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1A LBBOR DE LOS INGENIEROS CONDUGE AL SOLDDO A LA VIGTORIA

Poco después de comenzada la intervencién del ejérecito norteameri-
cano en la guerra europea, aparecié en Francid un semanario titulado
The Stars and Stripes, que se publicé con regularidad hasta fecha recien-
teisMuy bien escrito, de variada lectura, instructiva y amena, perfecta-
mente editado y de gran tamaiio, recuerda por sus.caracteres extrinsecos
e intrinsecos a la gran prensa de los Estados Unidos, de la que fué muy
digno representante. :

En todos los articulos y noticias palpita siempre el deseo de exaltar
el patriotismo y afianzar el ejército nacional, infiltrando en la mente del
soldado el convencimiento de que Norteamérica era el drbitro del mun-
do y su ejéreito el factor resolutivo de la guerra. Asi, puede decirse
que desde el primer dia, las fuerzas expedicionarias contaron con un
peridédico de abundantisima informacién, que las ponia al corriente de
cuanto podia interesarles, a la par que realizaba una labor patriética y
de cultura. Escrito por notabilisimos periodistas movilizados, The Stars
and Stripes debe ser tenido como una publicacién modelo, que deja muy -
atrés a las innumerables de ocasion que fueron 6rganos de unidades fran-
cesas, alemanas, etc. Y entre las muchas pruebas de previsién y de amor
a sus soldados que los Estados Unidos dieron durante la guerra, no es
la menor ni la menos plausible, la aparicién de ese semanario que daba -
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a las tropas expedicionarias la sensacién de su pais y les recordaba el
afecto de sus deudos y conciudadanos:

En el ntimero de 2 de mayo de 1919, y con el mismo titulo que en-
cabeza estas lineas, inserté The Stars and Stripes el articulo que, tradu-
cido, se copia a continuacién. Sobrio en frases retéricas y redactado se-
gun el gusto y con la especial factura de aquella gran nacién, el artlcu-
lo merece ser conocido, por més de un concepto.

«Se ha dicho que los ingenieros construyeron la armazén del teatro
de operaciones, donde las fuerzas expedicionarias norteamericanas repre-
sentaron un papel .miltiple en el més grandioso drama de la historia.
Hicieron més que esto: pintaron el escenario; prepararon los efectos de
luz; se apostaron en todas las entradas para guiar al piblico y a los ac-
tores a la-platea y al tablado; y realizaron los preparativos necesarios
para asegurar el éxito de todos los actos y escenas. o

Cuando cayé la cortina, terminada la representacién, se hallaban
bajo el mando directo o bajo la dependencia técnica del Jefe de los inge-
nieros 174.000 oficiales y soldados que hacian del Cuerpo de Ingenieros
el mayor de los servicios técnicos del ejército expedicionario norteame-
ricano. Con los ejéreitos—como tropas divisionarias, de Cuerpo o de
Ejército—, habia un total de 86.400 oficiales y soldados; la mitad de
este ntlimero estaba ocupada en construcciones diversas en casi todas las
regiones de Francia e Inglaterra.

En la explotacion forestal se empleaban 18.500 hombres; casi un
nimero igual en diferentes servicios, en instraccion, escuelas, talleres,
etc. El resto, hasta los 174,000 ingenieros, en las varias funciones que les
corresponden.

Cuando la interminable corriente de transportes comenzo6 a derramar
en Francia, en la primavera de 1918, las tropas expedicionarias, los des-
embarcos tuvieron lugar en muelles construidos por los ingeniex?os 0 am-
pliados en capacidad con ayuda de instalaciones norteamericanas. Su
traslado desde el muelle al sector de descanso se hizo por carreteras en-
tretenidas por los ingenieros. Pasaron la primera noche, en Francia, en
barracas erigidas por los ingenieros. Los almacenes de vituallas y muni-
ciones fueron alzados por los ingenieros. Los ingenieros, asi mismo, abas-
tecian del agua de alimentacién, o por lo menos, cuidaban de purifi-
carla.

Cuando las tropas terminaban su periodo de preparaciéon y partian
para el frente, utilizaban ferrocarriles construidos unas veces y entrete-
-nidos otras, por los ingehieros. En su marcha desde la estacién término
al frente, el soldado veia, cuanto mds se acercaba al tronar del cafién,
que los caminos habfan sido disimulados por los ingenieros para protes
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gerle de la observacién alemana. Los proyectores, que durante la noche
arrojaban a lo alto su$ haces luminosos, disminuyendo asi el peligro de
que los aeroplanos alemanes bombardeasen los campamentos, eran mane- -
jados por los ingenieros. A medida que se iba acercando a la primera li-
nea, observaba cémo los ingenieros preparaban alambradas, cémo tendian
puentes para que pasara, y reparaban los camiros y construian ferroca-
rriles de via estrecha y conducian los trenes que llevaban las raciones
hasta la posicién avanzada. Una vez alcanzado el objetivo, cuando el sol-
dado buscaba un hoyo o un embudo donde descansar, no faltaba un des-
tacamento de ingenieros que inspeccionaba el improvisado alojamiento
para cerciorarse de que los alemanes no habian dejado en é1 ningtin arte-
facto diabdlico. Y cuando caia herido, recibia asistencia en alguno de los
inmensos hospitales erigidos por los ingenieros para el servicio de Sa-
nidad. .

La primera organizacion del servicio de ingenieros del ejéreito expe-
dicionario norteamericano, la formaron seis hombres, los cuales llegaron
a Francia con el general Pershing y sus acompafiantes, en junio de 1917.
Desde aquella fecha, hasta el dia de la firma del armisticio, el servicio de
ingenieros pas6 por varias fases de evolicién, componiéndose, al cesar
las hostilidades, de las siguientes cuatro ramas o divisiones principales,
dependientes del jefe supremo de ingenieros, del ejército expedicio-
nario: o '

1.*  Auxiliar del jefe de ingenieros del ejército, en el gran cuartel
general. '

2.* Division de construcciones y forestal.

_3.» Divisién de ingenieria militar y parques de ingenieros.

4* Divisién de ferrocarriles y carreteras. '

Al i)rincipio, el departamento de transportes tuvo a su cargo la cons-
truccion de ferrocarriles y muelles, pero desde los primeros dias de mar-
zo de 1918, todos los trabajos pasaron a depender de la divisién de cons-
trucciones y forestal: primero, bajo el jefe de utilizaciones, y después,.a
las 6rdenes del jefe de ingenieros del ejército expedicionario.

Las obras de construccién en la zona del interior se distribuyeron
-entre las siete. jefaturas de ingenieros de las zonas de base, las dos inter-
medias y la avanzada. Gracias a esta descentralizacién, cada seccién o
jefatura de ingenieros cuid6 de todo el<trabajo a realizar en su respecti-
va zona, aunque el servicio fué inspeccionado y unificado por el director.
de construcciones y forestal. El mismo sistema de descentralizacién se
adopto, cuando la seccién forestal subdividié su servicio en jefaturas de
_distrito. _ :

La divisién de ingenieria militar y parques, se encarg6 de adquirir
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y distribuir los materlales en los numerosos depésitos y almacenes de
ingenieros, ' ‘

La divisién de ferrocarrilesligeros y carreteras corrié con la cons-
truccién, entretenimiento y servicio de comunicaciones en la zona de los
ejércitos. :

Aunque hubo mudanzas en el personal durante 1a evolucion del de-
partamento de ingenieros, el trabajo mayor y mds persistente recayé en
dos hombres: el mayor general William C. Langfitt, jefe superior de los
ingenieros del ejército expedicionario y jefe de utilizaciones antes de la
ultima y definitiva forma de los servicios de los ingenieros, y el briga-
dier general ldgar Jadwin, director de construcciones y forestal, que,
pese a las muchas dificultades con que tropezé para adquirir materiales
y herramientas, hizo frente en la zona del interior a todas las apremian-
tes necesidades que se fueron presentando. :

Para casi la mitad de todas las tropas de ingenieros, su estancia en
Francia tuvo poco de romantica. Este hecho se sintetiza en las palabras
de un capitin que, siendo uno de los que llegaron primero y muy deseo-

- 80 de entrar en combate, estuvo sujeto a pruebas «que no fuerou de ba-
tallas, heroismo, privaciones y muerte en el frente, sino que se desliza-
ron en las pacificas tierras de Bretaiia, donde vivié una existencia tan
sombria y triste, como un dia de diciembre; falta de interés y tan des-
provista de emociones como la vida de los sencillos campesinos que ha-
bitan en la regiéns.

Muchos son los que presenciaron el desembarco de los combatientes
y les vieron alejarse camino de la guerra, hacia aquel frente occidental
que para ellos s6lo existia en la imaginacién. Fueron espectadores de su
regreso, ostentando honrosas condecoraciones, mientras ellos iban y vol-
vian entregados a su triste rutina, cabiéndoles, como tinico consuelo, el
saber que el trabajo que realizaban era indispensable para que los com-
batientes cumplieran a su vez el que les concernia.

El resultado de sus obscuros esfuerzos se tradujo, sin embargo, en la
construccion de muelles, embarcaderos, almacenes y depésitos ferrovia-
rigs para el cuerpo de transportes; la ereccién de verdaderas ciudades de
almacenes para el cuerpo de intendencia; la instalacion de talleres y de-
positos, donde el servicio de artilleria recibia y guardaba las armas ofen-
sivas y defensivas; el montaje de-centenares de kilémetros de barracones
para las tropas; los hospitales para el servicio de sanidad; el abasteci-
miento de agunas para todo el ejército y sus servicios; la construccién de
enormes cdmaras refrigerantes, panaderias y depodsitos de aceite que ase-
guraban el sustento cotidiano a las tropas combatientes y los medios de
transporte hasta la zona de los ejércitos; barracones y tinglados para la



REVISTA MENSUAL o 81

e

aeronutica; parques de recepcién para el cuerpo de transportes automé-
vileé, y la produccién de piezas de madera, en cantidad suficiente, para
atender a la rapida construccion de todas esas obras. Y gran parte del
cemento que se necesité para los multiples trabajos, fué elaborado tam-
bién por los ingenieros, en la zona del interior, utilizando. fabricas fran-
cesas, que se tomaron en arriendo. o

En muelles, las instalaciones nuevas por completo comprenden: uno,
de 1.200 metros en Bassens, junto a Burdeos; tres secciones, dando en
total 380, en Montoir, cerca de Saint Nazaire; 270, en Brest; un atracade-
ro de gabarras de 230, .en el rio Dordogna, cerca de Burdeos, y otras en
varios puertos franceses. '

Si todos los barracones alzados por los i 1ngen1eros para el alojamiento
de tropas, hasta la firma del armisticio, se pusieran en linea contmud
medirian una longitud de 410 kilémetros.

Los hospitales permitian albergar 280.000 pacientes, estando repre-
sentadas las nuevas construcciones por 141.000 camas. Habia 7.70) ba-
rracones-tipo, cada uno de 30,5 metros de largo por 6,10 de ancho.

Tendidronse 1.700 kilémetros de via férrea, de ancho normal, los
més de ellos para el servicio de almacenes, estaciones-término, ete., pero
con todo, representan la distancia aproximada de Nueva York a Chicago.

- Los almacenes cubiertos fueron muy abundantes, siendo los més vas-
tos los de Giévres, Montoir y Saint Sulpice. La superficie cubierta fus,
en conjunto, de 202 hectédreas, suficiente para los abastecimientos de dos
millones de hombres durante noventa dias.

También los ingenieros construyeron los depésitos de remonta y los
hospitales.de veterinaria para los semovientes del ejército expediciona-
rio. El 11 de noviembre de 1918 se disponia de cuadras para 29.000 pla-
zas y enfermerias de ganado para 17.250 plazas.

No menor importancia alcanzaron los-trabajos relativos al abasteci-
miento de aguas para las tropas, cualquiera que fuese el lngar donde és-
tas se encontraban. Tratdronse por el cloro, bajo la inspeccién de los in-
genieros, los abastecimientos de agua de varias grandes ciudades france-
sas y se hicieron conducciones en gran escala, con tubos y bombas, en
Saint Nazaire y Brest. En el distrito de Burdeos se abrié una serie de
pozos artesianos que suministraban 18 millones de litros al dia. En Sa-
venay, cerca de Saint Nazaire, se construyé una presa de hormigén, en
curva, para derivar 900.000 metros ciibicos. S6lo para el saneamiento del
hospital de Mesves se necesitaron 50 kilémetros de tuberia y otro tanto
para el suministro de agua.

La instalacién refrigerante de G1evres era capaz para 7.500 tonela-
das de carne y la de Bassens para 6.000 toneladas. Las panaderias mecd-
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nicas montadas en Is-sur-Tille, permitian fabricar 800.000 libras de pan
al dia. :

En el litoral se construyeron depésitos para 75.000 barriles de gaso-
lina. Sesenta y nueve tanques de 300 barriles cada uno y 150 de 150, se
prepararon para las estaciones de distribucién. Funcionaron 17 estacio-
nes de depdsito, completas, incluyendo las bombas.

Los parques de recepcién de motores, en Saint Nazaire, Brest, Bur-
deos, Nantes, Havre, Rudn, Marsella, La Pallice y Rochefort, fueron
ignalmente construidos por los ifigenieros para el cuerpo de transportes
automovilista.

Las edificaciones para el servicio de aerondutica, asi como los aloja-
mientos del personal y aparatos, estuvieron a cargo de los ingenieros,
los cuales entretuvieron y repararon las carreteras y abrieron otras nue-
vas, en la zona del interior.

Desde marzo a diciembre de 1918, el cupo total de materiales de in-
genieros llegados de los Estados Unidos ascendié a millén y medio de
~ toneladas y el tonelaje total, recibido de las diferentes procedencias, sumé
3.250.000. °

Las tropas de ingenieros se encargaron de siete fibricas de cemento
que produjeron, en los cinco meses de operaciones, 55.000 toneladas o
315.000 barriles. Para las necesidades del ejército expedicionario se fa-
bricaron mds de 180 kilémetros de tuberia de cemento armado.

