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Consideraciones.

El abastecimiento de los ejércitos se efectia por el ferrocarril y la
carretera, vias por las cuales se transporta y evacua la cantidad pavorosa
de material y personal que la guerra necesita.

Mas el ferrocarril nunca puede seguir al ejército, en caso de avance
si el enemigo ha sido previsor y lo ha destruido, y en caso de estabiliza-
cién, por los ataques aéreos del enemigo, y de aqui la importancia que
adquieren las carreteras y pistas, que son las tinicas arterias por las que
se puede alimentar la batalla; por otra parte, siendo la red de caminos
mas densa que la del ferrocarril, hay siempre mds puntos de contacto
con el ejército, lo que lleva consigo un empleo méds intenso en la zona de
operaciones para los transportes de material y personal.

La dificultad de los transportes es debida a varias razones, siendo las
principales: primero, los consumos enormes de material en la batalla, y
segundo, los medios puestos en prédctica por el enemigo para dificultarlo,
como son destrucciones de ferrocarril y carreteras, ataques aéreos, y
sobre todo, las devastaciones en masa, que constituyen un medio estra-
tégico de primer orden, siempre, claro estd, que la devastacién sea acti-
va, es decir, ocupada por el enemigo para retrasar el avance propio. En
paises montafiosos como Espaifia la destruccion de las comunicaciones
adquiere un papel dominante, puesto que la escasez de aquéllas en cier-
tas zonas, especialmente el Pirineo, limita las zonas de invasién a regio-
nes bien definidas, que se pueden restringir mucho creando zonas intran-
sitables por voladuras, infeccién del terreno con iperita, ete.

El coronel Lecomte, del Ejército suizo, en un articulo aparecido en
la Revue Militaire Suisse en abril de 1927, opina que para Suiza la des-
truccién sistemdtica de todas las vias de comunicacién debe constituir
la parte esencial de todo plan de maniobra en retirada, y a este servicio,
que comprende la destruccién de vias férreas, obras de arte, tuneles,
puentes y carreteras, hay dedicados 27 oficiales de Ingenieros; segiin el
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autor, todas las destrucciones esenciales estin preparadas, construidas
las cdmaras para los hornillos, los destacamentos de minadores en pie de
guerra, y el material y los explosivos dispuestos para su empleo.

El rendimiento del ferrocarril es muy elevado y mucho mayor que
el de la carretera, pero siempre hay que tener presente que la sensibili-
dad de la via férrea es muy grande y que su capacidad siempre estars
saturada por los grandes transportes.

Las caracteristicas principales de una via férrea normal son:

Velocidad comercial, 20 kilémetros por hora.

Rendimiento, doble via, BO trenes en cada sentido. Via tinica, 15 tre-
nes en cada sentido.

Construceiéon de una linea, 3.000 hombres-dias por kilémetro, sin
contar los grandes movimientos de tierras.

Material niecesario, 1.700 toneladas por kildémetro.

Avance maximo por dia, 1.500 metros.

Reconstruccién de una linea destruida, 1,200 hombres-dia, despuds
de la limpieza de la explanacién.

Retardo producido por la explosién de una mina, 14 horas.

Para la via de 0,60 metros, un kildmetro necesita:

1.300 hombres-dias,

10 vagones de material,

70 vagones de balasto,

y la velocidad de avance es de 1.500 metros diarios.

El construir una carretera cuesta casi tanto como un ferrocarril, sien-
do necesario para construir una carretera de 6 metros de ancha y por ki-
16metro, 4.000 hombres-dias y 2.400 toneladas de material.

Respecto a entretenimiento, un ferrocarril casi no lo necesita y, en
cambio, la carretera hay que estar reparindola continuamente de tal for-
ma, que el entretenimiento de una carreters de circulacién intensa ne-
cesita, por kilometro, 15 a 20 hombres y 10 metros ctbicos de material.

Ademads, un tren de via normal necesita siete u ocho hombres, con-
sume 25 kilogramos de carbdén por kilémetro, ocupa una longitud de 300
a 400 metros y transporta el mismo tonelaje que 170 camiones, que con-
sumen un total por kilémetro de 80 litros de gasolina y 8 de aceite, que
necesitan 350 hombres y ocupan en la carretera 4 kilémetros.

Respecto a rendimientos globales, un tren de 400 toneladas utiles
equivale a un convoy de 170 camiones; la via tinica equivale a 5.100 ca-
miones y la doble via a 17.000.

A pesar de las desventajas de la carretera y por las razones ya dichas,
es ella la que soporta todo el transporte en una zona de unos 50 kildme-
tros del frente,
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I.—El automgévil.

El empleo del antomoévil para el transporte de material y personal no
tiene mdés que ventajas, pues aumenta la movilidad del ejéreito, el ren-
dimiento de marcha es mayor y la potencia de arrastre también.

Leyendo las revistas militares extranjeras se nota, particularmente
en algunos paises, la locura podriamos decir, de 1o que es llamado, indis-
tintamente, motorizacion o mecanizacién del ejéreito; estas teorias tratan
de suprimir en lo posible el elemento hombre y crear nuevos ejércitos,
en que la mecdnica es su Dios, con sus manifestaciones de automoéviles
para transportes de personal, carros de asalto, autocaiiones, antoametra-
ladoras, etc., y demds fraseologia que estd de moda.

Contra la corriente anterior debemos poner decididamente un dique,
tanto maés, cuanto que nuestro pais no es industrial, y si otras naciones
potentes pueden permitirse el ensayo, en nosotros no debe ser asi, por-
que derechamente se va al fracasc; claro es que en el papel se puede dis-
cutir acaloradamente, pero a estos partidarios de las armas mecénicas,
que casi con seguridad desconocen la topogratfia de Hspaiia, los llevaria-
mos con sus auto-ametralladoras y auto-cafiones y carros de asalto a
unas maniobras en el Pirineo y se veria cémo instantineamente su ardor
se convertia en la amargura que da la realidad, contra lo cual no se
puede discutir.

Nuestros reglamentos hablan de un grupo de auto-ametralladoras-
cafién de caballeria, de carros de asalto, etc.; quisiéramos verlos manio-
brar, por ejemplo, en Estella o Pamplona, o en Olot, o en el Valle del
Gdllego, o en el del Segre, etc., 0, sl se quiers, en las llanuras de Ia Man-
cha en época de lluvias y a campo traviesa.

A continuacién extractamos varios articulos de revistas para poderse
dar cuenta de las opiniones extranjeras.

Opiniones inglesas.

Fuller,—<The Ideal army of the artillery cycle» (El ejército ideal
del ciclo de la artilleria). (Jowrnal of the Royal artillery. Octubre de 1926).

El autor, escritor militar reputado y jefe de geccidén del Estado Ma-
yor del Ijéreito inglés, es partidario acérrimo de las armas mecdnicas y
tiene ideas notables.

El coronel Fuller dice: que desde el siglo XV hasta nnestros dias, y
por este orden, las reinas de las batallas han sido la caballeria, después
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la infanteria y actualmente la artilleria, y que desde la guerra mundial
se han creado mdquinas que responden a una idea particnlar y no de
conjunto.

El autor examina los factores que influyen en la organizacién de un
ejéreito v después crea este ejdreito ideal a su gusto.

1.°  Las lecciones de la guerra europea.—Todas las guerras son proble-
mas de movimiento; la organizacion de 1914 condujo a la guerra de po-
siciones, puesto que la potencia del fuego era superior a lo que la natu-
raleza humana podia soportar.

Hoy dia la potencia de las armas pequefias es tres veces mayor que
en 1914 y Ia proteccidon es casi la misma, puesto que la artilleria se ha
reducido considerablemente y el nitmero de carros de combate es muy
pequeilo; por tanto, cualquiera que sea la doctrina reglamentaria vigen-
te, los problemas técticos no pueden ser més que los de una guerra de
posiciones, y si los aliados han vencido en 1918, ha sido gracias a sus
motores que protegian la progresion del soldado por un blindaje que
destruia la potencia del fuego enemigo.

2.° Cambios en las condiciones estratégicas.—La idea cardinal de un
organizador debe ser asegurar la seguridad estratégica de su ejér-
cito.

Los ataques de flanco y revés, son cada vez més dificiles. Lios ataques
de frente exigen superioridad de fuego, lo que trae counsigo la pesadez
de los ejéreitos y la complejidad de los abastecimientos.

Los ejércitos estdn unidos a sus bases, hasta el extremo de no poder
maniobrar y deben marchar siempre con un frente perpendicular a la
linea de comunicaciones.

La habilidad del Mando, reside en tener una gran resistencia moral
y en manejar bien los servicios de abastecimiento.

Pero hoy dia la estrategia se va a modificar; la aviacion puede atacar
la retaguardia, y los carros y autos blindados atacardn de flanco y revés;
no se atacardn lineas sino zonas, y los ejércitos deben estar organizados
para realizar sobre una zona, 0 mds bien un cubo, la superioridad de
fuegos.

3.° Cambios en las condiciones administrativas.—Corno la tdctica estd
basada sobre la preponderancia de fuego, que estd acondicionada por los
abastecimientos, el primer problema que hay que estudiar es el de la
organizacién de las bases y lineas de comunicaciones,

En la organizacién de las bases se puede distinguir:

a) Los establecimientos del interior, que serin abandonados a su
suerte o fortificados.
b) Las bases avanzadas que deben defenderse y ser méviles, pues, al
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revés de lo que sucede hoy dia, las bases deben adaptarse a los movi-
mientos del ejéreito.

¢) Las bases de campaiia.
Los convoyes ante estas organizaciones, deben ser protegidos y las
tropas de los servicios deben ser combatizntes, puesto que el enemigo
puede atacarlos en aviones y carros de combate.

4.°  Cambios en las condiciones tdcticas.—Segiin el autor, desaparecerd
el ataque frontal y sélo se atacard de revés o de flanco y revés, siendo la
sorpresa y no el niimero el factor predominante.

5.° Cambio en los medios ideticos.—Toda organizacién téctica debe
tener medios para descubrir al adversario, fijarlo y destruirlo en segui-
da; s6lo los medios mecdnicos que gracias a su potencia transportan un
escudo, pueden resolver el problema; se tendrd asi una mdéquina de
descubierta, una mdquina de asalto, una mdquina de persecuciéon y una
maquina de artilleria,

El coronel Fuller, concibe asi las categorias de las mdquinas:

1.*  Mdgquinas de desenbieria.—Tan pequeiias y rapidas como sea po-
sible y de dos clases: nna («scout machines») para la descubierta, y otra
(«destroyer machine>) para la protecrién de Jag maquinas de asalto.

22  Miquinas de asalto.—(« Assault machine») de dos clases: una, la
de asalto, propiamente dicha, cuya misién es romper la linea enemiga,
y la miquina de artillerfa («<artillery machine») que protege la miquina
de asalto.

3.*  Maquinas de persecucion.—(«Pursuit machine») muy rapida, poco
protegida y de gran radio de accidn.

Dentro de esta categoria hav otra mdquina destinada a retardar el
avance enemigo, emitiendo gases asfixiantes y a favorecer el avance pro-
pio, construyendo puentes.

El autor, por iltimo, organiza un ejéreito ideal para 1946, en que la
divisién reforzada se compone de dos brigadas, teniendo cada una:

Un Batallén de 40 carros de descubierta.

Un idem de 40 idem de asalto.

Dos idem de 40 idem destroyer.

Ademis, dos brigadas de artilleria automévil, un regimiento de ca-
balleria, dos escuadrillas de aviones, tropas de ingenieros, ete.

No countento con el articulo anterior, el autor vuelve a la carga con
el siguiente:

Fuller.—«Tactics and mechanizacion» (tdctica y mecanizacién». (In-
fantry Journal, mayo, 1927).
Segtin el autor, el petréleo en el ejército marca un cambio en la téc-



10 LOS TRANSPORTES AUTOMOVILES

tica parecido a la invencién de la pdlvora y cambiard la forma de la gue-
rra, como ha cambiado la vida social.

En un terreno ondulado, las armas mecanizadas cumplen su misién
tactica de una manera més completa que las armas antignas, puesto que
puede desarrollar una velocidad mds grande, debido a su poder ofensivo
superior; en terrenos montafiosos, s6lo la infanteria auxiliada por la ar-
tilleria de montaiia, puede desplazarse.

Por lo tanto, en el porvenir, el campo de batalla debe dividirse en
sectores propicios a lag armas mecanizadas y en sectores no propicios,
y el problema es organizar un ejército que pueda ejercer su misioén tde-
tica primordial en los géneros de sectores citados.

A continuacién del articulo vienen declaraciones de varios militares
del ejéreito de los Estados Unidos. El comandante Thomlinson, Jefe de
la Seccion de Campaiia, dice: «La clasificacién del terreno de combate en
llanuras y montaiias, es arbitraria y se presta a generalizaciones peligro-
sas, y ademds, la motorizacion inlegral de fuerzas importantes es un mito
que la industria no puede realizars,

Kl general Rochenbach, antiguo jefe del Cuerpo de Carros de Asalto
dice que «la infanteria es la inica arma que puede actuar en todos los te-
rrenos y en todo tiempo, que ella es la base y que todas las demds armas
y servicios son sus auxiliares».

El coronel Cochen, destinado en la Escuela de Infanteria, es mds ca-
tegérico y dice: «Un ejército debe componerse de hombres armados de
fusil, que sean buenos tiradores y que sepan manejar bien la bayoneta;
estos fusileros deben ser sostenidos por un cierto niimero de armas auxi-
liares. Toda otra concepcion de la organizacion de un ejército es una fan-
tasia».

Collins.—«Some reflections on a semi mechanical age» (Algunas re-
flexiones sobre una época semi-mecénica). (Journal of the United Service
Institution of India, octubre, 1926),

El autor habla de la motorizaciin de los ejéreitos, y dice que aun te-
niendo éstos camiones, tractores, etc., la velocidad de marcha es la de la
Infanteria (4 kildmetros a la hora). Para aumentar ésta hay que trans-
portarla en camiones con sus elementos, entre ellog el caballo de sus
carros, lo que reduce la velocidad del camién a 8 kildémetros hora, por el
peligro de los animales transportados. Como consecuencia, dice el autor
que el caballo hay que eliminarlo de estas columnas y vislumbra un ejér-
cito mecanizado, con lus siguientes vehiculos:

1.° Un caballo mecénico, es decir, una mdquina que reemplazara al
animal como portador.
2. Uncamidn automévil, para transportar el material de las unidades
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3.° TUn tractor caiién.

4.° TUn camién automovil, para el transporte de tropas.

Swinton—«Comparisons again» (Otra vez comparaciones). (The Field
Artillery Journal, septiembre-octubre de 1926).

El autor compara la artilleria, hipomévil y antomévil, desde el punto
de vista de la instruccién del soldado y aptitud para el combate, movili-
dad tdetica, enmascaramiento, entretenimiento y defensa contra gases.

Segtn el autor, <es dificil formar rdpidamente conductores que estén
al tanto de los cuidados que necesita el caballo y comprobar si el ganado
ha tomado agua y pienso oportuno; es mds fdeil aparcar tractoves que ca-
ballos, y como es dificil encontrar durante el combate asentamientos
para los escalones de municiones, sélo la traccién mecdnica puede resol-
ver el problema.

«Por tltimo, la maniobra de cambio de posiciones durante la noche,
en terreno desfondado por las explosiones y bajo un bombardeo de pro-
yectiles toxicos, se efectuard mds facilmente con artilleria motorizada».

Swinton.—Los carros de combate y la artilleria antomévil en el ejér-
cito inglés. (The Royal Tank Corps Journal, febrero, 1927).

En la revista de Camberley, efectuada en 1926, se presentaron diver-
sos modelos de vehiculos, cuyas caracteristicas fueron:

1.*  Los modelos presentados tenian dos medios de propulsion, ruedas
y cintas, cuyo cambio se efectuaba en tres minutos.

2.* TUn coche Carden-Lloyd de tres ruedas sobre neumaticos, con
velocidad de 50 kilémetros, destinado a sustituir al caballo, para los re-
conocimientos.

Se efectud un simulacro featral: una bateria de cafiones automoéviles
entr6 en accidn; después aparecieron pequeiios carros de reconocimiento
que marchaban por todo el frente a gran velocidad; después aparecieron
los carros Vickers en linea densa, disparando sus cafiones y ametrallado-
ras, y al mismo tiempo una escuadrilla volaba a pequeila altura y ame-
trallaba al adversario.

Los carros se retiran rdpidamente a cubierto y aparece una sucesién
de autos con ametralladoras, las cuales se desembarcan para ocupar el
terreno conquistado; después se simula una retirada, oculta por la nube
de humo desprendida por un carro especial.

Bl general Swinton da sus impresiones de estas maniobras, y dice
«que la Infanteria y la Caballeria tienden a desaparecer, y afirma que el
ejército del porvenir se compondrd de aviacién, carros de combate, ga-
ses, artilleria y transportes automéviles.

Pope.—«Motor transportation in military operation». (Transportes
en las operaciones militares.) (Infantry Journal, junio de 1926.)
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Segtin el autor, los transportes automoéviles obran como 6rganos de
abastecimiento de las tropas y como elementos de combate, constituyen-
do un arma estratégica de primer orden, cuya funcién es alimentar el
frente de ataque con hombres, municiones, caflones, viveres y material
diverso, y al mismo tiempo evacuar los heridos.

Necesitan una organizacion tal, que no embotellen lJas carreteras.

«The Work of The Armoured Brigade.» (El papel de la brigada mo-
torizada.) (The royal tank corps journal, febrero de 1928.)

El auntor del articulo cree que es necesario marcar una misién bien
definida a la fuerza erperimental, que se le ha dado el nombre de brigada
motorizada. En el afio 1927 la brigada motorizada estaba compuesta de:

Un batallén de carros de asalto.

Un batallén de ametralladoras, motorizado.

Una compaiiia de 16 «tankettes».

Dos compafiias de autos blindados.

Dos batallones de infanteria (uno motorizado).

Una brigada de artilleria con tractores con nna bateria de cafiones
automotores.

Una bateria ligera.

Una compeiiia de ingenieros motorizada.

Para las marchas, estas Unidades estaban repartidas en tres grupos,
gegtn su velocidad de marcha, y para el combate estaban repartidas en
dos grupos.

Segtin el autor, las maniobras de 1927 han demostrado lo siguiente:

Los «tanquettes» hicieron proezas notables, pero su nimero era pe-
queilo ¥ su misién muy dificultada por la falta de piezas de recambio, tan
necesarias a los carros de asalto como el pan al hombre,

Los autos blindados no fueron bien empleados en el ataque y el autor
cree que deben tener medios para combatir con los autos blindados del
adversario.

Las maniobras de Salisbury y Oxfordshire han demostrado que las
fuerzas mecanizadas son las més aptas para maniobrar durante la noche,
puesto que pueden emplearse en pequeilo niimero, lo que facilita el man-
do y son también méis aptas para envolver los flancos del adversario y
realizar la sorpresa, puesto que las tropas a pie no tienen tiempo de efec-
tuar la marcha necesaria y una pequefia columna motorizada puede re-
correr BO 6 70 kildmretros en seis horas.

Respecto a los carros Wickers, dice el autor que ron muy lentos, muy
voluminosos y poco protegidos.

La utilidad del batallén de ametralladoras motorizado parece dudosa,
y el autor no aprueba la manera de motorizar la artilleria, puesto que
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cree que el cafidn de tractor no conviene ni para combatir ni para apoyar
a los carros, ¥ opina que en el destacamento motorizado debe haber dos
clases de caflones: un cafién pequeilo para batir a los carros de combate
y un obus de 12 centimetros o un mortero de 15 para apoyar los carros
propios, es decir, para tirar granadas fumigenas.

Otro aspecto puesto en evidencia en las maniobras de 1927, fué el
apoyo de la aviacién, que fué insuficiente, y cree el autor que el jefe de
una Unidad motorizada debe tener a su disposicién un avién para, per-
sonalmente, poder ver la situacion; la brigada motorizada debe tener un
cierto ntimero de aviones blindados, pues el enemigo del carro es el ca-
fién, y para destruir éstos hay que volar muy bajo, y para estar prote-
gido de las ametralladoras de proteccién de la artilleria tienen que ser
blindados.

El autor, como resnmen de las maniobras de 1927, cree que las con-
secuencias principales que se pueden deducir son:

1.* Hay que mantener intacta la energia potencial de la brigada hasta
el momento que llegue delante de su objetivo.

2." La organizacién de la brigada motorizada debe responder a un
concepto bien claro de su empleo, y cree que debe haber tres escalones:
un grupo de reconocimiento, un grueso y un grupo de persecncié6n.

El primer escalén debe ser de «tanquettess, transportados en vehica-
los de seis ruedas, pues asi transportados su duracién es mayor, y si no
se hace esto, hay que construirlas més robustas y entonces son casi ca-
rros de combate ordinarios.

Bl segundo escalén debe ser de carros y de artilleria mecanizada, con
preferencia caflones antomotores. ‘

El tercer grupo debe ser de autos blindados.

Los <«tanquettes» deban organizarse por secciones de siete: una de
mando, dos con ametralladoras, dos con ametralladoras contra carros y
dos con morteros disparando granada fumigena.

Opiniones francesas.

La divisién ligera automévil.—(Revue militaire francaise, agosto,
1926).

El autor propone una division compuesta de una brigada ligera con
400 motocicletas, con camionetas para estaciones radio, ametralladoras,
cafiones de 37 milimetros, municiones, explosivos, ete.

Una brigada ligera con dos regimientos de 1.000 hombres sobre ca-
miones con 16 cafiones, 4 obuses, etc., sobre camidn.
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Una brigada pesada con un regimiento de 1.000 hombres sobre ca-
miones, con artilleria y un tren de combate, sobre camioneg.

Creemos que el articulo anterior no necesita comentarios, y es opinién
de un exaltado.

Hey.—«Un aspect de la motorization de 'armee» (La France mils-
tazre niimeros 16, 17, 19 y 20 de febrero de 1928).

El autor estudia la motorizacién del grupo de reconocimiento divi-
sionario, y da su opinién sobre el grupo de reconocimiento de cuerpo de
ejército y de la divisién de caballeria, y dice que reemplazando los me-
dios de transporte hipoméviles o ciclistas de los grupos de reconoci-
miento divisionario, y de cuerpo de ejército y de la divisién de caballe-
ria por medios mecénicos, e debe obtener mayor rendimiento de fuegos
y aumentar el radio de accidn de estas unidades.

Segtn el autor, el grapo de reconocimiento divisionario debe asegu-
rar la seguridad de la divisién, bien obteniendo intormaciones del ene-
migo por medio de un reconocimiento de log coches-ametralladoras, bien
cubriendo la zona de accién de la divisién por patrullag de caballeria,
bien ocupando puestos importantes del terreno con la compaiiia ciclista,
pero con su composicién actual que es: un escuadrén divisionario, una
compailia ciclista y una seccién de coches-ametralladoras no puede en
un frente medio de cuatro kildmetros romper una linea ligera de armas
automdticas o resistir a la presién del adversario sobre una linea que se
quiere mantener.

Para aumentar los medios de fuegos (ametralladoras y méquinas de
acompafiamiento) y obtener superioridad sobre los elementos de seguri-
dad del adversario, el autor propone reemplazar la compaiiia ciclista,
muy unida a la carretera, por un batallon de infanteria motorizado y la
seccién de coches-ametralladoras por una seccidn auto de reconocimiento.

El batallén debe tener tres compaiiias de fusiles de tres secciones y
una de ametralladoras, y con este efectivo puede el batallén efectuar
tiros de detencién, por concentraciones de ametralladoras, sobre cami-
nos, linderos de bosques, etc.; ademdas una seccion de maquninas de acom-
paflamiento, con morteros de alcance hasta 3,0 kilémetros y disparando
un proyectil de alto explosivo de 7 a 8 kilogramos, dard al Mando me-
dios de maniobra por el fuego.

Ademds, cree el autor, que con el grupo de reconocimiento divisio-
nario debe ir una seccién de zapadores para que los coches puedan siem-
pre circular.

Los medios de transmisién deben ser mecédnicos y Opticos, y los
autos de transportes deben llevar unos 30 hombres (una seccién), y per-
mitir un desembarco répido; el transporte de las ametralladoras y cajas
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de municiones, desde la posicién de desembarque hasta la posicién de
tiro, se hard por carruajes pequefios llevados a brazo por los sirvientes.

La secciéu de reconocimiento debe tener dos grupos de dos coches
blindados y otro de repuesto, y cada grupo llevars dos motocicletas para
lag transmisiones.

Camon.—«Les problemes de la motorizacion» (los problemas de la
motorizacién). (Eevue d'artillerie francaise, diciembre, 1927).

El autor cree que la sustitucién del caballo por el motor tiene gran-
disimas ventajas, pero dice que hay que encontrar la solucion a los pro-
blemas del carburante, del material y financiero.

Con relacién al carburante, dice que el problema puede considerarse
resuelto admitierido la pluralidad, es decir, motores que empleen diver-
so8 carburantes.

Con relacién al material, dice que en el momeuto de la movilizacién
habra nimero suficiente de carruajes para circular sobre caminos, pero
no ocurriréd lo mismo con el material que debe de circular por toda clase
de terrenos, y dice que la solucién de esta segunda parte hay que bus-
carla en los tractores agricolas, y que para transportar un cafidn se utili-
zard un tractor y una prolonga que lleve la pieza, hasta el dia en que al
mejorarse la suspension del cafién permita que este vaya arrastrado di-
rectamente por el tractor.

Ademids, cree que el peso del tractor debe ser pequefio, para que
pueda circular por los puentes de circunstancias, construidos para re-
emplazar a los puentes permanentes destruidos.

Con relacién al problema financiero lo cree de ficil resolucién, ha-
ciendo que el gasto de la motorizacién se reparta en varios presupuestos.

El autor termina diciendo que se podria suprimir un gran ntimero de
caballos, que habrd muchos mds hombres disponibles, que la instruccién
geria mds sencilla y que habria que estudiar una nueva organizacién del
ejército y rehacer todos los reglamentos.

Opiniones italianas.

En Italia, pais con frontera montafiosa andloga a la nuestra, parece
que hay sentido comin como puede verse por el siguiente articulo.

Lanotti,—<«Il traino mecanico nei servizi» (La traccién mecénica
para los servicios). (Revista dv Artigleria e genio, mayo, 1926).

El autor estudia el problema de su aplicacidn al ejército italiano, que
tiene que actuar en una frontera en que las buenas carreteras se trans-
forman gradualmente en vias de comunicacion més modestas y terminan,
por ultimo, en senderos donde el mulo es el rey. :
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Deduce que «no debe emplearse la traccién mecédnica si no hay cer-
teza absoluta de poderla emplear en todas circunstancias, teniendo en
cuenta el terreno y la capacidad industrial del pais» (1).

Opiniones alemanas,

«MiLiTaR WOCHENBLATT» (num. 13, 1928).—La divisién del porve-
nir.—Se trata del estudio de una divisién semimecanizada o motorizada,
asunto que, como se sabe, se estudia y se ensaya actualmente en varios
paises. '

El autor pone de relieve, en primer término, la influencia que las tres
armas nuevas (carros de combate, ametralladoras y aviacion) ejercen en
la organizacién de la infanteria; las armas pesadas, dice «no deben ser
accesorios para aumentar la eficacia de la tropa a ple, sino que deben
considerarse como la verdadera armazoén del regimiento», el cual contard
86lo con cuatro o cinco compailias de tiradores, ademés de aquellas
armas.

A este regimiento se le agregardn fracciones de caballeria y artille-
ria, con lo cual se obtiene una pequeiia columna mixta, que el autor de-
nomina <brigada mixta», a la que considera como unidad de combate, en
el sentido de que tiene todos los elementos para emprenderlo y de que
on ella ge realiza la cooperacidn de las diversas armas.

Propone, por dltimo, que la divisién se componga de tres de estas
<brigadas mixtas», y como estas pequefias unidades deben diseminarse,
marchar frecuentemente por la noche (para precaverse de los atagues de
la aviacion), y emprender la marcha de aproximacién desde gran distan-
cia, debe dotarseles de un pequeiio destacamento de exploracion, com-
puesto de ciclistas, motociclistas y una seccién de caballeria, pues hay
que conlar siempre con los atagues bruscos de fuersas enemigas, transporta-
das en automévil. Lia fuerza ciclista o motociclista, puede ser una de lasg
cuatro o cinco compaiiias de tiradores, antes citadas, o una seccién por
compaiiia. '

Para la destruccién de las ametralladoras enemigas, es preciso dispo-
ner de tanques ligeros con uno o dos hombres de tripulacién, y para el
combate con los tanques enemigos, se echard mano de la artilleria orgé-
nica de la <brigada mixta». Es indispensable, ademds, que cuente con
una bateria antiaérea.

Ademas de las tres brigadas, la division tendrd afectas a su Cuartel
Greneral las tropas que a continuacion se indican, mecanizadas en su ma-

(1) Italia no tiene minas de carbon,
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yor parte con objeto de asegurar su rdpida intervencién en el punto de-
cisivo:

a) Una reserva de infanteria, compuerta de uno o dos batallones,
transportada en camiones blindados.

b) TUn regimiento de caballeria (menos las fracciones destacadas en
las brigadas).

¢) Un regimiento de artilleria de campafla (menos las fracciones
dadas a las brigadas).

d) Grupo de enlaces divisionario.

¢) Un batallon de zapadores, transportado en camiones automiviles.

f)  Un grupo de artilleria automdvil (una bateria de cafiones de 10 cen-
timetros, una bateria de obuses de 15 centimetros y una bateria de mor-
teros de 21 centimetros).

9) Un grupo de artilleria antiaérea automévil.

k) Hscuadrilla de observacidn.

7) Escuadrilla de caza.

7) Escuadrilla de bombardeo.

k) Compailia de carros de combate (12 carros divididos en tres sec-
ciones de cuatro, de tal modo que pueda agregarse una a cada brigada).

1)  Compatita de construccion y reparacién de carreteras.—Como se ve,
el autor es moderado en la «motorizacién», y no llega a las exageracio-
nes de los ingleses; ademds, sostiene que las tropas mecanizadas deben
emplearse en enlace y cooperacién con las de a caballo y a pie, no ocul-
tdndose, por otra parte, lus dificultades de mando de tales masas mixtas,
en las que entran elementos de diferente velocidad.

