NOM. 111

-t

ANO LXVII MRDRID.=MRARZO DE 1912,

RADIOTELEGRAFIA MILITAR

Desde principios de siglo empez6 4 utilizarse en la préctica el admi-
rable invento de Marconi, para fines militares, y casi todos los Ejércitos
de Europa fueron adquiriendo el material necesario para las comunica-
ciones, tanto en tiempo de guerra y maniobras como durante la paz.
Alemania fué de las primeras naciones que dotaron 4 su Ejéreito con.
este nuevo elemento de combate, y después Austria, Rusia y todas las
denmés potencias europeas. En Espaiia, el afio 1904, empezaron 4 ensa-
yarse por el Regimiento de Telégrafos dos estaciones de campaiia de
tolegrafia sin hilos sistema Telefunken, que hoy tiene reputacién uni-
versal y que ha seguido desde aquella fecha proporcionando 4 nuestro:
Ejército todo el material radiotelegréfico, tanto en lo relativo 4 estacio-
nes fijas, como las méviles 6 de campaiia. '

En los afios sucesivos, después de 1904 y 4 compds de los’ progresos_
de la técnica radiotelegrafica, se han ensayado en nuestro Ejército los
diferentés modelos producidos por laG. fiir d. T., que después: se han
adoptado para el servicio de comunicaciones militares. En la actualidad’
puede asegurarse, sin jactancia, que nuestras estaciones radiotelegraficas, -
hen Henado y estédn en condiciones.de hacerlo en lo sucesivo la misién
que les esté encomendada, tanto en la paz como en la guerra, y que este-
nuevo é importantisimo cometido ‘cuenta ya en su haber meritisimos
servicios, algunos muy recientes que.estdn en la mente de todes. -, .
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En otro orden de ideas tampoco han querldo nuestros Globiernos
quedar reaaga.dos con relacién al avance de las demds naciones, y asi
al iniciarse, en 1903, la idea de un Congreso Internacional Radiotele-
grifico por el Gobierno aleman, Espafia envié primero su adhesién’ y
mas tarde sus representantes, adhiriéndose después & los acuerdos que
firmaron delegados de 26 naciones de Europa, América y Asia (afio de -
1906). . :

El ob_]eto de esta pr1mera Conferencia mternacmnal celobrada en
Berlin, fué reglamentar y unificar todo lo referente al empleo de las
comunicaciones radiotelegraficas, y el resultado de sus trabajos y deli-
beraciones fué la redaccién de varios documentos, que comprenden: el
Convenio de Berlin de 3 de noviembre de 1906, con el compromiso adi-
cional y Protocolo final, y el Reglamento de servicio. Aunque estos do-
cumentos fueron suscritos casi todos por los delegados acreditados como,
plenipotenciarios por sus Gobiernos respectivos, no tuvieron caridcter
ejecutivo hasta julio de 1908, después de haber sido ratificados por los
Estados representados en la Conferencia. Estos Reglamentos son, sin
duda alguna, una primera aproximacién para conseguir el objeto que se
proponen, y sélo la prictica del servicio radiotelegrafico ird haciendo co-
nocer la necesidad de modificar 6 completar algunas de las disposiciones
adoptadas para llevar después dichas modificaciones 4 Congresos inter-
nacionales sucesivos, como el que ha de celebrarse en Londres dentro de
este afio. Lios dos puntos principales que quedaron establecidos y acep-
tados por la mayoria de los representantes de las Potencias, fueron los
siguientes: 1.°, las estaciones costeras estaran obligadas & recibir y
transmitir todos los telegramas de los barcos 6 para los barcos, sin ex-
cepcién de sistema radiotelegrifico empleado, y al objeto de facilitar
estas comunicaciones, cada estacién debe publicar todas las noticias téc-
nicas conducentes 4 facilitar las relaciones entre los barcos y las estacio-
nes costeras, dando siempre preferencia 4 los telegramas que se trans-'
mitan en demanda de auxilio. La segunda resolucidéa tiende 4 evitar
que unas estaciones perturben: 4 otras, 6 al menos procurar que estas‘
perturbaciones sean las menores posibles.

Si bien este aspecto internacional de la telegrafia sin hilos es de
grandisima importancia, no es menos necesaria su reglamentacién den-
tro de cada Estado. Las perturbaciones que cada estacién puede ocasio-'

. nar en las que caen dentro de su radio de alcance, en ciertos limites, y°
la facilidad con que pueden establecerse estaciones clandestinas, exigen
en la actualidad, y mucho més cuando las estaciones se-multipliquen en
niimero; una reglamentacién rigurosa y una vigilancia incesante. Por
otra parte, los progresos que de dia en dia realiza esta sorprendente’



REVISTA MENSUAL '

aplicacién de los principios de Herz, han de conducir seguramente, y tal
vez en corto plazo, 4 transformar las instalaciones existentes.

Teniendo en .cuenta todo esto y la importaneia creciente de las co-
municaciones radiotelegraficas, todos los Gobiernos- de Europa han aten-
dido 4 estudiar una legislacién que regule y encauce el desarrollo de
este nuevo medio de relacién entre unos pueblos y otros. Aunque hasta
ahora s6lo se ha reglamentado el empleo de la telegrafia sin hilos, es evi-
dente que con el tiempo habri de ampliarse la legislacién, tanto nacio-
nal como internacional al uso de sefiales herzianas en los faros, 4 la
transmision de la hora universal, ete.

Refiriéndonos 4 nuestra patria, haremos constar que ya en mayo de
1905, y 4 propuesta del Jefe del Estado Mayor Central se presento 4 la
aprobacién Regia un decreto para estudiar un sistema de comunicacio-
nes radiotelegrificas entre la Peninsula y las posesiones del Norte de
Africa, islas Baleares y Canarias, asi como el establecimiento, régimen,
y servicio de las estaciones que se instalen en Espaiia, tanto para el uso
exclusivo del Estado como para el servicio piblico. La Comisién encar-
gada de este estudio y fomada por dos representantes de cada uno de
los tres Ministerios interesados (Guerra, Marina y Gobernacién), estaba

- presidida por el Jefe del Estado Mayor Central, y quedd constituida en
julio del mismo afio.

La Comisién Mixta de Gobernacién, Guerra y Marina, creada por
Real decreto de 21 de mayo de 1905, tiene caracter permanente, y en
el afio 1911, ha celebrado 16 sesiones para tratar de varios asuntos in-
ternacionales, relacionados con la telegrafia sin hilos, y otros de orden
interior, relativos al servicio publico (Compafiia Nacional de telegratia
sin hilos), y para estudiar el servicio combinado de Guerra y Marina,
quedando aprobadas por Real orden de 27 de noviembre de 1911 las ba-

.ses para el servicio reciproco de comunicaciones radiotelegrificas, entre
las estaciones dependientes de ambos Ministerios.

Un aito despusés, en 1906, se verificé la Conferencia de Berlin, consti-
tuyéndose, en consecuencia, una oficina internacional que se estableci6
en Berna, encargada de reunir, coordinar y publicar los detalles de todas
clases relativos 4 la radiotelegrafia, de tramitar las peticiones para mo-
dificar el Convenio y el Reglamento, de promulgar los cambios adoptados,
y, en general, de proceder 4 todos los trabajos administrativos que se le
encarguen en interés de la radiotelegrafia internacional. El Reglamento
de servicio anejo al Convenio radiotelegrifico internacional, abarca los
puntos siguientes: 1.°, organizacién de las estaciones radiotelegréficas;
2.°, duracidn del servicio en las estaciones costeras; 3.°, redaccién y de-
pésito de los radiotelegramas; 4.°, tasas; 0.°, percepcién de tasas,
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6.°, transmision de los radiogramas; 7.°, remision 4 su destino; 8.°, tele-
gramas especiales; 9.°, archivos; 10, deducciones y reintegros de tasas;
11, contabilidad; 12, oficina internacional, y 13, disposiciones diversas.

El 26 de octubre de 1907, publicé la Gaceta del Ministerio de la Go-
bernacién la ley autorizando para implantar el servicio radiotelegrafico
en Kspafia, y en 24 de enero de 1903, S. M. aprobé las Bases y Regla-
mento para el establecimiento de dicho servicio. En 18 de febrero de
1908, se publicé la Real orden del -Ministerio de la Giobernacién, sacan-
do 4 publica subasta la instalacién y explotaciéon del servicio radiotele-
grafico en la Peninsula é islas adyacentes, quedando adjudicada la conce-
s16n & la Sociedad espaiiola «Oerlikon»; que la cedié poco después 4 una
nueva entidad «Compaiiia concesionaria del servicio pyblico espaiiol de
telegratfia sin hilos», que 4 su vez fué reconstituida en Madrid en 24 de
diciembre de 1910, con el nombre de «Compaiiia Nacional de Telegrafia
sin hilos», que posee ahora la concesién. Segun las condiciones de la
concesion, la Compaiia se obligaba & instalar 24 estaciones costeras, divi-
didas en tres grupos: dos de primera clase, en Cadiz y en la isla de T'ene-
rife, con un alcance eficaz minimo de 1.60V kilémetros; cinco estaciones
de segunda clase, con 400 kildmetros de alcance, en los cabos de Finis-
terre ¢ Villano, l'arifa, de Grata, de San Antonio ¢ la Nao é isla de Me-
norca, y 17 estaciones de tercera clase con 200 kilémetros de alcance en
el cabo de Machichaco, en el Mayor 6 el Quejo, en el de'Peilas, en la Es-
taca de Vares, islas Uies, Mdlaga, cabo de Palos, Vinaréz 6 los Alfaques,
Barcelona, Cabo Creus ¢ de Bagur é islas de Mallorca, Lanzarote, Fuer-
teventura, Gran Canaria, Gomera, Palma y Hierro.

Segun la Llevista de Telegrafia sin Hilos, del mes de febrero, ademas
de la estacién de Aranjuez, integran la red de la Compaiiia Nacional las
de Vigo, Cadiz, Barcelona, Soller, Tenerife, Las Palmas y otra en Le-
vante, cuya situacién no estd determinada en definitiva. :

KEn cuanto 4 las estaciones militares, el cuadro siguiente da idea clara de
las caracteristicas de las permamentes que prestan servicio en la actualidad.

lniciales

BESTACIONES 1la n(xl?t da. (ond{a‘oriyg_rl;‘\l:l (::1;::?:\.(1&). nél:(::;el . 'radi:::::;:ﬁco.
Almeria....... C. A L 800-600-900-1200 800 kms, Telefunken.
Barcelona.... . C.B. A, 600-1_0_9__0_-1500 1000 » Teletunken (chispa

sonora).
Carabanchel ...” C. M. A, 600-900-1600-2000-2500 760 y 2000 k. Idem (id).
Couta.......... C.E.U.  600-1200-1500 760 kms, Idem (id).
Larache....... C.L.R. 600-900-1200 500 »  ldem.(id).

Melilla......... C.N.E.  800-600-900-1200 800 »  Idem (id).
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Observaciones: 1.%, los receptores empleados son auditivos en todas
las estaciones, aunque algunas estén dotadas de aparato escritor; 2.2 los
datos que figuran en el cuadro son los remitidoé 4 la Oficina Internacional
de Berna, para su aprobacién, y por consiguiente, las iniciales de llama-
da de las estaciones, no tienen cardcter de fijeza, sino que pueden variar,
si lo considera necesario la Oficina Internacional, para evitar la confusién
que resultaria con la adopeidén de iniciales idénticas para diferentes esta-
ciones radiotelegréficas; 3.%, los alcances qua figuran en el cuadro son los
garantizados, pero puede contarse en muchos casos con alcances muy su-
periores, asi, por ejemplo, el vapor del Lloyd Norte, alemédn, Kazserin
Augusta Vicloria, durante el viaje de Bremerhaven 4 New York, 1.300
millas al Este del cabo Cod, 6 sea unos 3.200 kilémetros de Madrid, per-
cibié con gran intensidad radiotelegramas transmitidos por la estacién
de Carabanchel. En otras ncasiones se han cambiado telegramas entre
esta estacion y la de Nauen (Berlin) y la de Pola (Austria).

