacién de las bases navales, formé par-
te de la Comision para reglamentar las cbras de los edificios de Carabineros, asistié
al Curso de Automovilismo de 1927 y pertenecié a la ponencia para examinar el Re-
glamento de Organizacién del Terreno para el combate, -

En 19 de marzo de 1928 fallecié en Madrid.

Estuba en posesion de dos cruces blancas de 1.% clase y placa del Mérito Militar
blancas, cruz y placa de San Hermenegildo, medallas de Zaragoza, Gerona, Puente
Sampayo, Brihuega, Homenaje.a SS. MM. y de Oro de la Cruz Roja Espafiola y
distintivo de profesorado. (]

SECCION DE AERONAUTICA.

— -

.

El Esperanto en las lineas aéreas.

Como ya saben nuestros lectores, en ei Congreso Internacional de Navegacion
Aérea celebrado en Bruselas en 1925 se decidioé designar al Esperanto como idioma
internacioual de la Aerondutica, y se nombro una comisién para adaptar al Esperan-
to todos los términos especiales y técnicos empleados en la navegacién aérea.

De acuerdo con esta decision, el constructor y aeronauta francés Henry Farman,
director y propietario de las «Lineas Aéreas Farman>» de Paxis a Béigica, Holanda y
Alemanis, cun correspondencia para Kscandinavia, Paises Balticos, Polonia y Ru-
sia, ha airigido al Secretario general de la 1. L, E, J. T, O. la carta siguiente:

«Sefior: . Como continuacién al cambio de impresiones relativas al empleo del
»Esperanto en la aviacién postal, tememos el gusto de comunicaros que, después
»de haber examinado la cuestion, consideramos que, en efecto, solamente el Espe-
sranto es capaz de remediar los inconvenientes causados por la diversidad de len~
»guas,

«Kn consecuenciua, la Direccion de las Lineas Farman ha decidido hacer apren-
»der el Esperanto a su personal navegante, y como la aviacién postal utiliza cada
»vez mas la radio, es necesario que las estaciones radiotelegraficas terrestres pue=
»dan corresponderse con nuestros a.vmnes en esta lengua.
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»También, por mediacién vuestra, llamamos la atencién de los radiotelegrafis-
»tas sobre la importancia del estudio del Esperanto, y tenemos la esperanza de que,
sgraciag a su colaboracion eficaz, Ia solucion tan esperada, del problema lingiiistico
»habra dado un paso de gigante.

<Rociba, Senor, la seguridad de nuestra distinguida ‘consideracién, —Firmado:
>»H. Farman.» :

Es de esperar y de desear que el ejemplo dado por esta importante Empresa fran-
cesa (que precisamente por ser el francés el idioma més extendido, su eleceién del
Esperanto como lengua internacional tiene mayor importancia) ser4 seguido por las
demas compaiiias-de lineas aéreas, con lo que prohto se llegaria a resolver las difi-
cultades que la diversidad de idiomas presenta a la navegacion aérea mediante el
empleo de una solucién tan facil y eficaz como es la adopcmn del Esperanto como
idioma auxiliar internacional. - +

Resistencia opuesta por el aire a los dirigibles y aeroplanos,

Los enemigos del sistema sméas ligero que el aires, o sea de la navegacién aérea
por medio de dirigibles, presentan frecuentemente como uno de sus argumentos ol
de que estas aeronaves, por su enorme volumen, presentan .mucha mayor resisten-
cia al aire para su marcha, lo que exige mayor potencia en sus' motores, y hace que
el viento lateral las arrastre empujandolas con mayor fuerza durante la navega-
cida. :

Desde luego esta tiltima aseveracién no merece refutamiento, pues las mis ele-
mentales ideas de cinemaética referentes a composicién de velocidades permiten co-
nocer que, navegando en viento, sea lateral, de frente o de popa, todas las aerona-
ves y todos los cuerpos sostenidos en el aire participan de su movimiento como si
formaran parte de la masa atmosférica en que estin situados, sin recibir acecién
ninguna del viento, cuya .existencia, sélo observando el movimiento aparente del
suelo, puede ser conocida por los aeronautas del mismo modo que todos los cuerpos
terrestres, pequefios o voluminosos, participamos del movimiento de rotacién de la
Tierra sin que ésta ejerza ninguna accién de arrastre sobre nosotros ni podamos co-
nocer este movimiento més que observando el aparente de la béyeda celeste,

" Respecto a la resistencia que el aire les opone a su marcha, y suponiéndose que
la comparacidn se haga entre dirigibles y aeroplanos de igual peso total, que apro-
ximadamente tendran tambxén Jgua.l carga util, tampoco estd justificada esta
critica.