La conclusién final, es que el ejército del porvenir se compondrd de
tres clases de unidades:

@) TUn tipo de divisién més ligera.
b) TUna divisién de linea. (La que se acaba de describir).
¢) TUna divisién pesada completamente mecanizada.

Von Kaiser.—«Heereskavallerie» (Caballeria de ejército). (Deutsche-
Wekr, 18 enero, 1928, ntim. 3).

Segtin el autor, después de la guerra mundial se ha admitido que la
movilidad debe ser la caracteristica de la guerra moderna; los progresos
de la ciencia han hecho creer a algunos que esta movilidad debe obte-
nerse por el empleo exclusivo de fuerzas motorizadas, idea que aungqne
légica no serd realizable hasta el dia en que se encuentre en niimero su-
ficiente un carruaje capaz de moverse en todas clases de terreno.

Por lo tanto, el caballo, que es el intermedio entre el infante y el
motor, segnird siendo uno de los elementos de la movilidad complemen-
tado por fuerzas motorizadas,

2
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El general von Kaiser, al examinar las misiones que incumben a la
caballeria de ejército, dice que el mando tendrd siempre necesidad de
tantear y de reconocer al adversario, y para estas misiones es insustitui-
ble la caballeria que completa al avién, pues sflo aquella puede hacer
prisioneros e informar al Mando de datos necesarios para que tome su
decisién, pues la caballeria es lo #énica que puede reconocer la regién
que sea cubierta para el aviador e infranqueable para el carruaje de
motor. ’

Pero la experiencia demuestra que el reconocimiento consume a la
caballeria ¥ habrd que emplearla con un sistema de reconocimiento pro-
fundo y bien articulado, es decir, sobre las alas o cuando los ejércitos
enemigos estén todavia muy alejados.

Como el reconocimiento y la accién de la caballeria exige el combate,
el autor deduce que la capacidad de fuego de la divisién de caballeria
debe ser andloga a la de la division de infanteria y propone la organiza-
cidn siguiente para la divisidn:

" Tres brigadas de caballeria.

Un regimiento de infanteria de 3 batallones, motorizado.

Un regimiento de artilleria de 3 baterias hipomdviles.

Una nnidad de obuses de campaiia, motorizada.

Una bateria de cafiones de 10 centimetros, motorizada.

Una bateria de obuses pesados, motorizada.

*
& ok

Como se ve por la recopilacién anterior, en las naciones industriales
como Inglaterra, hay ardientes partidarios de la motorizacién del ejér-
cito, pero opinamos que es una orientacién que no se debe seguir en
nuestro pais, que es montasioss, y donde la industria, y especialmente la
de automdviles, no existe, aunque alguien crea lo contrario.

Hay ademds razones muy poderosas para restringir los automéviles:
y entre ellas la principal es el abastecimiento de gasolina, aceites de en-
grase y de gomas, que son productos exdticos para nosotros; el servicio
automévil consume cantidades enormes de gasolina y aceite de engrases,
y para formarse una idea diremos que el consumo diario de 1.000 ca-
miones es:

50.000 litros de gasolina.

5.000 idem de aceite.
500 kilos de grasa consistente,

Como la gasolina y la goma son contrabando de guerra, a los diez
dias de empezar una campaifla, habrd que arrinconar todos los antomévi-
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les. (Pasar4 lo mismo con los aeroplanos del ejército y con aquellos bu-
ques de nuestra escuadra que queman petréleo en sus calderas, como los
ultimos cruceros o como los submarinos que lo queman en sus motores),
menos en el caso tmprobable que tuviéramos una aliada cuya potencia ma-
ritima fuese tal que dominara el mar.

Este problema es comin a todas las naciones que no producen aque-
llos elementos, con excepeién de Inglaterra, cuya escuadra es hoy dia la
més potente del Mundo, y tiene resuelto por esta razén no sélo el abas-
tecimiento de gasolina, sino el de los viveres necesarios para que se ali-
mente su poblacidén, siendo esto 1iltimo la razén de ser de su poderosa
marina de guerra, pues el pais no produce lo necesario para que coman
sus 40 millones de habitantes.

La tinica orientacion racional parece ser la de Alemania, que ha tra-
tado de hacerse independiente del odioso petrileo empleando con buen re-
sultado un combustible nacional formado por la mezcla de benzol, al-
cohol tetralina,

En Espaiia, se fabrica muy poco benzol, y la solucién para nosotros
creemos seria orientarnos decididamente por el alcohol, pues nuestro
pais lo produce abundantemente y puede producir todo el necesario para
alimentar los automéviles de nuestro Ejército.

Esta orientacién, en lo que respecta a la parte técnica del motor no
presenta inconvenlentes, pues las opiniones que dicen algunos de que
tendria menor potencia, etc., etc., no tienen valor real y, por lo tanto, no
merecen tenerse en cuenta.

No sucede lo mismo con la parte politica del problema, pues no puede
ningtin Gobierno ponerse abiertamente en frente de las tres compa-
fiias que acaparan el negocio del petrdleo en el Mundo, pero si puede fa-
vorecer que en el pais los particulares empleen el alcohol, concediendo a
cada propietario de coche que emplee este carburante ciertas ventajas,
como disminuciéon del impuesto que pague, ete., etc., y haciendo lo
mismo con las fabricas de produccién de alcohol.

El problema, encauzado en esta forma, encontraria fécil solucidn, y
de paso recordaremos que durante la guerra mundial, a nuestro pais lle-
gaba muy poca gasolina y los automoéviles funcionaron empleando como
carburante las mezclas més hetereogéneas, y es probable que de haber
continuado la guerra hubiéramos encontrado un carburante nacional.

El problema técnico del antomdvil militar es asunto que también
estd en discusién, y por creerlo interesante exiractamos a continuacién
dos articulos aparecidos en revistas extranjeras.

Pavesi.—«Il problema technico dei carri armati» (El problema téc-
nico del carro de combate). (Revista di Artigiieria e genzo, agosto de 1926).
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Este articulo es interesante, puesto que Inglaterra y los Estados
Unidos han abandonado el sistema de cinta y adoptado el sistema de
ruedas. El autor da las razones signientes:

La cinta estd formada por un gran nimero de partes que deben mo-
verse continuamente, el movimiento de estos Organos absorbe gran
parte de energia, y los frotamientos, los choques entre los elementos, et-
cétera, someten el sistema a esfuerzos tales, que no pueden soportarse
més que con pequeiios recorridos y a poca velocidad y, por tanto, los
vehiculos con este sistema deben recurrir a medios auxiliares de trans-
porte, lo que es un grave inconveniente. .

Lia rueda es y serid el mecanismo més perfecto para la locomocién,
pues se la puede dotar de bandajes de goma para la marcha sobre carre-
teras, y de disposiciones especiales para marchar sobre el terreno natu-
ral; la rueda, ademsds, no debe vencer mdas que el rozamiento de rodadura.

Durante la marcha por terreno fangoso, drcilloso, etc., los elementos
de la cinta se mueven continuamente uno respecto a los otros, y se in-
troduce entre ellos gran cantidad de tierra, fango, grava, etc., y puede
ocurrir que el movimiento sea tal que no pueda progresar el vehiculo;
por otra parte, la destruccién de un solo elemento de la cinta inutiliza
el coche.

Para la rueda, la destrucciéon de uno o varios 6rganos, de adherencia
fijo a ella, no inmoviliza el coche, y para uno de varias ruedas motrices
s6lo traen como consecuencia pérdida de velocidad.

Al subir una rampa, la superficie de apoyo de la cinta gueda muy
disminufida por desplazarse hacia atris el centro de gravedad, y el coche
funciona como uno de dos ruedas motrices posteriores de pequefio dié-
metro, precisamente cuando hace mds adherencia; para un coche de
cuatro o seis ruedas motrices, la superficie de apoyo sobre el terreno no
cambia, ni tampoco su adherencia.

La experiencia del franqueo de obst4culos ha demostrado que el trac-
tor de custro o seis ruedas puede salvar obsticulos mucho mayores que
el coche de cinta. )

«Tre Timrss.—«Six Wheeled lorry trials» (Experiencias con los ca-
miones de seis ruedas) (ntdmeros de 22 y 25 noviembre, 2 diciembre,
1926).

Kl 19 de noviembre tuvo lugar en el Campamento de Aldershot
pruebas en convoy con camionetas y camiones de las marcas Morris,
Guay, Thornycroft y Karrier.

Los coches Morris, estaban equipados para trausportar una tonelada
sobre cualquier terreno, y una y media sobre carretera.

La primera prueba fué un recorrido de dos kildmetros y medio sobre
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carretera fangosa; las carriladas tenian 25 centimetros de profundidad, y
en algunos sitios las ruedas se hundian hasta los cabos.

La segunda prueba fué un recorrido de ocho kilémetros a campo
traviesa en un terreno accidentado, sin pistas ni caminos y con pendien-
tes hasta un tercio; los camiones tenian cadenas sobre las ruedas mo-
trices.

La tercera prueba fué un recorrido en terreno arenoso.

Todas las marcas se portaron admirablemente segtn la Revista.

El automdvil de seis ruedas en servicio en el ejército alemdn.—El ejér-
cito alemén emplea hoy dia en su ejéreito un automovil de seis ruedas
para el transito por toda clase de terrenos.

Kl carruaje puede utilizarse bien como auto de transporte con carga
1til de dos toneladas, bien para transporte de ocho personas.

Sube pendientes superiores al 50 por 100 sin dificultad, y los dos ejes
traseros, de perfecta movilidad, se adaptan a las desigualdades del te-
rreno. ' )

El motor es de ocho cilindros, con una potencia de 60 H. P. y tiene
ocho velocidades: tres para terreno quebrado, tres para caminos ordina-
rios y dos para la marcha atrés.

El consumo es de 30 litros por 100 kilémetros, y su velocidad ma-
xima en carretera es de 70 kilémetros.

El servicio automévil y la organmieacion del ejército.—Como resumen
de lo expuesto anteriormente, se puede decir que: el servicio automdvil
es un instrumento muy elastico, apto para esfuerzos inmediatos y las
concentraciones ripidas de elementos, pero es muy frdgil, incapaz de un
largo esfuerzo y muy caro en hombres y material. Esta tiltima caracteris-
tica es comun a todos los medios mecdnicos de un ejéreito, y para for-
marse idea de ello, diremos que en el servicio de Aviacién, para cada
avién que vuela en el frente, hay que contar que son necesarias 50 per-
sonas para mantenerlo en estado de servicio; este personal comprende no
86lo el de tropa combatiente y auxiliar, sino el personal paisano que
existe en las fibricas del pais. ‘

Para el servicio automévil para cada coche que rueda hay que contar
10 personas. ~

Si, por ejemplo, un ejéreito tiene en servicio 1.000 aeroplanos y 1.000
automoviles, el personal que por esta razén queda afecto a estos servicios
para que funcionen, seré:

50.000 personas para aviacion.

10.000 idem para automovilismo.

Se ve, por lo tanto, que estos servicios son caros en personal; respecto
al material, el sentido comin dice que siel pais no es industrial no
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puede, en caso de guerra, mantener el servicio en estado de eficacia.

Hay, ademés, una razén poderosa para andar con pies de plomo en el
problema de la motorizacién de un ejéreito, y es que al organizar éste
hay que fijar de antemano e inexorablemente, si este ejército se forma
para la ofensiva o defensiva, pues sus modalidades son completamente
distintas y no son susceptibles de transformacién en un momento dado:

Las caracteristicas principales de cada organizacion son:

Ofensiva.—Poca infanteria; mucha artilleria; mucha aviacién; mucho
automdvil.

Defensiva.—Mucha infanteria y muy so6lida, y en su armamento debe
haber unos cuatro o cinco fusiles con anteojo por secciéon; mucha ame-
tralladora; poca artilleria de campaiia; mucha artilleria antiaérea; poca
aviaciép; poco automévil.

Desgraciado del ejército que organizado por la ofensiva, tuviese que
" tomar la defensiva; el material de que dispone se convertiria en un in-
menso rebaflo mecinico, defendido por pocos soldados, que pronto seria
comido por el enemigo.

II.—Los transportes sobre carretera.

La falta de disposiciones para regularizar el trifico sobre las carre-
teras, producen fatigas inutiles a lag tropas en la guerra de movimiento.

En la gran guerra, se han producido infinidad de episodios, de los
cuales citaremos algunos.

El general Dubois, en su obra Deur ans de commandement sur le front
de France, dice que el 23 de agosto:

«Las carreteras estaban llenas de carruajes de municiones, de vive-
res, de coches sanitarios; un oficial de Estado Mayor tarda en automdvil
cuatro horas en recorrer una distancia de 11 kilémetros.

»El 31 de agosto, en Juneville, la confusién era espantosa; a media
noche, log coches obstruyen las calles, y la circulacién a pie no era po-
sible.»

El general Regnault, jefe de la tercera divisién francesa en 1914, se-
fiala las dificultades que experimenté su divisién en su marcha hacia el
Norte los dias 21 y 22 de agosto, debido al atascamiento de carruajes en
la carretera, y dice:

«A la entrada de Sommethonie, nos tropezamos con una masa informe
de coches, de trenes regimentales, de trenes de combate y de una forma-
ci6n sanitaria bloqueados en sentido contrario. Tuve que intervenir per-
gonalmente y de una manera enérgica con el médico jefe de los camille-
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ros divisionarios; por fin la calle se despeja y pudimos avanzar para de-
tenernos nuevamente a la salida del pueblo.

»Después de una espera larga y de ser informado por oficiales que des-
taqué, me decidi a ir personalmente para darme cuenta de las causas.

»Desde la salida del pueblo, la carretera estaba llena de vehiculos en
dos y tres filas y era dificil marchar a caballo.»

El 7 de agosto el Mando belga dirige a los generales de divisién la
instrucecion siguiente:

«He obgervado personalmente que la marcha de los convoyes se hace
con poquisimo orden y disciplina.

»Se dardn érdenes para que:

»1.° Los convoyes marchen bien agrupados y con intervalo regular.
»2.°  Ocupardn constantemente el lado derecho de las carreteras y de-
jardn libre la mitad para el cruce de vehiculos.»

Eistos incidentes eran cosa corriente durante el ailo 1914 en todas las
carreteras de los ejércitos en movimiento, y el Mando, con medidas enér-
gicas, fué poco a poco atenuando estos inconvenientes, sin suprimirlos
nunca.

Pero desde entonces el niimero de automéviles fué aumentando sin
que disminuyera el de coches hipoméviles, lo que exige que la disciplina
de marcha sea muy rigurosa, y que la instruccidn en tiempo de paz tenga
cast como finalidad para los coches automdviles la marcha en convoy.

Para formarse idea de la impedimenta de un ejéreito, diremos que un
cuerpo de ejérecito de tres divisiones de infanteria tiene aproximada-
mente (tipo medio de organizacidén extranjera, pues en nuestro pais no
se sabe todavia qué elementos de transporte tiene una divisién), 820 ca-
rruajes hipomoéviles que en columna de marcha ocupan 11 kilémetros de
carretera, y 1.400 antoméviles que en columna de marcha ocaupan 38 ki-
l6metros en carretera.

La circulacion en la carretera.—No hay transportes posibles sobre ca-
rreteras sin organizaciéon de la circulacion y vigilancia de la red de ca-
minos.

La organizacién de la circulacién estd fundada en la especializacion
de los itinerarios, y en la fijacion de las corrientes de transportes, de ma-
nera que permitan a los vehiculos marchar a su velocidad normal, dispo-
niendo de la anchura de camino indispensable.

Clasificacion de las carreteras.—Se clasifican en:

a) Carreteras de simple y doble corriente, estas ultimas con la an-
chura minima de 5,5 metros. -
b) Carreteras antomoviles y carreteras hipomdviles,
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¢) Carreteras guardadas en las que funciona permanentemente un
servicio de orden, organizado por el servicio automévil.

d) . Carreteras vigiladas, las que sé6lo esta previsto un servicio de orden
y que pueden convertirse instantineamente en carreteras guardadas,

e) Carreteras libres, en las que no hay establecido ningtn servicio de
vigilaneia.

Rendimientos tedricos de una carretera.

T e
por coche. por hora. por hom.»
Carruajes de 2 eaballos... |15 metros]‘ 4 | 250 |150 a 200
Carruajes de 6 caballos.. . %20 metros‘ 4 i 200 2¢0
| 200 | 600
I

1
Camiones automéviles. . . %50 mebrosl 10

1 |

Luego tedricamente el rendimiento de una carretera es:

Para transporte hipomoévil 200 toneladas-hora = 10 toneladas en tres
minuatos. ‘

Para transporte por camién automdvil = 600 toneladas-hora = 10
toneladas por minuto.

Se ve, pues, que si las carreteras pudieran trabajar a pleno rendi-
miento durante veinticnatro horas por dia, harian falta muy pocas ca-
rreteras para asegurar la circulacién.

En la realidad no es asf, y existen multiples causas que limitan el
rendimiento, las principales son:

a) Los cruzamientos.—Si dos carreteras se cruzan, el rendimiento
diario de cada una serd automaticamente disminuido, segtn la impor-
tancia del trafico que pasa por la otra.

b) La diferencia de velocidad de los elementos que ruedan sobre la
misma carretera.—Se pierde tiempo cada vez que un elemento rapido su-
cede a un elemento lento.

Para apreciar el tiempo, se halla la diferencia de los tiempos necesa-
rios & cada elemento para recorrer el trozo comun, y la distancia es la
recorrida por el elemento rdpido durante este tiempo.

¢) La longitud del trayecto a recorrer.—Esta longitud tiene influencia
sobre el rendimiento de las secciones de carretera, gue no pueden reco-
rrerse mas que de noche, pues la circulacion debe interrumpirse a tiem-
po para que el trozo de la carretera esté libre antes del dia.
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Plan de circulaciéon.—Al establecer un plan de circulacién hay que
tener presentes las reglas siguientes:

1.* En la zona del ejército, trazar las carreteras gunardadas de forma
que no corten las carreteras de abastecimiento de los cuerpos de ejéreito,
lo que trae consigo darles formas de T y tener una carretera guardada
para dos cuerpos de ejército.

2* BEn la zona de los cuerpos de ejército, organizar lo antes posible
los movimientos en corrientes paralelas (por ejemplo, un itinerario cen-
tral anto, encuadrado por dos itinerarios hipomdviles).

3.* Descentralizar la circulacién en la zona avanzada en los cuerpos
de ejéreito; esta circulacién debe ser regulada por los cuerpos de ejéreito
hasta la entrada en la zona de la artilleria enemiga de medio calibre y
desde aqui en adelante por las divisiones.

4> Centralizar la circulacién en la zona del ejército y vigilar con rigor
las carreteras quardadas.

Organizacion de la circulacion — Division del territorio.—La zona de
los ejéreitos se divide en tres zonas:

Primera zona avanzada. De una profundidad de 10 a 12 kilémetros
a contar del frente. En esta zona se superponen movimientos de todas
clases; tropas marchando a campo traviesa, coches hipomdviles sobre
pistag y carreteras y automéviles. Los transportes por camiones son
raros, pues estdn unidos a la carretera, y en esta zona estarin estas llenas
de embudos ¥ muy desgastadas.

Segunda zona del ejército. De 10 a 80 kilémetros del frente. Zona de
circulacidn segura, pero cargada, en que se mezclan los transportes aunto-
méviles, hipomévil y movimientos de tropas.

Tercera zona de retaguardia. En que la circulacion es casi exclusiva-
mente automévil, y es donde se efectiian los desplazamientos de gran
extension.

Principios de la cireulacion.— Primer principzo.—Cada autoridad su-
perior tiene el deber de tomar a su cargo la organizacién y vigilancia de
la circulacién sobre todas las carreteras que tengan interés general, es
decir, susceptibles de ser recorridas por elementos que no dependan de
los escalones subordinados sobre el territorio en el que se encuentran;
asi, por ejemplo:

El general en jefe sobre las grandes arterias transversales que intere-
san a varios ejéreitos.

Bl ejército sobre las carreteras que les sitven para abastecer varios
ejéreitos, ete.

Cada autoridad debe: 1.° Regular las circulaciones, teniendo pre-
gente las necesidades y posibilidades de la red de carreteras, es decir, de-
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terminar las carreteras de sentido Wnico y doble y fijar los circuitos.
2.° Fijar la reparticién de las carreteras entre las circulaciones auto-
movil e hipomovil.

3.° Repartir el personal de servicio.

La organizacion de la circulacién se basa sobre reconocimientos deta-
llados efectuados por oficiales que conozcan bien los asuntos de traccién
y las caracteristicas del material empleado; el oficial encargado del reco-
nocimiento debe fijarse en:

La naturaleza de la carretera, el perfil, la anchura, que debe ser el
minimum de 3,50 metros para simple corriente y 5,50 para doble co-
rriente, el estado de entretenimiento y las obras de arte en lo que se re-
fiere a su anchura y carga admisible.

Segundo prineipio. Los escalones subordinados no deben efectnar mo-
vimientos importantes en aquellas carreteras que la autoridad superior
se ha reservado su vigilancia, sin pedirle auforizacién. Se considera co-
lumna importante la superior a un batalléon o 50 coches.

Tercer principio. El servicio de vigilancia debe estar informado con
anticipacién de todos los movimientos ordenados por el Mando, y debe
establecer enlaces para permitir al servicio de sefialar inmediatamente
al jete todo movimiento que se produzca sin haber sido anunciado, y que
pueda ocasionar un embotellamiento.

Cuarto preincipro. Carrvetera guardada.-—Cunando la circulacién es in-
tensa, el personal de vigilancia estd permunente, y se tiene asi una carre-
tera guardada cuyas modalidades son las siguientes:

Reglas de circulactim en carretera guardada.— Consigna de circulacidn
para coches aislados.—1.° Observacién del Codigo de sefiales y consignas,
y obedecer las érdenes de los agentes de la circulacion.

2. No pasar delante, a menos de tener velocidad superior.

3. No detener en marcha, salvo necesidad absoluta (caso de averia).

Reglas para las tropas en marcha y convoyes.—1.° Una tropa no puede
introducirse en una carretera guardada méas que con autorizacién del ser-
vicio, ¥ tiene que someterse a lag reglas impunestas por él.

2.° Para atravesar una carretera guardada, la tropa debe someterse a
las reglas del servicio.

3.° Todo convoy automévil o hipomoévil sobre carretera guardada,
debe organizarse en fracciones de 10 autos o 20 carruajes, y el tltimo
coche llevar un disco rojo. Entre estas fracciones, unos 50 metros de dis--
tancia.

4.° Los tinicos coches que pueden pasar la columna en marcha, son
los coches de turismo, sanitarios, aviacién y motos, pero con autorizacién
del servicio, que puede negarlo.
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Comusion reguladora automdévil.—Es la organizacién encargada de la
circulacién, y comprende:

1. Emplazamiento central con la comisiéon y su personal adjunto.

2.° BEventualmeunte uno o varios anexos.

3.° Cantones fijos en numero variable (2 a 10), comprendiendo varios
subcantones.

4.° Cantones moéviles (1 a 3).

5.° TUna formacion para la administracion del personal y entreteni-
miento del material.

La zona de accion de la Comisién reguladora auto, es toda la region
en la que deba asegurar la organizacién del transporte y su policia.

Las 6rdenes que fijan la constitucién de la Comisién, deben indicar
claramente la zona de accién y las carreteras guardadas que comprende.

Papel de la Comisidn regquladora avto.—1.° Organizar pricticamente la
la civeulaciin, colocando carteles, avisos, ete., vigilar el estado de las ca-
rreteras, puentes, sefialando inmediatamente las reparaciones y trabajos
de entretenimiento urgentes y arreglar todo coche que esté parado por
averia en la carretera.

2.°  Establecer el proyecto de transporte de toda gran unidad que entre
en su zona.

3.° Ser drgano de explotacion para el transporte, recibiendo del Estado
Mayor los pedidos de transporte y efectudndolos.

4.° Ser organos de conduccion de transportes entre les grandes corrien-
tes ordenadas por el general en jefe y la de los ejércitos, recibiendo 6r-
denes de aquél y poniéndose en contacto con el Hstado Mayor del ejér-
cito y la Comisidn reguladora de ferrocarriles.

Funcionamiento de la Comision reguladora auto.—1.° Divisién de la
red en cantones de explotacion de forma que cada cantén tenga 10 6 12
kilémetros de carretera guardada.

2° Enlace telefonico entre el emplazamiento central y cada jefe de
canton; el enlace se hace poniendo los teléfonos en derivaciin de modo
que todos reciban las 6rdenes simultineamente, asunto indispensable y
que es la caracteristica de una carretera guardadd.

Cantones fijos de la Comision reguladora.—-Su misién es: 1.° Vigilan-
cia de las circulaciones.—Colocando carteles indicadores, seilales, ete., y
haciendo que se ejecuten las consignas generales o particulares.

2.°  Organizacion de la circulaciin transversal.—Si no hay mds que un
cruce es ficil guardarlo colocindose un agente en el punto central, y
abriendo o cerrando la circulacién conforme vayan llegando fracciones
por la carretera guardada o por la transversal, y es un caso analogo al
de la circulacién en una poblacién (fig. 1).
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Si hay dos cruces, entonces, cuando la cabeza del convoy del trans-
versal llega a A4 se cierra la circulacién por la carretera guardada, se da

Guardada

e

Fig. 1.

paso al transversal, y cuando la cola de éste se encuentre ya metida

--‘-,.._.‘-..___.,A <« [ 3 Guardada

O —-

Fig. 2.

en B se abre la circulaciéon por la carretera guardada. El agente debe
estar en 4 para poder vigilar y evitar taponamientos (fig. 2).
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3.°  Regularizar el transporte que entra o sale por la carretera guar-
dada evitando adelantos, paradas, ete.

4.°  Restablecimiento de la circulacion.—Caando en una carretera
guardada hay circulacién en los dos sentidos, puede ocurrir que una co-
rriente quede detenida por averia o vuelco de un coche ¥ quede, por lo
tanto, intitil la mitad de la carretera. En este caso, el agente se coloca
en 4 (fig. 3), sitio del coche averiado, y da paso alternativamente a frac-

Fig, 8.

ciones de las dos corrientes hasta que se quite el coche que estorba.

En el caso de que coincidan dos coches averiados, entonces queda
cortada la carretera en toda su anchura, y para restablecer la circulacién,
ol agente se coloca en 4 (fig. 4), trata de quitar uno de los coches ave-
riados, tirdndolo a la cuneta en caso de que vea se tarde mucho, despuds

Fig. 4.

procede como en el caso anterior y luego trata de dejar libre la otra
mitad.

5.  Policia de los sitios de carga y descarga, para aclivar estas opera-
ciones.

Cantones méviles de la Comision requladora.—Su misién es: 1.° Vigi-
lar la circulacién reforzando los cantones de circulacién intensa momen-
ténea.

2.° Transformar inmedjatamente en carretera guardada una carretera
sobre la que se va hacer un movimierito intenso.

Causas de embotellamiento mds frecuentes.—Son las siguientes: 1.° Re-
tardo en los transportes, debidos, en general, a la falta de mano de obra
para la carga y descarga.
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2.° Retardo de los movimientos de los convoyes hipoméviles de abas-
tecimiento; sila Comisién estd enlazada con el Estado Mayor éste le avi-
sard inmediatamente y retrasaré el convoy auto hasta que el hipomévil
haya dejado la carretera.

3.° . Llegada imprevista de convoyes auto e hipomoévil de otras zonas;
esto no debe producirse si los enlaces laterales se han organizado bien.

4.°  Accidentes en la carretera, si ocurren hay que avisar a los jefes
de los cantones y bloquear las circulaciones para evitar el embotella-
miento.

IlI.—La carretera.

Todas las disposiciones dictadas para una buena circulacion, son letra
muerta st no se dispone de una carretera sélida por la que puedan circu-
lar los carruajes.

Se deduce, pues, la importancia esencial que en la guerra tiene el ser-
vicio de entretentmiento de carreteras para poder asegurar la circulacion.

Hste servicio de entretenimiento no es, en resumen, m4s que recargar
de grava la carretera, y todo queda reducido al problema.de log acopios
de grava, que aunque sencillo en su enunciado, es pavoroso en su ejecu-
¢idn, pues basta reflexionar que para recargar un kilémetro de carretera
de seis metros de ancho con un espesor de 10 centimetros, se uecesitan
de 800 a 900 toneladas de piedra que hay que extraer de la cantera, par-
tirla, transportarla y cilindrarla.

Para el transporte hace falta aproximadamente:

600 volquetes de 1,0 tonelada de carga, con dos caballos.

280 camiones de tres toneladas de carga.

2 trenes de 400 toneladas de carga 1util, cada uno de unos 40 vagones.

Como dato curioso diremos que el servicio de carreteras en Francia
ha consumido durante la guerra 27.000.000 de toneladas de grava, y en
julio de 1918, el transporte de grava por camiones afectos al servicio de
carreteras alcanzaba la cifra de 400.000 toneladas mensuales.

Ei material propio del servicio era:

2.300 volquetes.

5.000 caballos,

700 camiones antomdviles.

300 apisonadoras de vapor.

150 apisonadoras de gasolina.

En los ejércitos inglés y americano, el servicio de carreteras estaba
todavia mejor dotade de material.
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Consecuencias deducidas de la guerra de 1914-1918 para la construc-
cion y entretenimiento de las carreteras militares.—1.° El mayor enemigo
de la carretera es la velocidad, y asi se ha observado que en carreteras
guardadas, la mitad de ella por donde circulaba la corriente cargada es-
taba en general buena, y la otra mitad por donde circulaba la corriente
descargada estaba llena de baches.

2.° Kl alquitranado es un buen procedimiento de entretenimiento de
las carreteras, con la ventsja de disminuir el polvo.

3.° La sefialalizacién en las carreteras, cruces de camino, etc.,, debe
estar hecha con inscripciones en letras blancas sobre fondo azul oscuro o
negro, y teniendo las letras o ntimeros 22 centimetros por lo menos de
altura, y los caracteres deben ser gruesos, con intervalos de varios centi-
metros.

En los carteles indicadores s6lo debe haber dos nombres: el del pue-
blo més préximo y el del primer pueblo importante en la misma direc
cién, con una flecha de direccién entre los dos nombres.