Todos estos trabajos requerian enormes cantidades de madera de to-
das clases y tamafios. No podia disponerse del indispensable niimero de
barcos para el transporte desde los Estados Unidos, por lo que fué forzo-
so proveerse de madera en Francia. Cuando el ejercito expedicionario se
haljaba atin en estado incipiente, los robustos lefiadores de los Estados
del Noroeste penetraron en el corazén de los Vosgos y en las montaiias
del Jura y se establecieron en los distritos de bosque de la provincia de
las Landas; de suerte que los operarios de los -bosques enviaron sus pro-
ductos, en ininterrumpida corriente, no sdlo a los grandes centros de
construccidn, sino al frente. En octubre de 1918 funcionaban 81 talleres
que suministraron muchos millones de piezas de madera, desde las gran-
des vigas a los humildes piquetes, asi como considerables cantidades de
leila.

De esta suerte, la mitad del Cuerpo de Ingenieros del Ejército expe-
‘dicionario se ocupé en trabajos de construccién, mientras la otra mitad
se empleaba en la destruccién, destruceién puramente temporal, sin em-
bargo, toda vez que’su verdadero objeto era de reconstruccién moral y
social. Aunque esa mitad del Cuerpo de Ingenieros acompaiiaba a los
ejércitos y se dedicaba a labores de destruccién, ciertos elementos, sin
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dejar de estar sometidos a todas las fuerzas disolventes de la guerra, es-
taban pertrechados con armas constructoras. Figuraban en primer tér-
mino, los Regimientos de Ingenieros que desembarcaron en Francia en
1917 y se encargaron de los ferrocarriles ligeros en la zona de los ejér-
citos.

Hasta el 1.° de febrero de 1919, el tonelaje total transportado en esos
ferrocarriles, fué de 860.652, de las cuales, 166.202 de municiones. Du-
rante la semana de combate més vivo, transportéronse 10.600 toneladas
de municiones. '

Desde las cabezas de linea al frente, los ferrocarriles ligeros condu-
clan municiones, y & su regreso evacuaban heridos. En cinco noches,
transportédronse . 23.135 heridos. El promedio del tonelaje diario, en el
mes de octubre, fué de 8.100. La red de ferrocarriles ligeros sirvié en
una semana 10.700 toneladas de raciones. '

En la fecha del armisticio estaban funcionando 2.240 kilémetros de
ferrocarriles ligeros, de los cunales, 1.740 habian sido tomados a los ale-
manes y el resto construidos de nuevo o reconstruidos. Circulaban 165
locomotoras y 1695 vagones. En Abainville se construyeron diez alma-
cenes ¥ talleres, con una superficie cubierta de 7.000 metros cuadrados;
en proyecto figuraban otros, hasta 55 hectdreas. Montéronse 2.300 vago-
nes y se repararon 140 locomotoras.

Las tropas de ferrocarriles que operaban con los ejéreitos, pertene-
cian al Cuerpo de Ingenieros y estaban directamente a las érdenes del
jefe de ingenieres del ejéreito a que correspondian. Los jefes de ingenie-
ros de los ejéreitos tenjan, ademas, a su disposicidn, otras muchas tropas
de esta especialidad, puesto que cada ejército poseia tropas para la disi--
mulacién, proyectores, abastecimiento de aguas, puentes, caminos, cante-
ras, electricidad, mecanica, sefiales actisticas y Opticas. Con tales servicios

técnicos a la mano, se comprende que la representacién fuera para los . -

verdaderos actores—todas las unidades combatientes—de gran espec-
taculo. i

Los ingenieros afectos a las divisiones no s6lo desempeiiaban las labo-
res usuales del zapador, como el abrir brecha en las alambradas para que
avanzara la infanteria, excavar trincheras, preparar asentamientos para
ametralladoras, construir abrigos, tender puentes, abrir caminos, sino
que a menudo ocupaban su puesto en la primera linea, al lado de la in-
fanteria, marchando al asalto, abriéndose paso a través de las defensas
alemanas y participando de las glorias y pesadumbres del combate. En
tales casos, los ingenieros-tomaron felicisima parte en la representacion..

Uno de los mas notables ejemplos lo proporcioné el 2.° Regimiento
de Ingenieros, que fué empleado como infanteria y obtuvo una citacién
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en la orden de'los ejércitos franceses del Norte y Noroeste, firmada por
el mariscal Petain y que dice asi: '

«El 2.° de Ingenietos, a las érdenes del coronel Mitchell, se empefié
inesperadamente en la ofensiva del 18 de julio de 1918, en plena noche
y en terreno desconocido y dificil, y desplegd durante dos dias—sin que
le detuvieran la fatiga y las dificultades de obtener alimento y agua—
un notable ardimiento y tenacidad, empujando al enemigo 11 kilémetros
atrds y tomandole 2.700 prisioneros, 12 cafiones y varios centenares de
ametralladoras.»

Entre los ingenieros se dieron numerosos casos de extraordinaria bra-
vura, que les valieron condecoraciones de los Estados Unidos, Inglate-
rra, Francia y Bélgica. He aqui uno, sacado de aquellas tropas de ferro-
carriles, indefensas contra los ataques alemanes; la citacion reza de este
modo:

«H] 21 de marzo de 1918, cuando tenia a su cargo una mdiquina de
ferrocarril ligero, vié a dos soldados, britdnicos, heridos por una grana-
da que habia estallado precisamente por encima de la mdquina; bajo un
vivo fuego atravesd el espacio descubierto y regresé con un carro vacio,
en el que acomodé a los dos heridos, conduciéndoles al puesto de ambu-
lancia; uno de los heridos falleci6 en el camino.» Un soldado del 12 de
ingenieros ostenta en su pecho la medalla militar britdnica.

El trabajo de los ingenieros no ha cesado con la firma del armisticio.
A principios de 1919 se dispuso que se encargasen de la reconstruccién
de los caminos, en aquellos distritos de I'rancia donde‘el trifico norte-
americano fué mas intenso en los pasados meses de prueba. En marzo, ha-

“bia méas de 100.000 operarios empleados en el entretenimiento y repara--

ciéon de caminos, y aunque no todos ellos eran ingenieros, el trabajo se
efectuéd y atn continta bajo la inmediata direccién de la divisién de
. construcciones y forestal, excepto en el sector ocupado por el 3.er gjérei-
to, donde el jefe de ingenieros asumié la direccion.

Ahora que el grande y dramatico espectdculo ha terminado, que des-
aparece el aparato escénico y el ptiblico y los actores regresan a sus ho-
gares, todavia los ingenieros han de seguir trabajando para limpiar y
poner en orden el escenario, preparandolo para la siguiente funcién: el
periodo de reconstruccién de la Francia devastada.

Por lo general, los ingenieros ni buscan ni obtienen muchos pldce-
mes por sus notables acciones, a pesar de lo cual, la parte que han toma-
do en el ejéreito expedicionario ha sido comentada con elogio en la pren-
sa oficial, que ha recordado los memorables hechos de todos los norteame-
ricanos que participaron en la tragedia mundial.»
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Hasta aqui el articulista norteamericano. Dejamos los comentarios ul
lector; pero no podemos menos de hacer notar que los Estados Unidos,
para organizar su ejército expedicionario, aprovecharon todas las ense-
fianzas de la guerra, seguidas muy de cerca desde los primeros meses de
la campaiia en el frente occidental; y en virtud de este estudio perseve-
rante y minucioso, dieron a los servicios de ingenieros una amplitud e
intensidad asombrosas para muchos; pero perfectamente légicas y acomo-
. dadas a los principios de la guerra moderna, que ha de buscar en la téc-

nica uno de los principales, y desde luego el mas positivo, fundamentos
de la victoria. Pues bien, el ejército norteamericano ha sido el primero
en incluir un Regimiento de Zapadores en cada divisién de infanteria,
aparte de aumentar extraordinariamente el ntimero de unidades de otras
especialidades de la ingenieria; no es de extraifiar, por consiguiente, que
del 1.800.000 hombres que en octubre de 1918 componian el ejérecito ex-
pedicionario, la décima parte del total fueron ingenieros.

Digna es de notar, también, la organizacién eminentemente militar -
que se did a las diferentes ramas del servicio de ingenieros, asi como la
subdivisién en especialidades para conseguir la méxima eficacia de cada
una. Pero esto no hubiese podido hacerse, ni podra lograrse jamas, si el
oficial de ingenieros no comienza por ser un buen ingeniero, y cuando
tan dificil va resultando el dominar la parte civil de la profesién, més
compleja de dia en dia, jcalciilese cudnto mds ha de ser el reunir a los

. conocimientos técnicos y a la prictica, la vocacién y el entusiasmo mi-
litar! No hay, ni nadie puede pedir, adecuado galardén para ese doble es-
fuerzo; la satisfaccion interior engendrada por la conciencia del deber
cumplido, es la médxima, pero cuin satisfactoria, compensacion.

Por eso, todas las tropas de ingenieros tienen comunes, tnicas, las ca-
racteristicas esenciales, por encima de las modalidades inherente al modo
de ser de cada pais; su labor, callada y poco aparatosa, «<ni busca, ni ob-
tiene muchos pldcemes», pero prepara «el camino de la victoria». ¢Cabe
pretender méds? '

: Juan AVILES.
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ALGONON PUNTOS DE VISTA SOBRE EL FERROCARRIL
DIRECTO DE ALGECIRAN A LA FRONTERA FRANCESA

Q

Por tratarse de un proyecto que ha ocasionado grandes controversias
en varios sectores de la vida nacional, me ha parecido oportuno exponer .
algunas consideraciones sobre él. Tema ha sido éste muy discutido con
acaloramiento y evidente parcialidad en el reciente Congreso de Ingenie-
ria, en el que cada cual ha expuesto puntos de vista especiales, segtin los
intereses que crefa debfan ser atendidos preferentemente.

Sin ninguna autoridad para ello, pero con un convencnmlento, tal
vez equivocado, por ser mio, he de exponer aqui la opinién que me me-
rece la idea del tal ferrocarril, examinando en lineas generales cada uno
de sus aspectos y procurando apartarme de todo aquéllo que, siendo de
detalle, no lo considero dentro del plan que me he trazado para la redac-
cién de estas observaciones.

Linea intercontinental.

Se habla y se discute sobre el éardcter de linea intercontinental que
ha de tener el ferrocarril directo Paris-Algeciras, fundandose en que en
un porvenir no muy lejano serd construida en el centinente africano una

red de ferrocarriles principales, con la cual se supone ha de enlazar la
del continente europeo; y como el mejor punto de enlace es indudable-
mente el Estrecho de Gibraltar, bien que este enlace se haga mediante
buques especiales, por un tiinel submarino o por otro medio que de agui
a entonces permita establecer el adelanto y el progreso, parece l6gico que
gea unido Paris, centro ferroviario indiscutible de toda la Europa ocei-
dental, con el referido Estrecho.

Es indudable que cuando la red africana sea construida y comience
a moverse y desarrollarse la riqueza en aquel pais, no diremos que para
entonces serd necesario el enlace proyectado, pero si parece que pudiera
ser conveniente, para que el intercambio de productos de uno a otro con-
tinente tenga un instrumento adecuado. Pero, ses que estd ya construida
ni siquiera en ejecucién dicha red africana? ¢(Es que la riqueza que pue-

"da indudablemente desarrrollarse alli, ha empezado a moverse y se per-
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cibe y presiente ya que en breves aiios ha de exigir la construccién de
esta linea férrea directa? Indudablemente que -no. No existe por este lado
absolutamente ninguna necesidad que llenar por ahora.

No existe, que sepamos, ninguna necesidad comercial que llenar, ni
se prevé que pueda existir en un plazo inapreciable, pero que indudable-
mente no puede ser corto, ni mucho menos apremiante, puesto que las
naciones que pudieran dedicar su actividad y potencia financiera al des-
arrollo de hegocios africanos; necesitan de algunos afios para reponerse
del desastre de la guerra, suponiendo que las conmociones politicas y so-
ciales no sean otro obstéculo retardador para el encauzamiento de ener-
gias y disponibilidades hacia aquel continente.

Por otro lado, la competencia entre los ferrocarriles y la navegacién, .
cuando de grandes distancias se trata, es indiscutible y decisivamente fa-
vorable a la segunda. :

Pretender que por esa linea Paris-Algeciras pueda algtin dia estable-
cerse un trifico formal de productos naturales e industriales entre am-
bos continentes, seria lo mismo que pretender actualmente, por ejemplo,
que la gran exportacion de nuestros puertos del Sur y del Levante hacia
Inglaterra y hacia los mares del Norte y Baltico, pudiera hacerse, no por
mar, como se hace ahora, sino por una linea férrea directa, por muchos
que fuesen los acortamientos en tiempo y distancia con que se la proyec-
tase, en relacién con los ferrocarriles existentes.

Si del trafico pesado y lento que, cuando lo haya, se hard siempre
por los puertos de Kuropa y Africa mediante la navegacién marina, pa-
samos al trafico que pudiéramos llamar ligero—correo, mensajerias y
viajeros, en especial turistas—, no encontramos tampoco razén suficien-
te que pueda justificar la iniciativa tomada por el Gobierno sobre este
ferrocariil directo que nos ocupa, porque se nos antoja que habrén de pa-
sar tal vez siglos para que tal trafico necesitase para si toda la capacidad
de una linea como la proyectada de doble via y traccién eléctrica.

Otro factor de esta clase de trafico se dice que puede y debe absorber
el directo Paris-Algeciras, y es el que provenga del continente de Amé-
rica del Sur; pero de ello me ocuparé més adelante.

" Pero atin hay otra consideracién muy interesante que hacer. El pro-
greso de estos ltimos afios en materia de navegacion aérea y los ensayos
efectuados ya, inducen a poder afirmar que en un plazo relativamente cor-
to, tal vez antes de una década, este trafico, que tiene por base los servi-
cios de correos y el turismo, y tal vez atin las mensajerias, ha de ser des-
viado por la ruta aérea y restado, por consiguiente, en su gran mayoria
o los ferrocarriles y a los buques.