Copiamos 4 continuacién algunas fechas relacionadas con el desarro-
llo de la radiotelegrafia militar: '

6 de marzo de 1905.—Real orden aprobando la organizacién de la Is-
cuela especial de telegrafia sin conductor, y el programa para la instruc-
cién técnica del personal radiotelegrafico, en el Centro Electrotécnico y
de Comunicaciones. A esta Escuela han asistido durante el curso pasado
y asisten en la actualidad, una seccién de marineros telegrafistas.

En 1.° de julio de 1808 inauguracién de las estaciones radiotelegrafi-
cas militares de Almeria y Melilla.

En 23 de abril de 1911, S. M. el Rey inauguré la estacién de Cara-
banchel.

En 5 de julio de 1911, inauguracién de la estacién radiotelegrafica
militar de Ceuta.

En 14 de julio de 1911, inauguracién de la estacién radiotelegrifica
militar de Barcelona.

En 24 de noviembre de 1911, inauguracién de la estacién radiotele-
gréfica militar de Larache.

De los datos expuestos resulta, pues, que en Espafia correspoude al
Ejército 1a primacia en el empleo de este nuevo y admirable sistema de
comunicaciones, habiendo cabido la honra al Cuerpo de Ingenieros de
inaugurar la ensefianza de la radiotelegrafia y organizar la primera Es-
cuela, que después de contar ocho afios de existencia es todavia la tinica
que existe en nuestra patria.

Como expresién del rendimiento de las estaciones radiotelegraficas
que el Cuerpo de Ingenieros tiene 4 su cargo, puede verse el siguiente
cuadro:

s



CENTRO ELECTROTECNICO Y DE COMUNICACIONES

RADIOTELEGRAFIA
Servicio cursado por la red radiotelegrdfica militar durante el asio de 1911.
DESPACHOS TRANSMITIDOS DESPACHOS RECIBIDOS TOTAL
DE
CIFRADOS SIN CIFRAR TOTAL CIFRADOS SIN CIFRAR TOTAL DESPACHOS
ESTACIONE [ - e -
CIONES Ei g2:(’ Ef gf Ef g% gz: g.f gzj gi _Ef §2o: EE; 53 OBSERVACIONES
5| B2 |55| 25 |58 g% 5% Es | 5| 2% [ 5% | e | 5% | £s
AN BN RS- E- R AEE-T B A R N AT IO BT )
Madrid.............. 10| 936] 900| 33276 910| 34212 722i22928] 3560|119524] 4282/142452| 5192{176664| Desde el 24 de abril.
Barcelona............ 268| 6506] 336] - 3329] 604 9835 24f 1148] 1167| 42094] 1191 43242 1795| 53077|] Desde el 4 de julio.
Almerfa.............. 493|17723| 149| 4171] 642! 21894] 393/11886] 2640 94829 8033|106715)| 8675[128609| Todo el afio. '
Melilla............... 589(11627] 974| 39666§1363| 512831 491(16693] 1717| 57597] 2208| 74290 8571|125573|| Idem id.
Ceuta........... ... .| 289|25548]1833| 54878]2122| 80426) 251121612] 1553] 50576} 1804| 72188 8926[152614]] Desde el mes de mayo.
Larache............. 190[161382]1204] 42315]1894| 58447T) 180|18515] 1412 43233] 1592 56748 2986[115195) Desde el mes de julio.
(Hasta el 24 de noviembre|
de campafia, después
fija.)
Alkazar.............. 90, 8858| 663| 20824] 753|.29682 84| 6884] 641] 218731 725| 28757 1478| 58489} Idem id. id.
Tarragona........... » » 12| 350] 12§ 850( » » 538{ 26992] 538| 26992 550| 27342 Hasta el 4 de julio que
(De campafia,) se levant6 la estacién
que fué transportada
‘ a Africa.
Barcelona............ » » 28( 749 28] 749 » » 810} 82426] 810 3242¢|| 838} 33175/ 1dem id. id. que fué
(De campaiia). — transportada & Afri-
- - ca y sustituida por la
Totales.. ... ..I1529 8?330 6099/19954817828|286878/2145(94666|14038(489144]16183{583381([24011(870688 fija que hoy existe.

8L

SOUHINTONI Hd TVISONAN



’
4
’
’

RED RADIOTELEGRAFICA

INGLATERRA 0
Y kd
fel 5
o EN 191 “y g
r »
D e +FT
O~ rs.Azores selas’y s
——t :;: e, ~ “ A Y4 [MANI’A “
< h / - FEEEN X
/ 4 T WY ~ e a3
/ E S C A 1_4 A "*‘:,)5; AN O ““ "Q.
’ 1 " A * -
g 50 0 50 00 200 300 %00 500 Kms > AN k3 RS !
] . x (N b4 PC. RS
/ > ~ + \
' B * e \
] b AN e \
/ ¢ * B4 \
/l 'x:tv-o-‘r-o»*’b ‘\ -\,'." ‘\
] FRANCIA S SUIZA  SYevr oo™ )
; i e LT N © Vicna \
/ Zen Berna**w v y
Il & gt L LA “\
x -——
! 3 “_.T T\ AUSTRIA-HUNGRIA
! X Y
] ¥
] :' ’aA ‘I FXpex
1 I. Madera “x 7. ! 3 *hsy
! <. A0 % eyt ta
-7 ®, s ‘x ¥+ + A
: Q O . :r 'Q. ‘x‘ ‘,’,
: - Y Barcelona - RO L
- . +*
PP S S b Gt Tt \Pt‘ 7 L\ 1. Corcega ; S S e
lgmmmmm === T AN AN © Araccio Roma\ R % *
v VAN s. Baieares\ @ ; N
] FaY 5 LY
! Z l/ \‘\ \\ % ',
I| ,.[.; ’ 1Y o ll
i 3 aaga. 2 I.Cerdefia
\ A ,i
\‘ A

4 1? Cagliart /," . ',"’

Y 18.Canarids T @ /,, L K
\ { Tanez [ )\ 1. Sicilia J
\ be P ’
\ 0 seeriz . : (< . /
\\ 4] @ d ;: o] é\ QQ ll
\\ © ) ", P ’ '
A \ O ;
e 6} /
. o i § K4
Alcance de las estaciones , 4 0
Alcance = Alcance e S e B [/ E O
gerantizado  méximo 3 P - y /
° ‘; x" . . O
Madria. 2000 3,000 o i P Tripoti J
Barcelona 7,000 1500 ov i - S /
Ceufta. 750 ZLooo 10 Lot & ' ;. Dendas:
Larache. 500 750 ¢ F TRIPOLITANIA )
Almeria y Melilla Joo 500 “ *“n.‘ﬁ,ﬂ‘; -
Hay establecidas estaciones de campaiia €K : 7
AlRazarKivir el Zaioy el Harcha. . e

Epoca de imauguracién de las Estaciones:

1.° Julio  190B.—Estaciones de Almeria y Melilla.
23 Abril  1911.—Estacién Central de Carabanchel.
5 Julio 1911.—Estacién de Ceuta.
14 Julio  1911.—Estacién de Barcelona.
24 Novbre. 1911.—Estacién de Larache, estacién fija que sustituyé 4 la de campaiia, montada el 21 de Junio.
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CONSTRUCCION DE UN PUENTE SOBRE EL RIO NEGRO
a EN CEUTA

|
@ECIDIDA la ocupacién de posiciones que habian de extender la zona
= de influencia espaifiola, precisaba la construcecién de un camino que,
partiendo de Ceuta, pudiera prolongarse hasta Tetudn para establecer
una cémoda comunicacién entre estos puntos, sirviendo al pronto para
facilitarla con dichas posiciones.

Estos trabajos fueron encomendados al primer Regimiento mixto de
Ingenieros, y 4 la Compaiia de ferrocarriles del mismo se confi la cons-
truccién de un puente de madera sobre el rio Negro. .

El mismo dia que se recibid la orden se reconoci6 el valle del rio y se
vid qus el sitio mas & proposito para emplazarlo era un vado construido
en la pasada guerra, y situado cerca de la desembocadura, cerrada casi
todo el afio por una barra de arena, que rompe el rio en la época de las
luvias. B

Agua arriba del vado y en una longitud de unos 2 kilémetros, estin
las aguas estancadas paralelamente 4 la costa, contenidas en su orilla
izquierda por unas dunas, 4 través de las cuales se filtran hacia el mar y
ocupando por la parte opuesta una gran extensién de terreno fangoso y
bajo que aleja considerablemente la orilla derecha. Mds alld cambia de
direccidn el rio, que, al separarse de la costa, estrecha su cauce y aumen-
ta su profundidad; esta circunstancia, que habria exigido escuadriasy
longitudes-que no tenia la madera de que se disponia, unida 4 la consi-
deracién del aumento de desarrollo del camino, que ademds habria atra-
vesado terrenos de labor dificiles de expropiar, determinaron la eleccién
del vado para su emplazamiento.

Ya no quedaba mas que elegir el sistema de apoyos; y como la natu-
raleza del fondo excluia los pilotes, que en muchos sitios no se habrian

- podido hinecar, hubo que desistir de su empleo, que ademds se oponia 4
la rapidez impuesta al tendido del puente; y se adopté el sistema de ca-
balletes, procurando conseguir, con las disposiciones que se indicaran, la
solidez, duracidn, estabilidad y sencillez, que caracterizan & los puentes
construidos sobre pilotaje. . . -
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Materiales empleados.

Se disponia para construir el puente, de madera escuadreada, de las
dimensiones siguientes:

Tablones de 0,08 3 0,20 y de longitud variable entre 8 y ¥ metros.

Alfagias de 0,05 X 0,11 y de longitud variable entre 3y 6 —

Tabla machihembrada de 0,03 ) 0,11 y de longitud variable entre 2
y 6 metros.

Estos habian de ser los elementos principales, pero ademés se podian
emplear todos los de que disponia Lia Maestranza de Ingenieros de la
plaza, y asi se aprovecharon, aparte de los pernos y clavazon necesarios,
unas vigas de hierro de 0,20 de altura de alma, que se utilizaron como
cumbreras, ya que la madera de que se disponia y las condiciones de re-
sistencia que se impusieron para el puente, no permitian construir con
facilidad el caballete, como se vera por el cilculo de cada una de sus
partes. :

Descripcion y cdlculo de los elementos del puente,

La condicién principal que habia de satisfacer el puente era que tu-
viera anchura y resistencia suficientes para permitir el paso de un ca-
mién automovil, que, cargado, pudiera pesar hasta 8 toneladas.

AncEURA.—Segtin esto, la anchura debia ser, por lo menos, de 3 me-
tros, y se fij6 en 4 para poder colocar paseos laterales de 0,50 metros, que
no sélo servirian para permitir el paso simultdneo de peatones y del ca-
mion, sino que por estar més elevados que la parte central del piso, le
obligarian 4 marchar precisamente sobre una parte convenientemente
reforzada, como se verd al tratar de la distribucién de las viguetas.

Loxa1Tup pE LOS TRAMOS.— Al tratar de fijar la longitud de los tra-
mos se pens6 en que fuera la mayor posible para disminuir el nimero
de apoyos; y como los camiones tienen dos ejes separados & 4 metros, se
tomo esta distancia como limite de longitud, y de.ese modo, pudiendo
descansar solo un eje en cada tramo, quedaba reducida la carga méxima
en-cada uno & 4 toneladas. o

CaBarrere.—Habia que adoptar un tipo que, 4 la vez que tuviera la
resistencia y estabilidad necesarias, fuera ficil de construir y lo més li-
gero posible para facilitar su traslado y colocacién.

Fijado el eje del puente y practicado un sondeo en su direccion,
tomando las profundidades cada 4 metros, se vié que lag mdxima era de
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v

1,90 metros; y como el camino en las inmediaciones era horizontal y esta
ba 1,50 metros sobre el nivel del agua, conservando’ esta misma altura
para el tablero, el caballete més alto resultaria de 3,40 metros. :

CumBrERA.— Para hacer con més rapidez el cdlculo de la cumbrera
se hicieron dos hipétesis de reparticién de cargas; 6 se suponia.que las 4
toneladas estaban repartidas uniformemente, 6 que, repartiéndose entre
las dos ruedas del eje del camion, cargaban cada 2 toneladas en puntos
equidistantes de los apoyos. Para este caso partlcular, los dos momentos
de flexién resultan iguales:

Cuatro toneladas, repartidas umformemente en 4 metros, dan un

1000 X 43

M=_—plP= = 2000 kilogrémetros.