Estos carteles deben estar a la derecha de la carretera a dos metros
de altura por encima del suelo, y con una inclinacién de 45 grados sobre
el eje de la carretera.

El nombre del pueblo debe ponerse con profusién a la entrada, en
las escuelas, estacién, etc., y en todos estos sitios, inscripciones de di-
reccidn.

Para marchas de noche se emplea en las carreteras de circulacién in-
tensa cajas de tela blanca con inscripciones negras, que se hacen lumino-
sas metiendo faroles dentro de ellas.

4.° La mejor carretera es la adoquinada, pues resiste muy bien la
circulacién de grandes cargas; es esencial que esté bien sujeta lateral-
mente por bordillos para que no sa abra la capa de adoquinado.

5° Los materiales duros (pérfidos, dioritas, cuarcitas) son los mejores
para construir una carretera de gran circulacién, pero se deben emplear
los de dureza media si hay abundancia de ellos.

6.° La anchura minima de una carretera de doble corriente debe ser
5,50 metros.:

7.° La circulacién debe canalizarse por obstdculos importantes sobre
la parte resistente de la carretera, pues de lo contrario, los carruajes cir-
culan sobre los andenes laterales, forméndose en seguida grandes carrila-
das que traen como consecuencia la destruccién de la carretera, empe-
zando por sus bordes,

Esta canalizacién puede hacerse de varias maneras: como indica la
figura b, levantando 0,20 los andenes y poniendo cada dos metros trozos
grandes de piedra para formar guarda-ruedas, como indica la figura 6,
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por una banqueta de tierra discontinua con claros de tres metros y lle-
nos de dos y medio, colocando en los 4ngulos piedras gruesas gue actiian

Guarda-rvedas cada 2 m'!

Fig. b,

N/

de guarda-ruedas, como indica la figura 7, clavando en el borde gruesos
piquetes a intervalos de cuatro o cinco metros, y que sobresalgan un

Fig. 6.

metro al exterior con una inclinacion de 41; los piquetes deben estar
pintados de blanco para que sean visibles por la noche, como indica la

Cada 4 o 5 m?

\Yi/////// i 7007

Fig. 1.

figura 8, empleando como bordillos rollizos fuertemente sujetos por pi-
quetes,

8. Las carreteras militares deben ser casi planas y el bombeo redu-
cirlo a 150,

B
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9.° Las cunetas deben ser anchas y profundas para sanear bien las
carreteras.

Actualmente se estd llevando a cabo en Espaiia el plan de arreglo ge-

neral de la red de carreteras, y es de esperar que todas las de la regién

P/lyue/(y /e rrietro en /ﬂF//‘n\ Bollizay cte 0l5 v o 20

Fig. 8,

del Pirineo, hasta Zaragoza, se arreglen poniéndoles firme de adoquin y
con seis metros de anchura 1til, para que sean de doble corriente; este
asunto entra de lleno en el plan de defensa nacional.

El servicio de transporte por carretera en el ejército.—El servicio de
transporte funciona en un ejército como una gran empresa industrial,
que lleva a los sitios donde se indica por el Mando los materiales mds
heterogéneos, como viveres, municiones, material de campafia, etc., y
evacna los que estorban, como material iniitil, heridos, ete.

¢Quién debe tener este servicio?

BEstd admitido por todos que el servicio de transporte por ferrocarril
esté en una sola mano, es decir, que a nadie se le ocarrird que el servicio
de explotacién fuese independiente del servicdo de vias y obras; todo fan-
ciona arménicamente, y si se estropea la via, por ejemplo, no hay que
pedir auxilio a elementos extrafios, sino que el servicio de ferrocarriles
lo arregla y, mientras tanto, da paso a los transportes por otras lineas.

En el servicio de transporte por carretera encontramos también las
dos grandes divisiones de explotacién y via y obras; el primer servicio
no esté claro, mejor dicho, nuestros reglamentos -establecen que cada
cuerpo se transporte lo que necesite: artilleria, sus muaniciones; intenden-
cia, los viveres; sanidad, los heridos, etc., resultando con esto que no se
cumple el principio bidsico de la vnidad de conjunto. El segundo servicio
de via y obras esté a cargo de ingenieros, resultando, por lo tanto, un
desconcierto que veremos claro analizando un ejemplo.

En una zona hay que transportar por carretera elementos para el
ejéreito; artillerfa, por ejemplo, tiene que transportar en aquel momento
gran cantidad de municiones, y no teniendo camiones bastantes, lo dice
al Mando para que otro cuerpo se los facilite; el Mando ordena a inten-

dencia que dé un cierto niimero de carruajes, y ésta contesta que no
3
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puede por tal y tal motivo; el Mando los pide, por ejemplo, a ingenieros,
y éste los facilita, 0 no, segin esté su material.

Por fin se reune el niimero suficiente de camiones y empieza el trans-
porte, y a la mitad del tiempo, en la carretera se rompe un puente o una
bomba de aviacién abre un embudo en la carretera; entonces, artilleria
para el transporte, y avisa al Mandc lo que ocurre para que ordene a in-
genieros el arreglo, pero este Cuerpo contesta que necesita le faciliten
tantos camiones para transportar materiales, y asi sucesivamente sigue
el circulo vicioso, con pérdida de tiempo y sin responsabilidad para nadie.

Creemos, por lo tanto, que el servicio de transportes por carretera
debe estar a cargo del Cuerpo de Ingenieros, dejando a cada Arma los
transportes que ejecutan sus trenes de combate y regimentales.

El servicio de transporte asi organizado, cumpliria perfectamente sn
cometido, transportaria hombres y material a donde se le indicara, eva-
cuaria heridos, etc., arreglaria su material y lo tendria bien cuidado, re-
pararia la carretera que al fin y al cabo es la piedra angular de los trans-
portes y, en una palabra, el servicio seria un todo armoénico y el Mando
podria exigir responsabilidad.

IV.—Organizacion de los transportes.

Siempre que una gran unidad entra en la zona de una comisién re-
guladora auto, ésta establece antomdticamente, seguin los datos facilita-
dos por al Estado Mayor de la unidad, un proyecto de transporte que
comprende:

1.° Los acantonamientos ocupados con los efectivos correspondientes.

2.° Indicacibn, segin reconocimiento, de los sitios de embarque dis-
ponible para cada elemento de la unidad; en general, uno por cada bata-
116n o dos en sitio bueno o poco frecuentado.

Cuando el Mando decida el desplazamiento de la unidad debe fijar:

1.° Los elementos que irdn en camidn, que normalmente seran, infan-
teria, ametralladoras, municiones, elementos sanitarios, y un numero
may pequefio de ganado para las cocinas, y un tronco para piezas de ar-
tilleria y armones de municiones en el caso de que se transporten por
automoévil.

2.° Los elementos que irdn por carretera o ferrocarril.

Desde que la decisién es notificada al Estado Mayor y a la Comisién
reguladora auto, ésta designa un Director de transportes automoéviles,
que estd encargado de:

a) Establecer el plan de transporte definitivo; para ello, el Director de
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transporte, acompaiiado del representante de la Comisién reguladora
auto, que ha establecido el proyecto de transporte, se pone en contacto
con el Hstado Mayor de la unidad a transportar, y decide todos los deta-
lles del embarque e itinerarios que han de seguir las fuerzas para evitar
todo doblamiento o cruce de columnas, fijando al mismo tiempo el ni-
mero de camiones necesarios. :

El horario de embarque y la formacién de la columna automoévil, se
regulan por un horario de paso por un punto iniecial.

b) Hacer ejecutar el transporte segin los itinerarios fijados para las
comisiones reguladoras sucesivas.

¢) Lstablecer el plan de desembarque de acuerdo con el oficial que re-
presenta al Estado Mayor y con la Comisién reguladora de quien de-
pende la zona de desembarque.

d) Ejecutar el desembarque.

Reglas téenicas.— Preparacion del embarque.— Al recibir la orden de
ejecucion de transporte, su Director da las érdenes de movimiento a las
unidades auto, de que dispone, indicandoles trayecto hasta el sitio de em-
barque, 6rdenes de embarque y el trayecto hasta el punto inicial.

Ordenes a las tropas.—Se dan por el Estado Mayor de la unidad trans-
portada, y sobre los puntos siguientes:

a) Itinerario para ir al sitio de embarque.

b) Alimentacién durante el transporte.

¢) Agrupacion y embarque de bagajes.

d) Movimiento de los elementos que no van por camién.

¢} Evacunaciones.

/) Emplazamiento de los puestos de mando sucesivos del jefe de la
unidad durante el movimiento.

Embarque.—Después que los camiones estén colocados en el sitio de
embarque, el jefe de la unidad, seguido de los ayudantes de cada coche,
se dirige hacia el trayecto por donde viene la tropa a pie y donde estard
el oficial que la representa.

La tropa desfila de a dos y el oficial la factura al paso en lotes por
coches, que cada ayudante guia hasta embarcar.

Duracion mintma de embarque.—Se cuenta entre la llegada y salida
de camiones:

Batallén de infanteria, treinta minutos.

Cocinas de campafia, treinta idem.

Bateria de 75 milimetros, una hora.

Espacio necesario.—Por batallén un sitio de fcil acceso y de un ki-
l6metro de longitud. , ;

Terminado el embarque, los auntos se dirigen hacia el punto inicial;
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la hora de paso por este punto se hace de forma gue los elementos se su-
cedan a intervalos de uno a uno y medio kilémetros.

Punto inicial.—El Director de transporte da en el punto inicial las
ordeaes relativas a los itinerarios, desembarque y retorno.

Los itinerarios fijados pueden variarse durante el movimiento por la
Comisién reguladora, y el jefe de transporte debe estar en enlace intimo
con ella, pues las érdenes le serdn transmitidas por su mediacién.

Desembarque.—El Director de transporte, en unidn con el oficial de
Estado Mayor encargado de designar los acantonamientos, y con el ofi-
cial designado por la Comisién reguladora de desembarque, fija de acuer-
do con ellos la reparticién de las columnas entre los sitios de desem-
barque.

Antes del desembarque se establece un puesto regulador por el Direc-
tor de transportes, donde al paso de cada elemento se le da el itinerario
para ir a su sitio de desembarque, y de aqui asu estacionamiento o lugar
que el Mando designe.

Duracion del desembarque:

Batallén de infanteria, veinte minutos.

Cocinas de campails, veinte idem.

Bateria de 75, cuarenta idem.

El desembarque, propiamente dicho, se efectiia bajo la responsabili-
dad del jefe de la tropa, y debe ser hecho con gran rapidez.

Durante la marcha, el mando téonico de la columna corresponde al
oficial de transporte, quien fija la velocidad de marcha, altos, ete., y so-
lamente en caso de ataque toma el mando el jefe de la unidad trans-
portads.

V.—La columna automdvil.
Velocidad media de marcha.—Depende de varias causas, como estado

de la carretera, condiciones meteorolégicas, etc., pero con término medio
se pueden admitir los valores sigunisntes, para vehiculos cargados.

[No he oseura
Noche "o faros
8. | apagados.

i
i
1
En buen estado y horizontal..,.| 15 kms, ' 18 kmes, 6 kms.

En buen estado y acoidentada.. 12 » \ 10 » 5

En mal estado y horizontal....| 10 » 8 » 4

En mal sstado y accidentads...] 8 » 6 3
|
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Los valores en noche oscura y con faros apagados, es suponiendo un
personal perfectamente instruido.

Longitud de marcha.—La separacion media entre dos coches en mar-
cha debe ser uros 20 metros, y la ocupacién de la carretera es de unos
50 metros por camién, distancia esta variable segiin la paturaleza y
perfil de la carretera, teniendo presente que el polvo alarga la columna
eu proporciones considerables; el temor de un ataque aéreo obliga a
tomar grandes distancias, que deben ser desiguales.

Como término medio, y suponiendo que s6!o se transporta personal,
un batallén necesita 50 camiones, que ocupan en marcha dos kilometros
y medio, y un regimiento necesita 160 camiones que ocupan en marcha
ocho kilometros.

En los altos hay que contar que cada camion ocupa 10 metros de ca
rretera, y por lo tanto:

Un batallén necesita 500 metros de carretersa.

Un regimiento necesita 1.600 metros de carretera.

Si se toma como unidad de marcha una seccién de camiones que
transporta npa compaiifa, la separacion entre secciones en marcha debe
ser unos 100 metros.

Regularidad de la marcha.—Lo esencial en la marcha de una columna
automoévil es la reqularidad de marcha, que se consigue haciendo que el
coche de cabeza lleve la velocidad que se indique, para lo cual debe ir
provisto de un cuenta kilémetros y debe ir observando constantemente
la columna para darse cuenta de las incidencias de la marcha.

Altos.—Al] empezar la marcha debe darse un alto a los cunatro o cinco
kilémetros, y después cada hora de marcha. Los altos tienen por objeto
mantener la cohesion de la columna, arreglo de alguna pequeila averia y
reconocimiento rapido de las partes esenciales del coche.

Estos altos deben ser de unos diez minutos de duracién, y para no
esperar mucho tiempo a que se reuna toda la columna, el coche de ca-
beza, unos diez minutos antes del alto, disminuirsd su velocidad a la mi-
tad, para conseguir la concentracién de la columna durante este tiempo
de marcha.

En tiempo caluroso se parardn los motores en cada alto, no hacién-
dolo en tiempo frio por las dificultades del arranque.

Aparcamiento de la columna.—Se necesitan unos 25 metros cuadrados
por camidn.

T%empo mecesario para cargar.—Para cargar un camién con cinco
hombres hacen falta unos veinte minutos.

Recorrido diario.—En un servicio continuo el recorrido diario méxi-
mo debe ser de 60 a 80 kilémetros.
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Horario de servicio.—Para un servicio continuo debe ser:

Descanso del conductor, seis horas; entretenimiento del material,
dos {dem; carga, dos idem; descarga, dos idem; movimiento, doce idem;
total, veinticuatro idem.

LEfectivos con que se puede contar.—De ordinario hay que contar con
un 20 por 100 de coches averiados, cantidad que llega al 50 por 100 en
periodos intensos de transporte.

Al material hay que dedicarle ademés un dia a la semana para lim-
pleza, engrase, etc. _

De lo anterior se deduce que si no hay establecido un buen servicio de
reparacién, el transporte por auwtomévil desaparece al poco tiempo.

Consumo diario.—Como término medio para 1.000 camiones se nece-
sitan diariamente:

50.000 litros de gasolina.

5.000 idem de aceite.

500 kilos de grasa consistente.

Lepuestos.—Cada columna debe llevar un ntmero prudencial de ele-
mentos que puedan cambiarse ficilmente en la carretera, como radiado-
res, ballestas, abrazaderas, correas de ventilador, ete., etc., y cada camidén

. dos bidones de 20 litros de gasolina, un bidén con agua y una cadena
para remolque.

Personal.—Por cada camidn debe haber dos conductores, y si no es
posible, tres conductores por cada dos camiones.

Tiempo necesario para organiear la columna.—En verano media hora
antes del tiempo fijado para la salida, y en invierno una hora o més por
la dificultad de poner en marcha los motores por el frio.

Motocicletas.—Cada columna auto debe llevar una o dos motocicletas
para enlace.

VI.

El servicio automdévil en el ejército.

Organizacion.—1.° Personal.—Como los recursos propios del ejéreito
al movilizarse son muy pequefios, las unidades automadviles se nutren de
reservistas que tengan permiso de condueeidén civil.

Hs, pues, necesario que en la Direccién de Preparacién de Campaiia
exista un archivo de conductores civiles, cuyos datos los facilitars el Mi-
nisterio de Fomento por intermedio de las Jefaturas de Obras Piblicas;
al mismo tiempo, en la Escuela Automovilista del Ejército se archiva-
ran los datos del personal de tropa que ha practicado en ella y obtenido
el titulo de mecdnico automovilista,
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2.°  Material.—La mayor parte del material se obtendrd por requisa,
y como apareceran vehiculos de todas lag marcas, se tocard inmediata-
mente el lerrible problema de las piezas de recambio, que serd muy dificil
procurdrselas en caso de guerra, o bien el organizar su fabricacién; por
otra parte, los camiones y camionetas requisados habrd que dotarlos de
elementos para transporte de tropas, heridos, etc., etc., con objeto de no
especializar el materiol y que sirva para todo, y esto ultimo trae consigo
sl se quiere utilizar rapidamente el material, de disponer en tiempo de
paz de aquellos elementos como son: bancos para el transporte de tropas,
escalerillas para subir, soportes de camilla, etec.

Ll problema del material es, pues, un punto negro del servicio de auto™
moviles, y refiriéndonos a Espafia, diremos que al hacerse la requisicién
nos encontrariamos con una inmensa variedad de marcas extranjeras,
pues volvemos a repetir que no existe en nuestro pais la industria auto-
moévil, y del material requisado sdlo serad utilizable un 15 6 20 por 100,
dado por las marcas que posean mayor nimero de coches.

Estos datos del material debian estar en la Direccién de Campaiia,
explicando para cada camién particular sus caracteristicas principales, y
el archivo se formaria con los datos que el Ministerio de Fomento diera
al del Ejército; actualmente no hay organizado nada de este importante
servicio.

Por si alguien duda de la variedad de marcas que hay en Espaiia, en
Ia pigina 40 damos un cuadro de automoéviles del Ejército en el afio
1926; de los automdéviles civiles no hay datos, pero es, desde luego, un
mosaico analogo.

En naciones como Francia, Inglaterra, etc., que se han preocupado
de este asunto vital, el problema de la diversidad de tipos lo tienen re-
suelto concediendo primas a los duefios de aquellos coches que, teniendo
en buen uso el material, cumplen las condiciones que fija el Ministerio
de la Guerra; estas condiciones son elementales y se refieren a las di-
mensiones de aquellas piezas cuyo consumo es mayor en un servicio ac-
tivo, como son: ruedas, ballestas, cilindros, pernos, radiador, etc., etc.

El Estado dice entonces a los propietarios «civiles», los que en la re-
vista anual presentan camiones en buen estado de funcionamiento y ten-
gan el radiador de tal dimensién, las ballestas de tantas hojas y tales di-
mensiones, las ruedas de tal didmetro, los cilindros de tal didmetro, el
depdsito de gasolina de tal forma, etc., etc., <le abono tantos miles de pe-
setas en tantos afios», y el particular a quien estos datos le son indife-
rentes para adquirir un camién, busca aquellas fibricas que los constru-
yen cumpliendo aquellas condiciones, pues se encuentra con una cantidad
anual abonada por el Estado (en Francia, de unos 12.000 francos en cua-
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Estado numérico de los antomdéviles que tiene el Ejército y marcas

de los mismos.

Marcas. Total. Marcas, Total. Marcas. Total.
Abadal Buick....... I 510 PO 145 [Oackland....... . 5
Alfa Romeo........ 1 |Federal........... 1 Opel. ............. 1
Aperson............ 1 |Fiat.............. 56 |Overland.... 14
Argill.............. 1 (Ford.............. 564 [Packard........... 2
Aries............... 1 |#ordson......... vee 2 |Panhard....... . 3
Austro Dainler ... .. 2 |Gray.........coo... 2 |Pavessi......... . 78

allot.. ... e e 2 |Hansa Lloyd....... 8 |Peugeot.......... 15
Benz............... 266 |Hispano Suiza ..... 1.051 |Pierce Arow. ... . 26
Berliet............. 20 {Horehs ............ 3 |Podens........... 1
Brokvray .. ....... 1 [Hudson............ 21 Renault.......... 10
Buick......... .. .. 3 |Hupmobile......... 4 |Rughy. . ..... 2
C.EyC........... 150 {Inter State......... 1 |skoda ........... 1
Cadillac............ 3 |tala...o.oovunen. 2 ISalson. .......... 1
Cantiou............ 1 [Jarefio............. 4 |Saurer........... 6
Citroén....c.uuun.. 55 Metfery........ . e 7 ISteyr. ....... ver 18
Clement-Bayard ... . 2 |Koegrese......o.vues 2. A.G oLl 4
Cleveland.......... 1 [Krupp....ovoiienn, 3 |T. H... 1
Cole. ....ovevennnn 6 [Lalfly.............. 4 JTalbot.... ....... 3
Crochard........... 11 |Landa............. 41 |Traffic...... e 1
Chevrolet.......... 6 {Latil .............. 23 10.8. A .......... 7
D.F.Piciiiiiiiaan 6 {Loeb .............. 19 {Velie . 1
Daag.............. 12 [Magirus........... 1 |Victoria.. ....... 1
Delahaye........... 8 (Marmon........... 8 [Voisin............ 2
Dennis,............ 1 Mathis. ........... 3 {L. Paulain........ 1
Dietric............. 1 Maxvell.,.......... 4 |Stephen.......... 1
Dion Bouton....... 32 |Mercedes.......... 10 [Holte.vwrvwvvnnnn. 14
Dodge..... fevaaees 21 |Minerva. .... .... 4 {Picker............ 1
Elizalde ........... 48 [Mitchell . ... .. ... 2 |8t. Chamond...... 6
Espafia............ BIN.A.Gouvrnniiens 118 {Stoewer........... 2
PN ... 1 {Nas-Quad........ . 13 |Studebaker........ 1
F.W.D .......... 15 |National........... 1

tro afios) que se traduce para él en un menor gasto de entretenimiento
de su coche.

Ademaés, esta seria una politica por la que se conseguiria practicamente
que la industria de fabricacién del automdvil se implantase en Hspaiia,
pues tendria venta segura.

Las caracteristicas téenicas principales que se fijaran por el Ministerio
del Ejército podrian ser las siguientes: (de un estudio del capitén Gui-
llamén, profesor de la Escuela Automovilista del Ejército).

Caracteristicas generales de un camién tipo militar—1.> Carga de dos
y media toneladas.

2. Motor de 40 HP.

3.* Ntmero de revolucipnes del motor, de 1.000 a 1.200 por minuto.
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4* Velocidad méaxima, 35 kilémetros por hora.

5. Motor de dos bloques de dos cilindros cada uno.

6.* Tapas laterales para visitar las cabezas de bielas sin levantar el
bloque.

7> Carter de acero fundido desmontable por la parte inferior.

8.* Distribucidn independiente del carter del cigiieiial.

9.* Magneto de alta tensién, colocada en sitio accesible, pudiendo
quitérsele la tapa del distribuidor y el ruptor sin desmontarla. Adems3s,
no debe estar colocada debajo de tubos de agua o gasolina.

10. Depésito de gasolina debajo del asiento y alimentacién del motor
por gravedad.

11.  Cerburador dispuesto de tal forma que no varie el nivel cons-
tante con la pendiente de la carretera, y siempre colocado con la cuba de
nivel constante hacia adelante.

12. Las tuberias de gasolina bien estudiadas, con las espiras horizon-
tales y que no estén cerca del tubo de escape.

13. La refrigeracién del motor debe ser por bomba, cuya turbina
serd ticilmente desmontable, para en caso de averia dejar la refrigera-
cién por termosifén.

14. Las camisas del motor deben ser desmontables.

15. Kl radiador debe tener gran cimara de agua y ser de elementos
protegidos a los choques por delante con una vigueta; la suspensiéon al
chasis debe ser por cojinetes o intermedio eléstico.

16. El engrase de los émbolos, por surtidor de aceite, y los cojinetes
y bielas, con engrase por el interior.

17.  Cérter suspendido en tres puntos y con patillas reforzadas y con
intermedio eldstico sobre los apoyos.

18. Las reacciones del freno a la transmisién no deben actuar sobre
las patillas del cdrter del camidén; en caso contrario deben ser refor-
zadas. ;

19. Ventilalor sin correa y accionado por el piiién de la distribucién.

20. Bastidor muy robusto, los largueros armados con tensores, el tra-
vesero delantero, desmontable, y el trasero preparado para remolcar.

21. Eje delantero muy robusto.

22. Puente trasero flotante y alto sobre el suelo.

23. Las ruedas ficilmente desmontables y accesibles, su juego de ro-
damiento con dispositivos que eviten salga la valvulina del diterencial a
los tambores del freno.

24. Ruedas intercambiables con neumiticos de 1.025 X 185 (atris
dobles).

25. Ballestas muy robustas y las abrazaderas con cabeza redonda,
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entre las abrazaderas y las ballestas deben ir tacos de madera dura, con
canales que fijen la colocacion de las abrazaderas.

26. Las barras de reaccién del diterencial, independientes de las de
propulsidn y con rétula de ficil engrase a la altura de la cardan de la
salida del cambio, para que no haya esfuerzos anormales en los baches.

27. Prohibida la propulsion por las ballestas traseras.

28. Arbol de transmision corto y muy bien montado para evitar vi-
braciones. ‘

29. Transmisién por juntas cardan o eldsticas. Prohibidas las de
cadena.

El combustible.—Para que marchen los camiones hace falta gasolina
Y aceite lubricante, qune hay que importar del extranjero, pues Espania
no produce ni una gota, y para darse una idea de lo que en tiempo mor-
mal se importa de combustibles liquidos, diremos que en el afio de 1926
ha sido: ‘
Gasolina, 185.930 toneladas; kerosina, 29.123 idem; aceite para moto-
res, 146.485 idem; aceite para quemar, 38.806 idem.

El total de importaciones en el periodo 1924-26 ha sido en pesetas,
segun estadistica del Consejo Nacional de Combustible, el signiente:

|
1924 | 1925 ‘ 1926
DERIVADOS DE LA HULLA L= - : -
Pesetas. I Pesetas, ! Pesetas.

Benzol, toluol,efe.. ............ 14.350 i 184.860 | 44.396
Fenol yeresol ......oviviuvens, 108.680 34.840 | 60.210
Asfaltos, betunes, etc........... 520.160 609.231 | $30.477
Creosotaimpura................ £8.466 15.070 } 21032
Alquitranes ............1..... . 173734 | 77.690 | 45.251
Breas.......... coooviiiiiiin. 12240180 |  5.496.966 |  5.260.680
Aceites brutos............. - 18.300 43.880 | 24.168
Totales........... "13.168.860 6.462.537 \\ 5.786.757

|

DERIVADOS DEL PETROLEO | §

|
Gasolinas...........coniniinnn.. 61.223.970 | 47.807.425 | 58.728.694
Kearosina.....oovieinrnenennn. 10.961.022 6.879.560 | 6.205.080
Aceites para motores............ 4.560.874 | 11.812.032 | 11020.500
Lubrificantes. ............... .. 21.243.154 | 15.398.247 | 18.580.842
Peotréleos ligeros... ............ 1.355.634 2297328 . 3.185.568
Petréleos pesados......... e P 2.854.7142 1.564840 | 1603.714
Alquitranes flaidos.............. ‘ 7.880 8.700 | 17.600
Aceites para quemar............ 4.629.261 8.092834 . 1.502.885
Alquitranes y breas de petréleo. . V744, 22 598.125 |  1.058.450
Totales........... T108.080.959 | 89.546.671 | 101.907 333
TOoTALES GENERALES......| 121.249.819 l 96.009.208 ‘ 107.694.090

i




EN LA GUERRA 43

Clasificacion del material.—El material requisado se puede clasificar
en dos grandes categorias:

12> Vehiculos especiales utilizados casi exclusivamente por el Kjér-
cito, como son los tractores.

2.* Vehiculos de todas clases utilizados por el comercio, como coches
de turismo, camione:, camionetas, motocicletas,

Caracteristicas de su empleo.—Son lag siguientes:

Comiones de dos y media toneladas a tres y media de carga util;
transportan de 16 a 22 hombres con equipo, y su velocidad media en co-
lumna es de unos 15 kilémetros.

La capacidad de transporte de un camién de tres toneladas es apro-
ximadamente:

Una cocina de campaiia.

Un cafién de campaiia con avantrén.

300 disparos de 75.

105 idem de 105.

60 idem de 155.

3350.000 cartuchos de infanteria.

- 5.000 granadas de mano.

150 mochilas.

Camionetas de una a una y media tonelada de carga 1til; se emplean
para transporte de heridos, carne, material telefonico, etc., y su veloci-
dad media en columna es de 20 a 25 kilémetros.

Tractores; se emplean para retirar el material averiado, o para el
transporte de la artilleria, y su velocidad es de 5 a 10 kilémetros por
hora.

Como regla general, al hacer la requisicion, no se mandarén al Ejér-
cito los coches antiguos o de marcas poco corrientes.

3.*  Organos del servicio automévil.—Son los sigunientes:

1. Las unidades de explotacidn.

2.° Los 6rganos técnicos de reparaciones y abastecimiento.

. 8.° Los 6rganos del interior,

Unidades de explotacion. —El ntimero de tipos de unidades especiali-
zadas hay que reducirlo a un minimum, pues la naturaleza de los trans-
portes a efectuar depende de la clase de operaciones que se realicen; estas
unidades de explotacién son:

1.*  Secciones de transporte, no son especializadas, absorben la mayor
parte de los recursos automoéviles, y pueden transportar a voluntad per-
sonal o material.

La seccién de transporte se compone de:

20 camiones.
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Un remolque,.
Un camidn tuller y de repuestos.
- Para el transporte sélo hay ttiles 17 camiones, pues el resto lleva los
elementos de equipo, viveres, etc., etc., de la secei6n.
En tiempo normal una seccién transporta:
40 a 50 toneladas de material.
250 hombres (una compaiiia).
En los transportes intensos sélo se puede contar con unos 12 camiones
titiles. ‘
La reunién de cuatro secciones de transporte forma la compaiiia de
transportes, que puede transportar:
Un batallén de Infanteria (1.000 a 1.200 hombres).
Un dia de viveres para dos divisiones de Infanteria.
160 a 200 toneladas.
La reunién de varias compaiiias de transporte, constituye el grupo de
transportes.
2.  Secciones de grava para carreteras, estd especializada y formada
por camiones de gran carga (3 a D toneladas) y poca velocidad.
Su organizacién es:
20 camiones.
Un remolgque cocina.
Un camién taller y de repuestos.
3.*  Secciomes sanitarias, de 20 coches, transportando cada uno cuatro
heridos acostados o 20 levantados.
4.*  Secciones de transporte de material telefénico, muy especializada, y
comprende dos camiones y 20 coches de turismo.
B>  Secciones de trnasporte de carne fresca, formada por echo camiones
que transportan Ja carne de un dia para upna divisién.
6.* Seccion automovil del Cuartel General, con dotacién propia varia-
ble para este servicio.
7> Comisién reguladora automévil, desde la movilizacién cada grupo
- de Ejército dispone de una Comisién reguladora automévil formada por
una geccin, encargada de la administracién y con nimero variable de
cantones. h
Cada cantén se compone dJe:
1 oficial subalterno, jefe de cantén.
1 suboficial para dos puestos.
4 plantones por puesto (seis horas de servicio).
2 telefonistas. -
2 motociclistas.
2 ciclistas.
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El personal de plantones debs ser muy escogido y ser hombre de gran
energia y listos, pues en resumidas cuentas la circulacién estd subordi-
nada a ellos,

Organos téenicos de reparacion y abastecimiento.—Son los siguientes:

1.° Taller de grupo.—Se desplaza con él y no efsctia mds que repa-
raciones muy pequefias, que no necesitan del auxilio de mdquinas-herra-
mientas (soldaduras, colocacion de piezas de recambio, reglajes, etc.).