-
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Rédpida comunicacion con América.

Se aduce también como base de trafico para este ferrocarril de que
me ocupo, el que habia de aportar América del Sur por el siguiente pro-
cedimiento. Parece que existe por parte de los franceses la idea de cons-
truir una linea, continuacion de la de Tanger Fez, que, siguiendo a tra-
ves de Marruecos, Rio de Oro, Sahara y el Senegal terminase en el puer-
to de Dakar, junto a Cabo Verde, y se supone que, construida esta linea
de varios miles de kilémetros y la directa Paris-Algeciras, y construida
también otra linea andloga en longitud y finalidad entre los puertos sud-
americanos de Buenos Aires y Pernambuco, quedaria abierta una co-
municacién muy répida y directa entre Paris y Buenos Aires con la re-
lativamente corta travesia maritima.de Pernambuco a Dakar y la corta-
dura reducida del Estrecho de Gibraltar, que permitiria atraer hacia ella
el trafico intercontinental entre Europa y América del Sur.

A la vista salta que si este magno proyecto se llegara a realizar en el
transcurso tal vez de centenares de afios, le serian aplicables todas las
razones antes expuestas amplificadas en proporcién gigantesca, para ve-
nir a la deduceién de que el trafico de mercancias pesadas no podria ser
desviado de su natural ruta maritima, que con la ayuda del tiempo ad-
quirird mayor desarrollo y perfeccionamiento, y de que el otro trifico
que hemos llamado ligero, si se desvia de esta ruta, serda hacia la aérea,
pero nunca hacia una via tan ilusoria como la indicada.

Y es que para idear esta gran linea intercontinental no parece sino
‘que se ha hecho abstraccion de lo que la realidad nos ensefia respecto al
rumbo que toman las corrientes mundiales del trafico, que en general se
dirigen a los grandes centros comerciales por las vias més econémicas, y
que se han limitado sus patrocinadores a abrir un mapa y buscar sobre
4l una linea lo més préxima posible a la recta.

Si esta teoria de la linea corta y rdpida fuese cierta y aplicable para
los tréificos internacionales e intercontinentales, nada mds légico que
construir un ferrocarril directo que, partiendo de Cddiz, por ejemplo,
atravesase toda Europa por Madrid, Paris y Berlin para terminar en San
Petersburgo; pues asi conseguiriamos atraer hacia esa linea el trafico en-
tre América del Sur y Europa, desvidndolo de los puertos de Barcelona,
Marsella, Génova y Trieste en el Mediterrdneo y de los de Liverpool,’
Londres, Amberes, Amsterdan y Hamburgo en los mares de Irlanda y
del Norte, desde los cuales irradia el trifico y el comercio hacia todo el
continente. . ‘ ‘

Nada mas lejos de la realidad que esta hipétesis, mientras las indica=
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das poblaciones sean, no por la obra material de sus puertos, sino por
inclinacién de sus habitantes y otras cirscunstancias, grandes centros co-
merciales e industriales capaces de sostener lineas maritimas que aporten
lo que necesitan para sus industrias y lo que su actividad comercial pue-
de distribuir, hasta donde alcance su radio de accién. s

A mi entender, cabe perfectamente el hecho de que un gran ¢entro
comercial atraiga y retenga trafico mundial, aunque dicho centro esté
muy alejado de la ruta directa entre el punto de produccién y el de con-
sumo, como ocurre, por ejemplo, con Inglaterra, que atrae y sostiene una
gran parte del comercio de articulos procedentes de los paises mds leja-
nos, para repartirlo. después entre otros del continente, incluso como el
nuestro, que estd inmediato a las rutas que siguen dichos trificos antes
de su llegada a los puertos ingleses. Pero lo que no podra conseguirse es
desviarlo de aquellos puertos para introduecir las mercancias en el conti-
. nente por nuestro puerto de Algeciras, por ejemplo, por el s6lo hecho de
que dicho puerto se halle sobre una de las més importantes rutas mari-
timas inglesas, y aunque fuese dotado de las vias de comunicacion mds
directas y rapidas quie se puedan imaginar,

Seria preciso, para conseguirlo, que Algeciras fuese un emporio co-
mercial capaz de hacer sombra a los puertos ingleses.

Instrumento de trabajo.

Frente a esta tesis que tengo por real y cierta, por estar deducida de
los hechos mismos, se sostiene en general la idea, a mi modo de ver, bas-
tante alejada de la realidad, de que el ferrocarril es un instrumento de
trabajo para crear y desarrollar riqueza; esto es, que lo primero es cons-
truirlo, que luego e inmediatamente vendra la riqueza agricola, comer-
cial e industrial. ,

Esto, que tiene algo de verdad a veces, aunque no siempre, no debe
sentarse como principio absoluto. Y no debe sentarse como principio
aplicable como regla general, puesto que nos llevaria al absurdo de do-
tar a una simple aldea de pescadores, de un gran puerto y unas buenas
lineas férreas, por el solo hecho de estar geograficamente situada en pun-
to estratégico desde el punto de vista de las rutas comerciales, y fundan-
donos en que construidas estas obras, la riqueza se desarrollard justifi-
cando la conveniencia de haber invertido en -ellas grandes sumas.

Aquel falso principio, que tal vez haya influido en la construccién
de excesivo ntimero de puertos y de carreteras en Espaila, derrochando
unas energias y unas sumas de consideracion de un modo disperso, en
'vez de kacerse mas concéntradamente’en aquellos puntos en que hubie-

[
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sen sido mds fructiferos para la economia nacional, se pretende ahora por
algunos que sea aplicado a la construccion de ferrocarriles y por otros a
la de obras hidranlicas para riegos, pretendiendo hacer una distribucién,
por decirlo asi, geografica de las obras publicas.

Mientras estas obras han sido construidas por empresas privadas,
claro es que el peligro no ha existido en general, puesto. que éstas bus-
can un lucro y no suelen aplicar sus capitales mirando sélo al mapa;
pero desde el momento en que ha de ser el Estado quien las construya,
ya el punto de vista utilitario pasa a segundo lugar y predomina el
principio opuesto, apoyado por la idea de que el Estado no debe buscar
un lucro propio y directo y si un beneficio al pais; pero es el caso que si
no se medita bien, puede resultar que no lucréndose el Estado como em-
presa, tampoco se aporte un beneficio al pais.

Aspecto econémico.

Sostiénese por algunos, como teoria general aphcable a las obras pt-
blicas construidas por el Estado, que éstas no suponen inversién de ri-
queza ni capital alguno, y se saca como consecuencia, que aunque otras
razones ho lo abonasen, esta sola consideracién econdémica deberia ser
suficiente para que la idea del ferrocarril directo no encontrara oposi-
cion.

Se enjuicia para ello del -modo signiente: Puesto que el Estado reco-
ge por un lado las sumas necesarias y las distribuye por otro al construir
la obra en sueldos, jornales y materiales, la riqueza total no se altera por
este hecho, ya que no se consume, limitdndose la operacién a un simple
cambio de manos, y resultando sin embargo de ello la obra construida,
que si que supone un aumento efectivo de'riqueza, o al menos un instru-
mento muy util para crearla y desarrollarla. Luego la construccién de
obras piblicas y en especial del ferrocarril que nos ocupa, no s6lo no su-
pone gasto alguno para el conjunto de los ciudadanos, sino que es una
operacién altamente beneficiosa para la comunidad, por el aumento de
riqueza que supone la obra en si una vez terminada. :

Esta bella teoria econémica, no pasa sin embargo de ser una bella
teoris, como todas las de su clase, pues los que por algunos se han teni-
do como buenos principios econémico-politicos, han fracasado al contac-
‘to con la realidad, cuando ésta ha suscitado casos especiales imprevistos
en las tesis. :

Existe un procedimiento algo vulgar, pero que estimo de un gran
valor prdctico, para reconocer si un principio que se pretende establecer
como cierto 1o es 0 no lo es, Y consiste en suponer aplicada la teoria o el

]
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razonamiento en cuestion a un caso practico extremo y ver si ésta apli-
cacién nos conduce a un absurdo o contrasentido.

Si la teoria econdémica que discutimos es cierta, serd igualmente apli-
cable al ferrocarril directo y a cualquier otro ferrocarril que se nos
ocurra proyectar, por disparatado que ‘sea. El Estado no deberia hacer
otra cosa que construir tantas obras piblicas como el tiempo y los
brazos disponibles lo permitieran, puesto que, cuantas més obras cons-
truyese, la prosperidad, consecuencia de la riqueza, aumentaria asombro-
samente. Nos basta con estas muestras, y a cualquiera se le ocurririn
otros casos extremos, para los cuales la teoria seria inaceptable.

Recuerdo a este proposito los consuelos que un querido compaiiero
me prodigaba—naturalmente en sentido humoristico—en cierta ocasién
en que subiamos una empinada rampa durante una marcha, al quejarme
de la fatiga corporal que sentiamos. Segtin nos enseiia la mecdnica racio-
nal, me decia, el trabajo total de la fuerza de la gravedad de un cuerpo es
nulo cuando al moverse dicho cuerpo en una forma cualquiera vueive a
su punto de origen; no te quejes, pues, de la fatiga que la gravedad nos
proporciona en esta subida, puesto que cuando hayamos regresado a -
nuestro domicilio, el trabajo total efectuado por nuestro peso, ser inde-
fectiblemente nulo. :

Confieso que esta broma produjo en mi espiritu una profunda huella,
haciéndome ver, cuantas veces nos encontramos, con qué se pretende ra-
zonar y sostener una tesis en un caso de aplicacién en que intervienen
factores independientes y distintos de los que sirvieron de base para sen-
tarla como cierta. A poco que se medite sobre la teoria econdémica, ex-
puesta como argumento a favor del ferrocarril directo Paris-Algeciras, se
observa que para su aplicacién a este caso se prescinde de examinar si
todas las sumas que hayan de invertirse han de quedar distribuidas den-
tro de la Nacidn; si la obra en si ha de desarrollar una riqueza proporcio-

-nada o si ésta ha de ser escasa en realidad, aunque vaya acompailada de
unos sumandos que hayan sido sustraidos a otros elementos de riqueza
ya existentes; no se tiene para nada en cuenta a los contribuyentes, que
en definitiva han de desembolsar directa o indirectamente las sumas ne-
cesarias, etc., etc.

Densidad de nuestra red.

Pértese por otros del principio de que estando Espaiia muy necesita-~
da de la construccién de una gran red de ferrocarriles para aproximar-
nos a la altura en que estdn otras poderosas naciones, el ferrocarril direc.
to viene a llenar un hueco de esa gran necesidad, y se apoya esta idea
con cifras muy elocuentes que nos muestran claramente la escasa densi-

8
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dad de nuestros ferrocarriles, causa que se nos da como cierta de nues-
tro atraso. Consecuentes con este ambiente, vemos cémo los gobiernos se
precipitan a redactar leyes 'y mds leyes, plenes y mas planes, a base de
la construccién de muchos miles de kilémetros de vias férreas, todos
ellos fracasados; lo que ha dado nacimiento a la nueva orientacién esta-
tista que pretende sea el Estado quien los construya, ya que las empre- -
sas privadas no se deciden a ello por mds subvenciones y garantias de in-
terés que se les sefiale como estimulo a sus iniciativas.
Y efectivamente, las cifras que siguen son desconsoladoras.

Kilémetros de li-
neas férreas

: Longitad de li- .
NACIONES et foseas e P35, 98 100 K-
kilémetros. drados de super-
ficie.
Espafia...oooovviinnnnnnnn, 15.000 3
Francia..................... 50.000 9,3
Bélgica............c.ii.enn. 9.000 &0
Alemania.........coouvnn.s 62.000 11,4
Inglaterra................... 88.000 12

La. densidad geogrifica de nuestra red de ferrocarriles salta a la vis-
ta que es deficientisima, puesto que es la tercera parte de la francesa, la
cuarta de la alemana y de la inglesa y la décima de la belga.

Como consecuencia de esta desproporcidn se achaca a ella la falta de
prosperidad comercial e industrial de Espaiia, y se supone que para que
Espaiia pueda alcanzar el desarrollo apetecido, es indispensable una red
de ferrocarriles mucho mis extensa que la actual.

Pero, a mi modo de ver, se invierten los términos del problema, to--
mando la causa por efecto y el efecto por causa. ¢Es que la red ferrovia-
ria debe estar en relacién directa con la extension superficial? No puede
negarse que algo puede y debe influir ésta; pero los ferrocarriles no se
hacen para servir al territorio, sino para servir a sus habitantes y a sus
actividades. No debe construirse una extensa red en un territorio exten-
80, sino alli donde las necesidades de los hombres lo demanden, y por eso
no puede pensarse en cruzar de vias férreas un pais deshabitado. Si con
algo debe guardar relacion directa una red de ferrocarriles, es con la
agricultura, con la industria y con el comercio de la regién que deba
gervir, y s indudable que estas esferas de la actividad son proporciona-
les en general al niimero de habitantes, sin que esto quiera decir que no
haya paises con gran densidad de poblacién y poca riqueza.

No debe verse, por consiguiente, esta cuestion bajo el s6lo aspecto te=
rritorial; hay que verla principalmente desde el punto de vista de las
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necesidades de la riqueza y su desenvolvimiento y de la densidad de po-
blacién, que suele ser un sintoma de riqueza en los paises como el nues-
tro y otros de andlogas o superiores condiciones de cultura y progreso.
Si determinamos la densidad de los ferrocarriles con relacién a los
habitantes en las mismas naciones del cuadro anterior, se obtiene:

Longitud de li Kil‘émetros de li-
o .
NACIONES  * | neas férreas en |por ade comoo
kilémetros. habitantes.

Espafia.............. e 15.000 8,1
Francia...... 50,000 12,8
Bélgica........ e e . § 9.000 12,8
Alemania.................. . 62.000 - 14
Inglaterra....... e 88.000 83

Del examen de los datos anteriores, se deduce que la red de ferroca-
rriles de nuestra nacidn, si bien es algo inferior a las de Francia, Bélgi-
ca y Alemania, resulta aproximadamente igual a la de Inglaterra, cuan-
do se las compara con las respectivas poblaciones.