L
8L T T 8
. : % \).

Cada 2 toneladas, 4 1 metro del apoyo, M = 2000 X 1 =" 2000 ki-
logrémetros.

Ahora bien; la mayor escuadria de la madera disponible era de 0,08
por 0,20 metros.

Su momento resistente es

ab? 008><020

8
= & = 0,000533°.

El coeficiente de trabajo en estas condiciones habria sido

R = &%%%%33 = 375234b kilogramos por metro cuadrado,

6 sea 375 kilogramos por centimetro cuadrado; es decir, que habrian sido
necesarias siete viguetas yustapuestas. Esta solucién habia que desechar-
la, no sélo por la cantidad de madera que requeria, sino por las dificulta-
des que habrian resultado, tanto para construir la cumbrera en condi-
ciones de ‘que realmente se distribuyera la presién.entre todas las vigas
para que trabajaran por igual, como para constituir el caballete. Habria
podido resolverse el problema poniendo & los caballetes mds de dos pies
6 colocando sopandas y tornapuntas, pero esto habria comphcado los ca-
balletes; que no habrian podido construirse con la rapidez que exigiin
las circunstancias. Ante estas dificultades, se penso en que fueran-de
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hierro, y se resolvié el problema con unas viguetas que tenia la Maes-
tranza del perfil nimero 20 de Altos Hornos, que pueden resistir, traba-
jando 4 10 kilogramos por milimetro cuadrado, 4280 kilogramos; y aun-
que es cierto que el peso del tramo es mayor que 280 kilogramos, tam-
bién lo es que la carga de 4 toneladas es excepcional. Esta vigueta de
hierro se consideré de suficiente resistencia y permitié simplificar el
caballete, al que se dié la
forma indicada en las figu-
ras1,2 y 3.

Pigs.— Aplicada la fér-
mula del Hodgkinson, y aun
suponiendo el pino flojo,
cada tablén puede resistir,
sin temor 4 la flexidn lateral,

8
un peso de P = 16000 al_Z;_
kilogramos, representando
a, byl en centimetros, res-
pectivamente, los lados ma-

Fig. 1. _ yor, menor y lalongitud.
Los pies méds largos, que,
como es natural, son los que estin en peores condiciones, tienen una al-
tura, segun se ha dicho, de 3,40 metros, que, descontando 0,16 de altu-
ra de la zapata, queda reducida 4 8,24 metros, que se convierte con la
inclinacion de

1 32
5 ° 0,97

= 3,34 metros.

Segtn la férmula citada, podré resistir un peso de

8 0000
20X8 — 256 X6t _ 1468 kilogramos,

P = 16000—551 111666

de modo que entre los dos tablones que forman cada pie, pueden resistir
2936 kilogramos, estando, por tanto, en muy buenas condiciones de tra-
bajo; y como para la uniformidad del puente y facilidad de construccién
se hacen todos los pies con maderss de la misma escuadria, resulta un
exceso.de resistencia mucho mayor al disminuir la altura de los pies. Las
cumbreras apoyan en éstos por intermedio de unos tacos encepados entre
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los tablones que forman aquéllos y sujetos por tres pernos redondos de
0,015 metros de didmetro, que también resisten con exceso al esfuerzo
cortante 4 que estdn sometidos. En efecto, cada perno tiene una seccién
de 176 milimetros cuadrados que, 4 razén de 8 kilogramos por milime-
tro, podrian resistir 2 X 8 ) 176 = 2816, y entre los tres, 8448 kilogs.

Los tacos en que apoyan las
cumbreras tienen 0,20 de altu-
ra, y los taladros que atraviesan
los pernos estan dispuestos de
modo que hay dos en un plano
horizontal paralelo al de asiento
de la cumbrera y 4 0,10 me-
tros de distancia, y el tercero
0,05 por debajo de éstos. Las
secciones resistentes al desga-
rramiento, 4 que estén expues-
tas, son seis: de ellas, cuatro
de 0,10 X 0,08 = 0,008 metros
cuadrados, y dos
de 0,08 X 0,15 =
= 0,012, que, 4
razén de 60 ki-
logramos por
centimetro cua-
drado, podrian
resistir en bue-
nas condiciones
una presién

P=(4X8+2X
X 120) X 60 =
= (320 4 240) X
X 60 = 560 X
%X 60=233600kg.

Dan un exce-
so de resistencia

v Fig. 8.

los tres pernos; pero debe tenerse en cuenta que el papel principal que
desempefian es unir los tablones que forman el pie y prevenirse contra un
mal asiento de la zapata, muy probable por la naturaleza pedregosa del
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fondo, 4 pesar de las precauciones que se tomaron para evitarlo. Otros
tres pernos de la misma seccidn atraviesan otro taco ‘que sirve para man-
tener la separacidn entre.los tablones y esta colocado 4 altura conveniente
para que atraviesen 4 la vez los extremos inferiores de las aspas de la cruz
de San' Andrés, que arriostran los: pies. Las aspas de todos los caballetes
quedan al mismo nivel sobre el agua. Este arriostramiento se ha con-
siderado suficiente para todos los pies que no penetran 1 metro bajo el
agua; en los que penetran mds de 1 metro se han unido los extremos
nferxores por otra pieza de 0,05 X 0,10 de escuadria, que queda hori-
zontal por encima de las zapatas.’

Zararas.—La naturaleza del fondo hacia necesario el empleo de zapa-
tas. para repartir la presion sobre la arena 6 para evitar malos asientos 6
penetraciones de los pies, que, pfoduciéndose al paso de cargas, hubieran
pOdldO variar la horizontalidad del tablero 6 destruir el puente. Se

o adopté el tipo indicado en la figura 4, formado por dos
trozos de tablén de- 0,60 de longitud colocados al tope

@ y .clavados 4 otros tres trozos de 0,40. Cada zapata

tiene asi 2400 centimetros cuadrados, suficiente para

Fig. 4. que no sean de temer movimientos de los pies aunque

descansen sobre arena, que ofrece una resisténcia 4 la

penetracién superior 4 1 kilogramo por centimetro cuadrado. La unién

de las zapatas 4 los pies se hace en la forma indicada en las figuras 1, 2

¥y 3; ¥ consiste, en clavar un taco por la parte interior de éstos, que,

al terminar asf en forma de cola de milano, no pueden salirse una vez

‘metidos “en la caJa que forman los otros dos tacos, clavados en las
‘zapatas. : -

Atites.de coIocar cada caballete se hacia un sondeo minucioso en el
emplazamlen‘bo de cada’ zapata, que permitia dar & los pieslos cortes
necesarios_para que, sin. perder el contacto con aquéllas, sentasen perfec-
tamente en el fondo. -

TABLERO —VIGUERiA DE PISO. ».—Kl1 tablén de 0,03 X 0,20 tlene un

. -
“momento resistente ;-= a (b5 = 0,08 >é 0,20 = 0,000533 metros cii-
bicos, y puede soportar en su punto medio, para una distancia de 4 me-
tros entre apoyos y trabaja,ndo 4 razén de 60 kilogramos por centimetré

cuadrado, un peso P = R 6 ><___ 600000 X 298 X' 0,08 X 0,202

6 >< £ 108

X 0,0032 = 820 kilogramos.
Ahora bien; si el tablero fuera suficientemente rigido para poder su-
poner que una carga cualquiera se repartiria uniformemente en toda su
anohura, habrian podido deducirse los momentos de flexién correspon-
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dientes & cada viga, fijando con anterioridad el nimero de ellas y su co-
locacién, y variar uno y otra hasta conseguir que trabajasen -en buenas
condiciones; pero, 4 parte de lo prolijo-de estos calculos, el tablero que
habia de estar formado de medios tablones de 0,05 ) 0,11:dejaba muchd
que desear respecto 4 rigidez, ya que por su poca-seccién‘ha de flexarse
antes de transmitir 4 todas las vigas las presiones recibidas por las rue-
das de los vehiculos. Por esta razén y atendiendo principalmente & la
batalla.de los camiones automéviles, se ha hecho la distribucién de:las
viguetas en la forma que indica la figura 2, después de déterminar el
nuimero de ellas, dividiendo 4.800 kilogramos (peso aproximado del tra=
mo con la sobrecarga maxima) por 320" (ndimero de kilogramos que pues -
de soportar una de ellas). -

Con esta distribucién de viguetas y obligados los autos 4 marchar
por el centro, porque la elevacién de los andenes impide las desviacio-
nes, cada llanta va siempre por encima de tres viguetas, que es el mayor
nimero de ellas que ha sido posible colocar debajo, puesto que hay que
dejar entre las cabezas, por lo menos, el espacio que han de ocupar. las
de los tramos-inmediatos. Asi, cada tres viguetas resisten en buenas con-
diciones 960 kilogramos, que, como se ve; es menos de lo que sobre ellas
puede cargar; pero la disposicién de las 15 que forman el tramo,’ nime-
ro necesario en el supuesto de distribucién uniforme de las cargas, se ha
ereido suficiente, aun siendo desigual el trabajo & que pueden estar so-
metidas. Las pruebas efectuadas han sido satisfactorias, ya que la flecha
producida por el paso del auto cargado no ha sido méds que de 0013
metros. :

Organizacién y .marcha del trabajo.
~Recibida la orden para construir el puente el dfa 26 de mayo, elegido
el emplazamiento y estudiado 4 grandes rasgos el sistema, en la madru-
gada del 27 se embarcé la compaiiia con un cargamento de madera para
poder dar principio al trabajo, que habia de efectuarse con gran rapidez.
Desembarcada la fuerza y el material, se formé una seccién com=
puesta de 14 carpinteros y 6 peones ayudantes, que se dedicé durante
el dia 4 aparcar el material, levantar dos tiendas y construir un peque-
flo blockaus enterrado, para seguridad de la guardia que habia de cus-
todiar el material, colocado en la playa, en la inmediacién del sitio ele:
gido para emplazar el puente, y 4 unos 300 metros del cerro donde ha-
bia de acampar la compaiia. El resto de la fuerza levant6 durante el dia-
11 tiendas, y construyé una trinchera c¢on parapeto de_ piedras, que ro-
"deaba el campamento para su defensa. -

L
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o

Al dia siguiente, dividida la compaiiia en la misina forma, el niucleo
més numeroso se dedicé & hacer un camino desde la playa al campamen-

)

-

AL N

=

il

Fig. 5.

to, y en los dias sucesivos se agregd 4 las companias 1.* y
2.* del Regimiento que acamparon cont la de Ferrocarriles
el dia 29, y habian de construir el camino hasta el rio
Smir. _

La seccién encargada del puente se dividié en grupos
para formar talleres especiales que se dedicaban 4 hacer
pies de caballetes, 4 armarlos sobre una montea, que se
hizo en la playa, 4 hacer zapatas, 4 preparar viguetas y 4
otras cosas, 4 medida que las necesidades lo imponian.

Con los seis individuos, que no eran carpinteros, se
procedid, al empezar el trabajo el segundo dia, & situar el
eje, 4 hacer en su direccién un sondeo, que permiti¢ sacar
el perfil indicado en la figura 5 y 4 colocar el cuerpo muer-
to en la orilla izquierda; este es un tablén puesto de canto,
enterrado en la arena, puesto horizontal 4 la altura con-
veniente, normal al eje del puente y sujeto al terreno por
dos series de grandes piquetes clavados & mazo hasta el re-
chazo y apoyados contra sus caras.

Despusés, se colocd en seco el primer caballete, y sobre
ambos apoyos siete viguetas, que engarraban en ellos por
medio de unos tacos clavados, y & los que se colocaron
las escuadras de hierro indicadas en la figura 6.

De este modo se continud, mientras la profundidad del
rio permiti6 la colocacién de caballetes sin tener que des-
nudarse més que media pierna; pero previendo las dificul-
tades que habria que vencer al avanzar el tendido, se al-
quilaron con suficiente anticipacién dos botes con los que
se construy6 una compuerta que auxilié y simplificé los
trabajos. Se uni6 por medio de una polea, 4 un fiador que
atravesaba el rio, y deslizdndose por él se movia 4lo largo
del eje del puente; se sujetaron en proa dos amarras, que
go atirantaban desde la orilla, y con éstas y dos viguetas
que desde la cabeza del puente se engarraban en ella, se
conseguia colocarla alineada en el punto conveniente; de
este modo podian tomarse con exactitud las profundidades
en los emplazamientos de los pies del caballete 4 colocar,

y se ponia éste ayuddndose de dos palancas maniobradas desde la com-
puerta. Esta operacién, la mds delicada y penosa de todo el tendido, se
1levé 4 cabo sucesivamente sin haber tenido que lamentar el més peques
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fio accidente, 4 pesar de las dificutades que ofrecia 1a maniobra, por lo
pesados que resultaban los caballetes, sobre todo después de colocarles las
cumbreras y zapatas en la cabeza del trabajo.