Eu efecto, para que un aeroplaﬁo se sostenga én vuelo es necesario que el aire
le ofrezca una reaccién sustentadora que siempre origina una resistencia a la mar-
cha que no es inferior a’la décima parte del peso total del aeroplano; es decir, que
un aeroplano que tenga un peso total de 20 toneladas, para sostenerse en el aire ne-
cesita que ésta le oponga una resistencia de 2 toneladas a su marcha, mientras un
dirigible de igual peso, marchando a 133 kilémetros por hora, sélo sufre una resis-
tencia del aire de 1,400 kilogramos. Claro es que, puesto que el dirigible no necesita
una velocidad determinada para sostenerse, la resistencia que el aire le opone va-
riard segin la velocidad de su marcha.

Para concretar més la comparacién en este sentido, consideraremos un dirigible
y un aeroplano de igual peso e igual velocidad, dotados de las caracteristicas co-
rrientes en los mas perfectos modelos construidos, y como en estas condiciones las
resistencias que les opone el aire son proporcionales a las potencias de sus moto-
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res, efectuaremos la comparacién entre las potencias necesarias para que un diri-
gible y un aeroplano, de pesos iguales, adquieran igual velocidad.

La potencia P necesaria para que un dirigible de capacidad ¢ adquiera una velo-
cidad v, esth representada por la férmula: .

£
P="Fkc? v
y si se supone que el gas utilizado tiene una fuerza ascensional de un kilo por me-
tro cubico, la capacidad ¢ seré igual al peso fotal G, si ademis damos al coeficien-
te k el valor que ordinariamente tiene 6 )} 10—7, tendremos la potencia expresada
en caballos, en funcién del peso expresado en toneladas y de la velocidad en cente-
nares de kilémetros por hora, de la siguiente forma: : :

« 2
P=160 G7 vs,

En un aeroplano de buen rendimiento y en condiciones ‘medias de carga, o sea
de unos 50 kilogramos por metro cuadrado, la férmula aproximada que da la poten-
cia, empleando igual notacién y nnidades que en la anterior, es:

P=30G(2v3 —Voub —0v2),

Comparando ambas férmulas se ve que, para un peso total superior a 8 tonela-
das, la . potencia necesitada por el dirigible es menor que la requerida por el .aero-
plano para cualquier velocidad, pero para pesos menores y grandes velocidades, re-
sulta menor la potencia necesaria en el aeroplano.

Como los dirigibles que en la practica pueden dar utilizacién eficaz son siempre
mayores de 8 toneladas de peso (8.000 metros ciibicos de capacidad), puede asegu-
rarse que el empleo de estas aeronaves es en todo caso mas econémico en potencia
requerida que la utilizacién de un aeroplano de capacidad de carga equivalente,

H

REVISTA MILITAR

e

Muerte del general Goethals.

Leemos en 1a prensa norteamericana el fallecimiento ocurrido en el pasado enero
del general Goethals, ingeniero militar, que ademés de sus prestigios dentro del ejér-
cito, hab{a adgquirido relieve mundial por haber logrado dar cima, en unién de otros
colaboradores, también ingenieros militares, como el teniente coronel Sibert, a una
de las obras magnas de la ingenieria moderna: el famoso canal de Panamaé.

Como es bien sabido, las obras se habian reanudado después del fracaso de las
tentativas hechas a fin del siglo pasado por sociedades francesas, y en 1902 y con-
vencido el presidente Roosevelt de que llevaban una marcha camino de un nuevo
fracaso, llamé al entonces coronel Goethals para encargarle de los trabajos, pues
unia a la preparacién técnica que todos los ingenieros del ejérecito tienen, una capa-
cidad de organizacién y una energia que eran indispensables para manejar a masas
enormes de obreros en un medio hostil.
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El acierto en la eleccion presidencial quedd bien pronto demostrado, pues el ca-
nal se ponia en servicio siete afios después, habiéndose dado cima a dificultades téc-
nicas como las necesarias para realizar el paso de la Culebra y las exclusas de Ga-
tun, que parecian insuperables, y, desde luego, tales como se pueden presentar en la
obra de ingenieria mas complicada.