BEstd compuesta de unos 12 obreros y ningana médquina-herramienta.

2.°  Parque automivil de ejército.—Bs drgano de reparacién y drgano
de abastecomiento de material y gasolina para los depdsitos.

Efectia compras locales y reparaciones de segundo grado (motores,
cajas de velocidad, etc.), menos las revisiones generales que se efecttian
en él.

Pargue de revision.—El Parque automévil de Ejéreito recibe del al-
macén central las piezas de recambio y las distribuye entre las unidades.

El 6rgano de reparacién del Parque es la Seccion de Parque (2 6 3 por
Parque), que tiene unos 100 obreros y mdquinas-herramientas suficientes
para reparar diariamente 10 coches, y cuenta ademds con una reserva de
coches para reemplazar los que se estropean en las unidades.

Como d6rgano de abastecimiento, el Parque dispone de un almacén
con piezas clasificadas en dos categorias; la 1.* comprende: cubiertas, ci-
maras, herramienta, etc., y en general, las prezas no especializadas a un
tipo de coche; la 2.* lag piezas especializadas que cada marca necesite (val-
vulas, pistones, etc.).

Debe existir un repuesto para la primera categoria equivalente a
quince dias de consumo, y para la segunda categoria, la mayor posible.

Los Parques deben desplazarse lo menos posible para que estén siem-
pre en pleno rendimiento.

3.° Puarque automévil de revisién.—Efectiaa revisiones generales, y
es en realidad una gran fabrica; deben estar a nnos 100 kilémetros de}
frente para disminuir los transportes.

Organos del interior.—Son los siguientes:

1.°  Almacén automévil central.—Efectia las compras de las piezas de
recambic, ' :

2.°  Parque automévil de organizacién.—Proporciona el pergonal.

8.° Parque central de evacuacion y clasificacion.—Ilecibe todos los co-
ches que el Ejército no puede reparar, y aprovecha lo que pueda para
completar coches y reconstruirlos de nuevo.
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VIL.—Modificaciones que impone a la tactica el empleo
de los transportes automoviles.

Los medios potentes de investigacion de que hoy dispone un ejéreito
estdn compensados por el aumento de los medios de transporte rapido, y
dos fuerzas separadas 150 kilémetros pueden chocar a las veinticuatro
horas, es decir, que las situaciones tendrdn siempre un cardcter de inesta-
bilidad muy acentuado, y el concepto de seguridad tiene que ser mucho
méas amplio en espacio y tiempo para no estar expuesto a una sorpresa;
la estrategia debe contar con este elemento que permite la reunién sobre
el mismo campo de batalla de masas muy diferentes, y fuera de la ac-
cién de la aviacién, pues los transportes de concentracién pueden ha-
cerse de noche o en dia de niebla, viento tuerte, lluvia, ete.

El Mando tiene asimismo mayor libertad y elasticidad, pues puede
conservar las reservas lejos y no empeiiarlas hasta dltima hora.

Transportes de tropas en automévil hacia el campo de batalla.—Dos
casos pueden presentarse:

1.°  Que el frente esté ya establecido, y por lo tanto, no hace falta pre-
ocuparse de la seguridad terrestre del transporte, y tnicamente la avia-
ci6én es la que tiene que proteger el desembarque.

El problema del transporte es muy sencillo y s6lo hay que fijar las
carreteras guardadas por las que se desplazardn las columnas automé-
viles.

Un ejemplo clésico se tiene en la batalla de Metz del 11 de junio de
1918 en la Gran Guerra; en esta batalla que fué un episodio de la con-
quista del saliente de Noyon (Montdidier), del lado francés s6lo habia
en linea el dia 9 cuatro divisiones, y se transportaron por carretera en
veinticuatro horas un verdadero ejército de 12 divisiones que se concen-
tré en el frente de batalla, trayendo divisiones separadas entre si las ex-
tremas mds de 100 kilémetros.

2.°  Hay que establecer un nuevo frente, y entonces hay que tener pre-
sente dos puntos importantes, que son: :
1.° Necesidad de una cubertura del desembarque.
2. CQonservacion de los enlaces ticticos,

Cubertura de los desembarques.—Supongamos, por ejemplo, que se
trata de prolongar un ala de las tropas que estdn combatiendo, y supon-
gamos también que se ha podido formar una cubertura ligera de caba-
ller{a.

El transporte de una divisidn transportando su Estado Mayor, la In-
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fanteria sin caballos y con sus municiones, nada de artilleria y 50 tone-
ladas de bagajes, exige en niameros redondos 600 camiones, que ocupa-
rédn en marcha, si s6io hay una carretera, 30 kilémetros, con una duracién
de paso de dos horas.

' Para el desembarque hacen falta tres o cuatro sitios por division, que
puede encontrarse en una zona de 4 a 5 kilémetros de profundidad.

El desembarque debe poder efectuarse al abrigo de la artilleria ene-
miga y, por lo tanto, detrds de una cubertura terrestre colocada 3 6 4 ki-
l6metros delante de la zona de desembargue.

Si la operacidn se efecttia de dia, hace falta una cubertura aérea.

Composicion del escalon de cubertura.—S1 el frente previsto para cada
divisidén son cinco kilémetros, hard falta para ocuparlo dos batallones de
Infanteria; ademés, hace falta preparar la ejecucion del desembarque en
condiciones tales que no se interrumpa la corriente de transporte, es de-
cir, que hay que instalar noa Comisiéon reguladora del desembarque en
el punto de dislocacién de la columna, en donde los diferentes elementos
encontrardn al paso guias para conducirlos al punto de desembarque.

En esta reguladora que estard a unos nueve kilémetros del frente es
donde estard el puesto de Mando de la divisién, y como puede ser que
haya que variar los desembarcos, el puesto de mando tiene que estar
unido al puesto de Mando del jefe de la cubertura, es decir, que %ace
Jalta un destacamento de transmisiones en el escalén de cubertura.

Por idltimo, hace falta preparar campos de aterrizaje a distancia ra-
zonable del nuevo frente. ‘

Aunque se ha puesto una cortina de caballeria en la zona de la divi-
sidn, es necesario que el escalén de cubertura durante el movimiento se
cubra por su cuenta con elementos ligeros como ciclistas, motociclistas,
ametralladoras transportadas en coches de turismo, etc. El escalén de cu-
bertura se compondra, pues, de:

1.° Elementos ligeros de exploracién.

2.° Dos batallones de Infanteris.

8.° Destacamento de transmisiones.

4.° Reguladora del desembarque y fraccion del Estado Mayor de la
division.

5.° Trabajadores de aviacién,

Como hay que dejar un cierto margen a este destacamento para que
cumpla sus numerosas misiones, debe salir unas dos horas antes que la
columna principal.

Conservacion de los enlaces tdcticos.—Siempre que se mezclan divisio-
nes, el combate es muy dificil de dirigir, y el rendimiento de los efecti-
vos disminuye; por lo tanto, el ideal es organizar el transporte de ma-
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nera que a la llegada cada divisién se encnentre colocada en su hueco
definitivo.

Esto es fécil cuando se dispone de una carretera por divisién, y hay
bastantes camiones para transportar dos o tres divisiones a la vez. Pero
puede no existir estas condiciones y presentarse dos casos:

1.° Dos divisiones del mismo Cuerpo de Ejército tienen que utilizar
la misma carretera y combaten acoladas.

En este caso, si el combate debe empezar antes de terminar el trans-
parte, la vinica forma de evitar la mezcla de unidades, es transportar su-
cesivamente elementos que pertenezcan a las dos divisiones.

2. No hay camiones bastantes y hay que hacer dos viajes; en este
caso hay dos alternativas: o transportar en el primer viaje una divisién
completa, o la mitad de cada una.

La primera soluci6n se aplicard cuando el frente pueda ocuparse por
extension sucesiva, pero si el frente debe ocuparse simult4neamente en
toda su extension, es preferible transportar en el primer viaje la mitad
de cada divisiép, pues se agegura mejor el Mando.

Los transportes automéviles en la maniobra.—Para cada tipo de mani-
obra existe necesariamente un dispositive preparatorio thicial:’

1.° Maniobras de ala.—En el alaque convergente las unidades se colo-
can sensiblemente a la misma altura y muy separadas al principio, y
todas las fuerzas estardn en primera linea excepto algunas reservas.

En el ataque desbordante, el dispositivo inicial serd una primera linea
con un frente casi igual al del enemigo y una reserva fuerte detrds del
ala, por la cual se quiere desbordar.

En el ataque cambiando de frente y de flanco, el dispositivo inicial
puede ser el mismo, pero la reserva destinada a la maniobra deberd ser
proyectada en tiempo oportuno francamente fuera del ala, para tomar la
distancia que le es necesaria.

2.° Maniobras centrales.—Para una ruptura del frente por un ataque
central, la reserva general estard colocada detrés del centro, y serd lo
bastante fuerte para romper el frente enemigo y cooperar a una mani-
obra de ala contra una parte de este centro.

Para una accion de dislocacion del frente ememigo, la primera linea
debe tener un trazado en cremallera y estar dotada de reservas parciales
capaces de obtener desde el principio en el frente enemigo sinuosidades,
que poco & poco se tratard de acentuar.

Esta correlacion necesaria entre el dispositivo inicial y el procedimiento
de maniobra tiene sus inconvenientes, pues el dispositivo indica clara-
mente la maniobra proyectada, y si el enemigo la conoce puede conocer
también el plan de maniobra.



EN LA GUERRA 49

Se deduce que hay un gran interés en ocultar el mayor tiempo posi-
ble el dispositivo inicial.

Dos procedimientos pueden emplearse:

1. Conservar el mayor tiempo posible un dispositivo amorfo, pero
capaz de transformarse rapidamente en los ultimos momentos; ejemplos,
en las campailas napolednicas.

2.° Ocultar los movimientos en forma tal, que escapen a las investi-
gaciones de la aviacion y caballeria enemigsa.

Contra la aviacion no hay mas que una solucidn, y es efectusr los
movimientos de noche. Ejemplo notable es la ofensiva americana en
Francia en 1918, en que se transportaron 15 divisiones en cuatro noches
sucesivas con faros apagados y se preparé el transporte con tal secreto, que
para los alemaunes fué una sorpresa. '

Contra la caballeria, el procedimiento es llevar a contacto del ene-
migo una cortina de fuerzas, y a su abrigo efectuar los desplazamientos
de tropas.

Estas cortinas tienen que formarse por unidades provistas de medios
de desplazamiento rapido como caballeria, infanteria ciclistas, o bien si
el terreno lo permite y hay carreteras, por tropas transportadas en ca-
miones, que gracias a su gran velocidad de desplazamiento pueden for-
mar cortinas extensas, incapaces, desde luego, de una resistencia prolon-
gada, pero que dardn tiempo para transformar el dispositivo inicial.

El problema del transporte.—Las columpas automdviles tienen el in-’
conveniente grave de que sdlo pueden desplazarse en una sola direccion,
que es la de la carretera y, por lo tanto, son muy vulnerables, especial-
mente por sus flancos; para stenuar esta debilidad hay que disminuir su
profundidad que sdlo serd posible en el caso que la red de carreteras sea
densa.

Las columnas automoéviles tienen un enemigo feroz, que es la caballe-
réa enemiga, que no s6lo puede atacar de improviso a la columna, sino
que puede destruir partes vitales del camino, como pontones, alcantari-
llas, puentes pequefios, etc.,, pues téngase presente que con una caballe-
ria bien instruida y decidida, una pareja puede transportar 15 6 20 kilos
de explosivos y pasar casi inadvertida para el servicio de seguridad pro-
pio de la columna.

La columna automévil tiene en cambio un gran amigo, que es la ca-
balleria propia que la guia y cubre durante el movimiento, y que viene
8 ser su lazarillo.

Como la visibilidad desde el aire es muy grande, los movimientos
deben hacerse de noche, lo que exige una gran instruccién en el per-
sonal.

4
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Toda columna antomovilista necesita que delante de ella vaya un
destacamento de orientadores, cuya misiéa es reconocer la viabilidad del
camino y jalonario, y como puede ocarrir que la carretera no esté en
buen estado, se necesita que detras del destacamento orientador vaya un
destacamento de reparaciones para que el grueso tenga la seguridad de que
puede circular.

La composicién del destacamento de repsraciones es variable y, en
general, debe llevar en camionetas elementos para el arreglo de embudos
en la carretera y de aquellos puentes que hayan sido volados por el
onemigo.

Como dato diremos que para arreglar un embudo de 20 metros de
diametro hacen falta dos horas de trabxjo y cinco tablones poer metro, o
sean 15 tonsladas de material.

El destacamento debe llevar puentes desmontiables para carretera cal.
culadous para una carga de ocho toneladas.

Lus transmisiones.—Deben estar organizadas de modo que sean muy
seguras y muy rapidas; la radio sobre camioneta es una buena solucidn,
pero empleando siempre clave de frases de diversas situaciones que puedan
presentarse, r.o s6lo para que el enemigo no se entere, sino para dismi-
nuir el tiempo de transmision. Este tiempo no puede ser mayor de treinia
segundos, quo es el tiempo minimo para gue el servicio radiogonométrico
enemigo fije una estacion.

Ademas de la radio funcionando en marchs, hacen falta motocicletas
y caballos para las transmisiones,

Por dltimo, cnando la tropa estd sobre camiones, lo mismo que cuan-
do se transporta por ferrocarril, lag drdenes del Mando son transmitidas
y ejecutadas por el personal técnico de la columna,

Maniobras ing'esas de 1925.

En estas maniobras se emplearon en gran escala el transporte de tro-
pas en automoviles, disponiendo un bando de una brlgada motorizada de
Infanteria y otra de Artilleria.

Las consecucncias parecen ser:

1.*  El caballo debs ser eliminado de las columnas automoviles.

2.*  Las tropas deben transportarse en vehiculos homogéneos y efi-
caces.

3.* Hay que reconocer cuidadosamente y con antelacion todas las ca-
rreteras posibles, no sélo por los jefes sino por oficiales del Cuerpo de
transportes que conozcan las dificultades de un transporte antomévil,

4.* Ks conveniente desplazar los batallones por carreteras diferentes
para disminuir la vulnerabilidad de los ataques por aviones,
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5.* Hay que evitar todo retardo en los sitios de desembarque, cuya
situacién debe reconocerse con tiempo suficiente.

6.* Despuds del desembarque los camiones deben retirarse lo antes
posible, tomar formaciones dispersas y enmascaradas.

7.* Debe protegerse la columna automoévil de los ataques aéreos.

82 El transporte de la Infunteria no es de aconsejar para distancia
inferior a 30 kilémetros.

9.2 Los transportes deben hacerse en dias malos, de lluvias, niebla, et-
cétera, porque la aviacion enemiga ve poco o no puede volar en estas cir-
cunstancias.

Maniobras alemanas de 1927.

En las maniobras de septiembre en Paderborn, se doté a las tropas de
medios de transportes automdvil, y una divicion de Caballeria fué refor-
zada con una columna mixta transportada en camiones cuya composi-
¢i6n era:

1.* Un Regimiento de Infanteria, compuesto de tres batallones, una
bateria de Artillerfa y una compaiiia de lanzamines ligeros.

2.* TUra columna ligera de municiones de Infanteria.

38.* TUn grupo de artilleria automovil compuesto de dos baterias de
autocafiones, una bateria transportada de obuses ligeros y una columna
de municiones de grupo.

4* Una compafiia mixta automovil de exploracién compuesta de una
seccién de motocicletas, y una seccidn de autoametralladoras de caba-
lleria.

5.2 Columna antomovil (viveres, municiones, abastecimiento de ga-
solina, taller de reparacion, etc.).

En estas maniobras cada compeiiia de Infanteria embarcaba en los
camiones dos caballos para engancharios al desembarcar en la cocina ro-
dada o0 en Jos carros de lus ametralladoras y la artilleria transportada,
embarcaba en un camidn el obis y el armén de pieza, y en otro la pareja
de tronco con la rampa para desembarcar los caballos.

La colocacidn de los caballos se adopto al tipo de automévil; en unvs
camiones iban dos caballos y uvn conductor, y en otros tres cabailos y dos
conductores, y la colocacion del ganado era de través o a lo largo.

El transporte de esta dotaciéon reducida de ganado ahorra muchas ja-
tigas al perscnal, y no aumenta mucho la longitud de la columna. Res-
pecto al personal de Ingenieros, en el batallén de Zapadores divisionario
de un bando una compafia iba en camiones para permitir trasladarlos
rdpidamente de una a otra zona de traba]o, con ahorro de tiempo y de la
fatiga de la marcha a pie.
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Duarante estas maniobras, uno de los empleos principales del Regi-
miento de Infanteria sobre camiones, fué una misién de persecucién la-
teral del enemigo llevando como vangnardia a un batallén ciclista que
ocupd un desfiladero por donde tenia que pasar la columna automovil.

VIll.—Aplicacion del transporte de tropas en automovil
a un caso concreto.

Sttuaciin general..—Un ejéreito enemigo que viene del Norte, ocupa
la linea Alba de Tormes-Peilaranda-Arévalo. Un ejéreito amigo que
viene del Sar, ocupa la linea Piedrahita-Avila-El Espinar (estacién del
ferrocarril), apoyando su flanco derecho en la sierra de Guadarrama (fi-
gara 9).

Bl dia 3 de abril por la mafiana la aviacién de reconocimiento da el
siguiente parte a las siete horas: «Hacia Segovia se ve en marcha una
masa de caballeria del valor de dus regimientos y una columna automé-
vil de unos 150 vehiculos».

Kstas fuerzas, compuestas de dos regimientos de caballeria y un regi-
miento de infanteria transportado en camiones, provienen de Arévalo,
salieron el dia 2 a las veinte horas y estdn terminando una marcha noc-
turna cuyo final es Segovia.

Ll general en jete del Ijército amigo deduce que estas fuerzas pue-
den vener la mision de filtrarse duranve la nochs del dia 3 por los puer-
tos de la sierra de Graadarrama, con los siguienies cometidos:

1. Itectuar destrucclones de la via fécrea, en especial los dos tiineles
pequeiios de Corceallla y sa aguada, o bien llegar a Villalba y destruir
este 1mportante nude forroviario.

2.°  Kfectuar destrucciones en los puentes de la red de carreteras
desde Villaiba a Guadarrama y Navacerrada.

3. Dirigivse a Santillana y destruir parte del abastecimiento de
aguas de Madrid y la contral de energia que alli existe.

Kl general en jefe decide transportar en automovil seis batallones de
infanteria de la 1.* Brigada de la 8.* Diviston estacionada en Madrid,
pata que ocupen Lus pusrios de la slecra eatre Guadarrama y Rascafria
(puerws de Guadarrama, Fueatria, Navacerrada, Panlar y Reventon).

Bl general, mandando la 8 D.ivision, recibe el dia 3 a las siete
horas treinta minutos la sigulente orden:

Orden a la 8." Division de tinfanteria.—1.° Ssis batallones de infan-
teria de la 1.* Brigada ue esa Livision seran transportados en automoévil,
hoy dia 3, desde su zona de estacionamiento actual (Madrid) a la regién
de la sierra de Gruadarrama, comprendida entre Guadarrama y Rascafria,
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con la misién de ocupar los puertos y cerrar los pasos a elementds de ca-
balleria vistos en murcha hacia Sagovia, que parecen tratan de forzar los
puertos da la sierra.

2.2 Para el transporte pue ie disponer de todos los itinerarios al Norte
da la carretera e Madrid-Brunete-Valdemorritlo-Escorial-Guadarrama,
excluida ésta y ol ramal Escorial-Galapagar.

3.°  El transporte estara regulado para alcanzar la zona Pueblo de Na-
vacerrada Cercedilla a las diez y ocho horas del dia 3.

4.° La aviacidn de caza (Escuadrilla del Fscorial) protegera el des-
embarque desde las diez y siete a las diez y nueve horas.

Después de recibir la orden anterior el general de la divisién da or-
den a las siete horas cuarenta y cinco minutos de que se prepare la bri-
gada, y examinando el plano se ve que dispone de dos itinerarios para
la zona, Pueblo de Navacerrada Cercedilla, que son:

1. Madrid-Las Rozas-Torrelodones- Villalba-Navacerrada (Pueblo).

2.2 Madrid-Ias Rozas-Galapagar (cruce carretera Villalba-Guadarra-
ma) Guaadarrama Cercedilla.

Estos itinerarios tienen comun el trozo Madrid-Las Rozas,

Por estos dos itinerarios se desplazard la columna automdévil, que
puede pasar de uno a otro en caso de destrucciéon de uno de ellos, o cuan-
do lo exija la situacidn tictica, pues estdn unidos por tres transversales,
y el general de la divisién decide ocupar con un batallén cada uno de los
cinco puertos, dejando uno de reserva en Cercedilla.

Sequridad de la columna en marcha.—La distancia media parair a
Cercedilla desde Madrid es unos 60 kilémetros, equivalentes a cuatro
horas treinta minntos de marcha en camién (diferencia de nivel 600 me-
tros); de Cercedilla al puerto de la Fuenfria hay seis kilémetros por cami-
no, cuya Gltima witad es malo v muy pendiente y hay que recorrerlo a
pie y se tardard una hora treinta minutos, o sea que, en resumen, el ba-
tallon destinalo al puerto de la Fuenfria tardard seis horas desde Ma-
drid.

T.a distancia de Sagovia al mismo puerto es mds corta, pues existen
varias cafladas de ganado, camino forestal y sendas, y por lo tanto, un
destacamento de caballeria enemiga lo alcanzaria a las cinco horas de sa-
lida de Segovia, es decir, antes que llegase el batallon amigo; lo mismo
pu-de Jdecirse para los demds puertos e la sierra.

Por lo tanto, el gen-ral de la divisién ve la necesidad de ocupar los
puertos con la méxima rapidez, y decide que a cada uno de ellos marche
inmeliatamente un destacamento compuesto de 100 hombres con dos
ametralladoras, utilizando autos de turismo con una motocicleta para
transmisiones,
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Estos destacamentos tardaran desde Madrid, con una velocidad me-
dia de 30 kilémetros, el siguiente tiempo:

Al puerto de la Fuenfria.— [tinerario: Madrid-Las Rozas-Galapagar-
Guadarrama Cercedilia-Chatet Peilalara-puerto de la Fuenfria.

Distancia Madrid Cercedilla = 60 kildometros = dos horas.
Distancia Cercedilla-Chalet Pefialara == 4 kilometros = diez mi-
nutos.

Distancia Chalet Pefialara al Puerto = 2 kilémetros que, como hay
que hacerlo a pie, llevando a brazo las ametralladoras y cajas de muni-
ciones, se tardard unos cuarenta minutos.

Tiempo de desembarque en Pefialara —= diez minutos.

Por lo tanto se tardard tres horas.

Al puerto de Navacerrada.— Itinerario: Madrid-Las Rozas-Torrelodo-
nes- Villalba- puerto de Navacerrada.

Distancia, 62 kilémetros = dos horas treinta minutos (fuerte pen-
diente en los 12 titimos kilémetros).

Al puerto del Pawlar—Itinerario: El mismo que el anterior. Distan-
cia, 70 kildmetros = tres horas.

Al puerto de Rascafria.—Itinerario: El mismo que el anterior. Dis-
tancia, 85 kilémetros = tres horas treinta minutos.

Con estos elementos, la brigada tiene una seguridad lejana pequeiia
y puede emprender la marcha, ertableciendo para cada desplazamiento
un servicio de seguridad préximo.

Durante la marcha es el flanco derecho el que estd amenazado, y como
los elementos de seguridad deben estar suficientemente avanzados para
dar tiempo a cambiar itinerarios o reforzar el servicio de seguridad, se
organiza una vanguardia y un flanqueo fijo, compuesto de los elementos
siguientes:

Vanguardia. 2 escuadrones de Caballeria.

Una compaiifa de Ingenieros con material de reparacion de carreteras
gobre camiones.

Dos motocicletas de enlace.

Una estacién radio emisora-receptora sobre camioneta.

Ilanques: 1 compafiia de ametralladoras sobre camién,

Una compailie de Infanteria sobre camitn,

Una estacién radio sobre camioneta.

Dos motocicletas de enlace.

Lios saltos sucesivos de los elomentos de seguridad serdn:

Primer salto.— Vanguardia.—Qcupard la linea de Galapagar-Torrelo-
cones Hoyo de Manzanares, con un frente aproximado de 12 kilémetros
y con descubierta a Villalba y Cerceda.



66 LOS TRANSPORTES AUTOMOVILES

Flanqueo.—Ocnpari Colmenar Viejo.

Segundo salto.— Vanguardia.—Ozupard la linea Carcedilla pusblo de -
Navacerraria Becerril de la Sierra Cercela, con un frente aproximalo de
14 kilémetros y con descubierta al puerto de la Fuenfria y puerto de
Navacerrada. ' ’

Flanqueo.—Ocupard el embalse de Santillana.

Dentro del sistema de seguridad asi establecido, la columna automé-
vil podré efectuar los desplazamientos siguientes:

Primer desplazamiento.—Madrid a Las Rozas hasta la bifarcacién de
la carretera al Escorial con la de Coruiia (distancia 18 kilémetros = una
hora quince minutos), donde parara la cabeza de la columna auto; este
desplazamiento puede hacerse inmediatamente y cuando el servicio de
seguridad haya ocupado su primera linea y notificado que no hay no-
vedad, se puede empezar el

Sequndo desplazameento.—La columna de la derecha seguird el itine-
rario Las Rozas-Torrelodones = 13 kilémetros = una hora, y la columna
de la izquiarda el itinerario Lias Rozas Gralapagar = 18 kilémetros = una
hora quince minutos.

Cuando el servicio de seguridad haya ocupado su segunda linea y
notificado que no hay novedad, se empieza el

Tercer desplazamiento.—1La columna de la derecha segaird el itinerario
Torrelodones- Villalba-puerto de Navacerrada = 30 kilémetros = dos ho-
ras y la columna de la izquierda el itinerario Galapagar-Guadarrama-Los
Molinos-Cercedilla = 23 kilémetrog = una hora cuarenta y cinco minutos.

Con el estudio anterior, y después de hablar con el jefe de la columna
auto y tormar el plan de transportes, el general de la divisién da a las
ocho horas treinta minuntos la orden siguiente:

Orden de la 1.° Brigada de la 8. Divisién.-—1.° La brigada se despla-
zard a la zona de Navacerrada-Cercedilla para ocupar los puertos de la
sierra de Guadarrama entre Guadarrama y Ragcafria.

2.° Los elementos que serin transportados por camidén son los seis
batallones de Infanteria de la brigada, llevando la dotacién completa de
municiones, las ametralladoras a brazo, dos ranchos en frio, camillas, et-
cétera, llevando la tropa s6lo la manta y dejando las mochilas que serdn
transportadas después.

3. Todo el ganado y carruajes de Infanteria, asi como los demas ele-
mentos de la brigada {Artilleria, Sanidad, etec.), se desplazarin por ca-
rretera.

4.° Se constituye una seguridad lejana formada por cinco pelotones,
cada uno compuesto de 100 hombres con dos ametralladoras sobre coches
de turismo.
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5.° La seguridad préxima durante la marcha estard a cargo de una
vanguardia formada por dos escuadrones de Caballeria, una compaiiia
de Ingenieros sobre camiones con material de reparaciéon de carreteras
(tablones y elementos para el arreglo de puentes), dos motocicletas de
enlace y una estacién radio emisora receptora sobre camioneta y un flan-
queo formado por una compaiiia de ametralladoras sobre camiones, una
compailia de Infanteria sobre camién, dos motocicletas de enlace y una
estacion radio sobre camioneta.

Los desplazamientos sucesivos de estos elementos de seguridad serdn:

Primera linea a ocupar.— Vanguardia.—Saliendo de Madrid y por el
itinerario Madrid-Las Rozas-Torrelodones ocupard la linea Galapagar-
Torrelodones Hoyo de Manzanares, con descubierta a Villalba y Cerceda
y enlace en el flanqueo fijo en Colmenar.

Flanqueo.—Saliendo de Midrid por el itinerario Madrid-El Pardo a
Colmenar.

Sequnda linea a ocupar.—Cuando lo ordene el general de la Brigada,

Vanguardia.—Itinerario: Torrelodones-Villalba-Navacerrada-Cerce-
da y ocupar la linea Cercedilla-Navacerrada (pueblo)-Becerril-Cerceda
con descubierta a los puertos de la Fuenfria y Navacerrada y enlace con
el flinqueo fijo en el embalse de Santillana.

Flanqueo.—En la presa de Saintillana.

6.°  Situacion del Cuartel General.—El general se desplazard por el
itinerario Madrid-Las Rozas-Torrelodones- Villalba-pueblo Navacerrada
y existirdn centros de informacién avanzada en los sitios y horas si-
guientes:

Las Rozas, doce horas; Torrelodones, trece idem; Villalba, quince idem;
Collado Modiano, diez y siete idem.

Horario de marcha.—Con los datos anteriores se ha formado el ad-
junto horario de marcha, por el que se ve que la cabeza del 1.e~ Batallén
liega a Las Rozas a las doce oras quince minutos y que a las trece horas
estdn ocupados los puertos de la sierra por los pelotones de seguridad
lejana.
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Desarrollo de la marcha de la columna.—La vanguardia sale de Ma-
drid a las 9 y llaga a Torrelodonos a las 12 horas, con una velocidad me-
dia de marcha de 10 kilémetros, empleando la caballeria paso y trots,
puesto que los jinetes no llevan impedimenta de mHrrales, mantas, eté. y
g6lo llevan su armamento.