Por no hacer pesada la descripcién, es preferible no descender 4 cier-
tos detalles; pero conviene consignar que la marcha de la operacién era
parecida en conjunto 4 la que se sigue con el iren de puentes reglamen-
tario, variando algo, por lo que se refiere 4 la colocacién de la cumbrera
y zapatas é invariabilidad de la longitud de los pies. Se transportaba el
caballete sobre el tabléero del 1ltimo tramo: alli se colocaba la cumbrera
y las zapatas, y atracada la compuerta se trasladaba el caballete acosta-
do hasta que descansaba la cumbrera en las garras de dos palancas que
se maniobraban desde la compuerta; empujando entonces con dos vigue-
tas engarradas en los extremos de la cumbrera, hasta que las zapatas sa-
lian del tramo, se hacia girar el caballete para ponerlo vertical, y se ha-
cia descender hasta descan-
sar en el fondo, cuando que- B’
daba su eje perfectamente
alineado con el del puente, %74
y engarradas también, en la
tultima cumbrera colocada,
las dos viguetas que habian
servido para desatracar la

- compuerta. Asj quedaba el
caballete 4 distancia de tra- ‘ Tig. 6.
mo, alineado y con la cum-
brera casi horizontal; puesto que los sondeos hechos permitia cortar los
pies de modo que tuvieran la altura justa y las inclinaciones necesarias
para el perfecto asiento de las zapatas. Colocado el caballete y las dos
viguetas extremas, sobre ellas resbalaban las cinco centrales, se enga-
rraban, para lo que ayudaban los peones de la compuerta, y colocadas
las viguetas se cubria el tramo. La figura 7 representa la maniobra para
colocar el caballete.

Se comprobaba después la horizontalidad de la cumbrera, y las dife-
rencias que se encontraban (y que no fueron mayores de 0,10 m.) se co-
rregian levantando el extremo que habia quedado mds bajo, por medio de
una palanca, como indica la figura 1, y colocando un taco sobre el apo-
yo del pie; con lo que al descender la cumbrera quedaba horizontal.

Procediendo de este modo, 4 los ocho dias de empezar; se pudo dar
paso por el puente, aunque realmente no estaba terminado. Posterior-
mente, y sin interrumpir la circulacién, se reforzaron los tramos dejan-
do 15 viguetas en cada uno; se clavé el tablero, se hicieron los paseos

[—(‘Tf : e o
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Fig. 1.

laterales, que como ya se-ha
dicho tienen por misién prin-
cipal marcar las carriladas 4
los camiones, y se colocd el
guardalados. :
La naturaleza del fondo en
que descansan las zapatas, y la
proximidad del puente 4 la
desembocadura del rio, hacian
temer posibles y aun probables

. socavaciones en la época de llu-

vias. Para evitarlas, ya que tan
funestas pudieran ser al puen-
te, se han rodeado las zapatas
con sacos llenos de mezcla hi-
driulica en seco, que al fra-
guar, después de haber sido
cuidadosamente colocados por
peones que buceaban, y relle-
nos con la misma mezcla los
huecos que dejaban, se han
formado unos bloques que pro-
tegen los pies, poniéndolos al
abrigo de todo descarnamiento
inmediato 4 la zapata. Pero
como con estos bloques que
disminuyen la seccion del rio,
son de temer aumentos de ve-

locidad en las venas liquidas

que pasen entre ellos y que po-
drian producir arrastre de are-
na y tal vez movimientos de las
piedras que forman el antiguo
vado,.que podrian ser también-

. perjudiciales 4 la estabilidad.

del puente, se penso en formar.
un zampeado, que para gue re--
sultase mas econdémico y rapido
de construir, se. ha hecho con;

~dos filas de sacoes llenos también
“+de mezcla hidraulica, colocados
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4 mano como los que rodeanlas zapatas, y 4 lo largo de dos secciones
transversales del rio, 4 1,60 m. agua arriba y agua abajo de las mencio-
nadas zapatas. Se penso6 en rellenar de arena el espacio comprendido en-
tre las filas de sacos y empez6 4 hacerse por la orilla izquierda, con la
que se quité de debajo del primer tramo, para aumentar la seccién del
puente y compensar asi la que se le restaba por el zampeado. Al quitar
la arena de este primer tramo, quedd casi al descubierto y en malas con-
diciones el cuerpo muerto, y hubo necesidad dé construir un estribo
que se hizo de hormigén. Durante su construceién, que duré tres Jdias, se
aped el primer tramo para no interrumpir la -circulacién, que era en-
tonces méds activa y necesaria para transportar piedra que se llevaba de
la orilla derecha 4 la izquierda para el afirmado de la carretera.

Como detalle de construccién se puede citar que entre las cabezas de .
las viguetas y para rellenar los huecos que quedaban entre ellas, se co-
locaron trozos de tablén, que se clavaron 4 ellas, con lo que se consigue
darlas mayor estabilidad, evitar su alabeo y arriostrarlas trasversal-
mente.

Cuando se empez6 4 construir el puente estaba cerrada la barra, que
s6lo abre la corriente en la época de las lluvias; pasada ésta, el primer
Levante vuelve ; Arcerrarla, y-asi contintia el resto del afio.

Si se hubiera roto 4 tiempo abriendo-una zanja, se habria facilitado
la colocacién de los caballetes, por lo que habria descendido el nivel del
rio, que subia y bajaba con la marea; pero manteniéndose siempre 0,65
metros mis alto que el del mar, desnivel necesario al régimen ‘de des-
aglie por filtracion 4 través de la barra. No se abrid, sin embargo, por-
que se hubiera interrumpido la Winica comunicacion que entonces habia
entre las dos orillas, y se habria distraido personal, que era muy nece-
sario en otros trabajos que se consideraban més importante.

Al ocurrir los primeros casos de fiebres se rompié la barra, tratando
de evitar asi el efecto pernicioso del estancamiento de sus aguas.

~Para ello, se abrié una-zanja de un metro de anchura, y en veinti-
cuatro horas se vaci6 el embalse, bajando un metro el nivel del rio en el
puénte. La fuerza de la corriente ensanché la zanja que Hegé 4 tener
20 metros, pudiéndose afirmar, 4 juzgar por la extensién de terreno que
qued6é al descubierto, que vaciaron en el mar unos 270,000 metros
ctibicos. :

Desgraciadamente esta medida no atajé el mal, del que fueron victi-
mas nuestras tropas en forma que han sido muy pocos los que se han
librado de ellas. Terminados aquellos trabajos la Compaiiiade Ferroca-
rriles tenia mas de la mitad de la fuerza enferma y no fué la compaﬁla
més castigada. ’ & '

L
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. El nuevo nivel de las aguas, que, aunque influido por las mareas no
llagaba 4 la altura que habia tenido antes de la rotura, facilité la coloca-

Fig. 3.—Plano.

Fig. 10. —Corte longitudinal.

ci6n de los sacos que forman el zampeado; pero tan pronto como sopld
el Levante volvié 4 cerrarse la ba-
rra, siendo necesario romperla cada
vez que sopla ese viento.

De algunos detalles de que no se
ha hecho mencién, dan cuenta las
figuras. Las 8, 9 y 10, son planta
y secciones del blockaus construido

‘Fig. 9.—Corte transversal. para defensa del personal encargado

de la custodia del material aparcado

en la playa. Lo hicieron dos carpinteros y. dos peones, y qued6 sin cu-
brir el dia del desembarco, y terminado el dia siguiente, Situado en la
parte més alta de la playa, é inmediato al puente, y cubierto con ramaje .
* del que habia en sus inmediaciones, no se descubre, aun 4 corta disian-
cia, y desdc él se baten la playa, la costa, que se ve en una extensién de
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més de dos kilémetros antes y después de la desembocadura del no, el
puente que queda enfilado, y la carretera.

Fig. 11

" El dia b de juliofrecibié la Compafiia de Ferrocarnles la orden de

regresar 4 Ceuta, por haber terminado su trabajo.
Jost: ESTEVAN.

——TTTTNRE Y ——
DE AEROPLANOS

EL ESTABILIZADOR <«DOUTRE >

Vﬁn aviador tiene en el aire los elementos necesarios para no perder el
‘equilibrio. Maniobrando oportunamente los timones de direccion y
profundidad podria volar con vientos huracanados.

En la oportunidad estriba precisamente toda la dificultad. Los golpes de
_yxento son muy rdpidos y el hombre acude tarde 4 la palanca de maniobra.
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_ El problema se reduce, pues, 4 encontrar in mecanismo automdtico
que mueva los timones con la celeridad necesaria. . - L
Asi se convertiria la aviacion en un medio de t.ransporte tan sezuro
como el automoévil y entraria definitivamente en nuestras costumbres. T
Pueden servir de fundamento 4 dicho mecanismo:
1.° El giréscopo.
2.° El péndulo.
3.° Las variaciones de velocidad.

El giréscopo es -pesado, propiedad grave en. aviacién; sus ventajas
compensan sus inconvenientes, y aunque daria resultado para rest%tble-
cer el equilibrio transversal, estd casi abandonado por los inventores.

Sobre el péndulo actiian las variaciones de velocidad por-la- inerbia
de su masa en el equilibrio longitudinal; pero ﬁmcxonana bien en el
transversal.

Las variaciones de velocidad, actuando por presién de los filetes de-
aire sobre un disco 6 una hélice 6 por la inercia de masas méviles, tie-
nen buenas condiciones para un mecanismo estabilizador longltudmal y -
es el que utiliza Doutre en su aparato.

En todos'los casos, los esfuerzos del giréscopo, los movimientos an-
gulares del péndulo, las variaciones de presién en el disco 6 la hélice 6
los desplazamientos por inercia de las masas pueden mover un pequeflo
servo-motor de aire comprimido que actiie sobre los timones con la ra-
pidez de la rifaga. : "

En el estabilizador autométlco longltudmal de Doutre, las variacio-
nes de velocidad actian por pres16n ‘del aire sobre una pequefia superfi-
cie plana rectangular y por.inercia sobre unas masas de hierro méyiles.
Ambas acciones se suman 6 restan, segiin las casos, en un solo servomo-
tor de aire comprimido producido por una pequeila bomba ligada al mié-
tor 6 un pequefio depésito para cuando éste se para, que actia sobre los
timones de profundidad. -

Una vista del aparato Doutre, montado sobre un biplano Maurice
Farman bajo el capot que defiende al aviador del viento, es la figura 1.

En la figura 2 se le ve desprovisto de su caja exterior de aluminio:
MM, son las masas de hierro que mueve la inercia; R R, los resortes
que las restablecen 4 su posicién normal, después de la aceleracién de
velocidad, é impiden sus desplazamientos por la gravedad, y R' R, los
resortes-quie vuelven la superficie rectangular P 4 su posicién ordinaria
chando ha cesado el aumento de presuén provocado por el deSethbmo
del aeroplauo.

El cilindro X es el servo-motor de aire comprimido. Dentro de él
‘hay un émbolo que se mueve en uno 1 otro sentido, segiin la resultante

A
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P

de los movimientos del plano P y masas M M, en relacién directa con
las posiciones del aeroplano.

Fig. 1.

Antes de explicar la marcha del aparato recordaremos lo que en
lineas generales ocurre 4 un aeroplano en marcha.

Fig. 2.

Supongamos primero la atmésfera en calma y horizontal la trayecto-
ria y después que una rifaga inclina el aeroplano hacia adelante. En ese
momento la trayectoria se hace descendente y la gravedad acelera la
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marcha del aparato, resultando un aumento de presién en el plano P .que
retrocede venciendo los resortes B' R' y un retroceso de las masas M M.

Ambos efectos se suman en el servo-motor. Mueve éste el timén de
profundidad y sube el aeroplano. : .