Se puso de manifiesto el acierto con que aquél pueblo utiliza las energias y capa-
cidades, sin preocuparse de trabas de cardcter burocritico o administrativo, en lo
cual sin duda reside uno de los fundamentos de sn actual grandeza. :

Dediquemos un recuerdo al ilustre general desaparecido y a sus subordinados
y compaiieros de profesién que le ayudaron a terminar con éxxto sin igual su mag-
na obra. ) O

La evolucién en el cometido de los Ingenieros.

Este asunto debe preocupar en el Ejército inglés, pues en el tltimo niimero de
Royal Engineering Journal no sélo se copia el articulo de Army Quaterley, de que di-
mos noticia en esta seccién en el ntimero de febrero, sino que se publica otro sobre
el mismo asunto, tomado desde un punto de vista un poco diferente y firmado por
el coronel Futler.

Comienza por una lxgera o_]eada histérica, para ver cémo el ingeniero ha surgido
en Jos ejércitos por nn proceso de especializacién, tratando luego de analizar obje~
tivamente lo que en el momento actnal no pueden hacer otras armas, o de hacerlo
lo harian con un derroche de esfuerzos, y de prever cusl sera la situacién en lo fu-
turo, extrapolando por lo que la marcha del progreso hace presumir.

El cambio que supone inminente en la tédctica y en la extrategia obedece a una
concepeion de la guerra ampliamente mecanizada, alteracion que cree tan radical
como la que introdujo en la guerra naval la adopcién del vapor; la posibilidad de
moverse & campo través por casi todos los terrenos, desligaré a las operaciones mi-
litares de los caminos y hara desaparecer el concepto de los frentes.

En cuatro puntos principales seguirdn actuando los Ingenieros militares:

a) En la informacién, en cuyo aspecto de redaccién de planos con todos los da-
tos que el Mando necesita conocer para inspirar sus resoluciones, caben verdaderas
innovaciones, pues han de registrarse la facilidad mayor o menor de acceso a las
distintas regiones de un ejército mecanizado, los aerodromos, direccién de vientos
para la guerra de gases, estaciones de abastecimiento de combustible y de repara-
ciones y otras relacionadas con la importancia que ha de adquirir el elemento mecé-
nico, que pueden servir de base a una nueva teoria cartogréfica.

b) En la proteccién, las fortalezas a caballo sobre las vias de comunicacidn per-
deréin su importancia, por la posibilidad de rodearlas, sin estar el abastecimiento
ligado a los caminos, y en cambio sera indispensable la defensa de los puntos para
repostarse y repararse los motores, verdaderos puertos terresires en los que se apo-
yars toda la eficacia del ejército. Otros punt?s vitales son los aerédromos y ciuda-
des industriales, y la defensa de todos ellos plantea importantes problemas técnicos
que ha de prepararse a resolver el ingeniero militar.

La proteccién de zonas lograda por medio{de las destrueciones a fondo también
es probable sea sustituida por una interdiccién por medios quimicos; la creaciéon
de estas zonas y los medios para' abrirse paso a través de ellas, son también proble-
mas nuevos para el ingeniero militar, N

Las defensas campales, constituidas por enorme cantidad de excavaciones, tam-
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bién cambiaran de caracter en una guerra mecanizada, de movimiento rapido, y en
la cual los elementos de ataque y defensa servidos por motores tendran primordial
importancia. En muchas fases, por lo menos, no habra lugar a remover tierras y
habréd que atender a las minas torrestres y a los 'medios rdpidos de ponerlas en
accion.