Si hubiese podido hacer otro cuadro andlogo estableciendo la compa-
recién entre las redes y la riqueza global de cada una de esas naciones,
es lo probable que los resultados serian atn més favorables hacia nues-
tra red, ya que nuestra riqueza es inferior a la de dichos paises.

_ Dentro de nuestra propia Nacion, alli donde la riqueza es mayor, ma-
yor es también la red ferroviaria. En general, la extension de los ferro-
carriles guarda una relaciéon mds constante con la riqueza gue con la su-
perficie territorial; es decir, que la riqueza va unida al ferrocarril.

Pero ahora cabe preguntar: ¢Es que la riqueza surge alli donde hay
ferrocarriles, o es que alli donde hay riqueza surgen los ferrocarriles?
La respuesta debe darse, segin nuestro modo de ver la cuestién, del modo
sigulente: Asi como para que de un ferrocarril surja la riqueza necesaria
para compensar su construccién, se requieren ciertas condiciones de los
habitantes, del suelo y del subsuelo, podemos afirmar, por el contrario,
que alli donde existe una riqueza suficiente, surge el terrocarril.

Por creerlo asi, nos parece tan desacertado pensar en duplicar y aun
triplicar, como desean algunos, nuestra red de ferrocarriles, como si se
pensase, por ejemplo, en crear una flota mercante igual a la de las nacio-
nes europeas mds ricas, con el sélo fundamento de que tenemos tantas o
més costas que ellas, pues al igual que los ferrocarriles, la marina mer-
.cante puede crear y desarrollar rigueza. :

Si se llevasen a la practica los vastos planes que se aconsejan, no con-

Pl
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seguiriamos més que tener un érgano o instrumento hipertrofiado con
todas sus malas consecuencias.

No quiere esto decir, naturalmente, que se desista en absoluto de am-
pliar la red nacional. Antes al contrario, somos los primeros en estar
convencidos de la urgente necesidad de perfeccionar la red sctual en pri-
mer término, tanto en las instalaciones de determinadas lineas, como en
el material mévil y tractor; pero siempre atendiendo a la necesidad efec-
tiva y con la preferencia que la urgencia e importancia que esta misma
necesidad seifiale. Bueno que se imaginen y proyecten planes de ferroca-
rriles amplios, pero no para su inmediata ejecucidn, st no para ir ejecu-
tandolos a medida que puedan ser ttiles y necesarios.

Si no estd justificada por ahora la necesidad de aumentar nuestra red
ampliamente, claro es que no seréd aplicable su fundamento al caso con-
creto que nos ocupa, cuando ni las necesidades nacionales del territorio
lo exigen, ni el trifico intercontinental lo demanda, ni ha existido nin-
guna peticién ni gestion de interés nacional que deba ser atendida, y si
la hay, es indudable que podria ser satisfecha con lineas de mis modes-
tas pretensiones, si se comparan eon la que por propia y unica iniciativa
del gobierno se proyecta ejecutar en un plan de grandeza desconocido
hasta ahora, incluso en las naciones més ricas. Kl momento tampoco pa-
rece propicio. Serd conveniente esperar a que se restablezca el equilibrio
econdémico que las cuestiones sociales, rompieron.

Capacidad de nuestra red.

No sélo se fundamenta la necesidad de ampliar nuestra red en su
poca densidad geogrifica, sino que también se afiade, algo inconsciente-
mente, que no puede con el trifico actual, juzgando sélo por algunos ca-
's0s aislados en que efectivamente asi aparece. A

El sefior Ministro de Fomento, en la sesién del Senado de 27 de no-
viembre tltimo, sentd la afirmacién de que en nuestro pais no hay fe-
rrocarriles bastantes ni capaces para servir el trafico nacional, hoy exu-
berante, aduciendo este argumento a favor de la construccién de la nue-
va linea directa de Algeciras a la frontera francesa. Cuando esta afirma-
ci6n la hace una persona cualquiera le podemos dar cierta importancia,
pero parece natural que el Ministro del Ramo no deberia atreverse a -
hacerla, sin fundamentarla en alguna conclusién sentada por el centro
téenico correspondiente, después de un estudio detenido de la_cuestién.

Salvando los limitados casos concretos en que la afirmacién sea una
realidad, ¢dénde esté ese trafico exuberante que atora y obstruye nues-
tros ferrocarriles? Seguramente se han tomado como sintoma denuncia-



REVISTA MENSUAL 95

dor de un mal que no existe, las deficiencias que a tantas quejas han
dado lugar en estos 1ltimos afios; pero estas deficiencias han tenido por
origenes funlamentales otras circunstancias muy ajenas a la falta abso-
luta de capacidad de la red. La mala calidad de los carbones empleados,
los trastornos sociales y el cambio brusco e inesperado de trificos que
normalmente son maritimos y que a causa de la guerra se han hecho por
el interior, han sido los factores que acarrearon aquellas deficiencias.

Pero aunque asi no fuese, y realmente el trafico general del pais no
pudiese ser absorbido por las lineas férreas actuales, no puede hacerse de
ello un argumento a favor de la ampliacién en grande de la red, ni mu-
cho menos de la construccion de un ferrocarril como el que nos ocupa,
mientras no se demostrara al mismo tiempo que la red actual no admite
ya perfeccionamiento alguno que la dotase de m4ds capacidad. Basta con
haberse asomado nada méis al estudio de estas cuestiones, para conocer
que nuestro instrumento de transporte dista muchisimo de estar monta-
do en condiciones de que pueda obtenerse de é1 el rendimiento que se
obtiene en otras partes.

Las cifras de recaudacién por kilémetro son un sintoma que hay que
anotar al tratar esta cuestién. Mientras nuestros ferrocarriles de ancho
normal dieron en 1916 un promedio de 85.000 pesetas por kilémetro, los
de interés general en Alemania dieron unas 70.000 en 1911-12 y en In-
glaterra mas de 80.000, con la particularidad de que siendo las tarifas
medias en Alemania casi la mitad que las nuestras, hay que deducir que
el tonelaje transportado alli debié ser préximamente el cuddruplo que
en Espaiia, ya que la recaudacion fué doble a mitad de precio unitario.
Estas cifras nos ensefian que existen redes en el mundo capaces de un
trafico medio por kilometro cuddruplo del nuestro, y que, por tanto,
no puede afirmarse que las lineas existentes no pueden dar mas de si,
cuando atin cabe dotarlas de instalaciones, material y sistemas de explo-
tacién que permitan cuadruplicar su capacidad total.

" Vista esta misma cuestién por otro lado, ¢cémo se piensa en ampliar
los ferrocarriles con una red nueva, que si-no aporta nuevo trafico seria
inutil, y que si lo aporta no podria ser admitido por las lineas generales
actuales tal como estén? Parece logico que se dote de mayor capacidad’
a las lineas que tenemos, ya que son susceptibles de ello, antes de pen-
sar en otras nuevas. Seria de lamentar que el Estado se lanzase irreflexi-

_ vamente por derroteros de gastos exhorbitantes en materia tan compleja,
sin tener montado el 6rgano capaz de estudiarla desde el més elevado

-punto de vista hasta los detalles de ejecucién.
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Sobre la galga.

Si por todas las consideraciones-expuestas no aparece explicable la
razén ni la necesidad de que la nacion invierta sus energias en construir
este ferrocarril tan debatido, pudiera creerse ocioso entrar a discernir so-
bre alguna de las caracteristicas que se le han fijado, sin previo examen,
al ordenarse su estudio, cual es la referente a la galga o ancho de via,
que se ha sefialado sea la normal en el centro de Europa.

Pero es esta una cuestién de tal-trascendencia, que aunque su discu-
sién no aporte ningiin argumento ni a favor ni en contra del ferrocarril
directo en abstracto,la juzgamos muy conveniente desde otros puntos de
vista, con o sin aplicacién a este caso concreto.

La galga de 1,435 metros, impuesta por el Gobierno a esta linea, se
llama por-algunos europea, siendo asi que en Europa existen otras dife-
rentes, como la rusa, la irlandesa y la empleada en Espaiia y Portugal.
Tampoco parece muy apropiado el calificativo de internacional que
quieren asignarle otros. Calificativos ambos que méis bien se quieren em-
plear con vistas a su mds ficil aceptacion.

No estimamos oportuno presentar esta cuestion desde un punto de
vista. puramente técnico, ya que la oportunidad de ello fué cuando se
iniciaron nuestros ferrocarriles, y entonces se adopté la galga de 1,673
metros por razones y consideraciones que no son del caso. JF'ué un acier-
to? ¢Fué un error? No lo discutiremos. Lo cierto es que hoy nos encon-
tramos con nuestra red principal de unos 12.000 kilémetros de anchura
espaiiola, adoptada 1gualmente en Portugal y distinta de la francesa. En
todas partes donde hubo al principio diversas anchuras se fueron modi-
ficando para unificarlds, y cuando algunien ha- propuesto como mejor
otra galga diferente, en propuesta se quedd.

Hace ya treinta y cinco aiios que insignes ingenieros belgas, decian:
«La cuestion no presenta hoy méas que un interés tedrico, porque la ma-
yor parte de los paises tienen ya una red bastante extensa para que la
introduccién de una nueva galga sea absolutamente imposible.» Con la ca-

_racteristica asignada al ferrocarril directo se pretende introducir en Es-
paiia un nuevo ancho de via, so pretexto de que desaparezca en la fron-
tera francesa la interrrupcién que ahora existe en los enlaces de nuestra
red con la vecina; pero ndtese que si lo que se pretende es una linea di-
recta de Paris a Algeciras, el problema del diferente ancho de via en
ambas naciones, suponiendo que fuese de absoluta necesidad resolverlo,
podia tener dos soluciones: o construir el trayecto total con el ancho
francés, o construir el trayecto total con el ancho espaiiol.
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No s6lo se ha optado por la pfimera solucién, que habla de introdu-
cir en nuestra red una galga nueva con todas sus graves consecuencias,
excluyendo desde luego la segunda, tal vez porque esas graves conse-
cuencias habian de recaer con ella en la red extranjera, sino que ni si-
quiera se ha pensado en proyectar un directo desde la frontera a Paris,
complemento ineludible de nuestro directo, si es que es una necesidad
internacional la linea directa completa. Se vé, desde luego, que tratédn-
dose de una linea que no es de intérés nacional y a la que se le supone
un interés internacional, se echa toda la carga sobre nosotros, sin com-
pensacidén alguna, que se sepa. De aqui proceden, a nuestro modo de ver,
las mayores protestas que ha levantado- esta idea.

Es undnime opinién técnica en Espaiia, como lo es en todas las nacio-
nes, que aparte las conveniencias de un orden puramente teérico de tal
o cual galga, no puede ni debe introducirse una nueva que complique la
explotacién en tiempos normales y mds atin en tiempos de guerra. La
tendencia deducida de esto, que se ha tenido y se sigue teniendo como
un axioma ferroviario, es naturalmente la de limitar los anchos de via
en las lineas de interés general a dos solamente: el normal o via ancha y
el estrecho de un metro. .

Cuando descansébamos sobre estos principios indiscutibles, se pre-
tende abrir una brecha con la introduccién de una linea que se supone
de gran trascendencia y que ha de tener el ancho europeo; y como no es
posible argumentar sélidamente la ides, se recurre a los consabidos tépi-
cos, por algunos desde un plano menos elevado y por otros desde las al-
turas del Gobierro. «Hora es ya de que Espafia no sea una rémora para
el comercio del mundo.» «Hay que abrir el paso a la civilizacién.» «Te-
nemos que europeizar nuestros ferrocarriles.» jBasta ya!, nos permitimos
contestar. ;JDesde cuindo es una rémora para el comercio del mundo el
pequeflo entorpecimiento del cambio de galga en la frontera? ¢Cémo he-
mos de pasar porque este detalle del ancho de via nos aisle de la civili-
zacién? Si nuestra galga netamente espaiiola, o mejor dicho, ibérica, se -
considera como un obstidculo para esas cosas, ¢qué no diremos de las
aduanas? Y de nuestro diferente idioma? ¢(Cuénto mayores no son estos
obstdculos para la difusién del comercio y del progreso? §Qué no tendria-.
mos que decir en este sentido de la afrasada Inglaterra que conserva su
idioma y su red ferroviaria en completo aislamiento del resto de Europa?

Si es de estimar como errénea la idea de la nueva galga en el proyec-
to en cuestion, cuando se pretende que éste sea el medio 6 el primer
paso para el estrechamiento de nuestras vias férreas en su totalidad,
nuestra protesta debe llegar a su miximo, ya que el mal que se trata de
evitar es tan insignificante, que se puede califiear de pequeiia molestia
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en la frontera, al lado de los miles de niillones que supondria la reforma
y de la gran perturbacion que se produciria en nuestras comunicaciones
durante el mucho tiempo que se invirtiera en la obra.

Si estd reconocida por todos la ineludible necesidad de perfeccionar -
nuestros ferrocarriles y la prudente ampliacién de la red con aquellas
lineas que las conveniencias nacionales demandan, parece lo mis acertado
invertir en ello las sumas que la reforma del ancho de via exigiria, se-
guros de que las ventajas para nuestra economia serian tanglbleS' con-
dicién que no se cumpliria con la otra inversion.

Aspecto militar,

Esta cuestion del ancho de via tiene ademés otro aspecto, el militar,
que es de suma trascendencia.