Restablecido el equilibrio, los resortes & R y R' R’ vuelven las ma-
~ sas M M y el plano P & su posicién normal.

Si una racha de viento encuentra al aeroplano en sentido contrario 4
su marcha, pierde velocidad absoluta; pero aumenta la relativa y aquél

sube. Las masas M M avanzan y aumenta la presién en P. Ambos efec-
tos se restan en el servo motor que mamobra los timones haciendo bajar
el aeroplano. :

De andloga manera un viento horizontal posterior aumerita su velo-
cidad absoluta y dlsmmuye la relativa. Kl aeroplano tiende 4 bajar. La
inercia retrasa las masas M M y avanza el plano P por la disminucién de
presién. La diferencia de ambos efectos se transmite al servo-motor que
maniobra los timones elevando aquél.

Si por cualquier causa, una falsa maniobra, por ejemplo, el aeroplano
tiende & subir, su velocidad absoluta disminuye, las masas M M y el pla-
no P avanzan, integrando ambas acciones el servo-motor, que mamobra
los timones obligandole &4 descender. -

Igunal fenémeno se verificaria si en pleno vuelo se parara el motor:
El aeroplano descenderia en vuelo planeado con velocidad menor 4 la de
marcha. :

La figura 3 es un corte del aparato que explica detalladamente su
disposicién.

El plano P estd rlgldamente unido 4 los tubos 4 A que se apoyan en
en el fondo de la caja de aluminio /' por los resortes B' R'.

Los tubos. 4 4 tienen unas aberturas longitudinales.4 través de las
cuales las varillas £ E se unen 4 las masas M M, & las que llama el in-
ventor acelerémetro, como denomina anemémetro al plano P.

Dichas masas y las varillas E E pueden, por lo tanto, resbalar fuera
y dentro, respectivamente, de los tubos 4 4, con los que se unen aquéllas
por los cuatro resortes R E (dos por cada masa M) y los sunchos que se
ven en el dibujo.

La figura 3 indica claramente el efecto diferencial o integral que
anemdémetro y acelerémetro producen en la varilla T del servo-motor
BHIB. :

El aire comprimido entra en D y por las canales N y O penetra en
las cdmaras H 6 I y empuja el émbolo en uno 4 ofro sentido, segin
que las vilvulas K y L accionadas por el véstago T, tapen uno. 1 otro
canal. . : : ST
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Los movimientos del émbolo B se transmiten 4 los timones de profun-
didad por el vastago B S.

Los orificios S dan salida al aire comprimido que ha trabajado
cuando las masas M M y el plano P vuelven & su posicién normal.

Los resortes R R y B' R’ tienen fuerza suficiente para que la grave-
dad no pueda mover las masas M M y el plano P.

El estabilizador Doutre no impide al piloto su libertad de maniobra;
pues un pequefio esfuerzo suyo contraria la accién de aquél.

Esa pequeiia resistencia le advierte del peligro de la maniobra que
pretende ejecutar. '

Este aparato ha sido instalado en biplanos Maurice y Henrri Far-

A A STVES R_la R
T E
: C
P S R i B
T 1, &
B
£ R R
A R
F
Fig. 8.

man. Con él se han realizado, sin contratiempo alguno, més de 500 vue-
los con vientos hasta de 12 metros y fuertes remolinos. Ha sido ensaya-
do y aceptado por el ejército francés.

Nuestro Coronel Vives lo ha estudiado practicamente y la Comisién
de Experiencias ha adquirido un Farman provisto de estabilizador para
ensayarlo en CuatroVientos.

Se ha comprobado en Francia que el estabilizador Doutre funciona
siempre con mds celeridad que el aviador, y en algunos casos cuando
éste no hubiera maniobrado. ‘

Los golpes de timén que produce son muy répidos, irregulares y 4
veces muy violentos.

_El estabilizador ha de arreglarse al peso que se quiere elevar y la ve-
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locidad que se ha de adquirir; pero la maniobra es sencilla y se hace en
algunos minutos. -

Con el Doutre se puede tomar tierra de dos maneras:

1.° Reduciendo la admisién de gas.
2.° Parando el motor.

En ambos casos la maniobra es completamente. automatlca y el des--
censo muy suave.

El aparato que nos ocupa es el primer paso dado en el camino do la
e_s_tablhdad automatica, en la que funda tanta gente sus mayores espe-
peranzas, porque contribuird 4 vulgarizar la aviacién, hoy algo detenida.

El Doutre es el primer aparato. Otros vendran después mds comple-
tos y maés perfectos.

Alguno de nuestros oficiales de ingenieros aviadores, cuyo nombre
no podemos revelar, tiene también proyectado un estabilizador. :

Celebraremos que los éxitos del Doutre le animen y podamos ver
bajo la proteccion oficial los ensayos del segundo. -

Y, sobre todo, que éstos se realicen con la calma y la paciencia sajona;
verdadera causa de su fecundidad técnica; porque la invercién en nues-
tra carrera marcha siempre sobre lo ignorado, y sélo se llega. al fin des-
pués de muchas pruebas y- muchas correcciones, ... mucha paciencia,
sin desalientos estériles. :

Luego vendran los sabios con sus ecuaciones.

B. CABANAS,

R

NECROLOGIA

———z=

El Capitdn de Ingenieros D. Antonio Gordejuela y Causilla.

Habiendo escrito el Coronel del Cuerpo D. Pedro Vives, la noticia qu'e'sigue a
continuacion, relatando los principales servicios prestados en su breve carrera por
el Capitan Gordejuela, limitase la Redaccion del MEMORIAL & completar dicho tra-
bajo con los datos siguientes: .

Ingresé Gordejuela en nuestra Academia en el afio 1895 con poco mas de guince
afios, obteniendo reglamentariamente . el empleo de segundo Teniente alumno en
1879, y el de primero en el Cuerpo en 1899, formando parte de la promocién 79.
Destinado, & la conclusién de Ia carrera, al 4.° Regimiento de Zapadores Minadores,
presté servicios después en la Comandancia de Ingenieros del Ferrol, y en el 2.2y
8.r Regimiento, hasta su destino & las tropas de Aerostacidn, en las cuales perma-
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necié el resto de su carrera, llevando & cabo los servicios que se detallan en lo que
sigue. )

#Fx

El dia 27 de enero Gltimo fallecié en Guadalajara el Capitan de Ingenieros don
Autonio Gordejuela y Causilla, que durante més de diez afios ha pertenecido &
nuestro servicio de aerostacién militar, habiendo alcanzado justo renombre. Sus tra-
_bajos durante este tiempo han tenido una influencia tan grande en el desenvolvi-
miento de la aerostacién en Espafia, que considero serd sumamente interesante tra-
tar de hacer un resumen de ellos que permita aprsciar lo mucho que debemos & su
labor, y lo mucho que hemos perdido con su prematura muerte. Para dar idea de lo
hecho por Gordejuela tendré que referirme & la evolucién del servicio, durante es-
tos diez afios, pero tratando sélo de consignar lo indispensable para dar & conocer
la importancia de la labor realizada por nuestro malogrado compaifiero.

Despusés de los ensayos hechos en la Casa de Campo por la 4. compaiiia del Ba-
tallén de Telégrafos en 1839, la aerostacién militar tuvo en nuestro Ejército un pe-
riodo de paralizacién, hasta que 4 fines de 1896 se cres en Guadalajara el Parque
Aerostatico y la Compaii{a do Aerostacién. Pero estos organismos, &4 pesar de su
nombre, por la escasez de personal y de otros elementos, no fueron en los primeros
afios mas que una modesta comisién de estudio y de ensayo, no pudiendo conside-
rarse establecido el servicio hasta 1901, y aun entonces con suma modestia. El per-
sonal de oficiales estaba formado entonces por un Comandante, dos Capitanes y dos
Tenientes. .

A la Escuela Préctica de dicho afio 1901, concurrié el Teniente Gordejuela, que
pertenecia al 3.°r Regimiento, con otros tres Tenientes de otras unidades del Cuer-
po, demostrando desde luego tal entusiasmo, tanta inteligencia y tan buenas aptitu-
des, que se adiviné en él & un brillante oficial aerostero. La Escuela Practica duréd
s6lo los meses de septiembre y octubre, y antes de terminar ocurrié una vacante en
la plantilla, que ocupé el Teniente Gordejuela, dedicindose desde entonces, sin in-
terrupeidn hasta su muerte, & estos servicios; puesto que al ascender 4 Capitén, en
diciembre de 1904, fué nombrado para el mando de la Compaiiia de Aerostacion-
Para dar mejor idea de sus trabajos voy 4 agruparlos metédicamente.

EscueraAs PrACTICAS DE AEROSTACION DESDE 1901 A 1911.—Asistio 4 la de 1901
como agregado, y tomé parte muy principal en todas las demas, exceptuando la
de 1909, que tuvo lugar durante la campaiia de Melilla, & la que concurrié el Capi-
tan Gordejuela, segiin se dira mas adelante. Son dignos de citarse los ejercicios
combinados con la Escuela Central de Tiro empleando el globo como observatorio
para la correccién del tiro 6 para descubrir objetivos ocultos, y de tiro contra el,
globo realizados en Carabanchel en 1902, 1903 y 1906, en Segovia en 1906, en Pam-
plona en 1907 y en Ceuta en 1908; los servicios realizados con la unidad de Aerosta-
cién en las maniobras generales de Almagro en 1904; la organizacién de la unidad
de fortaleza en 1907 y 1908 que punde citarse como un modelo; diversos ejercicios
combinados con la guarnicién de Alcald de Henares, y, por ultimo, los ejercicios
llevados 4 cabo en el Ferrol on 1911, con la cooperacidn de la marina, en los cuales
se hicieron varios transportes de globo remolcado por el Maria de Molina, uno de
ellos hasta la Coruiia y regreso al Ferrol. »

Tanto en estos ejercicios como en los ordinarios con el globo cautivo que se lle-
varon & cabo en el poligono de Guadalajara, y en sus alrededores, Gordejuela tomé
en ellos una parte muy activa, adquiriendo una gran reputacion de saber aprove-
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char siempre los elementos y las circunstancias para sacar el mejor partido posible
de los servicios que'se le encomendaban. Esto hacia que se le empleira en general
en las situaciones de mayor compromiso, de las que siempre salié airoso.

En la intensa practica del servicio realizada en estos diez afios, demostré en alto
grado una de las cualidades mis necosarias para un aerostero y en general para un
militar: el valor sereno, la sangre fria on el peligro. Varias veces ha tenido el Capi-
tan Gordejuela ocasién de demostrar estas cualidades; pero quizis la mas notable
fué el 7 de agosto de 1908, en que se estaba efectuando una ascension cautiva por
la unidad de fortaleza, desde la plaza de armas de la ciudadela de Jaca. El Capitan
Gordejuela estaba solo en la barquilla, 4 unos 300 metros, haciendo unos reconoci-
mientos fotograficos, cuando se desgarrd la tela del timén del globo Sigfeld, y per-
diendo éste la posicién de equilibrio, no se pudo evitar que en la bajada se produje-
ran movimientos tan desordenados y peligrosos que la barquilla llegé & invertirse
varias veces por completo. Sin la serenidad y la resistencia fisica del Capitan Gor-
dejuela, y la presteza é inteligencia del Teniente Mulero, que dirigié la maniobra
de tierra, hubiera podido ocurrir una verdadera catistrofe. El Capitan Gordejuela
sufrié sélo unos arafiazos sin importancia, y la desgarradura del timén quedd repa-
rada a los pocos minutos. El Capitan general de la quinta regién, que presencié lo
ocurrido, dirigi6 al Jefe del servicio Aerostatico un oficio muy laudatorio.

Desde 1902, es decir, 4 los pocos meses de pertenecer al servicio Aerostatico como
Teniente, se le agregd a la Comisién formada por los dos Capitanes y presidida por
el Jefe, que estudiaba la tactica del globo, y continué en dicha Comisién coluboran-
do muy activamente en sus trabajos hasta la adopeién de la tactica actualmente vi-
gente, lo cual demuestra el gran aprecio que sus superiores hicieron desde los pri-
meros momentos de sus cualidades y aptitudes..