El flanqueo sale de Madril a las 9,30 y llega a Colmenar a las 11 40
con una velocidad media da 15 kilémetros por hora.

El general establecido en las Rozas desde las 12 horas recibe parte
del flanqueo a las 12,30 que no hay novedad ds la vanguardia a las 13 ho-
ras de que tampoco hay novedad v ordona alas 13 15 que la columna
parada en la carretera (elementos 8 9, 10, 11, 12, 13) desde las 12,15,
emprenda la marcha y ordena simultineamente al servicio de seguridad
que ocupa la serunda linea de vigilancia.

Elementos 8, 9, 10 hacia (talapagar; distancia 18 kildmetros = 1 hora
15 minutos,

La cabeza de 8 llegard a Galapagar a las 13,15 -+ 115 = 14 30.-

Elementos 11. 12, 13 hacia Torrelodones; distancia de cabeza 11 a To-
rrelodones = 13 kilometros 4+ (3 X 0,5 kilémetros) = 13 -+ 1,6 = 14,
kilémetros = 1 hora.

Tia cabeza de 11 llegard a Tor.olodones a las 13 15 4 1 = 14,15 horas.

T.a vanguardia sale de Torrelodones a las 13,15 y se dirige a la linea
Cercedilla-Navacerrada Cerceda.

Distancia media == 30 kil6metros que a la velocidad media de 8 ki-
l6metros hora, puesto que el ganado estd ya cansado, equivale a-3,45
horas. ‘

La linea de vigilancia estard ocupada a las 13,15 4 3,45 = 17 horas.

El flanqueo sale de Colmenar a las 13,15 y so dirige al embalse de
Santillana, cuya distancia es 10 kilémetros = 1 hora. '

Ocuparé el embalse a las 13,15 4 1 = 14 15 horas.

A las 15, el general establecido en Villalba, recibe parte del flanqueo
de que no hay novedad, y a las 17,10 recibs en Collado Mediano parte
de la vanguardia de que no hay novedad.

A las 17,20 el General ordena a la columna continue la marcha y or-
dena a la vanguardia que concentre eun el puerto de la Fuenfria un es-
cuadroén, v en el puerto del Paular el otro escuadrén con-la compaitia de
Ingenieros.

Elementos 8, 9, 10 hacia Cercedilla, quedando el 8 en el pueblo de
Groadarrama.

Distancia Galapagar-Guadarrama-Los Molinos-Cercedilla = 23 Kilé-
metros = 1 hora 45 minutos,

La cabeza de 9 llegard a Cercedilla a las 17,20 4 1,456 = 19 05
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Elementos 11, 12, 13 hacia Navacerrada.

Distancia Torrelodones-puerto Navacerrada = 30 kilémetros = 2
horas.

La cabeza de 11 llegard al puerto de Navacerrada a las 17,20 4 2 =
19,20 horas.

En resumen, se ha tardado en el transporte desde las 11 horas que
el 1.er Batallén pasé6 por el punto inicial hasta las 19,20 horas, en que el
elemento 11 llega al puerto de Navacerrada, o sea 8 horas — 20 minutos

62 kilometros

o sea una velocidad media de marcha de —s—————— = 7,5 kiléme-
8 20 horas

tros por hora.

Esta lentitud, que al pronto puede parecer excesiva, es debida a la
heterogenidad de la columna, pues los desplazamientos sucesivos quedan
supeditados a la velocidad de marcha de los escnadrones de vangmnardia,
que deben recorrer en 8 horas mas de 60 kilémetros.

Algunos proponen, sobre todo en Francia, una unidad automévil de
seguridad compuesta de motocicletas, auto-ametralladoras y camiones
blindados de 4 ruedas motrices, pero nuestra opinién es que sin negar
que en algunos casos puede ser 1util, la dltima y d«finitiva palabra del
reconocimiento la dice el jinete, que con su caballo puede ir donde quie-
ra, sin depender de la carretera, y asi es como puede cumplir bien la
misién esencial y muy dificil de reconocimiento.

Por dltimo, en terreno montafioso, como ocurre en Espafia, y con po-
cas carreteras, una columna automoévil que se cubra por una unidad
antomoévil de seguridad seria un bocado exquisito para vn nuevo Empe-
cinado, que disponga de un centenar de guerrilleros decididos, que deja-
rian que pasara confiadamente al servicio de seguridad automdvil, para
caer de repente sobre la indefensa y ciega columna automdovil.

IX.—El automovilismo segiin el reglamento de campaiia
del ejército aleman.

A continuacién copiamos lo referente al servicio automdvil, que
figura en el anterior reglamento, por creer encierra una doctrina sélida
y digna de estudio.

Servicio automaévil.

736,—El répido desarrollo de los automéviles de todas clases, la im-
portancia del automovilismo para la preparacién, movilidad y aprovisio-
namiento de las ejércitos y la multiplicidad de servicios antomoviles,
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exigen de las tropas de automovilismo grandes conocimientos técnicos y
gran asiduidad.

También las demas tropas que poseen automéviles deben conocer a
fondo el automovilismo y sus fundamentos técnicos.

El Mando debe acomodar sus exigencias al antomovilismo, al estado
del trafico y situacién de combustibles y grasas, asi como al grado de
desarrollo de la técnica automoévil. Todo jefe ha de dominar los funda-
mentos para el empleo de los automoviles y de la traccion mecdnica en
cualquier situacién gue se presente.

Las ventajas de la traceion mecinica frente a la de sangre, se basan
en su mayor rendimiento de marcha, mayor velocidad, facilidad de carga
y potencia de arrastre, mds facil entretenimiento, y supuesta una buena
instruccidn, menor necesidad de personal.

Los automdviles con dos ruedas motoras estan, en general, ligados a
las carreteras con firme.

Los automéviles con 4 raedas motoras, por ejomplo, tractores y oru-
gas, pueden transitar por malos caminos y a campo traviesa, pudiendo,
por tanto, reemplazar a la traccion de sangre en muchos cagos.

Los antos sobre orugas marchan lo mismo por carretera que a campo
traviesa.

El automévil no debe emplearse sino cuando no puedan desempeifiar

el cometido también como él, otros medios, por ejemplo, caballos, ferro-
carril, bicicletas, correos, telégrafo, ete.

Los viajes en vacio deben evitarse en lo posible.

Eun los viajes debe economizarse el precioso material. Largos recorri-
dos por malos caminos se hacen sélo a costa de las gomas (cubiertas, et-
cétera), y del carruaje. De aqui que sea preferible recorrer mayores tra-
yectos sobre buenas carreteras, que cortas distancias por malos caminos.

s conveniente informarse de las condiciones de resistencia de los
caminos, puentes y pasaderas, antes de que sean utilizados por los auto-
mébviles.

736.-—La traccion mecdnica se emplea tambida para la progresién de
unidades combatientes, como carros de combate, antomodviles blindados
(véase titulo XILI) bateria de autocailones, stc.

Sirve la tracciéon mecanica:

Para la transmisi6n de noticias.

Para transporte de los Estados Mayores.

Para el transporte de tropas (véase el anejo 3).

Para el aprovisionamiento (véase titulo XVII),

Para la evacuacién de heridos (véase titulo X VII).

787.—El Alto Mando regula la distribucién de las tropas de automo-
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vilismo entre los diferentes ejéreitos, los relevos necesarios y la sustitn-
cién de personal, material, combustibles y grasas, asi como las repara-
ciones del material.

TLos Mandos de ejército y cuerpos de ejército tienen a su lado conse-
jeros para los asuntos de automovilismo.

Las columnas automoviles se rennen bajo el mando de jefes de las
tropas:de automovilismo.

En los cuarteles generales de division, dichos jefes pueden ser llama-
dos en casus especiales como consejeros.

Los jefes de grupo de las tropas de automovilismo proponen, a base
de lus instrucciones recibidas de las autoridades militares, los diag de
marcha, reposo y reparacion para las columnas antomoéviles. Demandan,
por conducto de los respectivos consejeros, a los Altos Mandos el reem-
plazo de material y aprovisionamiento de combustibles y grasas y las re-
paraciones que no puedan efectuarse en su esfera de accién.

738.—En campaiia se emplean las siguientes variedades de antomo-
viles:

Carros de asalto, camiones blindados, motocicletas, automdviles ligeros
y autocamiones. Camiones automdviles (con remolques para carga, coci-
nas de campafla, iluminacion, combustibles y grasa), tractores automd-
viles sobre orugas, camiones talleres y antoméviles de sanidad (véase ti-
tulo X VII), ademds, carruajes especiales para artilleria y tropas de enlace.

789.—Sobre carros de asalto y camiones acorazados (véase el titu-
lo XI11).

740.—Las motocicletas tienen una velocidad media de 35 kilémetros
y méxima de 60 & 70 kiidbmetros por hora. Pueden agruparse para for-
mar convoyes de motog.

El cometido principal de las motos es el servicio de enlaces y con-
duceidn ‘de partes (véase ntimeros 50 y 628),

En el combate no se empleardn sino excepcionalmente. Sirven, en
upién de los automdéviles blindados, como refuerzo de la caballeria, de
ejército y de las secciones de descubierta, de las vanguardias, retaguar-
dias y flanqueos.

En la cobertura y cuando hay que ocupar puntos importantes (pasos
estrechos), antes que el enemigo, pueden prestar buenos servicios.

Para la exploracion, los motociclistas, a pesar de su rapidez y de su
gran radio de acci6n, no son de emplear porque estdn ligados a la carre-
tera y embarazados para observar.

Las motocicletas con sidecar hacen posible el cambio personal de im-
presiones entre los Kstados Mayores. En circunstancias favorables es de
recomendar su empleo como estafetas.
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741.—Los automoéviles ligeros que emplea el ejército son: ‘

Carruajes pequefios para el servicio de informacién y el de columnas
con corroceria abisrta de 2 a 6 aslentos, 30 kilometros de velocidad me-
dia y 60 a 70 kitémetros de velocidad mixima. e

Los automoviles ligeros facilitan la velocidad de los Estados Mayores
de las grandes unidades y unidades intermedias, y hacen posible su fre-
cuente cambio pcrsonal de impresiotes y su intimo contacto conlas tro-
pas. Sirven muy especialmente para la transmisién de érdenes y notlcms
(véase ntimeros 49, b0, b3 y 628).

Carruajes grandes para el servicio de las autoridades militares y Es-
tados Mayores, con carrocerias abiertas o cerradas, 6 asientos, 35 kil6-
metros de velocidad media y 70 a 100 kilémetros de valocidad mixima.

742.—Lios camiones automoéviles transportan cargas ttiles de 1,0 a b
toneladas. Tienen una velocidal melia do 12 a 20 kil6metros (con re-
molques, de 9 a 10 kildémetros) y una velocidad méxima de 30 kilé:
metros. .

El arrastre de remolques sélo es posible a los camiones pesados, ami-
nora la velocidad y facilidad en los giros y limita su empleo a las carre-
teras en buen estado.

Los camiones automoéviles se agrupan en columnas automoviles que
se dividen en columnas de automéviles de 30 y de 60 toneladas de carga
ntil (véase titulo XVII).

Las columnas automoéviles sirven para el transporte de tropas y apro-
visionamientos de todas clases, y en caso necesario, para la evacuacién
de heridos.

473.—Para el transporte de tropas pueden emplearse los antodémni-
bus, cuya cabida es de 18 a 20 hombres.

744.—Los tractores se reparten entre las baterias automéviles.y los
convoyes de camiones talleres. Poseen cuatro raedas motoras, arrastran
pesos hasta de 10 toneladas, y pueden soportar, ademds, una carga ttil
de 1,5 toneladas. Se adaptan a las carreteras y a casi toda clase de terre-
nos. Para aumentar el rozamiento de las ruedas contra el suelo, estdn do-
tadas de garras de quita y pon.” Un cable de 100 metros de longitud de
gran capacidad de traceion permite la traslacién de pesos a esta distan-
cia, su velocidad es de 2 a 20 kilémetros, que puede elevarse, en casos
especiales, hasta 36 kilometros. : :

745.—Los camiones talleres y los de material, posibilitan las reparas
ciones medias.

746.—El transporte de tropas por automovd puede ser necesario: .

" Para relevos.

Para completar transportes por ferrocarril.
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Para reforzar con potencia de fuegos de infanteria, de la caballeria de
ejérecito y de las tropas de caballeria (véanse niimeros 87, 136, 157 y 171).

Para la oportuna conduccién de reservas a los puntos amenazados
(véanse ntimeros 272, 364, 398, 408, 4561 y 455).

Para ocupar accidentes importantes del terreno, alturas, cursos de
agua (véase niimero 448), desfiladeros, antes que el enemigo.

Para las persecucior.es obstinadas (véase nimero 297) y cometidos se-
mejantes.

747.—Antes de ordenar marchas en automodvil, habrd de calcularse
si se podra contar con el nimero de columnas automoéviles necesario y
sl no se resentird de manera decisiva el aprovisionamiento al emplear de-
masiadas columnas automoéviles en el transporte de tropas.

748.—El Mando debe recapacitar que las tropas transportadas en
automdéviles solo deben llevar consigo poco ganado y poco material, y
por tanto, su empleo, al desembarcar cerca del objetivo, quedard limitado
en su capacidad de maniobra y sometido a condiciones determinadas.

749.—La red de carreteras es la que daré la norma para la marcha en
automévil de grandes unidades. Como punto de referencia puede servir
el dato de que un Regimiento de Lafanteria reforzado (3 O 3), es la ma-
yor unidad que puede ser transportada por carretera.

Grandes movimientos de automoéviles no son posibles sino sobre ca-
rreteras normales y suficientemente anchas (unos 8 metros), pues de Jo
contrario pueden producirse detenciones y taponamientos.

El estado de las carreteras, puentes y localidades, asi como las pen-
dientes, ha de estudiarse de antemano, teniendo en cuenta las circuns-
tancias atmosféricas. Las carreteras elegidas para una marcha en auto-
moéviles, no deben ser utilizadas al mismo tiempo por otras unidades, si
ello es posible.

Si tal cosa no puede evitarse, ha de reservarse para los automéviles
la parte mejor afirmada de la carretera.

750.—Las columnas automoéviles para el transporte de tropas deben
concentrarse oportunamente, si para ello hay tiempo, en la zona de acan-
tonamiento de las tropas a transportar. Si hay prisa, se concentran por
grupos, primeramente, en los puntos de partida préximos a los sitios de
embarque (acantonamientos), y desde alli son conducidos por destaca-
mentos enviados por las tropas que han de transportar a los sitios de em-
barque.

Las carreteras de marcha para las columpas automéviles han de repar-
tirse de modo que se eviten cruzamientos y retrocesos, particularmente
por la noche, en localidades y caminos estrechos. Kl partir de una en~
orucijada puede ser alguna vez conveniente.
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761.—Log escalones montados y la impedimenta deben permanecer
en los alojamientos hasta que partan las columnas automaéviles, si no han
sido ya enviados por delante con anticipacién. En este ultimo caso,
cuando los automoviles los alcancen, deben dejarles libre la carretera, a
cuyo efecto es de recomendar un pequefio alto, estaciondndose escalones
montados e impedimenta a los lados del camino, mientras dura el paso
de aquellos. .

Los escalones montados van, generalmente, por la misma carretera
que lag columnas automoviles que transportan las unidades a que perte-
necen para, en caso de un encuentro impensado con el enemigo, no caer
en falta, y para facilitar la transmisiéon de drdenes.

752,—La formacién de marcha corresponde, en la mayor parte de los
casos, a la empleada para las marchas a pie.

La velocidad media de marcha es de unos 10 a 12 kilémetros por hora.

La longitud de una columna de automdviles en marcha (de 30 tone-
ladas) es, siendo la distancia media entre dos carrnajes de 40 metros, de
500 metros en niimeros redondos. La de una columna de automdviles de
60 toneladas, un kiléometro. La distancia entre cada dos columnas es de
dos kilometros.

753.—En situaciones inciertas, es necesaria una exploracion adelan-
tada de caballeria, camiones blindados y ciclistas, asi como tomar medi-
das de seguridad en marcha.

La seguridad de las columnas automoéviles en marcha es dificil a
causa de su longitud, de su velocidad y de la escasa capacidad de obser-
vacién y escucha desde el automovil en marcha, ademés de que los anto-
moviles empleados a este objeto, quedan en terreno enemigo ligados a la
carretera.

Exige, por lo tanto, a més de la segura transmisiéon de 6rdenes y no-
ticias a la columna de automdviles en marcha, medidas de prevision.

El avance por escalones separados de la columna de automoviles, pre-
visto y regulado de antemano, facilita el servicio de partes de los desta-
camentos de exploracién y seguridad, y la transmisién de noticias.

754.-~8i el jefe decide, al encontrarse prematuramente con el ene-
migo, aceptar el combate, las tropas han de desembarcar con tiempo y
las columnas vacias han de apartarse o retirarse. Si el enemigo, vencido,
retrocede, hay que prevenir la rapida llegada de los elementos montados.

v65.—El éxito de una marcha en automdéviles reside en que el ene-
migo no tenga noticia de ella hasta tarde, y no pueda, por lo tanto, es-
torbarla. De aqui que a veces no pueda prescindirse de concentrar las
columnas en la oscuridad, de hacer el embarque y, sobre todo, la marcha
a QScuras.
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La proteccién contra las fuerzas adreas y el enmascaramicento han de
regularse cuidadosamente en el embarque y desembargne y durante la
marcha.

756.—Aproximadamente a los 10 ki 6metros despuds de Ja partida, y
posteriormente cada 30 kildmetros, deben hacerse descasos,

Es recomendable, en largos descansos y al llegar al punto de destino,
desembarcar ripidamente las tropas de los automdviles y agruparlas a
los costados de las carreteras.

757.—Ha de ordenarse el destino del material vacio. [Tna parte habra
que dejarla frecuentemente asignada a las tropas hasta 11 legada de los
elementos montados. Lia tropa debe couservar junto a =i, al menos, los
automoviles necesarios para transpoitar sus armas, squipos y vicnallas.

758.—Sobre movimientos de columunas, marchas y scantonamientos,
véase el titulo XVIL

759.—81 el alojamiento se hace en locales cerrados, habran de obser-
varse las prescripciones ordinarias de seguridad. Estin severamentoe pro-
hibidos: las luces visibles, el fumar, e! encendido o el apagado de los fa-
roles de los carruajes, el amontonamiento de envases de gasolina, llenos
o vacios, o de trapos empapados de liquidos comhustibles, ete.

La esencia y las grasas se aparcan en sitio especial y vigilado, si no
estdn almacenados, excepcionalmente, en tanques inexplosivos, Xl parque
ha de estar rodeado de una zasja de cubicacién, correspondiente a la
cantidad de combustibles que en el mismo se depositen. Kstd prohibido
el entrar en este parque con luces, cigarros encendidos, ete. La distribu-
cién de combustibles y grasas ha de hacerse de dia, y si, excepcional-
mente, se hace de noche, ha de ser con luz eléctrica o con ldmparas de
geguridad y tomando medidas de vigilancia y seguridad.

Compendio de reglas para el traiico y circualacion.

1. Para los automodviles del ejército son de observar: la ley sobre el
trafico automoévil; las ordenanzas dictadas, como consccuencia de ella, y
las instrucciones sobre el servicio automadvil militar,

2.* Todo antomévil militar ha de estar autorizado para transitar por
caminos y plazas publicas por la autoridad del distrito militar o naval,
y ha de estar provisto de las matriculas y mareas prescriptas.

3.* Para conducir un automo6vil militar es necesaria una licencia mi-
litar de conductor, de la categoria correspondiente &l vehiculo. No estdn
autorizados para conducir méas que los individuos del Ejército facultados
para este servicio, los instructores automovilistas militares y los espe-
cialistas militares en funciones de su cargo, asi como los oficiales y em-~
pleados técnicos de las tropas dotadas de antos.
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4% Ei conduetor de un automdvil militar, en funcidén del servicio,
debe Nuver consica ta documantacion siguiente: @) la licencia militar de
conditucidn; b) o peiteizo de cireulacidn del carruaje; ¢) la orden del ser-
vicio, v ) ia filiacién del carraaje.

La licencia de conductor y ¢l pesmiso de circulacion del carraaje han
de exhibirse a fug funcienarios de policia, y estos dos, mds la orden del
servicio a los funcionarios militares, en caso de requerimiento.

.

A ln terminacién de cada servicio, el ocupante més antigno del
carruaje ¢ ls dependencia a que seo sirvid ha de atestiguar con su firma
que el conducior cumplimentd las instrucciones prescriptas en la orden
del servicio v :n ia filizcién respecto a la forma de prestarlo.

6.0 Istdn prehibidas al personal de conductores las bebidas aleohdli-
cas asntes v durante el servieio.

7.* Do la observancia de las prescripciones legales y de policia es el
conductor el lnice responsable.

De las 6rdenes que contravengan tales prescripciones lleva la entera
resporsabilidad, a veces muy grande, civil y criminalmente, el superior
que dicto las Ordenes.

Las érdeves o indicaciones para el viaje han de darse a conocer al
conductor, dentro de lo posible, sntes de la salida. Darante el visje hay
que abstenerse de dar al conductor érdenes largas; la conversaciéon con
6l estd pnhxbma.

8* Antes de la partida ha de explicarse muy claramente el camino
al conductor. Las advertencias o llamadas durante el viaje han de ha-
cerse con tiempo snficiente para que puedan obedecerse normalmente.

9% Lo carga mdxima prevista para el vihiculo no debe sobrepasarse.

10, De los utropellos v desperfectos responde, en calidad de propie-
tario del carrusje, la Adminisiracién del Kjéreito, y el conductor, si no
se demuestra »u inculpabilidad.

En todo atvopello o desperfecto, ha de hacerse alto en seguida y, en
caso necesario, prester el posible auxilio. El conductor de un anto que,
después de un atropello, trate de burlar la identificacion del carrusje y
la suye, se hace culpable. Kn el acto y en el lugar del atropello ha de
tomar los datos necesarios (rombres, manifestaciones de testigos, algin
croquis de la situaciér) para la tramitacién posterior del atropello y dar
conocimientio del suceso, en cuanto termine el servicio, a su Cuerpo.

Observaciones para c¢i transporte de tropas en automovil.— Ordenes.

1.* Tass drdenes para el transporte de tropas en automovil las dicta
ol jefe de las fuerzas.
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La orden a las tropas transportadas y a las umaades de automovxles
ha de contener:

Designacién y composicion de las tropas a transportar con datos sobre
sus efectivos.

Designacién y composicién de las unidades automdviles y planas ma-
yores disponibles.

Puntos de partida o reunién de las columnas automdviles.

Puantos de embarque, horas de embarque.

Caminos para la concentracién de columnas auto y de tropas.

Carreteras de marcha de las columnas propias y de las vecinas.

Horas y lugares de descanso.

Indicaciones para lo que ha de hacerse en caso de encuentro inespe-
rado con el enemigo.

Objetivos y 1o que ha de hacerse al llegar a ellos.

Destino de las columnas automdviles después de la llegada.

Defensa contra aeronaves y enmascaramiento.

Situacién de los escalones de traccién hipomévil.

2% Dentro de lo posible, cada unidad auto debe transportar una uni-
dad completa de tropas. Lia subdivisién de columnas automdviles es tan
de evitar como la de unidades de tropas. .

3.* Cada columna auto constituye un «transporte». Kl jefe del trans-
porte es el oficial mds antiguo.

4.* Tl jefe del transporte es el responsable de la seguridad durante
el embarque, la marcha y el desembarque; del enmascaramiento y de-
fensa antiaérea; del mantenimiento de la disciplina; de la adecnada re-
particion de las tropas para el embarque; del nombramiento del més an-
tigao como jefe de cada carruaje; del rdpido y ordenado embarque, y de
la observancia de las intrucciones téenicas dadas a los jefes de la columna
automévil. Kl jefe del transporte {ija el orden de marcha.

54 El jefe de la columna automévil es el responsable de la ejecucién
técnica de la marcha. Dirige la colocacion de los vehiculos en el embar-
que y desembarque; comprueba la seguridad del funcionamiento de las
columnas ya cargadas; regula, de acuerdo con el jefe del transporte, la
partida, la distancia entre carruajes durante la marcha, la velecidad de
marcha, los dascaneos y lo que ha de hacerse en caso de dificultades de
funcionamiento.

6.%  FEquipado de los automdviles. — Lios camiones automéviles se
equipan:

a) Para transportes de hombres, todos con seis tablones para asientos.

b) Para carga de piezas y carruajes, con dos carriles de hierro en U,
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de 3,40 metros de largo y 20 centimetros de ancho y un aparejo por cada
columna, alambre para ataduras, espeques y piquetes.

¢) Para carga de caballos, con material de rampas, organizada con los
carriles de b y los tablones de a.

7* En un camidon de tres toneladas, asi equipado, pueden cargarse:

Veinticinco hombres sentados o treinta y cinco de pie (s6lo en cortos
trayectos); si se lleva utensilio, con la disminucién consiguiente, o bien:

Dos caballos con sus conductores en la direccién de la marcha, sin
echarse, o bien:

Tres ametralladoras pesadas (sin carros de mano), con sus sirvientes,
0 bien:

Una pieza con armoén, sirvientes o un armén de carro, o bien:

TUn carro de municiones, con sirvientes y un armén de carro, o bien:

Dos lanzaminas ligeros, con sirvientes y un armén de carro, o bien:

Un lanzaminas medio, con sirvientes y un armoén de carro, o bien:

Una cocina de campaiia, con vituallas para tres o cuatro dias, o bien:

Ua carruaje.

8% (Carga.—Se carga, generalmente, en carreteras anchas y firmes, y
en sitios protegidos contra las vistas de la aviacién.

Las carreteras de marcha y puntos de carga han de mantenerse libres
de tropas y carruajes hasta la llegada de las columnas automéviles. Las
tropas no acuden sino cuando las columnas se encuentren formadas, bien
en columna de a uno, con distancias de tres largos de carruaje, necesa-
rias para el embarque, bien en linea, con intervalos de tres pasos, con los
radiadores con direccién a la marcha.

Los puntos de partida y de embarque de los distintos grupos en mar-
cha y unidades de tropas, han de colocarse distanciados y no ante o en
una pendiente, para evitar amontonamientos y desérdenes. Si esto no es
posible, recomendable es colocar las concentraciones y embarques en ho-
ras sucesivas.

En comarcas montafiosas y, especialmente, en localidades, y de noche,
han de exvlorarse cuidadosamente las vias de acceso y los puntos de em-
barque. El acantonamiento, bien repartido y estudiado, de las tropas a
transportar en alojamientos adosados a una buena red de carreteras, fa-
cilita el embarque y rapida salida del transporte.

9.  En los puntos de partida de las columnas antoméviles en los pun-
tos de embarque, son recibidas las columnas por representaciones de las
unidades de tropa, compuestas de un oficial y uno o dos hombres.

10. Tras el aparque de los camiones, la tropa, ya subdividida para el
embarque, es conducida por las representaciones en el mayor orden. La
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tropa lleva consigo, tnicamente, los caballos necesarios para el trans-
porte posterior de municiones y material.

11. Bl ganado y material se colocan sin ruido, conducidos por el jefe
de carruaje a retaguardia, del que se les ha asignado, marcado con sefla-
les visibles; se despojsn del equipo, se ponen el gorro, ¥ quedan dispues-
tos para embarcar. Las armas de fuego (excepto las pistolas) se descar-
gan. En mal tiempo se ponen la manta.

La apertura y cierre de los carruajes es cometido del personal de
autos; las tropas embarcan y desemnbarcan a la orden del jefe del trans-
porte.

12. Carruajes, piezas, ete,, han de ir con frenos echados y acuiiados
para que las cargas no se corran e impidap el manejo de los frencs. La
gente que cargue ha de colocarse de modo que no sufra ni se deslice,
inesperadamente, un carruaje o pieza. Eun caso de que la carga monte
sobre las barandas, la baranda posterior ha de asegurarse contra los vai-
Venes.

El enganchar carrusjes hipo a las columnas auto, disminuye la velo-
cidad a ocho kilémetros hora y, por lo tanto, no debe hacerse en trans-
portes rapidos. Si esto en casos especiales es inevitable, los carruajes hipo
se enganchan con cadenas muy cortas, pues las cuerdas se rompen.

13. Los caballos, equipados y atalajados, se cargan | or parejas. Antes
del embarque hay que hacer desaparecer del interios del carrusje clavos
o hierrvs salientes. Lias rampas se cubren con paja. Cada caballo lleva
un conductor. Apenas efectuado el embarque, se cierra la parte pos-
terior.

14. Los hombres montan a la orden del mds antiguo, por el orden si-
guiente: hileras impares, equipajes, municiones, bicicletas, armas; hile-
ras pares: no debe colgar nada por fuera del camién y de los toldes. Du-
rante el embarque no se debe hablar.

15. La separacién de un camidn aislado del resto de la columna para
necesidades particulares de las tropas (ir a buscar, per eJemplo, equipajes
a los alojamientos) esta prohibida.

Pequefias unidades, separadas de la carretera, se incorporan a pie
hasta llegar a ésta.

16. El jefe del transporte y el jefe de la columna montada, general-
mente, juntos en el mismo carruaje.

La columna automévil no se pone en marcha sino cuando todos los
carruajes han terminado la carga.

17. Conducta durante la marche.—Empezada la marcha, se observa-
ran las prescripciones del nimero 208. El mas antigno en cada carruaje
os responsable del mantenimiento del orden y disciplina de su tropa y
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de la observancia de las instrucciones técnicas por el personal conductor.

18.  Sblo es permitido subir y bajar de los camiones en los altos, por
orden o toque del jefe del transporte. Estd prohibido el saltar a fuera o
dentro en marchs, el gatear por los carruajes y el arrojar objetos.

19, Sialgin carruaje se detiene por averias, el resto de la columna
gigue para no comprometer el objeto del transporte. El jefe del trans-
porte decide oyendo al jefe de la columna, st la carga del carruaje se
pasa o no a otros carruajes o se deja para que se incorpore.