Teniendo como tenemos una frontera politica con Francia tan neta-
mente marcada, que coincide con la geogréfica determinada por 1a cor-
dillera pirendica, de tan dificil acceso para ejércitos de importancia, es
evidente que cada paso practicable de importante via de comunicacién
que se abra en ella, es una facilidad més que se proporciona a la invasién
‘de nuestro territorio en caso de guerra, por muchas que sean las precau-
ciones que se tomen para la destruccién o inutilizacién de dichos pasos;
pues si bien es cierto que en los primeros momentos estas interrupcio-
nes que se produzcan, por lo general, en las obras de arte, dificultaran el
acceso directo por ellos, siempre que haya fuerzas suficientes para impe-
dir su rdpida reconstruccién provisional o definitiva, no cabe duda que
ello supondra siempre una distraccion de fuerzas, y lo que es mas grave,
en el caso desgraciado de que la invasién llegue a producirse por otros
puntos y que obligue a retirarse a nuestros ejércitos a la linea del Ebro,
quedard siempre a disposicién del enemigo la carretera o ferrocarril en
cuestion, quien en plazo muy breve lo pondra en estado de servicio para
atender a las necesidades de su ejército, facilitdéndose asi su maniobra y
aprovisionamiento.

Este grave inconveniente quedaria desde luego muy disminuido si
la via de comunicacién fuese un ferrrocaril que, como el de Canfranc,
tuviese el ancho de via espaifiol, ya que este ferrocarril al ser abandona-
do, pudiera hacerse retirando previamente todo el material moévil y de
traceion. Careciendo el ejército invasor de material apropiado para circu-
lar para nuestras vias por la diferencia de galga con las francesas, de
poco o nada le serviria el tal ferrocarril, 4l menos en un plazo bastante
largo, en que pudiera disponer de dicho material apropiado o estrechar
las vias existentes para su adaptacién a la galga francesa.

Pero, si al mismo tiempo que perforamos la cordillera con un nuevo
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ferrocarril, se adopta para éste-el ancho de via francés, preparamos el
terreno en tal forma, que todas las dificultades sefialadas desaparecen
para convertirse en facilidades y comodidades para nuestros vecinos,
pues aun cuando lograramos retirar a tiempo nuestro material, podria
_entrar por esa linea todo el del enemigo que fuese preciso, sin mas que re-
parar las destrucciones de obras efectuadas en la retirada.

Consideramos, por consiguiente, como muy peligroso para la defensa
de nuestro territorio, el abrir una nueva via de comunicacién a través
del Pirineo y doblemente atentatorio si, como se proyecta para el direc-
to en cuestidn, esta linea férrea es del ancho de via francés.

Asi como el trazado desde Madrid a Algeciras carece de importancia
militar para nosotros, el trayecto desde Madrid a la frontera la tiene, y
mucha, a nuestro modo de ver. Se trata de una linea que partiendo de
la capital del Estado, se dirige normalmente hacia el frente natural de la
frontera, y de paso hacia el segundo frente de defensa natural constitui-
do por el Ebro en su curso medio; frente este tltimo, que no tiene mas
comunicacién ferroviaria con el centro de la peninsula, que las lineas de
Zaragoza a Madrid y de Miranda de Ebro a Madrid por sus extremos
Sur y Norte, respectivamente. '

La construccién de esta nueva linea que une el vértice de Madrid
con el centro del frente Miranda-Zaragoza, tiene indudablemente una
gran importancia estratégica al facilitar de modo extraordinario la co-
municacion con aquel frente de tanta longitud, sin mds acceso ferrovia-
rio actual que por sus extremos. .

‘Pero debe notarse -que asi como consideramos convenientisimo unir
Madrid con el centro de la linea férrea Miranda-Zaragoza, consideramos
también desde el punto de vista militar, que esta nueva unién no debe
prolongarse mds alld de Pamplona y mucho menos internarse en Fran-
cia a través del Pirineo con el ancho de via francés.

« La necesidad estratégica sefialada puede satisfacerse més modesta-
mente con la linea Soria-Castején, o mds ampliamente con la directa Ma-
drid-Soria-Pamplona, pero siempre con la galga espaiiola. La prolonga-
cién més alld de esta ultima plaza y con galga francesa, podrd ser muy
conveniente para nuestros vecinos, pero para nosotros la consideramos,
por el contrario, altamente inconveniente.

Conclusion. :

No encontrando por todo lo expuesto, en lineas generales, ninguna
razbn que abone la idea de construir por el Estado espafiol un ferroca-
rril directo desde Algeciras a la frontera francesa invirtiendo en ello su-
mas de gran consideracién, tienden estas lineas a poner un modesto gra-
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no de arena en lo que creo ha de ser una montafia de oposicién a tal
idea. Aprobado ya el anteproyecto oficial por el Senado, queda atin el

que lo apruebe o no el Congreso, donde es de esperar sea discutido de-

tenidamente antes de comprometer a la Nacién en una costosa empresa
que nada bueno ni beneficioso le puede reportar.

Exrique PANIAGUA.

——Y T TR R S —

EL SILBIDO EN LA TELECOMUNICACION MILITAR

Aplicacién a nuestro Ejército de ciertas costumbres
espaiiolas. ‘

El hombre, 1a raza, primer elemento
de accién, adquiere condiciones espe-
ciales, indelebles, segin la naturaleza
de 1a regién en la que se desenvuelve,

La admirable armonia respectiva

que se observa entre las condiclones,

del :uelo, su flora, su fanuna y, por lo
tanto, el hombre, es una de las mara-
villas de la Naturaleza.

Esta misma razén produce las naclo-

' nalidades con sus aspiraciones y ma-

nera de ser diferentes.

El terreno, los hombres y las armas. —
General Arroquia.

Existen en las diversas regiones espafiolas muchas y muy variadas
costumbres, sencillas en general, curiosas muchas de ellas y admirables
algunas, pero todas ellas impuestas por las condiciones especiales del te-
rreno en que se desarrollan, del caracter de sus habitantes y del cielo
que los cubre.

Del estudio de estas costumbres, habriamos de sacar, forzosamente,
provechosas ensefianzas y profundas modificaciones en muchas de las ra-
" mas del Arte de la guerra aplicadas a nuestro Ejército. Nadie ignora la
importancia capital que tienen en este Arte los hombres y el terreno,
que a su vez tan intimamente ligado estd con las costumbres. Indague-
mos, pues, éstas, examinémoslas a fondo, veamos el modo- de utilizarlas
en la guerra y tendremos procedimientos que serdn naturales al soldado
que las practique, con empleo de material econémico y necesariamente
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nacional y perfectamente adaptados al terreno y al clima en que han
nacido. .

Fiel a estos principios, la observacién de las costumbres con relacién
a las précticas militares, me han sugerido estas ideas que transcribo,
principalmente, para llamar la atencién de mis compaiieros hacia un po-
sible, nuevo procedimiento de telecomunicacién militar.

La Isla de la Gomera es uno de los terrenos mds abruptos que exis-
ten en Espafia y en él, las comunicaciones son, por lo tanto, muy difi-
cultosas. Naturalmente, alli, como en todos los paises montafiosos, se
hace necesario comunicarse de montafia a montafia, por que éstas estdn
separadas por profundos barrancos lindados por enormes acantilados, que
hacen preciso recorrer muy grandes distancias para ir de un punto a
otro cercano. Esto obliga a los habitantes del pais a idear procedimien-
tos que les permita evitarlo.

Entre los muchos,y muy curiosos que he podido observar, hay dos,
cuya enseflanza seria muy conveniente en el Ejéreito.

Es uno de ellos, el bajar los taludes, por pendientes que sean, con
suma facilidad y rapidez.

Estos hombres, que no conocen el vértigo, usan un bastén de unos
dos a tres metros de longitud, y cuando en su camino encuentran un es-
calon cuya altura llega a veces a diez metros, se lanzan al espacio con
aquél dirigido a un punto del terreno inferior, hasta quedar vertical-
mente apoyado en él, en cuyo momento el montaiiés se desliza a lo largo
de la vara para amortiguar el golpe al tocar en tierra.

Como este descenso lo hacen en sentido vertical, no necesitan para su
seguridad més que una extensién en el terreno inferior, suficiente para
contener sus pies y la punta del baston. Sz comprende ficilmente que
puedan bajar pendientes enormes, con extrema rapidez, con la sola con-
dicién de encontrar a cada diez metros un espacio horizontal de la redu-
cida dimensién anteriormente dicha.

Esta costumbre que también es propia de los habitantes de la Isla de
Tenerife, seria de muy conveniente ensefianza a los soldados de los nue-
vos batallones de Infanteria de Moutaiia y a los de las Secciones de
asalto. .
Otro procedimiento de rapida comunicaei6én, verdaderamente admi-
rable y digno de estudio, y es el que me hace mis que nada apuntar es-
tas ideas, porque entru de lleno en nuestra especialidad, es el silbido.

Los gomeros, como todos los montafieses, silban para entenderse a
grandes distancias; pero el silbido de los gomeros no es el silbido comin
de todos los que emplean este medio de comunicacion. Esta gente, al sil-
bar, dan al silbido modulaciones y articulaciones semejantes a las que
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damos a la voz para hablar, de tal modo, que pudiéramos decir que ha-
blan silbando; y asi es, toda vez que no se trata del empleo de signos ni
medios convencionales que sustituyan a la palabra por complicada y
poco conocida que ésta sea, no; es que pronuncian las palabras tal cual
son, con la sola diferencia de que se las oye silbadas en vez de voceadas.

Todo el que tiene qué hacer trabajos en las montafias de la Gomera
procura hacerse acompaiiar por un habitante del pais, el que silbando, se
entiende con las personas de los alrededores.

En el periodo de Escuela Prictica de la Compaiiia de Telégrafos de
Tenerife, del afio 1918, asistieron dos soldados naturales de la Gomera y
tuve ocasién de utilizar sus servicios como silbadores, realizando algu-
nas experiencias con excelentes resultados, que no pude continuar, por
falta de ocasién y medios. A

Pero voy a dar detalles que conozco y que aun cuando no hayan sido
presenciados por mi, los reputo como veridicos, ya que son afirmados
por personas de reconocida honorabilidad, y mis escasas experiencias
fueron suficientes para demostrarme su perfecta posibilidad.

Habiendo partido uua estacién éptica hacia los altos de Garajonay y
habiendo recorrido ya una gran distancia, el personal se dié cuenta de

.que le faltaba agua y la tienda de campaiia que se habian dejado por des-
cuido; pues bien, el guia que los acompafiaba silbd, le contestd otro sil-
bido a unos cinco kilémetros y al poco rato estaba en poder del descui-
dado personal todo lo que habian pedido. '

Se cuenta de un médico militar, que durante un periodo de epide-
mia, encontrébase solo para asistir a los enfermos que ocupaban una ex-
tensa zona. Ein la imposibilidad de asistir a todos personalmente, se hizo
acompailar por un indigena, quien preguntaba por silbidos a las familias
de los enfermos menos graves y convalecientes, el estado en que se en-
contraban y demds datos que necesitaba el médico para formar juicio,
silbindoles después el dictamen de éste, que podia dedicarse con més li-
bertad a las asistencias personales que creia mds indispensables.

En la visita que S. M. el Rey hizo a las Islas Canarias, se hicieron a
su presencia algunas experiencias de este medio de comunicacién que -
fueron muy de su agrado por su singularidad.

En cuanto al alcance, por las experienciencias que realicé y por las
opiniones que yo he oido de silbadores y de personas técnicas que con
mucha frecuencia usan de ellos en sus trabajos de campo, me atrevo a
afirmar que en buenas condiciones atmosféricas puede tenerse buena co-
municacién a unos 12 kilémetros de dia y mds de noche. No obstante
este dato, como otros que habrian de ser muy interesantes, tienen que ser
objeto de un estudio detallado que hasta ahora no me ha sido posible ha-
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cer. Mi intento es apuntar la idea para conocimiento de todos e indicar
la conveniencia de su estudio y experimentacién, convencido de la posi-
bilidad de su aplicacién con ventaja grande al objeto que encabeza estas
lineas. ‘ :

Veamos este medio de comunicacién en comparacién con aquéllos que
hoy se emplean en el Ejército con semejante objeto.

El telégrafo 6ptico tiene el inconyveniente de que no es utilizable en
todo tiempo, porque la atmdsfera con brumas o nieblas es obstdculo a
toda comunicacién de esta clase; esta dificultad puede saltar en el mo-
mento més inoportuno y de hecho podemos afirmar que es constante en
determinadas regiones de Espaiia, continuamente cubiertas de brumas,
donde sobre todo, en determinadas épocas del afio, se hace imposible el
empleo del heliégrafo y muy dificil el del aparato de luces.

La telegrafia 6ptica de banderas que tiene el mismo alcance mdximo
que en principio admitimos para este sistema, es sumamente lenta.

La telegrafia eléctrica y la telefonia necesitan lineas que pueden ser
interrumpidas, y cuyo tendido y repliegue, aunque se hagan ripida-
mente, siempre exigen°tiempo y elementos de que no siempre se dispone.

El silbido es rdpido, es apenas sensible a las influencias atmosféricas,
no se vale de signos convencionales, no necesita. lineas, no exige mate-
rial y sus comunicaciones no pueden ser sorprendidas més que por aqué-
llos que tienen mucha prictica en este sistema y hablen correctamente
el espaifiol. ' ' .

En cuanto a las aplicaciones militares del silbido, creemos que pue-
den ser todas aquéllas en que hoy se emplean la telegratia y la telefonia
a corta distancia, muchas de aquéllas en que se utiliza la bicicleta, mu-
chas en Jas que hoy se emplea el jinete, algunas en las que se usa la cor-
neta, el clarin o la caja y otras que aparecerian seguramente. en cuanto
de él se hiciera aplicacion.

En el reposo, recomendado como estd que se supriman en acantona-
mientos, campamentos y vivaques, los toques de los instrumentos de
guerra, no hay por qué encarecer lo excelente que resultaria una buena
organizacién de silbadores, que pondrian en movimiento las fuerzas con
gran rapidez sin producir ningun estrépito, puesto que las distancias se-
rian cortas. :

En las marchas, serfa un excelente medio de tener en constante y rd-
pida comunicacién al Alto Mando con la fuerza. Observando las distancias
entre los distintos elementos de una columna en marcha y fijdindonos en
el alcance del silbido, veremos que un corto ntimero de silbadores bien
distribuidos en la vanguardia, los flanqueos, los elementos del grueso y
tren de combate, serfan suficientes para que el Mando llevase en cada

a
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silbador una especie de central teleféonica mévil, que le ligara intima-
mente con sus subordinados en cualquier momento de la marcha.