ALUMBRADO EN CAMPARA.—Eu Octubre de 1901 se dispuso que el alumbrado en
campafia quedara afecto al sorvicio Aerostatico, y que un proyector Schuckert, de
90 ccntimetros, adquirido en 1898, existente en la Comandancia de Ingenieros de
Bilbao, sirviera para empezar este nuevo servicio. El Teniente Gordejuela fué
designado para hacerse cargo en Bilbao de este material, en los primeros dias de
enero de 1902, y ya en Guadalajara se le encomendé el mando de la seccién de
alombrado, con la cual se hicieron practicas muy interesantes en los alrededores
de Guadalajara primeramente, y mas adelante en Los Sanfos y Alcald en 1902,
y en Colmenar, Miraflores y El Molar en 1903. En 1904 dejé Gordejuela de tener
el mando de esta seccidn, para poderse dedicar con mayor asiduidad 4 los demés
cometidos que tenia; pero no por ésto ha dejado de tomar parte activa en todas
las domés practicas de alumbrado que se han llevado 4 cabo en los afios sucesivoss
tanto en las especiales, como en las combinadas con las practicas de aerostacidn;
siendo dignas de mencionarse entre las especiales las llevadas 4 cabo en el afio 1l-
timo en Miraflores, Guadarrama, Avila y San Martin de Valdeiglesias, en las
cuales-el Capitén Gordejuela mandando la unidad que tenia afecta la seccion de
alumbrado, di6 nuevas pruebas de su actividad é inteligencia.

ASCENSIONES LTBRES.— COOPERACION EN LOS TRABAJOS DKL AEROCLUB.—Una
parte muy importante de las Escuelas Practicas son las ascensiones libres; pero
como al mismo tiempo Gordejuela ha hecho muchas en el Aeroclub, he creido més
oportuno agrupar la resefia de sus trabajos como aerostero de esférico, en un sélo
punto. '

Hizo su primera ascensidn libre el 25 de septiembre de 1901 en_el globo Marte,
pilotado por el Comandante jefe del servicio, yendo ademas en la barquilla, también
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en su primera ascensién, el Capitan Garcia Antunez Coincidéncia digna de no-
tarse. B Capitan Garcia Antinez, que recibié el bautismo del aire el mismo dia que
Gordejuela, ha substitnido 4 éste en el mando de la unidad que ha marchado &
Melilla pocos dias después de su fallecimiento.

Entre las ascensiones hechas en los tres afios siguientes, son dignas de notarse
la primera que hize como piloto el 3 de agosto de 1902; la primera ascensién noc-
turna, sin luna, hecha en Espaiia el 3 de septiembre de 1903, en la que tomaron par-
te el Comandante jefe del-servicio, y el Teniente Gordejuela; y varias ascensiones
dobles en las que Gordejuela piloté el segundo globo llevando orden de tomar tierra
lo m#s cerca posible del primero. En una de ellas, hechas en 10 de noviembre de 1904,
logré descender tan cerca del primer globo, que la toma de tierra del segundo fud
fotografiada con todo detalle por los tripulantes del primero.

“ El 17 de mayo de 1905 tuvo lugar la inauguracién del Real Aeroclub de Espaiia,
elevandose cuatro globos. pilotados dos de ellos por Duro y Gordejuela, tan prema-
_turamente fallecidos. Ha sido una verdadera desgracia para la aeronautica espafio-
la que hombres de condiciones tan excepcionales como Duro y Gordejuela hayan fa-
llecido en la flor de.la edad, y cuando tanto podria esperarse de ollos. Iis también
una instrictiva coincidencia que habiendo corrido ambos tantos peligros haya ido
4 morir el uno en San Juan de Luz de una infecciosa cuando estaba haciendo se-
rios estudios sobre aviacién, y el otro en Guadalajara, también de una infecciosa,
aunque de otra indole, cuando estaba preparandase para ir 4 aplicar por segunda
vez la aerostacion & los campos del Rif.

" En el mismo afio dirigié todas las maniobras -de salida de Jos tres globos, desde
los que se hicieron las observaciones del eclipse total de sol el 30 de agosto, en Bur-
g0s, y él hizo una ascension de comparacién al dia siguiente. Las operaciones de la
salida de los globos de Burgos, son una de las paginas més brillantes de la historia
de Gordejuela, como organizador, puesto que habiendo muchas dificultades que ven-
cer las salvé todas admirablemente.

En el concurso que se celebré con motivo de la visita del presidente Loubet &
Madrid en 1905, iniciado por La Correspondencia de Espafia y organizado por el Ae-
roclub, con objeto de que desde Palacio se pudiera ver la salida de uno de los glo-
bos, se hizo una inflacién con hidrégeno en la plaza de la Armeria, y ol Capitan
Gordejuela se elevé en el globo Jupiter.

En 1906 tomé parte en el concurso de Madrid de las bodas reales, el 29 de may?,
ganando el cuarto premio; hizo una ascensién desde Alcala al final de unas pegque-
fias maniobras, y otra desde Mildn, que tuvo la particularidad de terminar, efec-
tuando el descenso en las inmediaciones del campo, de la célebre batalla de Pavia.

En 1907, entre otras ascensiones, tomé parte: en el concurso de Barcelona en 2 de
junio, descendiendo & la orilla del mar y obteniendo el segundo premio de honor;
en el de Madrid del 15 de diciembre. En este afio, y en-una ascensién en el Jipi-
ter, tuvo una fuga do gas que le hizo bajar precipitadamente desde 1.600 métros,
4 consecuencia de un defecto en la pegadura de la banda de desgarre, demostrando
en esta ocasién una vez mas su sangre fria y su pericia. '

Entre las ascensiones hechas en 1908, hay algunas verdaderamente notables y
que hubieran bastado por si solas para formar la reputacion de buen aerostero de
que gozaba Gordejuela La de Antequera, con un desarrollo de 420 kilémetros, es una
de las mas largas que se han hecho partiendo de Guadalajara, la permanencia en el
aire fué de veintitrés horas y cincuenta y ocho minuntos; la de Guilleiro (Beira Alta,
Portugal), de 320 kilometros, hechos en nueve horas y cuarenta y cinco minutos, y
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descendiendo en pais quebrado 4 las dos de la noche en medio de una borrasca de
nieve y viento, es una de las ascensiones mas penosas y dificiles hechas en nuestro
pais; la del concurso de Barcelona, en 18 de mayo, que terminé en Cervera del Rio
Alhama, alcanzando el tercer premio del concurso, fué también muy notable, pues
su desarrollo fud de 400 kilémetros, la altura 4.500 metros y la permanencia trece
horas y cincuenta y cinco minutos; y, por tltimo, el 19 de agosto hizo la travesia
del Pirineo, desde el Norte de Jaca & las inmediacicnes de Pau, pasando por enci-
ma del Pic du Midi, y siendo ésta una de las contadas veces que se ha cruzado el
Pirineo en globo. Le acompafiaba en esta excursion el Teniente Mulero. Tomé parte
en el concurso de Madrid del 19 de diciembre. '

En la ascensitn de Guilleiro sufrié un enfriamiento tan grande guo se vio obli-
gado & guardar cama varios dias, con fiebres muy altas.

A pesar de que por la campaiia de Melilla, por otros servicios preferentes y por
las comisiones desempefiadas en estos tltimos afios, su vida de aerostero no pudo
ger tan intensa como en los anteriores, todavia pudo llevar 4 cabo buen niimero de .
ascensiones libres, siendo las mds notables la del concurso de Madrid do la copa del
Rey, el 28 de junio de 1907, cn la que alcanzo ol segundo premio, tomando tierra
en Villarreal (Castellén), después de haber recorrido 312 kilémetros en diez y siete
horas, y alcanzado 5.000 metros de altura; la del 6 de noviembre de 1910, de Ma-
drid & Albacete, 246 kildmetros en seis horas y media y 3.050 metros de altura, y la
de 15 de septiembre, de examen del Capitin Serra como piloto, que ha sido la alti-
ma hecha por Gordejuela. En total, ha efectuado 40 ascensiones libres. Era, sin gé-
nero alguno de duda, uno de los mejores pilotos de esférico de Espaiia, y en las dis-
cusiones que se tienen en ol Parque Aerostatico después de cada ascension, su opi-
nién, al analizar los hechos, era considerada por todos como una de-las mas auto-
zadas.

. En el Aeroclub, ademas de tomar parte activa en los concursos, formé parte de
varias Comisiones, y seguramente no ha habido ningun trabajo importanto en el
que no haya prestado su eficaz cooperacion. Recientemente, con motivo del concur-
so de aeroplanos Paris-Madrid, fué 4 San Sebastian con un proyector por si hubie-
ra sido preciso alumbrar el descenso si algtin aeroplano hubiera llegado de noche &
dicha ciundad.

SERVICIOS DEL PARQUE.--Gordejuela, en sus empleos de Teniente y Capitan, ha
tenido ocasién de desempeiiar, ademas de los servicios de mando de tropas, y de
aerostero, todos los servicios del Parque, y en todos ellos, sin excepcién, ha dado
pruebas de sus extraordinarias condiciones.

Encargado de la prrduccién y compresion del hidrégeno en una época en que
los elementos de personal y de material eran mds eficientes que en la actualidad,
dié pruebas de la variedad de sus aptitudes atendiendo personalmente & los muy
delicados detalles de esta rama del servicio; los estudios meteorolégicos de las al-
tas regiones de la atmosfera, hechos on el Parquo aerostatico, han sido en gran
parte realizados por Gordejuela, que no se ha limitade & copiar lo hecho en otras
partes, sino que ha introducido perfeccionamientos que han facilitado y mejorado
los procedimientos; la construccidn, entretenimiento y conservacién del material y
los talleres de todas clases, han estado también varias veces 4 cargo de Gordejuela,
y, por ultimo, en la fotografia, dentro de los limitados elementos disponibles, ha
dejado también pruebas no sélo de su laboriosidad é inteligencia, sino también de
su buen gusto y de su habilidad como operador.

Sus servicios fueron objeto de varias recompensas, habiéndosele dado muchas
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veces las gracias de Real orden, y otorgado cinco cruces del Mérito Militar blancas,
dos de ellas pensionadas, una dentro del empleo de 'eniente y otra en el de Capitan.

Dentro de los servicios de Gordejuela merecen una mencién especial lus Comi-
siones que ha .desempeiiado, algunas de las cuales han tenido verdadera impor-
tancia. Ademas de las ya citddas anteriorinente, en 1903, fué & Paris a recibir ma-
terial adquirirido por el Parque; en 1904 auxilid, con elementos aerostaticos, las ex-
periencias de telegratia sin hilos que se hicieron en el Guadarrama, Avila y Aréva-
lo; en 1906 acompaiié al jefe del servicio, llevando ambos la representacién de Ks-
paiia en la quinta Conlerencia internacional de aerostacién cientifica, y en el ter-
cer Congroso aeronautico, que tuvieron lugar en Milan, y en la segunda reunién de
la Federacién aeronauntica internacional y celebracion del XXV aniversario de la
fundaci6n de las Sociedades aeronauticas alemanas, que tuvieron lugar en Berlin.
En 1900 hizo unas observaciones meteorolégicas, en el pico del Teide, de caracter
internacional, y recogi6é los datos para el establecimiento de un observatorio
aerolégico que Espaiia ofrecid instalar en la Conferencia de aerostacién cientifica .
de Moénaco del mismo afio, y, por ultimo, en la Conferencia internacional de legis-
lacién aerondutica, reunida en Paris en 1910, llevé la representacion de kspaia en
unién del auditor Sr. Romeo.

Era miembro de la Comisién internacional de Acrostacién cientifica, de la Co-
misién permanente de Aeronautica y de las Sociedades astronémicas de Bélgica y
de Barcelona. .

CAMPARNA DB MaLILLA DB L90Y. —Cupo & Gordejuela la gloria de haber aplicado
por primera vez én campaiia, en nuestro Ejército, la aerostacién, y de haberlo he-
cho con éxito tan satisfactorio que merecié generales alabanzas.