20.  Desembarque.— Las indicaciones dadas para el embarque sirven
también para el desembarque. Las tropas deben separarse cuanto antes
de los carruajes, y en seguida se procsde a la descarga.

Los puntos de descarga han de dejarse rapidamente libres para la
descarga de las tropas que vengan detras.
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SENORES:

L recibir esta Delegacién espafiola el alto henor de ser designada
por el Grobierno de S. M. Catélica para ser el portavoz de nues
tra Aeroniutica hispana ante esta distinguida Conferencia Interna-
cional de Aerondutica civil, que el Gobierno federal de la Repiblica de
los Estados Unidos del Norte de América, tan en vanguardia de los pro-
gresos mundiales que afectan a la vida entera de los pueblos, organizé
acogedor, con simpatia y clara visién de un porvenir inmediato, ctimple-
nos en primer lugar dirigir un respetuoso y cordial saludo a todas y
cada una de las Delegaciones aqui congregadas, al propio tiempo que
exponer brevemente la seguridad mas sincera que nos anima de coadyu-
var con cuantos elementos y fuerzas de cualquier orden disponga la vie-
ja Espafia a toda labor de progrese, de unién e inteligencia de los diver-
sos paises de la tierra; de conocimiento, de amor y respeto mutuo, de
fraternidad en una palabra, que debe resumir en un mismo esfuerzo
todo lo que tienda tanto al acercamiento de los espiritus, como al des-
arrollo y avance del bienestar colectivo y material de los pueblos.

Y en este orden de ideas, queriendo aportar a esta congregaciéon de
voluntades algo positivo, algo mds que palabras, algo que tiene y tenga
un valor real en los problemas que ante el mundo se presentan relacio-
nados con la Aerondutica civil en su empleo mundial de enlace entre los
hombres més distantes, acortando el tiempo que los separa, ya que el
espacio no cuenta en demasia con los rapidos progresos conseguidos en
la locomocidn, ha fijado su atencidn, ¥ desearia fijar la de esta Asamblea,
en la resolucién de un problema aerondutico planteado desde sus co-
mienzcs, desde hace varios afios, desde que Alcock y Brown se lanzaron
al aire en su avién acompafiados de una formidable tormenta gue les
ampliara su radio de accion y les permitiera llegar a las costas irlande-
sas; desde que el dirigible B 54 hizo su primer viaje por encima del
Atléntico de Europa a América; desde que Sacadura Cabral y Gago Cou-
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tinho pusieron la proa de su hidroavién enfilando a las costas brasileiias;
desde el momento, puede decirse, en que el mundo en general y el mun-
do aerondutico en especial se vié libre de la febril pesadilla belicosa y a
la locura estiipida de la destruccién y la muerte, enfrenté la creaciéon y
la vida y encauzd el derroche de energias que antes y por espacio de
cuatro afios interminables gastase en odiar, en allanar los caminos del
aire para que los hombres, al acercarse y conocerse mejor y més rdpida-
mente, llegasen del conocimiento a la estimacién y de la estimacién al
amor.

El problema planteado de travesias aéreas trasatlantica, por arduo,
por complejo, por limitacién econémica y téenica, estd todavia sin resol-
ver, estd atin sin acometer fundamentalmente ni aun formalmente, ya
que los esfuerzos continuos, meritisimos, aislados, quizd aureolados con
el pugilato deportivo y nacionalista, desde luego consagrado por el mé-
ximo respeto y admiracion para los héroes que uno y otro dia sucum-
bieron en su empefio, no ha podido ser enfocado hacia la garantia nece-
saria, hacia el aprovechamiento y utilizacién por los mis, hacia lo que
estd seguramente en el pensamiento y deseoide todo el que mira la aero-
niutica como un progreso y un adelanto humano.

Cierto es, desde Inego, que ninguno de log esfuerzos hasta el dia rea-
lizados, ninguno de los sacrificios consumados, ninguna de las vidas ab-
negadamente inmoladas en el empefio aéreo trasatldntico, dejan de ence-
rrar provechosas ensefianzas para el futuro; de donde resulta que la
inmolacidn, el sacrificio y el esfuerzo fueron, pues, precisos y necesarios,
aunque dolorosisimos en muchas ocasiones. Nada importa ni resta inte-
rés a esas enseilanzas que las condiciones en que los vuelos se efectuaban
no concedieran ni un adarme de garantia absoluta al viaje, y tampoco
que fuera imposible contar con transporte alguno de carga ttil pagable,
absorbida la total fuerza sustentadora con el peso de la esencia combus-
tible, de la tripulacién y de las instalaciones y aparatos de a bordo, ne-
cesarios para la navegacidon aérea a tan largas distancias. La enseflanza
consistia en la demostracién de una posibilidad material, posibilidad
consagrada por algunos, pocos, éxitos rotundos. Pero la ensefianza prin-
cipal es la demostracién de las dificultades con que les numerosos inten-
tos malogrados pusieron de relieve, un dia y otro, todas las asperezas y
angosturas del camino o de los caminos elegidos, todos los abrojos y gui-
jarros con que la Naturaleza erizaba estas rutas aéreas, todos los obstdcu-
los que el estado atmosférico amontonaba un dia y otro ante las hélices
incansables de las aeronaves.

No tenemos en modo alguno la conviceién ni, menos atin, la preten-
§i6n de llevar al 4nimo de esta respetabilisima Asamblea Internacional
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de Washington, que las ensefianzas que la Humanidad ha recibido a este
respecto gean suficientes y el grado de nuestra instruceién tan completo,
como para tomar el doctorade en materia tan ardua y compleja. Perc si
creemos, y en esta creencia tratamos de interesar la de esta Conferencia
Internacional, que es llegado el momento y que es oportuno éste en que
nos encontramos reunidos, para sacar unas primeras consecuencias de lo
aprendido, para establecer unas primeras bases de una labor de conjunto,
internacional, para abordar y resolver el problema de las comunicaciones
adreas traratldnticas, puesto que a todas las naciones afecta e interesa.

Y con lo dicho queda de una manera implicita establecida una pri-
mera bage: la que a la labor internacional de conjunto se refiere, aunan-
do esfuerzos y conveniencias.

Pero antes de pasar adelante en nuestra exposicién y razonamientos,
gue no pueden ser otros que los que a vuestra memoria traigan la suma
de lo hecho y a vuestra atenta consideracién, lo que estimamos que ac-
tualmente puede intentarse, conviene a nuestro propésito y probable-
mente al de todos ustedes, que de una manera rapida y sucinta, pero
clara y ponderada, hagamos relacién de nuestros valores espaiioles, desde
el punto de vista aerondutico civil en sus diversos aspectos, y de aque-
llas posibilidades con las que contamos, puesto que esto servird segura-
mente de aval a las consecuencias que al final de este trabajo deducimos
¥ a la solucién primera que tratamos de sugeriros.

Espaila, por consideraciones que no hacen al caso, puede decirse que
fe encuentra mds en sus comienzos de aerondutica civil que otras varias
naciones. Sin embargo, por nuestro territorio nacional cruzan varias li-
neas aéreas actualmente. Estas son: las que unen Barcelona con Madrid
y Sevilla, la que une Madrid con Lisboa, la que parte de Sevilla y va a
Larache (Marrueccs) y la que procedente de T'oulouse (Francia) contintia
por nuestra costa de Levante, con escalas facultativas en Barcelona, Ali-
cante y Mélaga, y prosigue luego por Casablanca a Dakar, volviendo a
hacer escala en este recorrido en Cabo Juby y Villa Cisneros, factorias
espafiolas del Sahara.

Por otra parte, a nuestro puerto de Barcelona acude hoy una linea
de hidroaviones que hace el recorrido de Roma-Génova-Barcelona y vi-
ceversa, v también de Barcelona parte, v a dicha ciudad espafiola acu-
den, los aviones de Lufthansa, que por Margella-Lyon-Ginebra enlazan
nuestras comunicaciones aéreas con las de la Europa Central.

Ultimamente la linea francesa Marsella Argel, servida con hidro-
aviones, tiene concedida por Hspaia la escala facultativa en Mallorca
(Baleares).

Puede, pues, asegurarse que Espaiia estd hoy en dia ligada por via
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aérea entre sus mas importantes ciudades y con toda Europa, gran parte
del continente africano y en sierto modo con Amdrica del Sar, pues la
linea francesa Toulouse-Dakar se prolonga desde alli por procedimiento
mixto adéreo-maritimo hasta la Republica Argentina.

Pero Espafia, completamente consciente de lo que su posicién geo-
gréfica la obliga, moralmente, a dar facilidades de paso al progreso, y
queriendo aportar al mismo todo su esfuerzo, no se ha limitado a lo que
actualmente tiene realidad, sino gue creando primero el Consejo Superior
de Aeroniutica y después la Direcciéon general de Navegaciéon y Trans-
portes Acdreos, ha estudiado y levado, con la aprobacién de los 1leales
decretos correspondientes, a la Gaceta (6rgano oficial del Gobierno espa-
fiol) los planes a desarrollar en breve plazo con respecto a la Aerondutica
civil en Hspaila y en sus relaciones internacionales. Estos estudios y pla-
nes aprobados y en curso de establecimiento son, concretamente:

Compaiiia Transaérea Colom, formada bajo los auspicios del Gobierno
espafio], que subvenciona la empresa con treinta millones de pesetas,
para el funcionamiento de una linea regular de dirigibles de transporte
de pasajeros, mercancias y correspondencia entre Sevilla y Buenos
Ajres, estando comenzadas las obras del aeropuerto de Sevilla para este
objeto.

Plan general de construccién de aeropuertos nacionales en Kspaiia,
financiado por el Kstado, Diputaciones provinciales y Ayuntamiontos
espafioles, y que comprenden los de Madrid, Barcelona, Sevilla, Burgos,
Vigo, Valencia, Alicante, Mdlaga y Canarias. Hstos aeropuertos estaran
dotados de todos los servicios de balizamiento, proyectores, radio, gonio,
meteorologia, aduanas, etc., y todas las gestiones iniciales para la elec-
cién de campos a propésito para aterrizaje y despegue de aviones terres-
tres, o de ensenadas o radas abrigadas para llegada o partida de hidro-
aviones, estin ya realizadas y en momento preciso para proceder a la
construceién de los edificios e implantacion de los servicios e instalacio-
nes necesarias.

Plan general de comunicaciones regulares por lineas aéreas que com-
prende, ademas de las apuntadas, o sean: Barcelona-Madrid-Sevilla, Bar-
celona-Alicante-Mélaga y Madrid-Lisboa y Sevilla-Larache, las siguien-
tes: Madrid- Burgos-Burdeos-Paris; Barcelona-Valencia-Madrid- Vigo;
Madrid-Mslaga-Melilla-Ceuta-Cadiz; Vigo-Corufia-Gijén-Santander-Bil-
bao-San Sebastian; la linea de la peninsula hispana a Canarias y la linea
de la peninsula hispana a IBaleares. Kstas lineas adreas irregulares, puesto
que han de ser subvencionadas por el Kstado espafiol, han sido sacadas a
concurso en bloque para su concesién a la Empresa que cofrezca unas de-
terminadas garantias; el concurso ya se ha celebrado, siendo examinados
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los pliegos presentados, y actualmente estd pendiente de la resolucién
del Gobierno de Sa Majestad la adjudicacion.

Internacionalmente Espafia ha celebrado un Convenio iberoamericano
de navegacidn aérea, que fué suscrito por los representantes de veintiuna
naciones, y cuyas firmas han sido ratificadas actualmente por siete de
ellas.

Ademds, y en Convenios bilaterales de navegacién aérea, Kspaiia los
ha concertado con Francia, Alemania e Italia, y estd actualmente en ne-
gociaciones para concertarlos con Inglaterra, Paises Bajos, Dinamarca y
Suiza,

Desde el punto de vista industrial, en lo que a la Aerondutica se re-
fiere, Hspafia cuenta actualmente con tres fibricas de construccién de
aviones (una de ellas de tipo completamente metdlico), una fibrica de
construccién de hidroaviones, dos fibricas de motores de aviacién, una
fabrica de magnetos de aviacion, dos de carburadores, dos de radiadores,
cuatro de hélices, una de amortiguadores, otra de cémaras y cubiertas,
otras de barnices para aeroplanos, de estaciones de T. S. H. para aviones
y aeropuertos, con la correspondiente fabricacién de lAimparas termoi6ni-
cas y construccién de radiogoniémetros, fabricas de hidrogeno, industrias
sidertrgicas que recogen el benzol como subproducto, una fabrica de
aparatos de a bordo, todo ello perteneciente a la industria particular y
privada, sin contar los establecimientos oficiales industriales pertene-
cientes a lags Aeronduticas militar y naval.

La exposicién de todo este esfuerzo, realizado en gran parte, y estu-
diado y dispuesto a realizar en plazo breve, mejor dicho, en vias de rea-
lizacién en muchos de sus contenidos, esfuerzo que no ha sido sélo el co-
rrespondiente al orden del trabajo, sino al econémico, ya que por el mo-
mento, de una manera general, no es un gran negocio para la nacién que
lo acometa, sefiala de una manera clara y terminante el deseo que ha
presidido y sigue presidiendo en Kspaiia, de ser ttil al resto de la huma-
nidad en el desarrollo de la manifestacién de progreso aerondutico civil,
ya que por su situacién geogrifica y condiciones meteorologicas puede
corresponderle en un préoximo mafiana un sefialado puesto en las empre-
sas que se intenten y se realicen.

Porque también es de notar que en la parte meteorolégica que tanto
y tan principalmente afecta a la navegacion aérea, HKspafia estd traba-
Jando con tanto ahinco y tanto acierto, que nuestro Servicio Nacional
Meteorolégico ha recibido y aceptado, honradisimo, el encargo de otros
servicios meteorolégicos europeos, de receger y transmitir a los demds
paises los mensajes radiotelegraficos del tiempo emitidos por los observa-
torios meteorolégicos de gran parte de la costa occidental del Africa y
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los de aquellos navios de distintas nacionalidades que en ruta trasatlan-
tica confian a las ondas hertzianas sus observaciones meteorolégicas.

Expuesto todo lo anterior, examinemos ahora rdpidamente los dis-
tintos intentos aéreos trasatlénticos realizados (logrados o no) para po-
der despuds sacar las consecuencias que estimamos que de su contenido
ge dedncen,

Seria ocioso el relato, y hasta la simple enumeracion de las cuarenta
y tantas expediciones aéreas trasatldnticas emprendidas, realizadas las
menos y fracasadas las mas. Tampcco creemos que para apoyo de nues-
tra tesis necesitemos un estudio concienzudo de la clase de material aero-
nautico en ellas utilizado. En este punto tenemos la conviccién, y cree-
mos que con nosotros la compartirdn los miembros de esta respetabili-
sima Asamblea, que el tipo o los tipos de aeronave a utilizar para el ser-
vicio de lineas regulares aéreas de uno a otro continente, pertenece a los
dominios del futuro, en los que aun no irrumpié la técnica aerodinamica.
Toda discusién que se entablase sobre las posibilidades del dirigible, del
hidroavion o del anfibio (claro es que el avion terrestre no puede contar)
gerfa completamente bizantina, pues el hecho demostrado en todos y cada
uno de los intentos ha sido el de que la fuerza sustentadora de la aero-
nave empleada, cuando més, alcanz6 tan sélo a la precisa para la condue-
cién de su tripulacién y del combustible necesario; y con estas condicio-
nes, dicho se estd que no es posible, mientras no varien de un modo
esencial, abrigar idea alguna de linea regular aérea de transporte tras-
atlantico. Pero nosotros tenemos firme confianza en el porvenir; nosotros
creemos que un dia u otro la ciencia aerodindmica vencerd las dificulta-
des que hoy se le presentan, como vencié tantas otras, y también creemos
que prestard, y no poca, ayuda a la resolucién y encauzamiento de los
esfuerzos que para ello se necesiten hacer, el previo conocimiento y de-
terminacién de la ruta a seguir. Por ello a este punto es al que hemos
de concretar nuestro estudio y vuestra atenci6n.

Dejaremos, desde luego, la que pudiéramos llarar via drtica. Las
atrevidas expediciones polares realizadas a bordo del dirigible Norge en
mayo de 1926 necesitaron de toda la ciencia del malogrado explorador
Amundsen y del auxilio de otro eminente explorador polar, Ellsworth,
para que Nobile dirigiera la aeronave a través de las regiones drticas,
salvando la distancia de 5.300 kilémetros que separa King’s Bay (Spitz-
berg) de Teller (Alaska). Lo mismo podriamos apuntar sobre otra trave-
sia de América a Europa por esta ruta drtica realizada a bordo del avién
de tipo Lockheed Vega, con motor Wright 220 HP., por el capitin
G. H. Wilkins acompaiiado de Eielson, en abril de 1928, recorriendo
3.540 kilémetros que separan la punta Barrow, en la extremidad miés
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septentrional del continente americano en Alaska, hasta 338 kilometros
de Green Harbour (Spitzberg), tardando cinco dias en recorrer estos 38
kilémetros y teniendo que sufrir temperaturas de 46 grados centigrados
bajo cero. Si las dificultades apuntadas con la sola enunciacidén geogra-
fica de estos lugares, tan hostiles a la vida humana y tan desamparados
de toda comunicacién y posible auxilio, no hubieran sido suficientes, las
empresas realizadas a bordo de dos Dornier Wal y bajo la direccién del
sabio explorador Amundsen, en 1925, en la que tuvieron que abandonar
uno de los dos hidros y estuvieron a punto de no poder regresar con el
otro, aprigsionado con los hielos, y la reciente y trigica expedicién del
dirigible ltali@, que tantos y tan extraordinarios valores humanos ha
costado, son negaciones tan rotundas de la posibilidad de establecimiento
de lineas regulares por el aire de las regiones drticas, que hemos de dejar
aparte toda otra consideracién acerca del descentramiento de los puntos
de salida y llegada, de la enorme longitud de la principal de las etapas y
de todas las variag que cupiera hacer al considerar la climatologia y me-
teorologia de estos lugares y la tan desigual reparticién de las horas so-
lares en cada época del afio. ,

Pasemos, pues, ahora por otra ruta también ensayada. La ruta de Is-
landia-Groenlandia.

Esta derrota parece jalonada muy préxima a la ortodromica entre
Nueva York y Bergen (Noruega), y los jalones son, en definitiva, las islas
Ferod, las de Islandia, Groenlandia y peninsula del Labrador. Con estos
apoyos las etapas quedan reducidas a limites tan asequibles, que ninguno
de los saltos pasa de lag 600 millas hasta la bahia de Hamilton (Labra-
dor), a excepcién del que es preciso dar entre Islandia y Groenlandia,
que es de 690 millas. Asi, por lo que se refiere a radio de accién de las
modernas aeronaves, no cabe duda que esta ruta ofrece una primera
perspectiva grata. Pero, ¢es que la consideracién de distancias a salvar
es, no ya la unica, pero ni siquiera la mds principal?

Creemos sinceramente que no es hoy en dia més que una razén, y
que para un mailana préximo, cuando se encuentre el tipo de aeronave
con capacidad de carga comercial y fuerza sustentadora suficiente para
dedicarla a travesias adreas trasatlinticas comerciales para la explota-
cién de lineas regulares de unoa otro continente, esta razén habré dejado
de serlo o tendrd sus topes mucho més alld de los cuatro mil kilémetros.

No obstante, como antes hemos expuesto, esta ruta ha sido ensayada,
y tan reciente es la fracasada expedicién de Hasell y Gramer a bordo del
Greater Rockford, que puede decirse que continta ensayidndose. Un de-
talle interesantisimo seria suficiente para juzgar de las posibilidades de
esta ruta. Nos referimos al radiograma que el sabio dinamarqués Mr. Hel-
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ge Bangsted puso a los tripulantes del Greater Rockford con objeto de
que desistieran de su salida por csa ruta, ei vista de lag condiciones pé-
simas que presentaba Groenlandia, adonde fué enviado especialmente
como hombre gran conocedor de las regiones septentrionales de nuestro
planeta, para preparar en lo posible la ruta aérea del Greater Rockford.

Otra expedicién notable organizada por la ruta Islandia-Groenlandia
fué la de la patrulla de tres Douglas americanos que el afio 1924 did la
vuelta al mundo y a la que se unid el italiano Locatelli con un Dornier
‘Wal. En la memoria de todos los presentes estan, sin duda, los resultados
de esa famosa expedicién en lo concerniente a la travesia del Atlantico
desde Europa a América. Locatelli, con su apurato, cayé entre Islandia
y Groenlandia, siendo salvado por los buques americanos gque patrullaban
la suta exprofeso, uno de los cuales, el Richmin, tuvo también que reco-
ger a los tripulantes de uno de los aviones americanos, el Bosion, y los
dos que siguieron tardaron mé#s de un mes, todo el mes de agosto, en
pasar de uno a otro continente.

Las dificultades de esta ruta son, desde luego, de dos drdenes, conse-
cuencia el uno del otro. Dificultad meteorolégica y climatolégica, dificul-
tad de auxilio de toda clase.

Los fenémenos meteoroldgicos que se registran corrientemente en la
region Norte del Atldntico tienen una linea marcada de propagacidn,
y ésta es precisamente la que, partiendo proéximamente a la altura de
Nueva York, sigue por Terranova y va a pasar por el Norte de la isla de
Islandia. Es precisamente la linea en que se encuentran las corrientes
frias del frente polar y las calientes del Golfo. En todo este camino me-
teoroldgico, bien conocido de los navegantes, las depresiones barométri-
cas, con sus consecuencias de ciclones y huracanes, se suceden, y las nie-
blas y brumas, nevadas o lluviag, ocupan los espacios que dejé libres la
tempestad. Para llegar a Islandia, para cruzar de ésta a Groenlandia, el
navegante tiene que contar con atravesar estas peligrosas zonas de mal
tiempo, tiene que contar con ello siempre. Pero, por si eso fuera poco
para entorpecer el camino, las bsjas temperaturas de una porcién de
grados centigrados bajo cero en la casi totalidad del aito, y el hecho de
gue del equinoccio de otofio al de primavera los dias sean extremada-
mente cortos y a las brumas y nieblas se una la oscuridad de la noche,
viene a dificultar extremadamente todo problema de navegacién de cual-
quier clase, y, si cabe, todavia més el de navegacion aérea. Sin miedo a
ser desmentidos, podriamos asegurar que esta ruta es completamente im-
practicable durante diez meses de los doce del aflo.

La otra dificultad apuntada es consecuencia legitima de ésta: la de
falta de auxilio de toda clase. La navegacién maritima huye, natural-
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mente, estos caminos peligrosos, y la augusta soledad del mar sélo de
muy tarde en tarde se ve turbada por alglin navio pesquero. Esto cons-
tituye un verdadero desamparo para la aeronave que tiene que cruzar
esas soledades en algunos millares de millas, capaz de terminar con los
sistemas nerviosos mejor templados de los tripulantes que sirvieran una
linea comercial aérea por tales parajes. Pero ademds, la falta de auxilio
complica extraordinariamente el problema, porque la hostilidad del clima
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dificulta el establecimiento en Islandia y Groenlandia de aeropuertos en
condiciones de estar bien surtidos de operarios y de materiales de todas
clages que exigiria el entretenimiento de las aeronaves de linea y el de
los propios aeropuertos.

Y tocamos ahora el momento de abordar otra ruta aérea sobre el At-
léntico, ruta que presenta en muiltiples facetas, como diamante bien ta-
llado, deslumbrantes reflejos que fascinaron y seguirin fascinando du-
rante mucho tiempo, y que es necesario realizar un verdadero esfuerzo
de serenidad de espiritu analitico para no perecer en la alucinacién.

La ruta Terranova-Irlanda tiene la consagracién de la primacia en el
intento por Hawker y Grieve en mayo de 1919, la primacia en el triunfo
por Alcock y Browa en junio de 1919, el doble viaje del dirigible R-34,
en julio del mismo afio. ... Liuego pasan afios, y en agosto del 26, suena
el primer aldabonazo a las puertas de esta ruta aérea que parecié olvis
dada durante siete. Kis el aviador francés Fonck, que se hiciera notable
durante la contienda europea como as de la aviacion bélica, y que en
su trimotor Sikorski y motores «Jupiter» 400 HP., forcejea en vano
para despegar de tierra americana, con rumbo a Europa, sobreviniendo
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en el mismo campo de salida el grave accidente que cost6 la vida al ra-
diotelegrafista y mecénico que iban a acompaiiarle en su intentona. Y
llega mayo de 1927, en que se inicia la época de mayores empefios en
esta ruta, como si el acicate de la tragedia del Pdjare Blanco que tripu-
laron los infortunados Nungesser y Coli causase el paraddjico efecto de
suprimir el pavor de los 4nimos esforzados. Kl coronel Carlos Lindbergh
asombra al mundo entero con su triunfo el 21 de mayo de 1927, fecha
que se graba indeleble en los anales de la historia del mundo, desde la
que parece siempre revolotear sobre las revueltag aguas del Atlantico la
sombra mégica del Espiritu de San Luzs. .

Y la tragedia en que perecen Noel Davis y el teniente Wooster, en
ese mismo mes de mayo, no detiene las hazafias del Miss Columbia, que
tripulan Chamberlain y Levine, y del Muss América, donde Bird con sus
compaiieros, después de una feliz travesia desde Roosevelt-Field, encuen-
tran a su llegada a Francia un tiempo cerrado que, haciéndoles bordear
la tragedia, termina, por fortuna, en el comico incidente de un remojoén
en la misma playa francesa da Calvados.

Estos trinnfos americanos sobre esta ruta o sus proximidades (ya que
de las declaraciones de los tripulantes del Miss Columbia no se deduce
que siguiesen muy exacta la de Terranova a Irlanda y en su vuelo sobre
gran parte del continente europeo no ha quedado todavia muy bien es-
pecificado por los sitios que pasaron); estos triunfos, decimos, sirven de
punto de partida para un verdadero pugilato de hechos hazafiosos en los
que, desgraciadamente, perecen la mayor parte y en los que la mujer se
asocia al sacrificio y al esfuerzo, queriendo poner el encanto de su vida
en la tltima conquista de la humanidad. Los nombres de Old Glory y de
mis Grayson, del Sir John Carling y de Hincheliffe, de Givon y Corbu,
del San Raphael con la princesa Lawenstein y Hamilton, del Princess
Xenia se amontonan en nuestra memoria con el recuerdo de dias azarosos
y plenos de emocién y angustia vividos por cuantos en el mundo se in-
teresaban de verdad por los asuntos aeronduticos. En todos estos casos
desgraciados, la muerte, al arrebatarnos tanto héroe, se llevd, avarienta
con ellos, el secreto de las causas de su infortunio.

De intento hemos dejado por reseilar el afortunado de Brock y Schlee
a bordo del Pride of Detroit y los no conseguidos del Bremen, pilotado
por Loose y Koehl, y de la aventura de la intrépida Ruth Elder con el
piloto Haldeman, corrida sobre las alas del American Gerl.

La travesia del Atlantico por el Pride of Detroit no es mis que un
episodio del magnifico y admirable vuelo de América al Japén, pasando
por Europa y Asia. Cuando un equipo de tripulantes y un avién reali-
zan esta asombrosa empresa en la forma, con la seguridad, con la rapidez
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que llevaron a cabo la suya Broock y Schlee, es preciso reconocer que
nos encontramos ante un verdadero caso de excepcion, y légico es pensar
que con las excepciones no se puede contar para establecimiento de lineas
regulares adreas.

Los dos vuelos del Bremen, el de 1927 con Loos, Koehl y Huenefeld,
y el de 1928 (abril) con Koehl, Huenefeld y Fitz Maurice, encierran en-
seflanzas nada despreciables. Hin el primero, luego de esperar una porcién
de dias para dar comienzo a la travesia atlantica, espera que era razonada
por la necesidad de contar con unas condiciones meteorolégicas apropia-
das, salen cuando todas las predicciones y noticias parecian indicarles el
momento oportuno, pero a las veintidds horas de vuelo tienen que regre-
sar a Desau, punto de partida, por tropezarse con un tiempo completa-
mente adverso y sin haber pasado de Irlanda. En el viaje del Bremen de
esta Uultima primavera, aguardan largos dias en Irlanda, y cuando las con-
diciones meteorolégicas exigidas parecen las mejores, emprenden el vuelo
y llegan al Continente americano; pero en tan pésimas condiciones meteo-
rolégicas, a causa de la niebla que envuelve por completo Terranova y
Nueva Escocia, que tienen que rendir viaje en el golfo de San Lorenzo.

También la media travesia atldntica del American Girl ofrece alguna
observacién digna de recogerse: la derrota que siguen. Por el numero de
horas que volaron, por el sitio donde fueron recogidos Ruth Elder y su
compadiiero, bien claro estd que abandonaron por completo la ruta hacia
Irlanda para buscar mucho més al Sur, hacia la ruta Azores, el tiempo
mejor por un lado, el posible auxilio que les proporcionaria como les
proporcioné en efecto, el navegar por aires frecuentemente pincelados
por los humos de los navios del mundo que atraviesan el Atldntico Nor-
te. Porque es por ahi, por la derrota de Azores, por donde las lineas de
navegacion en general establecieron las suyas.

Un tltimo vuelo trasatlintico queremos reseiiar, no sélo por ser el
ultima que se ha efectuado por esta ruta de Terranova a Gran Bretafia,
sino porque también encierra un dato curioso y que confirma nuestras
previsiones para el futuro, apuntadas més arriba respecto a los progresos
que es necesario impulsar a la ciencia aerodindmica para llegar al tipo
de aeronave a propoésito para las futuras lineas adreas trasatlinticas.