En el combate, las distancias no son, en su mayor parte, lo suficiente-
mente grandes para justificar el empleo del teléfono con el gran inconve-
niente de sus lineas; por otro lado, el empleo del alfabeto Morse con ban-
deras, es muy lento aun reduciendo su uso a frases convenidas de antema-
no, siendo, sin embargo, més répido que cualquier sistema de estafetas.

Una red silbadora sustituiria en el combate, con enorme ventaja, a
los teléfonos, ciclistas, jinetes, gastadores, cornetas, clarines, cajas, ban-
derines y numeroso personal que se arranca a las guerrillas para llevar
partes, transmitir érdenes, telegrafiar, telefonear, tender lineas, reple-
garlas, etc.; no sblo necesitaria menos personal y ningtinmaterial, si que
adem4s seria méds moévil y mucho més rapida en sus transmisiones.

El servicio de exploracién y el de seguridad sentirian en alto grado
las ventajas de este medio de comunicacién, y las baterias de campaiia,
plaza y costa, verian resuelto, de una manera segura, el problema de la
comunicacion entre la observacion, el Mando y las piezas. En el servicio
sanitario quiza produjera alguna mejora. .

Respecto al reclutamiento e instruccion del personal de silbadores,
el primero seria en Espafia sumamente ficil; como pais montafioso, to-
dos los afios viene al servicio militar un nimero de hombres acostum-
brados a silbar, que seria suficiente para el objeto que se persigue.

Y en cuanto a la instruccidén, creo que se resolveria tdcilmente esta-
bleciendo al principio, en La Gomera, una escuela a la que concurriesen
los silbadores del pais y los que viniesen de la Peninsula.

En esta escuela, aprenderian los peninsulares a articular el silbido y
todos, las obligaciones de su especial cometido y la gramatica hecesaria
para poder transmitir las érdenes.en lenguaje correcto. Probablemente,
seria necesaria, como complemento de esta escuela, otra de primeras le-
tras porque los buenos silbadores suelen ser pastores, cabreros, rabada-
nes, etc., entre los que abundan mucho los analfabetos, y seria muy con-
veniente“para los servicios que han de prestar que supiesen escribir bien.

Cuando hubiese en el Ejército un nimero prudencial de silbadores
podria trasladarse esta escuela a un sitio mds céntrico de la Nacién, don-
de se le podria agregar un organismo encargado de distribuir los silba-
dores por Cuerpos, por regiones o como la prictica indicase mejor.

Hasta aqui mis ideas. S6lo me resta manifestar que tengo fe en ellas
Yy que deseo que prosperen.

L. POZO.
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EXPUSIION NEJA AL PRUTER GONGRESD RACIORAL DE INGEWIERTA

El Presidente de la Junta organizadora de la Exposicién aneja al pri-
mer Congreso Nacional de Ingenieria celebrado en esta Corte durante el
mes de noviembre dltimo, ha dirigido al General Marva que formé par-
te del Comité de Honor de dicho Congreso, el escrito que a continuacién
se inserta y que nos complacemos en publicar para conocimiento de
" nuestros lectores.

«Excmo. Sr.: En cumplimiento de los acuerdos tomados en 26 de fe-
brero tltimo, por la Junta organizadora de la Exposicion aneja al Con-
greso Nacional de Ingenieria, tengo el honor de manifestarle para su
satisfaccion, que con esta misma fecha dirijo al Sr. Coronel del 1.° Re-
gimiento de Ferrocarriles una comunicacién que a la letra dice asi:

«En nombre de la Junta organizadora de la Exposicién aneja al Con-
»greso Nacional de Ingenieria y camplimentando muy gustoso el acuer-
»do tomado por unanimidad en sesién celebrada en 26 de febrero 1iltimo,
»tengo el honor de manifestar a V. S. que, tanto las clases como los sol-
»dados pertenecientes al Regimiento de su digno mando que han coope-
»rado a los trabajos de la mencionada Exposicién, son merecedores del
>mayor encomio por su celo, laboriosidad e inteligencia, siendo un deber
stributarles el méds cumplido elogio, para satisfaccién de los interesados

"2y legitimo orgullo de V. S., asi como de los distinguidos Jefes y Oficia-
»les a sus 6rdenes.>» '

Al hacer presente a V., E. la felicitacion de dicha Junta por el bri-
llante concurso prestado por el Cuerpo de Ingenieros del Ejército, me
permito rogarle la transmita a los dignisimos Jefes y Oficiales que han
cooperado a la mencionada Exposicion.

Dios guarde a V. E. muchos ailos. Madrid, 6 de marzo de 1920.—El
Presidente, B. Boguerin.

Excmo. Sr. General D. José Marva.»
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SECCION DE AERONAUTICA

Reglas sobre luces, sefiales y circulacion aérea en Espaiia.

En el Real decreto do 26 de noviembre titimo, sobre navegacién aérea, se con-
tienen los siguientes articulos, como mas interesantes, entre los referentes a luces,
sefiales y reglas de circulacién aérea sohre nuestro territorio, analogas a las adop-
tadas por la Comisién Internacional de Aeronautica.

Reglas sobre luces y sefiales.— Art. 46. ILas reglas-relativas a luces se observa-
ran, cualquiera que sea el tielhpo reinante, desde la puesta del sol hasta su salida

Taw

AN Blanc?d .

N o o7
Sa ~,_~490—’

Fig. 1.—Luces de situacién (aeroplano).

9

y durante este tiempo no se mostrara luz ninguna distinta de las prescritas para la
navegacion aérea. ' '

Art. 47. Todo aparato volador que esté en el aire o maniobrando en tierra o en
el agua, por su propia fuerza, llevara las luces siguientes (fig. 1):

1.2 Delante, una luz blanca, visible en un angulo-diedro de 220 grados, cuya bi-
sectriz 8ea un plano vertical que pase por la linea de vuelo, luz que sea visible a ocho
kilémetros de distancia,

2.* A la derecha, una luz verde que ilumine un angulo diedro de 110 grados, a
partir de la proa, y que sea visible a cinco kilémetros de distancia.
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8. A la izquierda, una luz roja que ilumine un &4ngvlo diedro de 110 grados, 4
partir de la proa, y que sea visible’a cinco kilémetros de distancia.,

,Dichas luces, roja y verde, no habran de verse desde estribor y babor, respecti-
vamente.

4." Detras, y tan al extremo como sea posible, una luz blanca que luzea hacia

O Bloncas

Rojas

Fig, 2.—Luces de situacién (Dirigible).

atras, visible, por lo menos, a cinco kilémetros de distancia, en un 4ngulo diedro de
140 grados, cuya bisectriz sea un plano vertical que siga la linea de vuelo.

En el caso de que alguna de las luces mencionadas en los cuatro nimeros ante-
riores haya de sustituirse por varias, el campo visual de cada una de estas luces
estars limitado en forma que no se vea més de una sola luz a un tiempo.

Art. 48. Las reglas aplicables a las luces de los aparatos voladores se aplicardn
a los dirigibles con las siguientes modificaciones (fig. 2):

1.2 Todas las luces se duplicarin: 148 de proa y popa, verticalmente; y las de los
costados, horizontalmente y en linea paralela al eje del dirigible.

2.2 Ambas luces de cada pareja habran de verse simultdneamente.

La distancia entre las luces de cada pareja no sera menor de dos metros.

Art, 49. Cuando un dirigible sea remolcado, llevara las luces mencionadas en el
articulo anterior y, ademés, las que establece el articulo 51, para los dirigibles sin
gobierno. .

Art. 50. Cuando un aparato volador o un dirigible se halle en el agua y esté sin
gobierno, es decir, cuando no pueda gobernar con arreglo al Reglamento, para evi-
tar colisiones en el mar, llevard dos luces rojas verticales, separadas entre si por lo

Ropo Bioncs VI @ Ros

it Pq/la

Zn marcha,

Parada

Fig. 8.—Luces de situacién. Aeronave en el agua sin gobierno.

menos & dos metros, y visibles en todo el horizonte a tres kilémetros de distancia
(ig. 8). '
Las aeronaves mencionadas en este articulo no llevaridn, cuando no egtén en
marcha en el agua, las luces de los costados, pero estando en marcha las llevardn,
Art. 61, El dirigible que, por cualquier cansa, se halle sin gobierno o cuyo motor
haya sido parado voluntariamente, llevaré, ademéas de las luces ordinarias, dos lu~

o
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ces rojas, una sobre otra, separadas entre i, por lo menos, dos metros, que luzcan
en todas direcciones y. sean visibles a tres kildmetros de distancia (fig. 4).
De dia, el dirigible remolcadofo que, por cualquier causa, esté sin gobierno, lle-

De dia

Fig. 4.—Dirigible sin gobierno.

varh dos bolas u objetos negros de 60 centimetros de diémetro, colocadas, una sobre
otfra, a no menos de dos metros entre si.

El dirigible amarrado o en marcha, pero cuyos motores hayan sido parados vo-
luntariamente, mostrard de dia una bola u objeto negro de 60 centimetros de didAme-
tro y sera considerado como sin gobierno (fig. 5).

Art. 62. El globo libre llevara una luz blanca clara debajo de la barquilla y a
distancia no menor de cinco metros, visible en todas di-
recciones a tres kildmetros de distancia (fig. 6).

Art, 53. El globo cautivo llevara, en vez de la luz uni-

( De d'léy

Fig, 5.~Dirigible sin gobierno voluntariamente. . Fig. 6.—-Globo lxbre.

Blanca.

ca del globo libre. mencionada en el articulo anterior, tres luces en linea vertical,
a no menos de dos metros de distancia una de otra; la superior y la inferior, seran
rojas, y la del centro blanca, y seran visibles, en todas direcciones, a tres k;léme-
{ros de distancia (g, 7).
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Ademas, el cable que amarre llevara sujetos a intervalos de 300 metros, contados
desde la barquilla, grupos de tres luces, similares a las mencionadas en el parrafo
primero del presente articulo. ‘

El objeto al cual el cable esté amarrado a tierra, llevard otro grupo similar de
luces para indicar su posicion.

De dia, el cable de amarre llevars, en la misma posicidén que los grupos de luces
mencionados en los péarrafos anteriores, y en lugar de ellos, banderolas tubulares
de no menos de 20 centimetros de didmetro y dos metros de longitud, marcadas por
fajas alternativamente blancas y rojas de 50 centimetros de anchura (fig. 8).

Art. 54, El dirigible que esté amarrado cerca de tierra lievaré las luces mencio-
nadas en los articulos 47 (ntimeros 1 y 4) y 48. Cuando el dirigible esté amarrado y
no cerca de tierra, el cable de amarre y el objeto al qué esté amarrado, se marcaré.n

Fig. 7.—Globo cautivo. (De noche). Fig. 8.—Globo cautivo. (De dia).

de conformidad con lo dispuesto en el articulo anterior, lo mismo de dia que de
noche.

Las anclas y anclas flotantes que usen los dirigibles para su amarre en el mar
no estaran sometidas a esta regla.

Art. 55. El aparato volador estacionado en tierra o agua, pero no anclado o ama-
rrado, llevaré las luces mencionadas en el articulo 47,

Art. 56, A fin de evitar colisiones con embarcaciones de superficie, se observa~
ran las reglas siguientes (fig. 9):

1* El aparato volador que esté anclado o amarrado en el agua, llevara delante,
donde mejor pueda ser vista, una luz blanca, visible en todo el horizonte a dos kils-
metros de distancia.

2* El aparato volador de 50 0 més metros de longitud, que esté anclado ‘o ama-
rrado en el agus, llevaré, ademés de la luz de proa otra igual a popa, pero colocada
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por lo menos cinco metros mas baja que la de proa. Se entendera por longitud de un
aparato volador la maxima del mismo.

82 Los aparafos voladores de 50 o més metros de envergadura, llevaran ademas,
cuando estén anclados o amarrados en el agua, una luz igual a la mencionada en el
- pimero L.° de este articulo, al extremo de cada ala inferior.

Fig. 9.—Hidroavién anclado,

_ Por envergadura de un aparato volador se entendera su dimensién lateral ma-
xima. ' o

Art. 57. En el caso de inutilizarse alguna de las luces que al volar de noche deba
llovar la aeronave, ésta aterrizara en cuanto pueda hacerlo con seguridad.

Reglas para la navegacion en el aire.—Art. 66. Los aparatos voladores manio-
braran siempre para dejar paso a los diri-
gibles y a los globos cautivos o librea. Los

A dirigibles cederan siempre el paso a los
i globos cautivos o libres.

! Cuando un dirigible esté sin gobierno
} se le considerars como globo.

] Art. 67. Cuando las circunstancias lo
] permitan, podra preverse el riesgo de co-
| lisién con otra aeronave, observando aten-

! tamente la orientacion y el angulo de
A o, / elevaciéon de la misma. Si ni la orienta-
}(\ 4 /‘/\‘\“ cién ni el angulo de elevacién cambiaran
Ve b sl en forma apreciable, habra de considerar-

/ ad - se posible dicho rieggo. o
/ / La expresion «riesgo de colisién» com-

prendera todo riesgo de accidente causado
por la indebida proximidad de otra aero-
nave. Toda aeronave que, conforme a es-
tas reglas, deba ceder el paso a otra para
evitar la colisién, se mantendran a dis-
tancia bastante, habida cuenta de las cir-
cunstancias del caso.
Fig. 10.—Aeronaves que se encuentran. Art. 68. Sin perjuicio de observar las
reglas sobre el riesgo de colisién mencio-
nadas en el articulo anterior, la aeronave con propulsién motriz habré de manio-
brar siempre conforme a las reglas establecidas en los articulos siguientes, tan
pronto ¢omo advierta que, do continuar su rumbo, pasaria a menos de doscientos
metros de otra aeronave.
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Cuando dos aeronaves con propulsién motriz lleyen sus rumbos encontrados,
ambas gobernaran sobre la derecha (fig. 10).