El Capitan Gordejuela, perfectamente secuudado por ol Capitan Herrera, agre-
gado & la unidad mixta de aerostucién y alumirado de Melilla y por los oficiales de
la misma, sacé todo el partido posible de las circunstancias y de los elementos dis-
ponibles, y supo luchar victoriosamente contra los fuertes vientos reinantes en el
Rif, trabajando algunas veces con vientos de 50 kilémetros por hora. KEstas desfu-
vorables condiciones meteorolégicas obligaron 4 efectuar mayor namero de infla-
ciones de las que hubieron sido necesarias en regién de vientos menos violentos.
Dirigida siempre la unidad por el Capitan Gordejuela, presté excelentes servicios
en el estudio del terveno, en los reconocimientos que se hicieron en el Gurugt,
Restinga é Hidun; para proporcionar datos acerca de la posicién y movimien-
tos del enemigo, sobre todo en Telatsa, I'auima, Nador y Atlaten, y en la correc-
cién del tiro de la artilleria, especialmente en el Gurugi y Atlaten. En este ultimo
punto el resultado fud tan notable que, gracias & las indicaciones del globo, una ba-
teria del 2.° Montado pudo causar grandes bajas al enemigo, situado fuera de las
vistas y fuera del alcance de la fusileria (se calcularon de 500 4 1.000), habiendo
sido insignificantes las de nuestras tropas.

Aunque el material de alumbrado era antiguo y escaso, se aplicé con éxito en
Camellos, Hipédromo, Zeluin, Bu-Guen-Zein, Tauima y Nador.

El Capitdn Gordejuela hizo resaltar en todos sus escritos el mérito de sus subor-
dinados; pero es indudable que sin desconocer los muy meritorios servicios del Ca~
pitan Herrera y de todos los demds oficiales, corresponde 4 Gordejuela la principal
parte en los éxitos alcanzados por la aerostaciéon en Melilla, ‘

En la noticia publicada por el General Marva & raiz de los sucesos, puede verse
la labor de Gordejuela en Melilla, no sélo como Capitén de la unidad, sino también
como observador,
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Por su distinguido comportamiento en Melilla se le concedieron dos cruces rojas
pensionadas: la primera, por los méritos contraidos en la ocupacién de Tanima y
Nador, y-la segunda, por la defensa de Nador y por el reconocimiento de Atlaten.
Ademas, se le concedi6 el uso de la medalla de Melilla con los pasadores de Sidi
Hamet el Hach-Guruga, Taxdirt-Hindum-Zoco el Hach, Nador-Zeluan Zoco el J e-
mis y Atlaten.

DiR1GIBLES Y AERCPLANOS.—En las dos inflaciones del dmgxble Espana hechas
en Guadalajara el afio 1910, Gordejuela estuvo encargado de los servicios de la es-
tacién, tanto en lo referente & la produccién del hidrégeno, por medio del procedi-
miento Schunckert, como al entretonimiento y cuidados del dirigible, y 4 las ma-
niobras en tierra, como Capitin de la unidad encargada de estos servicios, colabo-
rando también en el estudio de la tactica especial que se adoptd, y efectuando, ade-
mas, varios viajes aéreos. El concurso de Gordejuela en estos servicios fué muy
importante. Su primer viaje en dirigible fué el dia 9 de octubre de 1910. . .

Al empezar la experimentacién de aeroplanos. en Cuatro Vientos, en marzo-de
1911, se pensé en que Gordejucla fuera uno de los primeros pilotos, cosa que él de-
seaba mucho, y que para la aviacién hubiera sido muy conveniente por las excep-
cionales condiciones de este oficial; pero por otra parte, se considerd que el servicio
no podia en aquellos momentos desprenderse de un Capitin de sus condiciones,
y por esta razoén se acordé gque gquedara para la segunda promocién de pilotos;
pero se le autorizé para efectuar vuelos siempre que ‘las atenciones del servicio se
lo permitieran, habiendo hecho el primero en un H. Farman el dia 8 de abril de
1911, y posteriormente varios otros.

SuU ENFERMEDAD Y MUERTH.—A pesar del entusiasmo que tenia por hacerse
aviador, y de que seguramente la tinica contrariedad grande que tuvo en el servi-
cio fué el no haber sido incluido entro los que empezaron el aprendizaje en marzo.
de 1911, asi que tuvo noticia de que la nnidad cuyo mando tenia, debia prepararse
para volver al Rif, aplazé con gusto la idea de hacerse aviador para dedicarse por
completo & la preparacién de la salida de la unidad, que por lo reducido de su fuer-
za y ganado tuvo que esperar & que se incorporaran los individuos de licencia tri-
mestral é ilimitada, y & que mandaran ganado del Regimiento de Pontoneros.

Eldia 11 de enero fué & Madrid y se quedé & velar al Capitan Arrillaga, que estaba
en el Hospital Militar 4 cansa del grave accidente sufrido el 80 de diciembre al tomar
tierra en un aeroplano, y durante la noche se encontré peor de un enfriamiento que
tenia hacia algunos dias; pero como al dia siguiente se recibié la orden de preparar
la unidad para marchar & Melilla, lejos de cuidarse se dedicé por completo 4 los
preparativos, entre los cuales estaba el reconocimiento de los globos, que hizo por si
mismo en uno de los dias mas crudos del invierno. Segun después se ha sabido
tenia hacia bastantes dias fiebres elevadas, que trataba de ocultar para que no le
obligaran & guardar cama, pero el dia 15 se vié ya imposibilitado de levantarse.

Desde el 21 hasta el 27, en que fallecid, tuvo varios accesos de delirio, y su ob-
sesién constante fué la campaiia, el mando de su unidad, la idea de la Patria y del
Rey. Varias veces se tiré de.la cama, siempre con la idea de ir & Melilla, y fus.difi-
cilisimo contenerle, sobre todo en los primeros dias en que conservaba todavia mu-
chas fuerzas. ;No habia cumplido todavia los treinta y dos afios!

Una semana cespués de su mnerie, salié para Melilla la unidad mixta de aeros-
tacién y alumbrado, y en la orden del servicio de aerostacién dirigida & la unidad
expedicionaria, se consigné lo siguiente:
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»Bs de justicia en este momento dedicar un recuerdo al malogrado Capitan Gor-
» dejuela que la muerte nos ha arrebatado cuando con tanto entusiasino se ocupaba
» en la preparacién de esta marcha. La altisima idea que tenia del cumplimiento del
» deber y su entusiasmo, le hicieron descuidar una dolencia al parecer insignifican-
» te, y encontrar la muerte antes de que llegara el momento para él tan ansiado do
» salir al fronte de su unidad. Sus ultimas palabras fueron dedicadas 4 este servicio,
» & la campaiia, al Rey y 4 la Patria. Al partir hoy la unidad, seguramente se avi-
» va en todos vosotros el dolor de haber visto morir 4 un oficial que tanto habia
» hecho y que tanto podia hacer. El mejor tributo que podemos rendir & su memo-
» ria, es tratar de imitarle en los trances dificiles, y hacer que en todas las ocasio-
» nos anime su excelente espiritu.

» El Capitan Garcia Antiinez, que con tan triste motivo ha tomado el mando de
»> la unidad, tiene bien acreditadas sus dotes de militar y de aerostero, y sabra segu-
» ramente continuar, y acrecentar si se presenta ocasion, las brillantes paginas de
» la aerostacion en Melilla en el afio 1909.....

El eatierro fué una imponente mamtestaclon de pésame; hecha. por la poblacién
entera, desde las auntoridades hasta los clases mas humildes. E1 Gobernador civil
(Sr. Lépez de Canales), recien 1legado, y que sélo por su reputacién conocia & Gor-
dejuela, no sélo asistié al entiorro, sino que, como las demés autoridades y la mayor
parte de la concurrencia, acompaiié al cadaver hasta el enterramiento. Al marchar
la compaiiia, ocho dias después de la muerte, & las dos de la noche, en la estacién
del ferrocarril, la despedida entusiasta, como corresponde & la marcha de una tropa
que va & campaiia, tuvo, sin embargo, el sello del dolor que en todos los semblantes
se retrataba por la muerte de tan brillante Capitan.

#
& %

Gordejuela era un modelo de equilibrio entre todas sus facultades y aptitudes.
Dificilmente podra haber un oficial que domine tan por igaal todas las ciencias del
militar y del ingeniero; que & su clara inteligencia, para concebir, reuna la profun-
da preparacién técnica que él tonia, su firmisima voluntad y las aptitudes fisicas y
hasta manuales para la ejecucidn.

Era excelente jinete, manejaba perfectamente la bicicleta, la motocicleta y el
automévil, y cultivaba casi todos los deportes.

Tenia, ademas, otra condicidon de gran valor: la de hacerse querer de todo el mun-
do, tanto de sus jefes como de sus iguales y subordinados. Estos tenian tan absolu-
ta confianza y tal carifio por su Capitén, que iban siempre volantarios 4 todas par-
tes con él. Se podia decir de él, imitando lo que Monje dijo de Coutelle. (el famoso
aerostero militar de las guerras de Napoledn), que tenia en su cabeza todos los co-
nocimientos y en sus manos todas las artes necesarias al ingeniero militar y muy
especialmente al aerostero. Habra habido y habra en la actunalidad quien sea supe-
rior 4 él en alguna rama 6 en alguna cualidad determinada, es dificil que haya quien
le supere en su conjunto.

En la revista de inspeccién del afio 1907, el General Martitegui, jefe del Estado
Mayor Central, cuya reciente muerte deplora el Ejéreito, que habia tenido ocasién
dc vor y apreciar los trabajos de Gordejuela, estampé en su hoja de servicios, de su -
puio y letra, una nota altamente favorable, en la cual se decia: «que estaba siempre
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dispuesto para las ascensiones y loda clase de servicios, distinguiéndose por su inteli-
gencia, serenidad, aplicacion, energia y aptitudes especiales que hacen de 61 un.elemen-
to poderosoy de verdadera estimacion para su cometido.» En sus servicios posteriores
se comprobé la justicia de este juicio del General Inspector.

Gordejuela ha sido, ante todo, un hombre do accidn, y como su vida ha estado
tan ocupada siempre en ejecutar, ha tenido poco tiempo para escribir. Pero aunque
nada ha publicado, en sus informes y memorias oficiales ha patentizado que si hu-
biera tenido tiempo 6 necesidad de ello, sus facultades de escritor no hubieran sido
inferiores 4 las de ejecutor.

Con la muerte tan prematura de Gordejuela no ha desaparecido un solo oficial,
pues su labor equivalia & la de varios y el servicio aerostatico sentira durante mu-
cho tiempo su pérdida. Pero en las actuales circunstancias en que tan de prisa mar-
cha el progreso de la aeronautica, la muerte de Gordcjuela no sélo es una pérdida
para el servicio y para el Cuerpo,.sino para el Ejército y para la Nacion, como lo
fué la de Duro. .

Diez afios de labor comin hacen que yo esté quizds en mejores condiciones que
nadie para apreciar lo que Gordejuela valia y lo que su pérdida representa. Mucho
me complaceria, en medio de la pena que & todos los aerosteros nos embarga, haber
logrado en las lineas que aqui terminan dar una idea de lo mucho que debemos &
nuestro ilustre muerto y de lo muchisimo que de é1 esperibamos todos.

Pepro VIVES v VICH.

REVISTA MIILITAR

- g

Himnos militares de los ingenieros alemanes y austriacos.

En el namero VIII, pagina 494 del tomo de 1908, publicé el MBmORIAL el himno
militar de los ingenieros ingleses. Suponiendo que no dejara de agradar & nuestros
lectores el corocimiento de esta literatura especial, insertamos hoy los de nuestros
colegas de Alemania y Austria-Hungria. Del primero de éstos, asi como de algunas
otras canciones militares alemanas, dié noticia el capitan del Cuerpo D. Carlos
Requena en su interesante obra Nueve meses en el ¢jército alemdn, pero solo publicd
en ella.la primera estrofa; hoy podemos darlo & conocer completo gracias 4 la ama-
bilidad de nuestro compaiero el capitin D. Manuel Hernandez, que nos lo ha facili-
tado asi como el de los ingenieros austriacos, en cuyos regimicntos de Ingenieros es-
tuvo también agregado una larga temporada.

Atentos mas especialmente 4 conservar en la traduccién la fidelidad del origi-
nal que no & su buena versificacién,.ya que el conseguir las dos cosas & la vez no
habria estado & nuestro alcance, ni aun quizas una sola de ellas, han de perdonar
nuestros lectores la incorreccion de estos que no sabemos si se pueden llamar ver-
808, auque por lo demés sea bastante corriente en este género de composiciones, se-
gun otra vez tuvimos ocasién de decir, 4 pesar de la fructifera alianza que para
otros trabajos literarios suele reinar siempre entre las armas y letras.
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Pionier lied. — (Alemania).