Es el vuelo del [riendship, realizado en junio del afio corriente, sa=
liendo de la bahia de los Difuntos, en Terranova, y amarando en Burry
Port (Pais de Gales). La significacién de este vuelo es el progreso del
hidroavién. Este es el primer hidaoavién que en un solo vuelo, con cinco
tripulantes a bordo, ha cubierto la distancia de 3.600 kilémetros, cuando
pareciamos estancados, desde el primer salto de los V. C. 4 hasta el del
Argos, en los 2.500 kilémetros de radio de accion, préximamente,
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Pero con toda esta historia, dolorosa y brillante a un tiempo, de la
ruta Terranova a Irlanda, no creemos exista espiritu suficientemente se-
reno capaz de considerarla ni mediariamente utilizable para establecer a
través de ella un servicio regular de lineas aéreas trasatlanticas. Sin duda
alguna presenta la mis corta distancia de continente a continente, de
Europa a Norteamérica, y posiblemente también la distancia més corta
entre los centros de gravedad, por decirlo asi, de lag actividades ameri-
canas y europeas. :

Sin embargo, las condiciones meteorolégicas que la acompaiian no
pueden ser mds contrarias a todo propésito de navegacién aérea: Todos
los vuelos efectuados lo han sido, desde luego, siempre en la época del
afio que comprende desde el 15 de abril al 15 de octubre. Desde luego,
se ha considerado inttil todo intento en los otros seis meses del afio,
imponiendo con ello s6lo una limitacién de un 50 por 100 a toda posibi-
lidad de lineas regulares. Aun con ella, la proporcién de los fracasos su-
pera al 75 por 100, de modo que se puede anotar que las probabilidades
anuales de realizar esta ruta quedarian reducidas a un 10 por 100, es
decir, a 80 viajes anuales intentdndolo todos los dias del aito. [Verdade-
ramente que no vale la pena!

Légico es que asi suceda, pues, como antes dejamos expuesto, por
efecto del encuentro de lag corientes fria y caliente, procedentes respec-
tivamente, del frente polar y del Golfo, se establece a lo ancho del
Atlantico una derrota de depresiones, centros de perturbacién, que cami-
na desde Nueva York al Norte de Islandia, y esta derrota meteorologica
tiene que ser forzosamente cortada por la derrota aérea de Irlanda a Te-
rranova... Los muertos no pudieron hablar, pero los triunfadores mismos,
los que fueron en su suerte y destino mds fuertes que las perturbaciones
atmosfericas que los acometieron, nos hablaron de ellag y del peso de
hielo sobre lag alas de los aviones, y de los huracanes, y de las nubes, y
de las brumas, y de las nieblas.

Al tenémeno de cargarse las superficies de escarcha y més probable-
mente el del gelicidio, comtinmente conocido por verglas, creemog no se
le ha dado tanta importancia como en realidad encierra.

Este fenomeno por si solo es bastante, si no hubiera otros mil, para
desechar toda ruta del Norte; sigamos, para ello, a los més insignes me-
teordlogos y deduzca cada cual las inevitables consecuencias.

Cuando las gotitas muy pequeilas que constituyen las nubes y las
nieblas estén en sobrefusién y encuentran un cuerpo sélido cuya tem-
peratura es también inferior a cero grados, se solidifican recubriendo
poco & poco el cuerpo de una capa de pequefifsimos cristales de hielo
blanco de un vivo brillante, que constituye la escarcha.,
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La escarcha, que en nuestros climas se deposita bastante frecuente-
mente sobre los drboles, en invierno, en tiempo de niebla, no forma
corrientemente sino una capa de poco espesor, puesto que la cantidad de
agua contenida en esa niebla es pequefia y el aire estd generalmente en
calma. Pero el fenémeno puede adquirir un gran desarrollo en las mon-
tafias cuando el viento arrastra a su contacto nubes en sobrefusiéon. KEn
este caso, todas las superficies expuestas al viento se cubren de una capa
cristalina de escarcha cuyo espesor puede alcanzar a uno o dos decimetros
y aun mas. Esta capa estd constituida por una serie de laminillas verti-
cales, orientadas en el sentido del viento, separadas por capas de aire unas
de otras y formando un conjunto de un blanco deslumbrador.

Si en vez de las pequeiiisimas particulas liquidas que constituyen las
nubes o las nieblas, cae una verdadera lluvia en sobrefusion, estas gotas,
al encontrar un cuerpo sélido cuya temperatura es inferior a cero grados,
se congelan bruscamente y le recubren de una capa continua de hielo
transparente que constituye el verglas. Para que el verglas tenga alguna
persistencia es necesario la reunién de las tres condiciones siguientes:
Huvia en sobrefusién cayendo en una atmostera y sobre cuerpos cuya
temperatura es inferior a cero grados, siendo inicamente en estas condi-
ciones, cuando la totalidad del agua sobrefundida puede tomar el estado
solido.

IEste mismo nombre se aplica a fenémenos muy diferentes. Cuando
una lluvia ordinaria a una temperatura ligeramente superior o igual a
cero grados llega tras de un periodo de frio y cae sobre un suelo cuya
temperatura estd todavia muy por debajo de cero grados formando una
capa de hielo continua. Pero esta capa no puede ser ni muy espesa ni
muy persistente, pues la misma lluvia congeldndose lleva la temperatura
del suelo a cero grados y el fenémeno termina.

Vemos, por lo tanto, que para que pueda depositarse una capa conti-
nua de hielo o nieve sobre una superficie, es necesario que ésta se encuen-
tre a nna temperatura inferior a cero grados, cosa imposible o muy diticil
en la derrota de las Azores, donde la nieve, si cayese, resbalaria por la
misma accién del viento producido por la velocidad de traslacién.

Como vemos, esta derrota suprime en absoluto dos gravisimos incon-
venientes meteorolégicos: la derrota de- las depresiones y la carga de
hielo sobre las superficies sustentadoras.

Pero, como si todo fuera poco y no suficiente el esfuerzo pedido a la
tripulacién de una aeronave, que forzosamente tiene que arrostrarlo por
un espacio de tiempo superior a las veinte horas seguidas, las recaladas,
bien séan en la costa americana, en Nueva Escocia o en Terranova, bien
en las costas irlandesas o inglesas o francesas del Canal de la Mancha,

a
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son particularmente dificilisimas y expuestas a serios contratiempos
a causa de la escasa visibilidad con que frecuentemente (casi siempre,
podia decirse) con excepcion de un par de meses al afio y (aun asi habria
dias muy neblinosos) son afectadas estas costas de ambos continentes.
Segtin opinion de Mr. James H. Escarr, en esta ruta de Terranova a Ir-
landa, el tiempo es claro a través del Atldntico un dfa cada cinco, y nos-
otros estimamos que todavia ese dia despejado entre cada cinco sdlo es
durante seis meses del afio, mientras que en la ruta Bermudas-Azores
puede decirse que el tiempo es claro en la totalidad del afio.

A nuestra manera de ver, el camino que la naturaleza misma marcé
providencialmente, es el que determinan las islas Azores y las islas Ber-
mudas, y en este sentido antes de exponer y desarrollar nuestra propia
opinién, recordemos la que el Teniente de Navio monsienr Monney
expone brillantemente en un articulo publicado en la importante revista
francesa Le Gente Civil. Dice asi, extractando de él, por su mucha ex-
tensién, lo que consideramos de mayor importancia: «Los ra¢ds de Lind-
bergh, Chanberlain y Levine y Byrd con sus pasajeros dan actualidad
al problema del trafico extrarrdpido. La opinién ptblica no suele, en
general, darse cuenta exacta de la diferencia que existe entre un record
y la explotacién comercial de una linea regular; de los recientes raids,
seguramente habrd sacado en consecuencia la posibilidad de que, en
fecha no lejana, viajes diarios entre Paris,el Havre y Valentia (Irlanda)
permitan alcanzar Terranova, Montreal y Nueva York en el tiempo que
hoy necesitan para trasladarse a Berlin, Viena o0 Roma. He aqui su pri-
mer error y desilusion. El segundo proviene de haber concentrado toda
su atencién en una sola derrota de las tres posibles sobre el Océano,
consecuencia también de las grandes hazafias realizadas. Los raids més
antiguos, el de Locatelli, el de la escuadrilla americana por Islandia y,
el mas reciente que aguéllos, del Marqués de Depinedo por las Azores, no
bastaron para dar luz sobre el asunto; todavia se hace preciso divulgar
las ventajas e inconvenientes de las diversas rutas trasatldnticas tomadas
desde distintos puntos de vista.
 »El eje central del trafico en el Atldntico Norte va de los puertos de
la Mancha a Nueva York. Sin embargo, por lo que concierne al porve-
nir de las comunicaciones aéress, puede escogerse entre tres derrotas
distintas, que son: :

»1.* Derrota del Norte o de Islandia: parte de los diversos puertos
del mar del Norte hacia las islas Feroé y de alli sigue el itinerario Feros,
Islandia, Groenlandia, Labrador, Nueva York,

»2.* Derrota central o de Irlanda, siguiendo el trayecto Paris, Va-
lentia Terranova, Nueva York.
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»3* Derrota del Sur o de las Azores: parte de Burdeos, La Coruiias
Vigo o Lisboa ; pasa por las Azores y se une a la anterior en Terranova.
No es posible considerar actualmente una etapa comercial de las Azores
a Nueva York, porque la distancia sobre el mar, aunque es inferior al
trayecto Azores-Terranova-Nueva York, es mucho mayor que la etapa
Azores-Terranova.

»>Primeramente vamos a comparar las tres citadas derrotas desde el
punto de vista de las distancias segtlin sus longitudes totales; longitud
gobre el mar; longitud méxima de etapas, y nimero de éstas. Dichos
factores tienen, en efecto, importancia capital en la duracién, precio y
seguridad del viaje y en los gastos de establecimiento, tanto de material
fijo como en el material volante.

»La tabla inserta a continuacion representa estas diversas caracteris-
ticas, tomando como cabeza de linea Paris y Nueva York y establecien-
do etapas en los puntos siguientes:

»a) Derrota de Islandia: Edimburgo, Torshaven (islas Ferog), Reyk-
javick (Islandia), Julianehab (Groenlandia) y bahia de Hamilton (La-
brador).

»b) Derrota de Irlanda : Valentia y San Juan de Terranova.

»¢) Derrota de las Azores: Vigo, isla Flores (Azores) y San Juan de
Terranova.

Darrota Derrota Derrota
del del

Norte. Central. Sur.

M 17;{1 s, Jliﬁas‘ M i;ljzs.
Longitudes totales. ........cocvineiiniiiiiannnn 3,500 8.200 3.700
Distancias gobre el mar. ..........cc.chviniaa. - 1.070 1.650 2.340
Longitud maxima de etapas sobre el mar.......... 700 1.630 1.100
Numero de etapas............. Crrreereereaas 6 3 4

»Independientemente de otros factores, las distancias permiten llegar
a interesantes conclusiones.

»Lia derrota central es la mds corta; pero como necesita la mayor
etapa sobre el mar, los aviones no podrén asegurar el éxito hasta el final
del servicio. Ademds, las diferencias relativas entre la méxima longitud
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de las etapas maritimas de cada derrota son mucho mayores que la dife-
rencia entre las longitudes totales, y, por tanto, tendrian determinada
influencia en el computo de los tiempos en cuanto a la utilizacién co-
mercial de estas lineas. Da su examen resulta, que en la préxima inangu-
racion del servicio debieran sélo utilizarse las derrotas extremas, sin que
esto signifique despreciar las ventajas de la derrota de Irlanda, digna de
tenerse en consideracion segtn las posibilidades.

»De las derrotas extremas, la del Sur es la mas larga.

»Desde el punto de vista del tiempo empleado por los pasajeros, las
200 millas de diferencia, o sea hora y media de vuelo, puede considerar-
se recompensada con los dos transbordos suplementarios que la derrota
Norte exige. Ademsds, algunos de estos transbordos tendrian que hacerse
necesariamente de noche, lo que entrafia comodidades no despreciables.

»Desde el punto de vista de la explotacién, estas 200 millas de menos
a recorrer en la derrota de Irlanda va acompafiada del empleo de apara-
tos de menos valor, pero mds numerosos para una misma regularidad
del trafico.

»Histo resulta de la menor longitud de etapas y su mayor ntmero
por tanto, a reserva de estudios mds profundos, por el momento admiti-
remos que estas dos consecuencias se compensan. La derrota Norte, lleva
consigo un incoveniente mas importante: la necesidad de instalar dos
aeropuertos suplementarios en las regiones més apartadas de las lineas
de trafico ocednicas.

Millas.

Paris-Edimburgo............... . 460

Edimburgo-Islas Ferot....vuveuss 380

. Islas Fervé-Reyjavick..ooonee.. .. 420

Derrota de Islandia.............. Reyjavick-Julianehab. . .... o 690
Julianehab-Bahia Hamilton....... 520

Bahia Hamilton-Nueva York...... 1.020

Paris-Valentia...........cceu.... 540

Derrota de Irlanda......... e Valentia-Terranova.............. 1.640
Terranova-Nueva York . .......... 1.000

Paris-Vigo....... ........... we e 600

Vigo-Flores...........cccouvie... 1 050

Derrota de las Azores......... ... Flores-Terranove ......ocuevne... 1 080
Terrariova- Nueva York........... 1 000

» Para obtener un empleo racional y, por tanto, econémico del mate-
rial, es preciso utilizar en cada etapa un aparato cuyo radio de accion
préctico sea aproximadamente la longitud de aquélla. Esto, en la derrota
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del Norte, seria casi emposible, a menos de tener tantos tipos de aparatos
como etapas, lo cnal no es una condicién de economia. La derrota cen-
tral necesita tres tipos diferentes. IEn cambio, la derrota Sur, no exige
mas que dos : un aparato para 600 millas y otro para 1.000, con lo cual
e obtiene la no pequeiia ventaja de material muy homogéneo.

s L S I AR B DRI s a e e PR R R S R L Y

»La parte de Terranova constituye una zona de tempestades que
seria muy conveniente evitar. A este fin cabria pensar en los trayectos
Azores Nueva York directamente, o bien, Azores-Bermudas-Carolinas;
sin embar go, es preciso desecharlos, ya que obligarian a etapas de 2.500
a 3.000 millas (5.000 a 6.0C0 kilémetros). Los aparatos capaces de afron-
tar tales etapas, podrian a forcior:, efectuar la etapa Irlanda-Terranova,
saliéndose de la derrota para cortar la zona del mal tiempo, con lo cual,
por todos conceptos, se ganaria, debiendo afiadir, que si Terranova es en
realidad un centro de tempestades, la costa Sur de Hatteras no da ma-
yores seguridades.

»Terranova es, igualmente, un centro de nieblas, inconveniente
que hasta ahora no ha sido posible evitar ni prever. La zona aludida, se
extiende desde Chesapeake hasta la mitad de Labrador, siendo muy
escasos los antecedentes que se tienen sobre esta tltima region, debido a
lo poco que se navega por aquellos lugares, si bien las nieblas son menos
frecuentes que en Terranova.

sDesde el puanto de vista meteorolégico, podemos decir que la mayor
parte de los recorridos de las dos derrotas Norte y Central se encuentran
dentro de la zona de mal tiempo, y que, por el contrario, en la derrota
Sur no se encuentra dicha zona hasta en las proximidades de Terranova,
lo que constituye una gran ventaja a su favor.

»Hasta ahora, hemos examinado el problema desde el punto de vista
de la necesidad para el explotador de realizar un servicio regular ofre-
ciendo cierta seguridad al pasajero. Supongamos alcanzado este objetivo;
queda todavia por atender la comodidad y el confort de aquéllos. En
igualdad de las demds condiciones, como distancias y ntimero de trans-
bordog, siempre molestos, el pasajero seguramente preferira hacer el via-
je por clima benigno que sufrir los rigores de los climas rticos. En opi-
nién de los mismos partidiarios de la derrota de Islandia, el clima en las
regiones que atraviesa es en extremo duro, hasta el punto de obligar a
suspender todo trafico durante seis meses del afio, y aunque esta opinién
es algo exegerada, hay motivo suficiente para crear obstdculos. Si, por
excepciln, algunos grupos de turistas buscan durante el estio lag regio-
nes nordicas para dedicarse a la caza del oso y del reno, no constituye
base suficiente en que fundarse una explotacion comercial. La opinidn
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del pasajero favorece los intereses de los posibles explotadores, indicin-
doles que la derrota mds econémica para ellos es la més corta para él.

»La derrota de lag Azores, se presenta, en efecto, como la mds econd-
mica de las dos extremas, e insistiendo, como mds arriba lo hicimos, en
la cuestién distancias, creemos que ésta es por encima de todas la que
determina los gastos de primer establecimiento, los cuales deben redu-
cirge al minimo compatible con el buen funcionamiento.

»Dichos gastos pueden dividirse en gastos de personal, de material
fijo, de material volante y de combustible. Todos estos capitulos, salvo
el 1iltimo y méds importante, hay que determinarlos para cada aeropuer-
to. El material fijo y el personal son iguales en cada base de etapas, y el
gasto, proporcional al ntimero de éstas.

»Por lo tanto, dependiendo el gasto de material fijo del nimero de
etapas en las derrotas de las Azores y de Islandia, dicho se estd que en la
primera el establecimiento seria menos temerario.

»Por lo que se refiere al material volante, admitamos que cada apa-
rato sblo hace un recorrido y, por lo tanto, los pasajeros tendrén tantos
transbordos como etapas. Por otra parte, para obtener una buena seguri-
dad en el servicio es necesario disponer, entre dos etapas recorridas por
el mismo avion, de un cierto ntimero de dias para efectuar comprobacio-
nes, registros y reparaciones necesarias. Resulta, por consiguiente, que
un servicio regular exige un ntiimero bastante crecido de aparatos para
cada etapa. La flota total de una linea es, pues, proporcional al ndimero
de etapas; luego la derrota Sur tiene también ventaja por parte del ma-
terial volante, si bien no es tan absoluta como en el caso de material fijo,
ya que su mayor longitud de etapas exige aparatos mds costosos y pesa-
dos.

»En lo que concierne a una realizacién proxuna, descartamos por
principio la derrota de Irlanda, puesto que la distancia Irlanda-Terra-
nova (3.100 kilémetros) no permitiria por ahora acometer su funciona-
miento comercial.

»Respecto & las dos derrotas extremas, ambas presentan ventajas e
inconvenientes. La del Norte no tiene mds ventaja que las etapas mads
cortas; lo qae no es macho al lado de los inconvenientes. En resumen,
y desde el punto de vista francés, 1a derrota de las Azores es, técnica y
financieramente, la mas préactica.»

Asi termina Mr. Monney su notable trabajo, que, por su mucha ex-
tensidn, no hemos podido transcribir integramente; pero si hemos reco-
gido de ¢l los més interesantes aspectos. Sinceramente hemos de felici-
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tarnos de que el punto de vista francés coincida con el espafiol en la
apreciaci6én, para nosotros indiscutible, de las ventajas de la ruta aérea
comercial por Azores.

Sin embargo, dos diferencias esenciales, a nuestro juicio, separan
nuestra apreciacién: Mr. Monney parece referirse a las posibilidades hoy
existentes, de establecer un servicio comercial aéreo con aviones. Nos-
otros no hablamos de aviones, sino de aeronaves, y ni siquiera de las hasta
ahora ensayadas, sino de las que se ensayan. Con las hoy ensayadas (es-
cribimos en septiembre de 1928), estimamos que por ningtn sitio, por
ninguna ruta es posible establecer un servicio totalmente aéreo de lineas
regulares trasatlanticas. Pero no perdemos de vista que Inglaterra pre-
para sus dos dirigibles B. 100 y R. 101; que Alemania, cuando esta Asam-
blea se celebre, puede que tenga ya en ensayo el L. Z. 127; que desde
1923, Dornijer, Breguet, Junker y Rohrbach, en Europa, y Verville y
Barling, en América, persiguen la construccién de lo que podriamos lla-
mar torpedero aéreo, y que, abundando en la opinién de Giuseppe Mario
Belanca y de la mayoria de los constructores de aviones, creemos necesa-
rio para la travesia trasatlintica, un hidroavién de tueérza sustentadora
minima de 15 toneladas de carga comercial, para un radio de accién de
3.000 millas.

Por esta opinién nuestra, la cuestién distancia méxima de etapas y
numero de éstas, que sefiala tan acertadamente con la técnica actual
Mr. Monney, pierde para nosotros casi toda su importancia, pues si se la
diéramos, necesariamente tendriamos que venir a parar a la ruta de
Irlanda, y, en cambio, se la damos méxima a las condiciones meteorols-
gicas y climatolégicas, a las que dudamos que en mucho tiempo puedan
sobreponerse los productos de la técnica aerodindmica. l.a navegacion
maritima lleva siglos; avanzé considerablemente en el siglo XIX y lo
que va del siglo XX, y no pudo independizarse de los malos tiempos.
Le damos la mayor importancia a la mayor o menor soledad de los ma-
res y regiones que haya que atravesar, por lo que de auxilios de toda
clase supone o puede suponer, por la confianza o desconfianza que en los
4nimos de los tripulantes y pasajeros pueda infundir este aspecto de la
cuestién, nada despreciable.

Si consideramos la derrota Vigo-Azores-Bermudas-Nueva York, nos
encontramos que lag distancias kilométricas serdn:

Vigo-F'lores (Azores)........c.cooveeiianineniuanes i Cieeeiaeenerian 1.050
Azores-Bermudas........oviiiiiiiiianreeioesaiiaans Chesatiassenaas 3.400
Bermudas-Nueva York.....ooooviviiinenianeronrnnsnns et sree s 1.200

Resultando, por lo tanto, que 1as etapas terminales pueden hacerse
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con la misma clase de aparato, y que la central, al ser triple y obligar a
volar de nochs, exigird aparatos con nueva capacidad de carga, para
ofrecer mayores comodidades, tanto a la tripulacién como al pasaje, y
marcando de este modo la casi imprescindible necesidad de que por cada
avidun legado a las Azores o Bermudas, partan dos a efectuar esta etapa
intermedia, pudiendo prestar auxilio, o sefialar a los buques que nave-
guen préximos a su derrota el lugar donde amard alguno, si por cual-
quier causa se viesen obligados a ello.

Consecuencia, sin duda, de esta diferencia esencial de apreciacion,
que separa la nunestra de la expuesta por Mr. Monney, es, sin duda, la
segunda, al apreciar como mejor la ruta Azores-Bermudas que la de
Azores-Terranova, que dicho sefior defiende. Cierto es que la distancia
Azores-Bermudas, es proximamente de 2.000 millas, cierto es que esa
distancia excede a la que existe entre Irlanda y Terranova; pero no
pensamos, como hemos dicho, que se puedan establecer lineas regulares
trasatldnticas con las aeronaves de hoy, sino con lag de mafiana, y, ma-
fiana lo mismo que hoy, la zona de mal tiempo estard en Terranova, y
en Terranova nos encontramos con lag terribles nieblas, para la recalada
fatales, aparte de las que hayamos tenido que dejar atrds en las Islas
Britdnicas, al salir, o viciversa si el viaje es al contrario.

Consideraciones andlogas podrian hacerse respecto a la recalada, a
cualquier puerto cercano al Canal de la Mancha o a éste mismo, donde
las nieblas obligaron a la instalacién de las primeras estaciones radiogo-
niométricas para facilitar el arribo al Canal de San Jorge y al de la
Mancha a los barcos que necesitan navegar por tales parajes; no creemos
necesario extendernos sobre el peligro de las violentas perturbaciones
locales del Mar Cantabrico y Golfo de Gascuiia, por ser desgraciadamen-
te harto conocidas de todos los navegantes y meteorélogos por sus fu-
nestag counsecuencias, sélo comparables a las que las nieblas han produ-
cido en Brest, donde se instalé el primer cable Loth para guiar navios,
y en Onesant, de triste y temerosa memoria para todos los que ante
tales islas y sus arrecifes pasaron por verse constantemente el casco de
algun navio que el mar azota y que toc6 en ellos cegado por la niebla.

Las consideraciones que Mr. Monney hace respecto a homogeneidad
del material, y con las cuales estamos en un todo conformes, tienen per-
fecta cabida aqui, donde las etapas serian:

Kilometros.

Brest-Flores (Azores)........... e Ceveeeenan Cereias 2.200
Azores-Bermudas......... e ea e eaaaas e, 3.400
Bermudas-Nueva York. ........ PN e eraeener e 1.200
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En cambio, no sentimos la preocupacién de Mr. Monney respecto
al Cabo Hatteras, punto conocido por su mal tiempo, pero no por sus
nieblas. De lag dos cosas malas que tiene Terranova, y habriamos evitado
una: las nieblas, que no es poco. Pero, ademds, ¢qué necesidad tendria-
mos de ir a buscar South Carolina por Cabo Hateras si el idroavion o
asronave, en definitiva, que utilizdsemos estaba equipado para volar sobre
el mar en condiciones mejores que sobre tierra? ;Por qué la distancia mi-
nima a la costa americana desde las Bermudas es de 568 millag niuticas,
mientras que la que les separa de Sandy Hock es de 666 millas? Verda-
deramente la diferencia en mds es tan pequofia, la regién tan cuncurrida
de toda clase de navios, que no suponemos que nadie pueda dudar que
la ruta que desde Azores hubiera bajado a Bermudas volveria a subir
desde este archipiélago directamente a Nueva York.

Todas las perturbaciones atmosféricas del Sur de Hatteras, las corres-
pondientes al Mar Caribe y al Golfo de Méjico quedarian alla abajo, sin
que nuestra hipotética aeronave fuera a meterse en la boca del lobo, como
se meteria, sin duda alguna, marchando de lag Azores a Terranova. Nues-
tra aeronave, con esto, habia buscado las derrotas marinas mas frecuen-
tadas, que sabido es que aun las que del Norte de Europa van a los Es-
tados Unidos de América del Norte dan un rodeo durante gran parte
del afio, para evitar no sblo las nieblas de Terranova, sino que pasando
a muchas millas al Sur de ella, tratan de huir de los hielos flotantes y
los iceberg.

Esta ruta de Azores, liene también su pequeiia historia de éxitos y
fracasos. Lia famosa espedicién de los V. C. 4, en mayo de 1919, parece
que fué su iniciacién; que mds tarle, en octubre de 1921, continu el di-
rigible Z. R. 3, por Azores y Barmulas precisamente; que posteriormen-
t3 en abril del 27 consiguid con s técnica’maravillosa el gran piloto ita-
liano Marqués de Dapinado; qua en julio del mismo afio intenta Courtney
en un Dornier Wal, en septiembre, también del 27, Heinkel, que en el
D. 1.120 llega a las Azores, y que este mismo afio, en julio, intenta Pa-
ris, primero, Franco y Courtney, sucesivamente, después, en el mes de
agosto.

Dos hechos son de notar en esta breve resefia: ni la tragedia ensom-
brece este camino, ni la gallardia del triunfo la aureola. Ambos hechos
parecen darle la ponderacién necesaria.

Otra ruta trasatlintica queremos sefialar a vuestra consideracién antes
de deducir la final consecuencia que de nuestra ya larga exposicién se
desprende, y que seguramente habréis adivinado ya.

Es la ruta que por primera vez y con el acierto de un gran pueblo
de navegantes, marcaron en junio de 1922 los bravos e insignes portu -
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gueses Sacadura Cabral y Gago Coutinho; es la ruta que en enero del 26
consagran de la manera mds rotunda, con un triunfo que hace estreme-
cer al mundo, con la realizacién cientifica del magnifico vuelo del Plus
Ultra nuestros compatriotas y amigos, Franco, Ruiz de Alda, Durdn y
Rada; es la ruta que despuds han seguido el Marqués de Depinedo, Sar-
mento de Beires, Costes y Le Brix, y bien recientemente, en tnico y el
m4s colosal vuelo hasta ahora efectuado, los dos italianos Ferrarin y Del
Prete, de Italia al Brasil, donde la muerte aguardaba traidora al gran
navegante de Ferrarin y del Marqués de Depinedo.

Esta derrota parece marcada también por la misma Naturaleza, por
lo menos para los viajes de Europa a América del Sur, en la que los ali-
sios se ponen de parte del viajero y lo empujan hacia las costas america-
nas y en la que unas islag providenciales, avanzadas del continente afri-
cano, las de Cabo Verde, v después nnos pefiascos y una pequeila isla,
San Pablo y Fernando de Noronha, parecen jalonar el camino y ofrecer
unos puntos de apoyo y de respiro a las aeronaves. jLdstima es que no
se trate de un archipiélago como el de las Azores, tendido de KEste a
Oeste en una extensién de 800 kilometros! Pero por aqui no existe otra
cosa y habrd que conformarse con lo que hay, y, si acaso, arreglarlo y
ponerlo en condiciones de ntilizacién, como, por ejemplo, los Penedos de
San Pablo. Més de una vez se hablg de la construccién de islas artificia-
les para el porvenir; mucho méds sencillo seria aprovechar las rocas an-
cladas en medio del Océano.

En lo que han diferido los vuelos que por este camino se han reali-
zado, ha sido en el punto de partida. Hubo una gran predisposicién a
buscar el salto de continente a continente, y esto llevé a mds de una aero-
nave a Dakar, San Luis del Senegal y Bolama. Se prescindi6é de Cana-
rias y quiso mas de una vez prescindirse de Cabo Verde. La calma ab-
soluta de Bolama, los calores abrasadores del Senegal, que enrarecen el
aire y hacen perder sustentacién a lag alas de los aparatos, fueron causas
también m4ds de una vez que indicaron a los pilotos, que era mejor la
salida de Porto Praia (Cabo Verde) y alli fueron por fin algunocs, desis-
tiendo de su primer empefio.

Pero al ir a Cabo Verde, al Senegal o Bolama por la costa del Sahara
se establecen auntomaticamente dos dificultades de distinto orden, pero
no menos graves ambas: 1o sucedido a la expedicién aérea transatlintica
del Uruguay, que, refugiados en las costas del Sahara, cayeron en poder
de las tribus némadas del desierto dedicadas al bandidaje, se ha repetido
més de una vez con los aviones franceses que hacen el servicio postal a
Dakar y luego por procedimiento aeromaritimo se prolonga hasta Amé-
rica. El Sahara, por su clima, por su vegetacion, por su carencia de agua,
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por sus pobladores, estd inhabitado y es inhabitable; es inhospitalario. | Y
son mas de dos mil kilémetros, con los tinicos refugios espaiioles de los
destacamentos de Cabo Jaby y’Villa Cisneros! No es un camino, pues,
muy recomendable para, por él, establecer lineas regulares aéreas con
pasajeros, ni aunque s6lo faera con correspondencia.

La segunda dificultad son los vientos llamados harmattan que, espe-
cialmente en los meses comprendidos entre noviembre y marzo, soplan
en esa regién y van acompaiiados frecuentemente de espesas nieblas, for-
madas muchas de ellas por un polve rojizo muy fino, pero de tal densi-
dad, que no se distinguen los objetos a muy poca distancia.