¢) También el poder ofensivo variara en términos semejantes al defensivo, cam~
biando los medios de sitio, asalto y mina para adaptarse a las nuevas modalidades.
Se tenderd mas a captar elementos del enemigo, para utilizarlos, que a su simple
destruccién, para limitarse & impedir su uso al adversario,

d) En el movimiento, si bien los caminos decrecerin en importancia al genera-
lizarse los transportes a campo través, la conservaran los puentes. Ademés, se pre-
senta un enorme campo en el mantenimiento en eficacia del complejisimo material
de transporte, del que debe encargarse una entidad unica. '

Recomienda la mutua confianza y compenetracién entre los distintos elementos
del Ejército, inico medio de evitar que al estallar una guerra sea éste el sorpren~
dido, en lugar de serlo el enemigo. ]

Destruccion aérea de un puente en Estados Unidos.

El puente de la isla Swift, situado sobre el rio Pee Dee, en los Estados Unidos,
debia ser destruido para construir un pantano, y se quiso utilizar esta circunstancia
para que sirviese de préctica a la av’acidn, designindole como objetivo uno de los
tramos sobre el agua y el acceso correspondiente, que debia ser destruido con bom-
bas soltadas desde avidn.

Priméramente se realizé un ataque con bombas de 800 libras (136 kilogramos), con
el cual casi no sufrié dafies. En otro nuevo ataque con bombas de 600 libras se pro-

dujeron algunos dafios, pero el puente seguia siendo utilizable, y inalmente, un ata--

que con una bomba tnica de 1.100 libras, arrojada desde un Curtis Condor, des-
truyo6 por completo uno de los tramos.
Estas experiencias, verificadas en el pasado dmxembre, han servido de base al
_ Servicio Aéreo yanki para redactar las nuevas condiciones que deben cumplir los
aviones bombarderos. . O

SN

CRONICA CIENTIFICA

e—a

Los ferrocarriles de las Indias Holandesas y su electrificacion.

Sobre este tema diserté el dia 26 de abril ultimo en el Instituto de Ingenieros
Civiles el Sr. Hug, antiguo jefe de traccion eléctrica en los ferrocarriles del Estado
en las Indias Holandesas. Extractaremos algunos datos de la conferencia, que dan
idea de la grandisima importancia de estas ¢olonias y de sus comunicaciones.

Como es sabido, dichas colonias estan constituidas por el archipiélago de la Son-
da, menos una pequeiia parte de Borneo, la mitad de la isla de Timor, el archipiélago
de las Molucas y la parte occidental do Nueva Guinea, separada de Australia por el

o
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estrecho de Torres. La isla de Java, la més importante y més poblada, ocupa una
superficie de 126.000 kilémetros cuadrados, aproximadamente la cuarta parte de la
de Espafia, y cuenta con 85 millones de habitantes, con una densidad de 277 habi-
tantes por kilémetro cuadrado, siete veces inayor que la de Espaiia. Esta isla posee
més de 4.000 kilémetros de vias férreas, de las cuales cerca de 2.900 kilometros per-
tenecen al Estado. La totalidad de las redes del Estado en las Indias Holandesas
sobrepasan la cifra de 4.000 kilémetros, siendo el desarrollo total de las lineas de
5.0C0 kilémetros, Una gran mayoria de las vias tiene la anchura de 1.067 milimetros
(8 % pies ingleses), qne es la misma de la mayor parte de la red australiana; sélo
una Compaifiia tiene 1a galga normal europea de 1.4356 milimetros. '

Lo estrecho de la via no ha impedido el desarrollo de los ferrocarnles, en cuanto
a velocidad y pesos remolcados. La carga de los expresos en terreno llano es, gene-
ralmente, de 800 toneladas, con velocidades de 100 kilémetros por hore; los trenes
de mercanciss transportan cargas de 1.000 toneladas en terreno llano y de 600 en
rampas de consideracién. Las maquinas son Pacific Compound, de cuatro cilindros
en terreno llano y Mallet de 13 ejes en pais montafioso.

" Los coches, construidos totalmente en los talleres del Estado de Java, cn los que
trabajan 5.000 obreros, tienen 18 metros de longitud para terreno llano y 13 para
pais montafioso.