Cuando dos aeronaves con propulsién motriz lleven rumbos que se crucen, la
que vea a la otra por la derecha deberé gobernar aparténdosé del rumbo de ella
(fig. 11).

Art, 69. La aeronave que vaya alcanzando a cualquier otra, deberd gobernar
sobre la derecha, separandose de la ruta de la aleanzada, y no habré de pasarla por
debajo (figura 12).

Toda aeronave que fuera alcanzando a otra desde cualquier direccién mayor de
110 grados, medidos a partir de la proa de ésta, es decir, en posicién tal, respecto &
dicha otra aeronave, que de noche no viera ninguna de sus luces de los costados,
seré considerada aeronave alcanzadora, y ninglin cambio posterior en su situacién

A
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Fig.11.—Aeronaves que se cruzan. Fig. 12.—Aeronaves que se al¢anzan,

relativa hard que a los efectos de estas reglas, re considere a la aeronave .alcanza-
dora como aeronave cruzante, ni la relevara dela obligacién de apartarse de la
alcanzada hasta que ésta quede pasada y libre.

Como de dia la aeronave alcanzadora no puede saber siempre con Beguridad si
estd delante o detras de esta direccién de la otra aeronave, debera, en caso de duda,
entender que es aeronave alcanzadora y apartarse del camino.

Art. 10. La aeronave a la cual no corresponda maniobrar conforme a estas re-
glas, habra de conservar su rumbo y velocidad. Cuando a consecuencia de niebla
o por otras causas se encuentren las aeronaves tan proximas entre si que la colisién
no pueda evitarse con solo la maniobra de la que deba ceder el paso, la otra prece-
dera como mejor convenga para evitarla.
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- Art. 71. Toda aeronave que al maniobrar conforme a estas reglas deba apartar-
se del rumbo de otra aeronave, procurarh evitar el cruzar por delante de ésta.

Trdfico aéreo en aerodromos iy en la prommzdad de ellos.—Art. 77, En'todo aero-

dromo habré una bandera izada en lugar prommente, que indique que si un aero-
‘plano dispuesto a aterrizar o a salir considera necesario deseribir un circuito o cir-
- cuito ‘parcial, habra de hacerlo hacia la izquierda (sentido contrario al de las agujas
del réloj) o hacia la derecha (sentido de las agujas del reloj), segin el color de la
bandera.

Una bandera blanca indicaré el circuito a la derecha, es decir, quedando la ban-
“-dera a la derecha o lado que lleva la luz verde del aeroplano, y una bandera roja
.indicara el circuito hacia la izquierda, es decir, .quedando la bandera roja a la. iz-
‘quierds o lado que lleva la luz roja del aeroplano.

Art. 78. Cuando un aeroplano salga de un aerodromo no virara hasta hallarse

2ong de
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Fig. 13.—Luces de aerodromo (circuito a la izquierda).

por lo menos a 500 metros del punto més cercano del aerodromo, y el viraje que
entonces haga, se conformaré a la regla establecida en el art{culo anterior.

Art. 79. Todo aeroplano que vuele entre 500 y 1.000 metros, contados desde el
punto més préximo dé un aerodromo, se atendra a las reglas sobre circuitos, men-
cionadas en los dos articulos anteriores, a no ser que vuele a méas de 2.000 metros
‘de altura, -

Art. 80. Quedan prohibidos los aterrizajes acrobéticos en los aerodromos. Que-
dan prohibidos los vuelos acrobaticos de aeronaves a menos de 2.000 metros, medi-
dos en cualquier direccién, desde el punto mas préximo de los aerodromos.

Art. 81, En todo aerodromo se indicara claramente la direccién del viento, por
medio de uno o mas de los sistemas reconocidos: T de aterrizaje, banderola coénica,
hogueras y otros.

Art. 82. Toda aeronave que se ¢leve o aterrice en un aerodromo, habra de ha-
cerlo de cara al viento, excepto cuando no lo permitan las condiciones naturales
del aerodromo.
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Art. 83. Cuando se acerquen aeroplanos a un aerodromo con el fin de aterrizar
en él, el que vuele & mayor altura habrd de evitar al que vuele & menor altura,
observando, adem4s, en cuanto al aterrizaje, lo dispuesto en el articulo 69 en cunan-
to al paso.

Art. 84. Se dejara paso libre a los aeroplanos que muestren sefiales de peligro
cuando intenten aterrizar en un aerodromo.

Art. 85. Todo aerodromo autorizado se considerars dividido en tres zonas, de
cara al viento. La zona de la derecha seré la de partida, y la de la izquierda la de
aterrizaje. Entre ambas habra una zona ncutral.

Al aterrizar, todo aeroplano procurara hacerlo lo més cerca posible de la zona
neutral, y siempre a la izquierda de los otros aeroplanos que hayan aterrizado.
Reducida su velocidad o al detenerse al término de su carrera de aterrizaje, entra-
ré inmediatamente en la zona neutral.

Asimismo_, el aeroplano saliente habra de mantenerse en lo posible hacia la

Zong de

alerrizaje
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.. Luz i

L Orreccion del viento
=

Fig. 14.—Luces de aerodromo reducidas (circuito a la derecha)

derecha de la zona de elevacién, perb quedando bien a la izquiérda de cualquier
aeroplano que esté elevandose o preparandose para ello.

Art. 86. Ningtn aeroplano deberd principiar a elevarse mientras otro, elevado
con anterioridad, no se haya distanciado del aerodromo. |

Art. 87. Las disposiciones anteriores se observaran también para. los aterrizajes
de noche en aerodromos autorizados, haciéndose entonces las seiiales siguientes
(figura 13):

1.2 TUna luz roja indicara un circuito hacia la izquierda, y una luz verde otro
hacia la derecha (véase el articulo 77). La zona de la derecha se marcars por luces
blancas colocadas en forma de L, y la de la izquierda de modo similar. Las L L
habran de estar espalda con espalda, es decir, que sus lados largos indicarin los
bordes de la zona neutral. El aterrizaje tendra siempre lugar a lo largo del lado
mayor de la L y hacia el lado menor. Las luces de las L L estaran colocadas de
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sderte qué las que indiquen el extremo suelto del lado mayor sean el punto més
cercano del aerodromo en el cual un aeroplano pueda tocar tierra con seguridad.
Las Lices que formen el lado menor de la I habrin de indicar el limite del terreno
de aterrizaje seguro para aeroplanos, es decir, que el aeroplano no habra de rebasar
‘el lado menor.

2.2 Cuando se desee economizar luces y personal, se aplicara el sistema que
sigue (fig. 14):

Se colocaran dos luces en el lado de barlovento del aerodromo para marcar los
limites de la zona neutral mencionada en el articulo 85, estando la linea que una
lss luces en &ngulo recto con la direcccidn del viento. Otras dos luces se colocardn
como sigue: una, al lado de sotavento del aerodromo en la linea trazada paralela a
1a direccién del viento, pase equidistante entre las dos luces de barlovento para
mostrar la extension del asrodromo y la direccidén del viento, y la otra, interpuesta
antre las dos luces que marquen los limites de la zona neutral y equidistante de
ellas.

Podrén ser colocadas simétricamente luces adicionales a lo largo de las lineas
limites de la zona neutral y a los extremos de las zonas de partida y aterrizaje en
la linea que pase por las tres luces del lado de barlovento. +H#

REVISTA MIIITAR

Pasadera americana para paso de infanteria.

Entre los ensayos realizados en la Escuela préctica de conjunto de zapadores
de 1919, figura la pasadera americana para el paso de Infanteria, material que ha
dado excelentes resultados, y que ha sido muy empleado por las tropas expedicio-

narias americanas en Francia, para salvar canales y corrientes de agua, facilitando
el paso de hombres. Este material reune las ventajas siguientes: que las prime-
tas iaterias del mismo se encontraban ficilmente en I'rancia, pues o hacia falta
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més que madera de pino y de roble de pequefia escuadria, fleje de hierro, visagras,
clavos, tornillos, corchetes, cable de acero, cuerdas y tela embreada; la construc-
cién y preparacion del material es sencilla, pudiendo hacerla en cualquier pequeiio
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taller; se transporta con facilidad, y el manejo de sus elementos se hace sin esfuer-
z0; y 8e arma y tiende rapidamente y en silencio. '

Como en todas las pasaderas ligeras, dos son los elementos principales del mate-
rial: el flotante y el elemento de tablero o piso.

El flotante lo constituye una arn'ladura. de listones envuelta en una tela em-
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breada, siendo de notar los detalles de su organizacién por lo sencillos y bien estu-
diados. La armadura del flotante estd representada en las figuras 1,2y 8, y esta
formada por listones de roble de 0,037 por 0,05, constituyendo un fondo y dos costa-
dos, unidos al mismo por cuatro visagras que les permiten plegarse sobre el mismo,
y ponerlos verticales para armar el pontén; se sujetan con dos listones 'extremos,
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que encajan a media madera, y ademés tienen en ella un orificio donde entra un
botén metalico de 0,006 que sale de una pletina de 10 centimetros de largo, que ro-
dea la caja abierta en las partes laterales. El fondo est4 reforzado en su parte cen-
tral por una cruz de pletina de 25 por 0,3 centimetros. Dividiendo el interior en

- 4yisagras-encadd

e garrole

Doblez de )z lona en e/ /ado

Flotante armado
Fig. b. *  TFig.6.

tres partes, se colocan dos armaduras, que se ven en el perfil, las que encajan y
se sujetan mediante unas pletinas de hierro, inclinadas, quedando asi preparado el
conjunto para recibir los elementos de tablero.

Se cubre con una lona embreada o tela vulcanizada de 8,12 por 2,07, como indi-
ca la figura 4, que lleva una cinta exterior de refuerzo en la que se encuentran
sujetos los corchetes que se ven en la misma, y pintada la situacién de las esquinas
de la armadura, que va convenientemente {reforzada con la misma tela, o mejor
con trozos de cuero. La manera de hacer el doblez en los lados menores, y de suje~
tarla, esta detallada en las figuras 5 y 6.

La figura 7 da los detalles del elemento de tablero, de 3,45 de longitud y 0,60 de
anchura, con garras en uno de sus extremos para empalmarlos, y en el otro prepa-

° 5 23 tablas 0.02 x0.10

i : > ’
BZZZZZA 0.03710005 arrade Fleje

0.025x003 fleje
Detalle del! elemento de tablero o piso

TFig. 1.

rada la caja para los pilotillos del guardalades, que se asegura también en el fondo
del flotante.

©  Para el transporte, se desarma el flotante y se colocan sus elementos en la for-
ma que representa la figura 8, quedando perfectamente plegado y con todos sus
elementos. Los trozos de tablero, se aparean uno contra otro, comprendiendo en
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su interior dos lonas arrolladas. En esta forma, el material completo de una pasa-
dora de 85,50 metros, puede colocarse en na camién de 8,60 de longitud por 2,00 de
ancho, en la forma que manifiestan las figuras 9 y 10, dejando un trecho entrs

Costados plegados

Lonas empacadas para el transporte entre dos elementos de P150

Fig. 8.

las pilas de elementos de tablero, para el material menudo, y colocando en la parte
guperior las armaduras.

" El material para una unidad de 85,50 metros esti compuesto por 24 armaduras
de flotante con sus telas embreadas y otros tantos latiguillos de cuerda para asegu-
rarlas; 25 elementos de tablero, 26 postes para guardalado, 24 cuerdas de anclaje de
los pontones, de un centimetro de diametro, terminadas en argollas resbaladeras,
dos cuerdas de guardalade o pasamanos, dos cables dé¢ anclaje de acero de 6 milime-
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Fig. 10.

tros de didmetro, dos piezas para cuerpos muertos de orilla y varios (ocho como mi-
nimo) piquetes para asegurarlos, cuatro remos y dos bicheros, cuatro tirantes de
cuerda, 12 cuerdas de 8 metros, dos lonas de repuesto, cuatro piquetes de hierro
para el cable, cuatro mazos y material variado de repuesto, como clavos, tornillos,
cuerdas, etc.
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El peso del material de una unidad es aproximadamente de dos toneladas. .

Para el manejo del puente, sélo es necesaria una cuadrilla de 12 hombres, de la
que forma parte una clase, que después de descargar el material y aparcarlo junto
al emplazamiento del puente, colocando los flotantes aguas arriba y los tableros
aguas abajo, conducen por parejas los botes.

La cuadrilla se distribuye en la forma siguiente:

Clase, jefe de la maniobra...................... 1
Portadores de flotantes y elercentos de tablero.. . 4
Ajustadores del tablero a los flotantes........... 2
Maniobra de flotantes................co.iel.L, 1
Enlazar unos a otros los tableros............... 1
Ajustar las cuerdas de anclaje.................. 1
Lanzar el cable a través de la corriente.......... 2

ToTAL....... Cereiiiieaen Ceiasaen 12

La primera operacién es armar los flotantes, a la que se dedican por parejas to-
dos los hombres de la cuadrilla, excepto los que tienen por misién establecer el
cable. '

Estos dos, entretanto, tratan de pasar a la otra orilla, bien por un vado, & nado,
mediante un pontén o una compuerta formada por un par de flotantes y un elemen-
to de tablero, llevando a la orilla opuesta el cabo de una cuerda, que sirve luego
para, tirando del mismo, hacer pasar el cable al otro lado. Se fija éste aproximada-
mente unos 9 metros aguas arriba de la situacién del puente, asegurandolo a arbo-
les, postes, o los piquetes de hierro y tensdndolo cuanto se pueda para que no toque
al agua, Unicamente en el caso en que la maniobra se haga bajo el fuego enemigo,
el cable se colocara después de haber lanzado el puente, manteniendo entretanto su
alineacién y estabilidad por cuerdas mantenidas desde la orilla propia.