Pioniere sind stets munter,
greifen inmer tapfer an,

geht’s auch driiber oder drunter
steht’s doch jeder seinem Maunn:
sei's zu Wasser oder Lande

oder auch am festen Strande,
{Pionier, das schwarze Korps
tut sich unter allen vor!

Kommt das Heer an Stromesfluten,
Schnell erfiillt ist seine Pflicht,

ob auch mancher da muss bluten
Pontoniere fiirchten nicht.
Schlagen sichere feste Briicken
alles kann hiniiber rucken.....
iPontonier, das schwarze Korps

tut sich unter allen vor!

Wenn an tausend Feuerschliinde
aus der Festung Kugeln spein,
miide kein sicherer weg zu finden
sind Sappeure stets bereits.
Graben ohne Mithe und Sorgen,
von dem Abend bis zum Morgen,
iPioniere, das schwarze Korps
tut sich unter allen vor!

Endlich ohne Rithe und Rasten
der Mineur im tiefen Schachs, ° ,
setset seine Pulverkasten, ~
ziindet, und es ist-vollbracht. -

In die Luft fliegt Erde und Steine
und vernichtet sind die Feinde... -
iMineure, das schwarze Korps -
tut sich unter allen vor!

Ja das schinste Korps von allen
sind gewiss.die Pioniere, :
schénen Madchen tun gefallen
Kameraden alle. wir, - b
Daram lasst-uns tapfer singen
unserm Stand ¢in Vivat bringen.-
{Pioniére, das schwarze Korps
tut sich anter alen wor! . -

Alegres los ingenieros

Atacan siempre valientes,

Corren arriba 6 abajo .
Y 4 todos su auxilio ofrecen:

Sea en el agua 6 en tierra,

O en las costas, 6 en los fuertes,

jEl Cuerpo de los castillos

Ha sido el primero siempre!

Llega el ejéreito 4 un rio; =
Listos cumplen su misién
Los pontoneros, su sangre
Ofreciendo sin temor.
Tienden sus seguros puentes,
Pasan todos con ardor.....

iEl Cuerpo de los castillos
Es de todos el mejor!

Cuando mil bocas de fuego

De un fuerte, la muerte lanzan,
Para avanzar & cubierto

Los zapadores excavan

Sus trincheras, trabajando .
De la noche & la maifiana.,

;&1 Cuerpo de los castillos

A todos'les aventajal

Finalmente, sin descanso

El minador en sus pozos
Coloca sus explosivos

Da fuego y lo arrasa todo.
Vuelan tierra, piedras y hace
Del enemigo el destrozo... -
{El Cuerpo de los castillos”
Es el primero de todos!”

Si el major Cuerpo de todos

J| Es, sin-duda, el*de Ingenieros,

Las mas hermosas muchachas

‘Nos amaran, compaiieros

Cantemos, -pues, animosos

4 ‘¥ mn jvival al Cuerpo lancemos;:
'| -{Bl'Cuerpo de'los castilles
" | Es:de todes el primero!
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. Plonier lied. — (Austria),

iPioniere, Pioniere, sin das allerbeste
{Korps:

jede Festung hier auf Erde

muss von uns genommeon werden,

rucken wir einmal davor!

iPioniare, voller Muth und Tapferkeit:

der Sappeur in seiner Sappe
weiss geschickt sich einzugraben
bis zum Stilrmen ist die Zeit!

iPionier ist der tapferste Soldat;

der Mineur am Minenheerde
schleudert in die Luft die Erde
dass sich 6ffnet wall und Stadt!

iPioniere, greifen inmer wacken an;

kann das Heer nicht vorwirts riicken,
schlagen iiber'n Strom wir Briicken.
Pontoniere heisst’s voran!

iPionier, steh’n im Felde bis zuletst:

nimmer wanken, ninmer weichen,
bis die Festung unser eigen,
das ist unser kriegsgeseta!

iIngenieros, ingenieros, es el Cuerpo més
- [brillante:

Las fortalezas sitiadas

Por nosotros son tomadas

Marchamos siempre delante! -

ijIngenieros, todos lenos del brio y valor
[més alto:

El Zapador con acierto

Sabe avanzar & cubierto

Hasta la hora del asalto!

jIngeniero, eres de todos el mas valiente
) [soldado;

El minador con sus minas

Lanza & los aires las ruinas

Y abre el recinto murado!

iLos ingenieros wvalientes, siempre al
. [combate se lanzan;
Si 4 las tropas las corrientes

Detienen, & tender puentes
Los pontoneros avanzan!

iLos ingenieros combaten hasta el ulti-
[mo momento:

No dudan ni se amilanan,

hasta que las plazas ganan,

Porque ese es su reglamento'

CRONICA CIENTIFICA

A

Un nuevo tipo de pila seca,

—-

The Electrician da pormenores de una pila seca de dos voltios que ha sido recien:

temente construida en los Estados Unidos. Dicen los fabricantes que el rendimiento
de esta pila es ocho veces superior al de las mejores conocidas; segiin esos mismos
informes, un solo elecmento hizo sonar un timbre durante ocho semanas, dejando
solamente una interrupcién de cuatro minutos cada -dos semanas. Después de otro
pequefio reposo, cuya duracién no especifican, el mismo elemento accioné un timbre
durante seis semanas. Como bateria primaria para el suministro de luz, los resulta-
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dos:no son menos sorprendentes: un solo elemento mantuvo encendida-durante se-
tenta y dos horas una lamparita de tungsteno de dos bujias y dos voltios, dejando
un pequefio descanso cada dia.

Se construyen elementos de tres tamafios: 10 X 53 5 centlmetros 15X 6,5 X 6,5
fdem y 20 X 10X 10 tdem.

Esta noticia es de particular interés para los i mgemeros militares, qulenes ‘en.
sus servicios tienen precisién de emplear pilas secas que, en.la mayor parte de los
cagos, no satisfacen las condiciones que de ellas se requieren.

. Procuraremos detallar estos datos si la experiencia confirma los buenos resulta-
dos que de’la pila se prometen. : '

Penetracién de la luz en las aguas del mar.

A bordo del bugue Mickael Sars de 226 toneladas, destinado por el Gobierno no-
rhego 4 realizar investigaciones oceanograficas, efectué el Sr. Helland-Hansen di-
versas medidas fotométricas, al Sur y el Oeste de las Azores, para determmax cudl
es la penetracién de la luz 4 través de las aguas marinas.

De esas obgervaciones resulta que los rayos luminosos penetran en las aguas
hasta una profundidad de 100 metros, pero muy atenuados, sobre todo los rayos
rojos, que resultan mas debilitados que los azules y violetas. .

‘A la profundidad de 500 metros, estos ultimos rayos los percibe aun la placa fo-
tografica, que por ellos queda impresionada; pero los I‘OJOS han sido absorbidos por‘
completo por la capa de agua atravesada.

Todavia llegan & la profundidad de 1.000 metros el violeta ; pero 4 1.700 metros
ha desaparecido por completo -todo vestigio de luz y comicnza el reino de la mas
absoluta obscuridad.

Enfermedades producidas por la telegraha sin alambres.

Segtin un trabajo pubhcado por Nouveaur Reruédes; los telegrafistas que sirven
las estaciones radiotelegraficas estan expuestos 4 adquirir varias enfermedades ad-
quiridas en el ejercicio continuado de su profesién.

Débese esa aseveracion al Dr. Belile, médico de la ma.rma francesa que, en la
campafia de Marruecos y & bordo del Descartes, en el que se hizo uso muy activo
de la telegrafia sin alamtres, tuvo. ocasién de aprecmr los efectos ﬁsmlégwos del
nuevo género de telegrafia.

Desde luego produce perturbaciones en la vista, andlogas 4 Ias que ocasionan
las luces eléctricas de arco Y contra las cuales a.conse]a él citado doctor el empleo
de anteojos de cristales anaranjados 6 amarillos.

Ademés, es frecuente la presentacién de-eczemas en la cara 'y manos de los tele-
grafistas, y “cuando la estancm de estos ultimos cerca de los a.paratos ‘de emision es
muy continuada, no es raro que después aparezean palpltaclones nerwosas con do-
lores 4 1a altura del corazén, bastante penosas,

La revista de la que entresacamos estas notlcxas, sin duda poco amxga de la elec-
tricidad, desde el punto de vista higiénico, expone dudas acerca dé la relacién queé
puede haber entre muchos estados neurasténicos, hoy muy desarrollados entre los
marinos, y el incremento que han adquirido en estos ultimos tlempos las aphcaclo-
nes dela electncxdad sobre todo 4 bordo de 10§ buques de guerra,

Maquina para contar objetos pequeiios.

. La casa inglesa W. y J. Avery lia construido’ unas miquinas:'qué de’ un-modo
sencillo resuelven el problema de contar-rapidamente un niimero grande de objetos
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pequefios, problema que si en el comercio, en el que tantos articulos siguen ven-
diéndose por gruesas, & pesar del sistema decimal, es de verdadera injusticia, l&
tiene también fuera de é1.

. En realidad, aunquo 4 esa produccién inglesa se le dé el nombre de maquma, se
trata sencillamente de un aparato de pesar, de una balanza de brazos desiguales, de
los cualés el mas corto lleva el platillo .sobre el cual se amontonan los objetos que
se trata de contar, miéntras puede correr- por el mas largo una copa, en la que se
depositan doce de los objetos en cnestién, contados 4. mano.

Este ultimo brazo tiene grabada divisiones numéricas que marcan el niimero de
docenas ¢ de gruesas & que corresponde la situacion de la copa mévil,

Claro es que bastara ajustar esa copa 4 una de esas divisiones para poder i ir ob-
teniendo en el platillo grande el ntimero de docenas 6 de gruesas que se desee y que
no ofrece mayor dificultad averiguar el nlimero de estas unidades coutemdo en un
montén de objetos détérminados. -

Desde luego se objetard que, en esencia, bien conoc1da es ¥ hasta practlcado el
principio en que se basa esa balanza contadora, y que con las balanzas ordinarias
se resuelve pronto el mlsmo probléma, averiguando el peso de un corto niumero de
objetos, que sirve como unidad convencional para pesar, y, por lo tanto, para con-
tar muchos de ellos; pero no es menos cierto que no todos tienen & mano balanzas
suficientemente precisas para determinar el peso ‘de diez 6 doce objetos, 4 veces
muy ligeros, con la requerida aproximacién, y que siempre es mas cémodo leer di-
rectamente un niimero que deduclrlo de operaciones aritméticas, por sencillas y ele-
menta.les que sean.
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Medicién de superiicies.

Método numérico de la doble distancia meridiana y perpendlcu]ar con bruJula y
estadia (tablas), por Ciriaco de Iriarte, ingeniero agrénomo.
" Cidiz.—Imp. de Manuel Alvarez, C. del Castillo, 25 y 27.-1911.

Este método rapido exacto y poco vulgarizado en Espaiia, lo expone el ilustrado
1ngen1ero agrénomo Sr. Irlarte con bastantes detalles, en su deseo de que los peri-
tos agricolas lo empleen en tuantas ocasiones se presenten, sin necesidad de hacer
més Amplios estudios, propios de los ingenieros, los' cuales como el mismo autor
mamﬁesta, pueden suprimir mucho de lo'que conmgna, en los «Apuntes-. )
~ Este método, aplicado en Espafia, hacia el afio 1831 por el agrimensor Sr. Lépez
Cofero tiene también ventajosa aplicacién en los trabajos topograficos del Catastro,
puesto que permite conocer de modo sencillo, no solamente el grado de exactitud
con que se han hecho los trabajos de campo, sino también la valuacién de las su-
perﬁcms que sumadas 4 otras no productivas han de sumar la total del térmlno mau-
nicipal en que se efectiian los trabajos. o

Expuesto el método con claridad & 1ntellgenc1a y axphca&o con detal]e, sélo
resta consignar el buen servicio préstado por el Sr. Iriarte, que ha demostrado el
perfecto conocimiento y pleno dominio que tiene de la materia tratada, y.felicitars
Jo por su interesante trabajo.que recomendamos & nuestros compafieros.
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