La electrificacién de la primera etapa de la red del Estado, qne comprende todas
las lineas urbanas de la capital, Batavia, y la que une esta capital con la residencia
del Gobierno (140 kilémetros aproximadamente), fué comenzada en 1922 y se ha ter-
minado en 1925, al cumplirse el cincuentenario de los ferrocarriles del Estado. Ha
sido ejecutada con corriente continua a 1.500 voltios. La energia primaria es produ-
cida principalmente en centrales hidraulicas con tensién de 70. 000, que se transfor—
ma en trifdsica a 6.000 y ésta en continua a 1.500.

- El servicio local urbano de Batavia estd asegurado por 23 trenes automotores
‘que circulan cada diez o veinte minutos (segiin las lineas). Los automotores son de
cuatro ejes, con una potencia horaria de 500 H-P. y una carga sobre eje en servicio
de 12 toneladas. La velocidad maxima es de 100 kilémetros por hora y la acelera-
cién normal de una unidad compuesta de automotor y remolque es de 0,46 metros
por segundo cuadrado.

E] orador terminé su disertacién proyectando una pelicula, muy interesante, to-
mada desde el puesto de direccidn de las locomotoras y antomotrices. A

Desecacion eléctrica del trigo y otras gramineas,

La Administracién de los Saltos de Agua suecos ha realizado en el tiltimo Otofio
interesantes ensayos de desecacion de granos utilizando para ello la energia eléctri-
ca. El método empleado es debido al inventor Edholm. El equipo de desecacién tie-
ne una capacidad aproximada de 8 toneladas y consiste en uun ventilador combinado
con un inyector y un tubo de descarga, el cual en su extremo superior desemboca
en unas tablas inclinadas en las que se orea el grano. La corriente de aire del ven-
tilador impulsa al grano a lo large del tubo y después sobre las tablas de aireacion;
estas tablas tienen una inclinacién aproximadamente igual al 4ngulo de friccién del
grano y éste desciende lentamente al silo a la vez que estd sometido a la corriente
de aire, la cual circula entre las tablas de aireacién y efecttia asi una aventacién
muy eficaz.

El grano puede circular sobre las tablas una vez al dia o més si se juzga necesa-
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rio. El consumo de corriente es de 2 a 8 kilovatios hora por cada 2 quintales de gra-
no. En condiciones normales, la operacién descrita es suficiente para desecar el gra- '
no hasta que no resta mas de un 16 6 17 por 100 de agua. A

Tren Londres-Edinburgo sin pafada.

Recientemente han sido reconocidas y probadas las nuevas locomotoras que
harén el recorrido de Londres a Edinburgo sin deteneién, remolcando los expresos
conocidos con el nombre de «Flying Scotsman» sugerido sin duda por el «Fliegende
Hollinders de la leyenda nortefia.

El primer viaje se efectuaré el dia 1.° de mayo y se cree que el recorrido de 392
millas—630 kilémetros—sin parada, constituye un record mundial. El rasgo més ca-
racteristico de la nueva méaquina es la existencia de un pasillo a lo largo del ténder,
por el cual el personal de relevo tendra acceso a la plataforma de la. maquina desde
el furgdén de cabeza: el pasillo, mejor dicho, pasaje cubierto, tendré 45 centimetros’
de ancho y 1,55 metros de alto. El primer turno de personal condaciré el tren hasta
un punto situado un paco al norte de York, y allf ser4 relevado por un segundo ma-
quinista y fogonero que viajarin como pasajeros durante las primeras 200 millas
(322 kilémetros). : A

El «Oceanoglisseur» de Remy.

Las pruebas del Oceanoglisseur inventado por M. Adrian Remy, realizadas em
Suresnes con un barco en miniatura, han despertado mucha atencién en Francia,
En vista del feliz éxito obtenido se comenzd seguidamente la comstruccién de un
barco de dimensiones normales que, en opinién del inventor podra realizar la tra-
vesia de Cherburgo a Nueva York con una velocidad de 40 nudos por hora (72 kilé-~
metros aproximadamen te).