Lanzado al agua el primer flotante, se encaja en las piezas intermedias del mis-
mo la garra de un elemento de tablero y se empuja con el mismo hasta que su otra
extremidad encaje en el segundo pontén que ya estd preparado en el agua. Sobre
este primer tramo se coloca otro, destinado a ser el que salve el espacio comprendi-
do entre el primer pontén lanzado y la orilla opuesta, y que ya se tiene dispuesto
para la terminacién del puente. Al segundo pontén se encaja otro elemento de ta-
blero, con el que se empuja la parte de puente hecha, y asi sucesivamente se van
lanzando los tramos. A medida que estos se van terminando, se colocan los pilare-
tes y la cuerda de pasamanos. Al propio tiempo, se sujetan unos a otfros los ele-
mentos de tablero y los latiguillos de anclaje se amarran, llevando el lanzamien-
to de tal modo, que al llegar a la otra orilla, esté el puente terminado; asi se hace
sucesivamente, y al final se colocan los cuerpos muertos de orilla en la situacién
en que vienen determinados por la longitud de los tramos.

Como hemos dicho, generalmente se hace el anclaje por medio del cable y los
latiguillos, como indica la figura 11; la rigidez del puente es suficiente para no ne-
cesitar anclaje cnando la corriente es inferior a 0,80 metros por segundo y aun con
corrientes de 8 metros, como ha sido la que habia en el Jarama durante.los ensa-
yos, se notaba que muchos latiguillos no hacian esfuerzo, pero es conveniente te-
nerlos para evitar que la corriente quiebre el puente, si éste es de bastante longi-
tud. En algunos casos, sobre todo si hay fuertes vientos, convendra ademés poner
vientos de cuerda que vayan a las orillas.
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Terminado el puente, conviene rectificar su alineacién, tensando los latiguillos
que van al cable.

En aguas poco profundas, no se necesita sustituir los flotantes por caballetes,
pues aunque toquen en el fondo, tien¢ la armadura resistencia suficiente para los
pesos que han de circular.

Segiin las instruccionos reglamentarias americanas, puede haoerse el lanzamien-
to en treinta y cinco minutos, empleando dos minutos en la descarga, veinte en pre-
parar las armaduras, ocho para el lanzamiento y cinco para la terminacién de de-
talles.

En los ensayos realizados por el capitian Arancibia, con este matorial, se vié que

. __—

Fig. 11

era excelente, notandose inicamente la conveniencia de reforzar los fondos latera-
les de los flotantes, con cruces de pletina como la del centro, pues precisamente es
donde apoyan los pics del pontonero que maniobra, y se notaba ademas que la tela
embreada sufria la presién del agua.

La operacién més dolicada es pasar el cable a la otra orilla, que podra hacerse
en mas o menos tiempo, seglin las dificultades que ofrezca la corriente.

Es un material del que seria conveniente tener en los parques de ingenieros al-
gunas unidades para satisfacer, en ciertos casos, el problema de hacer pasar rapida-
mente un rio unas patrullas de iufanteria, y asi lo han reconocido todos los ejérci-
tos beligerantes de la ultima guerra, pues todos tenian material analogo. +

La marina francesa en el Mediterraaeo, en 1914, . N

Le Yacht da la composicién de la flota francesa en ol Mediterraneo, en 1914, al
comenzar las hostilidades, que a las érdenes del almirante De Lapeyrere, compren-
dia las unidades sigunientes:

Primera escuadra de combate: Diderot (vice-almirante Chocheprat), Danton,
Vergniaud,; Voltaire (contra-almirants Lacaze) Mirabeaw, Condorcet.

Segunda escuadra de combate: Patrie (vice-almirante Le Bris), Republique, De-
mocratic; Justice (contra-almirante Tracon), Verité.

Tercera escuadra (divisién de complemento y escuela): Jaureguiberri (contra-
almirante Darriens), Suffren (contra-almiranie Gueprathé), Gaulois, Bouvet, Char-
lemagne, Saint Louis.

El comandante en jefe embarcaba en el Courbet, que con el Juan Bart formaba
una divisién especial. ,

Primera division ligera: Jules Michelet (contra-almirante de Sugny), Ernest Renan,
Kdgard Quinet. )

Segunda divisién ligera: Leon Gambetia (contra-almirante Sénes), Victor Hugo,
Jules Ferry. ) -

El Waldeck Rousseau estaba en reparacion. Habia ademés un barco pequeilo, el
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Jurien de la Graviere y un crucero acorazado pequefio, Bruix, en Levante. En Tolon

se armaban el 1’ Entrecasteause y el 1'othuau, y en Bizerta se arreglaban dos anti-
guos guardacostas acorazados, el Requin y el Henry IV.

Como complemento de esta escuadra, habia seis escuadrillas de cazatorpederos y’
dos escuadrillas de sumergibles.

Los acorazados France y Paris no estaban todavia en disposicién de prestar servi-
cio, por faltarles muchos elementos, en particular los proyectiles de grueso calibre.

+

Desmantelamiento del fderte de Istein,

Con arreglo a una de las clausulas del Tratado de Versalles, que neutraliza una
zona de 50 kilometros de profundidad de la orilla derecha del Rhin, y ordena el des-
mantelamiento de las fortificaciones existentes en la misma, se procedio al del fuer-
te de Istein, que constituia la defensa del recodo de aquel rio que contornea la Selva
Negra, y que esta situado a unos 10 kilémetros de Basilea.

Este fuerte comprendia una extensiéon de terreno de unos 7 kilémetros cuadra-
dos, y toda la organizacion -estaba defendida por una alambrada de diez a quince
filas de estacones de hierro de secciéon de T. En su interior habia tres obras acora-
zadas, una obra avanzada, un cuartel y diferentes construcciones para los servicios,
entre ellas una central eléctrica. Cada obra estd formada por dos cupulas de 30
centimetros de espesor para cafiones de tiro rapido de 105 milimetros, montadas en
un macizo de hormigén de 150 )X 50 metros, rodeado por un foso de 20 metros de
ancho, que a su vez lo esta por alambrada, el que est4 flanqueado por cuatro gale-
rias provista cada una de seis a ocho ametralladoras. :

Las tres obras comunican entre si por galerias subterraneas, y cada una con su
correspondiente abrigo, capaz para una compaifa.

El desmantelamiento estd muy adelantado, desmontando las piezas, cortando con
el soplete oxhidrico las partes metilicas, volando por grandes barrenos los macizos
de hormigén y cegando las galerias subterraneas, asi como las defensas practicadas
a lo largo del ferrocarril de la orilla derecha del Rhin.

El Journal de Geneve de 6 de noviembre de 1919, al dar la noticia de este desman-
telamiento, expresa la gran satisfaccion que el mismo ha produecido, sobre todo en
Basilea (Bale), que estaba bajo el fuego de los cafiones del fuerte, del que se veia
claramente desde la ciudad la obra avanzada. Esto indica que las fortificaciones per-

_manentes siguen produciendo respeto, & pesar de las criticas que contra las mismas
se han lanzado en los escritos militares de los afios anteriores. +

Un nuevo organismo en Francia.

La experiencia de la finada guerra ha dado lugar a la creacion de entidades u
organismos militares cuya necesidad se ha dejado sentir, y que es preciso tener pre-
parados en tiempo de paz para que puedan cumplir su cometido mucho mejor que
improvisiandolos en el momento necesario, pues tiene que pasar algun tiempo
hasta que adquirieran el adiestramiento, que sélo la practica puede comunicar,

TUno de estos organismos se ha instituido en Cherburgo, con el nombre de <«Co-
misiéon permanente de deteccion litoral», encargada del estudio y experiencia de
todos los procedimientos posibles para advertir desde tierra la presencia, natura-
leza, posicién y velocidad de las naves, tanto de superficie como sumergidas y lo
mismo las aéreas, y estudiar la relacion entre la audicion terrestre y la verificada a
bordo. ' ‘ :

En la misma localidad se ha establecido una escuela para formar los especialis-
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tas necesarios para la organizacién y el uso de los diferentes sistemas de audicién
litoral.

Por el camino de crear y educar especialidades, que no pueden improvisarse, y
cuyo adiestramiento ha de ser permanente, es por donde las naciones que han sen-
tido la necesidad dirigen su reorganizacion militar, y esto es lo mas importante que,
como dato practico, debemos tratar de copiar de quien sigue una buena orientacion,
sin fijarss en pequefios detalles, que no en todas las guerras seran de aplicacién. -+

CRONICA CIENTIFICA

Las pequeiias elevaciones de temperatura y la formacion del hielo.

En una reunién del Instituto de Ingenieria del Canadd propuso Mr. Murphy,
ingeniero electricista del Servicio de Ferrocarriles y Canales, que para evitar las
dificultades debidas a la formacién del hielo en las instalaciones, deberian calen-
tarse las aguas del rio San Lorenzo. La proposicion, asi formulada, parece absurda,
pero su autor la justifica mediante las siguientes consideraciones.

El mencionado ingeniero afirma haber demostrado experimentalmente qne wna
cantidad pequeiiisima de calor, convenientemente empleada, basta para impedir la
congelacion del agua corriente y que, en algunos casos, una milésima de grado Fa-
hrenheit tiene una influencia enorme sobre la formacién de las primeras agujas de
hielo. .

De no calentar el agua, la Gnica alternativa que se presenta para evitar los en-
torpecimientos que origina el hielo es calentar las turbinas, tuberias, etc. Mister
Murphy ha conseguido mantener en actividad constante durante inviernos muy
rigurosos una gran instalacién hidroeléctrica de Ottava utilizando una pequefia
caldera de calefaccidn; antes de haber tenido esa idea era forzoso paralizar la cen-
tral durante los frios intensos. El hielo incipiente no se adhiere al metal cuando la
temperatura de éste excede en una milésima de grado a la de congelacidn del agua;
pero si su temperatura es inferior, el hielo se adherira a 61 y se concrecionara rapi-
damente impidiendo el funcionamiento de toda la instalacién. A

La corrosién de las calderas de vapor.

El Sr. Hoehn, ingeniero jefe de la .Asociacién Suiza de Propietarios de Calderas
de Vapor, ha publicado una memoria muy interesante acerca del tema enunciado en
el epigraie. Dicha memoria describe los experimentos realizados por la Asociacién
durante los aifios 1915 a 1917 con el objeto de averiguar cudales son los procedimien-
tas més eficaces para impedir la oxidacion interna y externa de las calderas,

Después de enumerar y describir los métodos que el autor llama dispendiosos,
pasa a los que considera de aplicacién practica y especialmente a los fundados en
el empleo de una capa protectora; entre ellos los hay de naturaleza muy variada.
Algunos tienen composicién patentada y son de propiedad particular; otros no estén
en ese caso y entre ellos los que al parecer dan mejor resultado son dos: el cemento
y una mezcla de alquitrdn de la destilacion del gas y grafito en la proporcién de 75
partes en peso del primero por 25 del segundo, A
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El cemento tiene la ventaja de que puede aplicarse sin adoptar precauciones es-
peciales, mientras que con el alquitran ha ocurrido alguna vez que los operarios
que trabajaban en el interior de las calderas cayeron al fondo asfixiados por los
humos. )

La discusién relativa al empleo del cemento es sumamente interesante y sus
conclusiones ostan apoyadas por numerosos ensayos dé laboratorio e industriales,
realizados los ultimos con calderas en uso. Parece ser que un espesor de medio mi-
limetro aproximadamente basta para prevenir la corrosién y que, aplicando la le-
chada con brochas sobre la superficie de una caldera fria dejandola fraguar duran-
te veinticuatro horas por lo menos, se adhiere fuertemente al hierro, incluso cuando
estd un poco oxidado; cuanto mas alta sea después la temperatura alcanzada por la
caldera, tanto mayor dureza alcanzara el cemento.

Respecto de la mezcla de alquitran y grafito, dice el autor que sélo debe emplear-
se alquitran destilado, porque el crudo contiene acidos destructores que se eliminan
con la destilacidn.

Claro est& que el empleo de una lechada de cemento aplicada sobre las partes de
la caldera expuestas a temperaturas menos elevadas, no es cosa nueva; pero siem-
pre se ha creido que no resistia sin dislocarse y desprenderse las contracciones y
dilataciones originadas en el metal por los continuos cambios de temperatura. Tal
vez aplicado con espesores tan débiles como los indicados mas arriba, el material
presente ductilidad suficiente para adaptarse a los movimientos de la superficie
metalies; a tal creencia conduce el hecho bien conocido de que los coeficientes de
dilatacién del hierro y del cemento no discrépan mucho, pero tal consideracion es
aplicable también cuando la capa de cemento es mas gruesa. La cuestién, como
tantas otras, sélo puede resolverse experimentalmente y, por tanto, lo que procede
es repetir los ensayos realizados en Suiza o aceptar desde luego los resultados alli
obtenidos.

La mezcla de grafito y alquitran posee indudablemente flexibilidad y no fallaria
por agrietarse, pero no ss puede asegurar a prior: que resistiria las temperaturas
elevadas correspondientes a las altas presiones empleadas en las calderas modernas.

Seria de desear que los industriales espafioles realizaran pruebas como las indi-
cadas y dieran a conocer los resuitados con ellas obtenidos; el asunto es, sin duda,

- de un grandisiino interés industrial. A

Tuberia para petréleo entre El Havre y Paris.

Al Ministerio de Obras Publicas de Francia ha sido presentado un proyecto para
elevacion de petréleo y aceite mineral bruto desde Xl Havre a Paris; annque no ha
sido alin aprobado por el Parlamento, han dado ya comienzo los trabajos prelimina-
res para su ejecucion. Las obras mas importantes seran: un digue especial para bar-
cos-tanques en El Havre, una tuberia de 256 centimetros de didmetro con cinco
estaciones de bombas y calderas para elevacién y calentamiento del aceite bruto y
una tuberia de 10 centimetros de diametro para el petroleo. Con estos elementos se
espera poder enviar diariamente a Paris 4.500 toneladas de combustible liquido y
1.000 toneladas de petréieo. En la estacion de término habra depdsitos capaces para
60.000 toneladas de combustible. El presupuesto total de la conduccién asciende a
noventa millones de francos. A
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