E\ nuevo Oceanoglisseur consiste en dos flotadores metélicos en forma de ciga-
rro, de 21 metros de largo y un didmetro maximo de 2 metros; estos dos flotadores
estaran arriostrados por una cdmara metélica, en forma de concha, de 10 por 2,10
metros, que contendré un puesto de piloto y depdsitos de viveres en su parte ante-
rior, cAmara habitable en el centro e instalacién de radio a popa. )

El petréleo y aceite seran transportados en los flotadores, los cuales, en la parte
no ocupada por tanques, se rellenarin de corcho y algoddén de Java (Kapok) para
garantizar su flotabilidad. ) A
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Ensayos y recepcion de combustibles solidos y liqtildos, por D. FhLix
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Hace veinte afios, aproximadamente, publicé el comandante Gonzélez, entonces
capitan, un folleto dedicado al ensayo de los eombustibles sélidos, que eacontré ra-
‘pida aceptacién y fué prontamente agotado. En el largo periodo tramscurrido desde

y
pi
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entonces la experiencia del autor se ha acrecido constantemente con la practica
continua de ensayos sumamente variados, entre los cuales ocupan lugar preferente
los de combustibles sélidos.y liquidos. Siguiendo el criterio que adopté en otras de
sus producciones, bien conocidas de los técnicos, tales como los ensayos de cemen~
tos, el autor no reserva para s los conocimientos adquiridos, sino que los transmi=
te al publico especial que se interesa por estas cuestiones, y més bien que al ya ver-
sado en la técnica de los ensayos, al que, dicho con sus propias palabras, <se ve obli-
gado a dedicar su atencién a estas cuestiones, a interpretar los resultados de un cer-
tificado, a fijar las cldusulas de un pliego de condiciones técnicas para adquisicién
de combustibles.....» Se comprende, por estas palabras, que apenas habra industrial,
dicho sea en el sentido més amplio de la palabra, a quien po interese el conoci-
miento de las pruebas a que deben someterse los combustibles. Y téngase en cuenta
que el autor se ha atenido a los ensayos corrientes, en tal forma descritos, que su
ejecucién no podra ofrecer dudas, en la mayor parte de los casos, a los no iniciados
_en las practicas de laboratorio. '

Digamos también que, como en el caso dé¢ los cementos, el autor no habla, a no
ser en muy contados casos; sino de lo que ha practicado reiteradamente; cuando, por
excepcién, no ocurre asi, tiene el cuidado de advertirlo, informando al lector de sus
fuentes de conocimiento, siempre recomendables.

Al tratar de la preparacion de la muestra para ensayo de combustibles sélidos,
dedica al asunto seis paginas, que, con parecer muchas, no son demasiadas: tal es
la importancia de esta operacién, que, de no ser practicada escrupulosamente, inva-
lida todo trabajo posterior. d

No seguiremos paso a paso el desarrollo de la obra; baste decir que no se ha -
prescindido de ninguna de las determinaciones usuales y que suelen figurar en los
pliegos de condiciones mejor estudiados. Trata con especial detenimiento de las ca-
racteristicas de mayor interés, tal como el poder calorifico, que explica con la ma-
yor claridad, asi por el procsdimiento de la bomba calorimétrica, al que da natu-
ralmente preferencia, como por el de Berthier, que, contra lo que podia esperarse,
da también resultados aceptables. También dedica su atencién a determinaciones
de tanta importancia como la del poder aglutinante y la de resistencia de los aglo-
merados, mecénica y térmica. Termina esta parte de la obra con indicaciones muy
tutiles para la redaccion de los pliegos de condiciones técnicas que hayan de regir
en la recepcién de las distintas clases de carbones.

La segunda parte de la obrita ests dedicada g los combustibles liqguides Tam-
poco falta aqui ninguna de las determinaciones corrientes, entre las que se sefialan,

- por su gran importancia, la viscosidad y los puntos de inflamacién y combustién,
En cuanto a la viscosidad, ademés del método de Engler, tan generalizado, describe
los de Redwood, Saybolt y Barbey e incluye graficos que permiten fa¢ilmente con-
vertir unos grados de viscosidad a otros.

Al final de esta segunda parte incluye normas,.muy utiles, para la redaccién de
los pliegos de condiciones de gasolinas (aviacién, automovilismo, camiones), aceite
para motores y aceite para calderas. -

La nueva obra del comandante Gonzilez llena cumplidamente los fines que su
autor se propugo, y, como sus herma.nas mayores, es modelo de claridad y buena
exposicion. . A

Madrid. — Imprenta del Memorial de Ingenieros del Ejército.