Y esta dificultad puede decirse que desaparece por completo sigunien-
do la derrota Espaiia-Canarias-Cabo Verde, con la ventaja indiscutible
de ser esta ruta frecuentada por las lineas regulares de navegacién, en
las que encontrard siempre el navegante aéreo un auxilio y un amparo
que no puede por murhisimo tiempo pensar en hallar entre los némadas
del desierto.

Para marchar de América del Sur a Europa, los alisios que ayudaron
a la ida estorbardn a la vuelta; eso es cierto, pero no encontramos otro
camino més breve, aunque hubiera que marchar mds despacio, pues lo
mismo subir hacia el Norte por las Antillas a buscar en Bermudas el em-
palme con la ruta Azores, que marchar desde Natal al archipiélago Bi-
sagos en la costa occidental africana, pasando sobre los Penedos de San
Pablo, supone mucho mayor rodeo, y, por lo tanto, ntiimero de horas que
lo que los alisios puedan disminuir en marcha comercial a la aeronave.
K insistimos en que no hablamos de las aeronaves de hoy, sino de las de
mafiana, y en ellas hay que esperar que se encuentren resueltas estag dos
cuestiones de velocidad y radio de acci6n.

Los vientos alisios a que hacemos referencia, y que toman su nombre
de la antigua palabra francesa <alis», regular, continuo, obedecen a laley
general de circulacién de la atmoésfera; tedricamente, en el Ecuador existe
una zona de calmas en que el aire en reposo aparente (en la realidad se
mueve con la velocidad de rotacién de la Tierra), tiene un movimiento
ascendente y una velocidad de traslacién absoluta de 464,4 metros por
segundo; a una altura de 10 kilémetros, este aire necesitarfa trasladarse
a 465,8 metros por segundo para dar una revolucién cada veinticuatro
horas; pero como no hay otra razén que el frotamiento con el globo te-
rraqueo para mantener su velocidad, las moléculas quedan retrasadas, y
parecers animado de un movimiento hacia el Oeste, contrario al de rota-
cion de nuestro planeta, dando asi origen, sobre el mismo Ecuador, a un
viento aparente del Este, cuya intensidad aumenta con la altura, y ver-
tiéndose hacia los polos, desvidndose més y més hacia la derecha en el
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hemisferio Norte y hacia la izquierda en el hemisferio Sur; estos vientos
aumentan ripidamente de intensidad bajo la influnencia de los gradientes
dirigidos hacia el polo; siendo muy grandes en las latitudes proximas
a 30°, donde la pendiente de las superficies isobaras es muy rapida. Por
ultimo, nos parece conveniente seflalar que no hay cambio continuo y
directo entre el Kcuador vy los polos, tanto en lag capas bajas como en las
altas, haciéndose los cambios lentamente, por el intermedio de perturba-
ciones ciclénicas de las zonas templadas.

La observacién ha confirmado que sobre cada océano habrd una zona
de calmas y altas presiones hacia los 30° 6 35°, alrededor de la cual el
viento constituird un gran movimiento anticiclénico divergente que gira
de izquierda a derecha en el hemisferio Norte, y de derecha a izquierda
en el hemisferio Sur.

El Ecuador térmico, como sabemos, estd desplazado en el hemisferio
Norte, al Norte del Kcuador geogréfico, y el mismo desplazamiento su-
fren las calmas ecuatoriales.

Deducimos de cuanto hemos expuesto que las derrotas propuestas
por nosotros aprovechan en casi toda su longitud las calmas ecuatoriales
en su viaje al América del Sur, y la de calmas y altas presiones en la de
América del Norte.

Por dltimo, y para completar, seilalaremos que la velocidad media del
viento en la regidn de los alisios es de 6 a 7 metros, y el gradiente co-
rrespondiente, de 2,5; es decir, que la presién disminuye hacia el Ecna-
dor en 2,5 milimetros cada grado (111 kilémetros). Kl viento del Este,
que debe existir sobre el Ecuador en lag capas muy elevadas, ha sido
puesto en evidencia, tanto por la direccién general de las nubes superio-
res (cirrus) como por la qae siguieron lasg cenizas lanzadas a grandes al-
turas en la erupcién del Krakatoa, en agosto de 1883,

La existencia de los contra-alisios ha sido demostrada por gran ni-
mero de observaciones en el vértice del pico de Tenerife y del Mouna
Roa (islas Sandwich), donde el viento sopla constantemente entre el
W,y 8W,; cerca de los T'répicos, las nules mis elevadas van de SW. a
NE., y en una erupcién en San Vicente (Antillas), en 1812, las cenizas
lanzadas muy altas cayeron al Kste, sobre las Barbadas. De la misma
manera que en la erupcidén del Coseguina (Nicaragus), en 183D, mientras
las cenizas mas pesadas eran transportadas por el alisio hacia el Pacifico,
las més ligeras, proyectadas mucho més altas, fueron a cubrir la Jamai-
ca, situada al Nordeste, probando asi la existencia de dos corrientes
opuestas, alisios abajo y contra alisios arriba. Parece, sin embargo, muy
variable la regién por encima de la cusl comienzan los contra alisios, se-
glin las regiones y las épocas, variando de 4 a 10 kilémetros,
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Pasando por alto los trabajos de Hildebrandson y Clayton y las leyes
que de ellos se deducen, por estar conformes con cuanto de ello hemos ex-
puesto, aun cuando se refieren mds directamente a las depresiones, anota-
remos Unicamente que una molécula de aire recorrerd una especie de hé-
lice de varias espiras, o de una sola fraccién de espira, antes de ser expul-
sada por la parts alta, y cuyo movimiento representamos en la figura.

-~ e —&\ .

El didmetro de una depresién es siempre, por lo menos, de varios
centenares de kilémetros, mientras que su mdxima altura seria de 10 ki-
lémetros.

Tias deducciones sobre la altura de las depresiones han sido confirma-
das por las ascensiones de globos-sondas y cometas. Los globos-sondas
lanzados en las depresiones han sido transportados siempre por corrien-
tes superiores divergentes cuando han llegado a una altura de 6 a 8 ki-
lémetros, y en cuanto a las cometas, se ha visto que al llegar a 3 kil6-
metros tlimbanse incapaces de subir mds altas, lo que demuestra que a
esta altura ya no existian en la depresién vientos bastante tuertes para
sostenerlas.

De lo expuesto, tanto para los contra-alisios como para salvar y mo-
verse en la zona de calma de las depresiones, nos bastard en la mayoria
de los casos con poder alcanzar una altura de 3.500 metros, lo cual nos
marca una de las caracteristicas de la futura aeronave y que es su mini-
mo techo, No existiendo entre cicléon y depresién otra variacién caracte-
ristica que en cuanto a su didmetro se refiere, y que es en los ciclones
muchisimo menor que en las depresiones, y la intensidad del viento mu-
cho mayor, las reflexiones hechas para las depresiones pueden aplicarse
a estos fendmenos tropicales.

Por 1ltimo, el fenémeno de las trombas no se produce nunca a ufa
altura superior a 1.000 6 2.000 metros en la parte inferior de los ctimu-
los nimbus de tormenta que les da origen y tienen un didmetro muy re-
ducido, quizé no llegue a la decena de kildmetros; pero no existiendo
prevision posible para ellas, hay que contornearlas desapareciendo répi-

damente de su trayectoria, y para ello es necesario, asi como para poder
luchar contra las depresiones, ia reserva de potencia a que hicimos alu-
glon anteriormente. De esta manera, y determinadas las derrotas a se-
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guir, el problema queda planteado respecto a las aeronaves en su minimo
techo 3.500 metros y en su minima fuerza capaz de carga comercial de
15 toneladas en hidroaviones.

Si el estudio que acabamos de hacer de las derrotas aéreas que pue-
den llevar y traer de Enropa a América produjo en vuestros 4nimos el
convencimiento en nosotros arraigado, creemos que es también opinién
expresada por el coronel Lindbergh, que Espaila es la puerta aérea de
Kuropa, tanto para las rutas que conduzean a la Amdrica del Norte, como
para las que vayan a la América del Sur, serd entonces el momento de
poner a vuestra consideracion, concretamente, las dos conclusiones que
del desarrollo de nuestra tesis deducimos, y que son:

1.* DPara la realizacion del establecimiento de lineas comerciales re-
gulares aéreas entre Europa y América es conveniente aunar cuantos
estuerzos tiendan a ello en el orden aerodindmico, de navegacién, meteo-
roldgico y de radiocomunicacién, organizando un trabajo internacional
en este sentido, con todos los elementos que las naciones que en ¢l se in-
teresen puedan aportar.

2.* Como punto de partida de estos trabajos a organizar internacio-
nalmente, conviene reconocer en lspaiia el estribo del puente aéreo a ten-
der entre los continentes europeo y americano, y que son las derrotas de
las Azores-Bermudas y la de Canarias-Cabo Verde-Fernando de Noronha,
las dos rutas que con mayor nimero de posibilidades de éxito pueden
tomarse en cuenta para la explotacién comercial de lineas regulares
adreas trasatlanticas.

El ofrecimiento hecho de esta manera es amplio, generoso y sin re-
servas. Espaiia con los brazos abiertos desde las provincias espafiolas de
Canarias hasta Cabo Finisterre, en actitud de acoger y despedir a log
que vayan y vengan a esa América grande, magnifica y poderosa que
los hombres de Espaiia descubrieron hace unos siglos, brindando al can-
sado viajero su sol y su cielo espléndido, su clima benigno y suave, las
obras bellas de sus artistas, la histdérica grandeza de su pasado, la risue~
fia alegria de su vivir, la proverbial hospitalidad de sus hijos, la bravu-
ra y variedad de sus paisajes, el aromatico jugo de sus frutos, la inimi-
table policromia de sus flores....

Y si la aportacién de este estudio, el valor de este ofrecimiento, me-
reciera la consideracion de esta dignisima Asamblea, Espafla, la Patria
que envié a Colén y a los Pinzones, la Patria de Cortés y de Pizarro, se
gentird, una vez mis, satistecha y orgullosa de seguir siendo ttil en este
aspecto, como en todos, a la causa de la civilizacién y progreso de la
Humanidad, continunando su gloriosa e hidalga Historia,
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o se me oculta la trascendencia grande del tema que me ha sido
2% encomendadc: «Misién de los Zapadores en las distintas fases del
combate», y creo estar en lo cierto si afirmo que todos descubris los obs-
tdculos y serias dificultades que se presentan a un conferenciante de tan
escasa autoridad como es la mia, al tratar de esa cuestién, de suyo deli-
cadisima.

Pero auin hay algo que compromete mds mi situacién: cuando se
trata de una conferencia meramente cultural; cuando los oyentes acuden
a la sala movidos, por decirlo asi, de un espiritu de pura curiosidad in-
telectual, la indulgencia para con el orador suele ser muy grande; més
no es este el caso de hoy, pues me veo precisado a hablar delante de pro-
fesionales y de asunto que a todos interesa, de tal modo que, de ser tra-
tado por persona de algtin prestigio, la conferencia de hoy despertaria
verdadera expectacidn.

¢Por qué, pues, acepté este compromiso superior a mis fuerzas?
¢Cbémo disculpar la decepcién que conscientemente y desde un principio
llevo a vuestro dnimo? Si acepté este encargo, no lo fué de grado, dos
razones poderosas me obligaron a ello: una, el sagrado deber de la disci-
plina, otra, la especial consideracién y el respeto que debo al excelenti-
simo sefior general Montero, Presidente de la Comisién organizadora de
este curso; de él recibi la orden correspondiente y no puedo dejar de
cumplirla.

La experiencia, rico tesoro, abundante caudal para los hombres de
valer y que a las medianias quizd no nos reporte otro frunto que el poco
grato de acumular afios, es el inico pedestal en que puedo elevarme
para hacer oir mi voz. Llevo trece afios destinado en la especialidad de
Zapadores, y claro estd que en ese tiempo he tenido prestigioscs jefes de
los que he recibido sapientisimas enseflanzas; no me es dado decir sus
nombres y aun menos formalar alabanzas para ellos, sélo os diré que
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eran zapadores de corazon y jefes del Cuerpo. Cuanto ellos me ensefiaron
me ha servido de base para redactar esta conferencia; en los libros que
me indicaron he encontrado no pocos datos de interds para el desarrollo
del asunto: hablo, pues, tan sélo con su autoridad y me limito a ser mero
portavoz de cuanto de ellos he aprendido.

Cuando upa institucion cuenta con vida secular jamds interrumpida,
cuando existe en todos los paises, en todos los Ejércitos, como ocurre
con las tropas de Zapadores, parece nxtrajio hacer objeto de un estudio
la investigacion de cual es, en términos generales, la misién que ha de
cumplir. A nadie extrafia que se trate de indagar cudl es la aplicacidén
en momento o circunstancia precisa de determinada Arma; parece muy
natural tratar de averiguar cémo ha de ser el empleo de un nuevo ele-
mento que la industria ponga a disposicién de una fraccién del Ejéreito;
pero sentir la necesidad de analizar cual ha de ser en conjunto la misién
de los zapadores en todag y en cada una de las diferentes fases del com-
bate, es un hecho que hasta cierto punto resulta paraddjico.

Mas, preciso es confesar que se impone la necesidad de este estudio,
pues modernamente el zapador ha desviado de un modo sefialado la di-
reccidn de su actividad; por una parte, los trabajos del campo de batalla
han adquirido un desarrollo insélito; por otra, los recursos para efectuar
las obras y la forma de llevarlas a cabo ha variado en la vida civil, y
claro es que también esta modificacién se deja sentir en las labores del
campo de batalla; por dltimo, toda variacién que por estas u otras causas
experimenten la doctrina del zapador, debe estar armonizada con la evo-
luci6n de la tictica y el progreso del armamento.

¥l Ejéreito espafiol ha respondido en cierto modo a estas exigencias
al aumentarse las compafilas de Zapadores afectas a las grandes unida-
des; mas eso no basta, se hace preciso reconocer y proclamar que el za-
pador hoy no puede atender a muchos de los trabajos que antes ejecu-
taba y que ya son de incumbencia de las otras Armas; en cambio, nuevos
trabajos de indole sefialadamente técnica hacen su presentacién en la
guerra, y entre cafiones y fusiles aparece la moderna maquinaria en
pleno funcionamiento reclamando sus operarios, sus mecéanicos a las tro-
pas de Zapadores. Un nuevo programa se imponse, pues, a estas tropas:
formarlo, concretar cudl ha de ser su empleo, armonizar su labor con las
exigencias mds modernas de la tdctica, es labor que estd por hacer aiin.

Pero este retraso, esta deficiencia, ¢ss exclusiva de nuestro Ejércite?
iNo! Se nota en otros paises, se sefiala en diferentes épocas, tal vez por-
que el zapador tiene que adaptarse a la evolucién de los demds comba-
tientes y no puede determinarse hasta que éstos definan su modo de

.
accion,
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En Francia, en Alemania, en Ttalia, ha habido momentos de verda-
dera desorientacién en este asunto y numerosos escritores dedican su
actividad a tratar de definir cuél es la labor que deben realizar nuestras
tropas en las diferentes fases de la lucha. Normand, renombrado inge-
niero militar francés, emplea su pluma, bien acreditada, en redactar un
opusculo, que se publicé con el titulo Empleo de las tropas de Zapadores
en el campo de batalla; Camut, también ingeniero militar francés, da a la
publicidad en la misma época una obrita, que titula Jumpleo de las tropas
de Zapadores en armonia con las de otras Armas; uno y otro autor se la-
mentan del olvido en que quedan las tropas de Zapadores en las manio-
bras, de lag que, dicen, apenas si se hace mencién en los ejercicios sobre
el plano; ambos libros traslucen la falta de compenetracién que existe
entre los Zapadores y el Mando, dicen que los Zapadores no conocen a
punto fijo el modo de actuar de las otras Armas, y éstas, a su vez, no
estdn acostumbradas a colaborar con el zapador; abundando en estas
1deas, Camut refiere una fatal consecuencia histdrica del divorcio exis-
tente entre el zapador y el Mando y entre aquél y las otras Armas; alu-
de al fracaso que experimentaron los austriacos en Sadowa: cuando llegé
el momento en que las tropas debian ocupar los reductos construidos por
los Zapadores del coronel Pidol, tomaron posicion fuera de dichas obras,
pues habian sido construidas sin armonia con la marcha general de la
batalla y en desacuerdo con el propésito del Mando, que era completa-
mente desconocido por los Zapadores. Abrid el libro de Normand, y en
sus primeras piginas veréis un titulo que dice: «Ausencia de doctrina»,
y a continuacion, otro: «Necesidad de una doctrina»; en ambos aparta-
dos comenta el autor las divergencias de reglamentos franceses y la he-
terogeneidad en el estado de opinidn en lo referente a la forma en que
debe ser empleado el zapador. En una revista italiana, publicada con an-
terioridad a la Gran Guerra, lel una anéedota que merece ser referida
por lo curiosa: Comentando estos asuntos, decia la citada revista, que en
unas maniobras alemanas, al principio de un ejercicio, se presenté un ca-
pitdn de Zapadores al general de una de las grandes unidades: «Mi ge-
neral—le dijo—, presente la compaiifa de Zapadores, espero sus dérde-
nes»; el general, socarronamente, le respondié: «Zapadores..... que pasen
a la retaguardia»; cumplio el capitin la ovden, y sin recibir otra nueva
termind el ejercicio, quedando ¢l y su unidad en completo olvido del
mando.

Pero la realidad se impone, y en la guerra jqué pocas veces quedan
inactivas y olvidadas nuestras compaiiias! Si se estudia cualquier gue-
rra moderna y se trata de entrebuscar la labor realizada por los Zapado-
res, admira ver el obscuro sacrificio que realizan; su actividad apenas
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brilla en la superficie; perc uu dia y otro dia, a veces sin el descanso noc-
turno, el zapador trabaja en lag mds penpsas condiclones: unas veces es
en el rio, donde con tesén se empeiia en instalar y mantener firme el
paso para los ejéreitos; otras, lucha en log caminos contra la obra destruc-
tora de la artilleria enemiga, contra el desgaste producido por el conti-
nuo rodar de los carros y contra Ia inclemsncia del temporal; no pocas
veces se le encarga la ingrata labor de lag destrucciones; otras, es el abri-
go subterrineo, es la guerra de minas su misién; en fin, mil tareas que
todos conocéis suelen ser encomendadas a los Zapadores.

Pasad la vista por la guerra ruso japonesa y verdis a los Zapadores
de uno y otro ejéreito en hélico contacto en los fuertes de Puerto Arturo;
los unos, obstinados en mantener en pie la defensa de las escarpas y ca-
poneras; log otros, tratando de destruir los muros, a veces tan sélo de sa-
cos terreros, que separan 2 los dos combatientes. Ved en Verdun los fuer-
tes de Vaux y Duamond, v encontraréis a los Zapadores construyendo
insignificantes parapetos, pequeflas barricadas que prestan ttiles servi-
cios a la defensa. Hubo compafiia de Zapadores que pasé en la tltima
guerra mas de un ailo trabajando en las orillas de un mismo rio, y fue-
ron tantas las obras ejecutadas, que alqunos cursos de agua, como ocu-
rri6 en el Aisne, tuvieron que ser limpiados de los numerosos escombros
de puentes volados, algunas veces por las mismas manos que quizi enca-
llecieron en su construccidn; otras, rotas por el fuego de la artilleria ene-
miga, v no pocos arrastrados por las crecidas, que adquirieron niveles
extraordinarios a consecuencia de estar remansadas las aguag en lag mul-
tiples ruinas de puentes destruidos.

No es menos admirable la labor realizada en las destrucciones; los
alemanes, maestros en este cometido, segin confesion francesa, devasta-
ban por completo las zonas que abandonaban, no dejando en ellas objeto
1til para el enemigo; una de las mayores sorpresas que yo he experimen-
tado en mi carrera es llegar a conocimiento del trabajo y tiempo que
exige una voladura bien efectuada. ;Qué me diréis, pues, de esa obra de
destruceidn completa de grandes zonas? Todos los Zipadores que a ellas
se dediguen han de ser seguramente pocos.

Verdaderamente que estas tropas prestan en la guerra servicios im-
ponderables; con razdn dice el general Ghomel, refiriéndose a ellas, que
son tropas preciosas y muy dificiles de reemplazar, pero que han de ser
utilizadas en forma adecuada. Criticaban a un general francés que en
situacidén de descanso dejd lag dos compafifas divisionarias de Zapadores
en sitio poco resguardado v un proyectil enemigo que penetré en un
gran abrigo que ocupaban cansé tan gran nimero de bajas, que apenas
si quedd una veintena de hombres sanos; las compaiiias fueron relevadas
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inmediatamente, estableciéndose como norma que las tropas de Zapado-
res deban resguardarse para su descanso en punto bien seguro para evi-
tar su pérdida, que es casi irreparable.
Mas basta ya de enumerar hechos y volvamos a nuestra idea capital.
¢Qué consecuencias tan fatales no acarreard el menor descuido en la
atencion de tropas cuyos servicios son tan ttiles para los de otrag Armas?
Organismo que ha de cumplir con misién tan complicada debe ser cons-
titnido cuidadosamente en tiempo de paz y no debe quedar duda alguna
sobre la forma en que ha de ser empleado; de otro modo, lejos de ser ins-
trumento tutil, se convertird en pesada carga para el Mando. Paede pen-
sarse que en el transcurso de la gaerra los Zapadores se irdn familiari-
zando con su misién y poco a poco ird naciendo la compenetracién que
debe existir entre ellos, el Mando y las otras fuerzas, mas esto sdlo se
logrard a expensas de numerosos fracasos, y para evitarlos es preciso
llegar a establecer la doctrina por la que suspiran Normand y otros auto-
res; es.preciso dotarnos de todos los elementos necesarios para salir airo-
sos de los diferentes cometidos, y por dltimo, es de necesidad estrechar
los lazos que nos unen a las otras Armas para que las conozcamos bien y
ellag a su vez tengan verdadera nocién del partido que de nosotros pue-
den sacar.
Voy a hacer la enumeraciéon de las diferentes misiones que competen
al zapador en el combate, concretandome a los puntos sigaientes:
4) El Zapador en la marcha.
B) En el despliegue.
C) En la ocupacién de una posicion.
D) Xn el ataque a través de un rio.
E) En la persecucion y retirada.
Procuraré ser breve para aminorar vuestra fatiga.

A.—El Zapador en la marcha.

Dicen varios Raglamentos que el Zapador en la marcha debe facilitar
el avance de las columnas destruyendo obsticulos y allanando las difi-
cultades que se opongan a ella. Este pensamiento, expuesto en estos tér-
minos, encierra cierta vaguedad. (Qué obstaculos son los que el zapador
debe vencer? De todos es sabido que las carreteras y caminos se destinan
con preferencia a la marcha de vehiculos, dejando que infantes y jinetes
caminen a campo traviesa guiados por lo que algunos Reglamentos ex-
tranjeros llaman, literalmente traducido, caminos de columna. ¢Serd
bueno dispersar a los Zapadores para allanar estos caminos de columna?
Ciertamente, no; la labor que ellos exigen no necesitan de direccion téc-
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nica ni herramientas especiales; destruir un seto, volar una valla, des-
brozar un campo, son tareas que deben ser ejecutadas por los mismos
que caminan; bien pueden hacer todo esto los obreros de Infanteria y
sus secciones de explosivos. Al Zapador le incumbe mantener, en dispo-
sicidn de ser utilizado en todo momento, el camino o la carretera por
donde marchan los carruajes; un pequefio puente destruido, un ponton,
una alcantarilla volada, constituyen una detencién ponderable para la
marcha de los numerosos vehiculos de la columna; el zapador debe aten-
der con todo empeiio a reparar estas destrucciones; de aqui la necesidad
que sefialan algunos Reglamentos, de que con la més extrema vanguar-
dia, se destaque en la marcha un oficial de Zapadores que se encargars
de hacer los reconocimientos y de solicitar del Mando con toda urgencia
los elementos necesarios para las reparaciones que sedn precisas. Claro
es que con la vanguardia han de marchar fuerzas de Zapadores para rea-
lizar estos trabajos; pero, en términos generales, no puede fijarse ni cudl
ha de ger su ntiimero i los elementos de los parques que les han de acom-
pafiar. Is preciso ser muy eldstico en esta determinacién. Si se presume
que el enemigo no ha ejercido su labor destructora en la zona de mar-
cha, los Zapadores no se encontrarin muy recargados de trabajo, bastars
que vaya con la vanguardia una pequeila fraccién; en cambio, si se ha
dejado sentir la accién del enemigo, si el camino ha experimentado los
efectos de su obra destructora, serd preciso que a la vanguardia se agre-
gue una o més unidades de Zapadores, llevando consigo elementos para
la construccién de puentes, y si se prevé que ha de atravesar un gran
curso de agua, deberd acompafiarles un tren de punentes reglamentarios
o una unidad de pontoneros.

Pero hay que advertir que estas reparaciones suelen exigir bastante
tiempo, y por cierto falsearon mucho las ideas en este punto las noticias
que durante la Gran Gruerra transmitieron algunos cronistas. Recuerdo
haber visto en un importante diario espafiol una fotografia de un gran
puente construido por los alemanes, y el tiempo que el citado diario de-
cia haber sido empleado en la ejecucion de la obra, era a todas luces in-
suficiente aun para llevar los materiales al punto de trabajo. Cierta-
mente esas reparaciones exigen un tiempo considerable, sobre todo si ge
hacen con materiales encontrados al azar, ¥ el rendimiento que prestan
tales materiales, suele ser muy deficiente; es ticil tedricamente abatir
arboles, sacar tableros de las casas destruidas, etc.; pero la realidad dista
mucho de dar estas facilidades; recuerdo haber leido en la revista Du
Genie ol caso de un oficial de Zapadores francés que se vié obligado a
construir nn pequeilo puente, obra casi insignificante, sin otro recurso
que la madera que le proporcionaron unos arboles abatidos en un bosque
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-
y con deficientes medios para la reparacion, y se lamentaba dicho oficial
de las penalidades que pasé para llevar a cabo su modesta obra, siendo
tan poca la seguridad que en ella tenia, que pasado algin tiempo se des-
tacd de una columna de la que ¢l formaba parts para ir a visitar su tra-
bajo; por fortuna vi6 que el puente estaba atin en pie y que por él circu-
laban carruajes. :

¢Coémo, pues, pueden suministrarse los materiales para estas repara-
ciones? Dos son los recursos que hay para ello: uno, hacer conducir de
los depbdsitos de material los elementos necesarios ya preparados para tal
fin; el automovilismo ha acortado extraordinariamente las distancias; un
camién de madera que se haga llegar al pie de una pequeiia obra des-
truida, es un recurso de gran eficacia.

Otra fuente que proporciona materiales, es la requisa; algunos auto-
res sefialan como la misién de Zapador durante la marcha estudiar la
zona de la misma desde el punto de vista de la requisicién de material y
herramienta; a este fin deben dedicarse un oficial y varias clases y sol-
dados instruidos para el objeto. Sin embargo, no hay que confiar dema-
siado en este recurso; Genesio, el conocido autor italiano, es uno de los
que con mé4s insistencia recomiendan la requisa; pero bien advierte que
en la mayoria de los casos apenas si se podrin recoger elementos de ver-
dadera utilidad para las tropas de Zapadores; él no se refiere precisa-
mente a los materiales de construccién, sino a la herramienta, pero lo
que se dice de ésta puede aplicarse a aquéllos.

Todo lo que he indicado referente a la destruccién de obras de arte
puede aplicarse a los grandes terraplenes, a las zonas inundadas de poca
oxtensidn, a log trozos de firme removidos, etc. En cuanto a los obstdcu-
los meramente pasivos, como alambrada, abrojos, etc., puestos por el ene-
migo, serdn destruidos por los Zapadores y secciones de explosivos, re-
servando a aquéllos la parte principal.

En resumen, para que el Zapador durante la marcha cumpla bien su
misidn, se debe: 1.°, destacar un oficial para log reconocimientos; 2.°, ha-
cer la requisa en la zona de marcha sefialando los puntos a donde podra
acudirse a buscar materiales; 3.°, repartir los Zapadores en la columnaj
lo mismo que sus parques, con arreglo al estado en que se encuentre la
zona de marcha previendo las obras de probable ejecucidn; 4.°, dedicar el
Zapador al arreglo de la carretera nervio de la divisién o divisiones que
caminan, empleando su actividad en los trabajos de mayor dificultad
técnica y no dispersando sus fuerzas en pequefios grupos para trabajos
de nimia importancia,
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B.-—~El Zapador en el despliegue.

Cuoando las brigadas, regimisntios, ete., se desvien del eje de la mar-
cha para entrar en los sectores o subsectores en que han de combatir, los
Zapadores se deben fraccionar para atender a las necesidades que se pre-
senten en el avance de cada una de aquellas unidades; este fracciona-
miento de log Zapadores debe ser hecho por el Mando, en armonia con la
propuesta del jefe de Ingenieros de la Divisién. Hecho este fracciona-
miento, los Zapadores quedan afectes a lus brigadas o regimientos y
deben entenderse con los jefes de esas entidades para llevar a cabo los
trabajos en armonia con sus propésitos. La mision de los Zapadores serd,
dentro de cada una de las fracciones de la Divisién, andlcga a la que han
realizado durante la marcha general de la misma; la importancia de los
caminos se aminora por la disminucién del peso de los vehiculos que
avanzan hacia vanguardia; pero en cambio el nimero de caminos ha de
ser mayor, hasta el punto de que puede ser precigo abrir nuevas pistas
que han de estar completamente desenfiladas de las vistas del enemigo.
Peoro esto, desde el momento en quo la vanguardia jalona el frente en
que ha de encuadrarse el grueso, los Zapadores de aquella fraccién deben
estudiar estos caminos y dedicarse desde luego a la ejecucién de lo mis
dificil que en él haya de hacerse. Se completan luego las obras con la
ayuda de los Zapadores del grueso de la columna, divididos como antes
hemos dicho y con nucleos de obreros de otras Armas, si fuere preciso,
pero debe predominar stempre el mismo criterio: que el Zapador ha de
ger empleado en la parte que requiera méds conocimientos téenicos, mano
de obra o instruccion especial, punes mezclar & los Zapadores con los obre-
ros de otras Armas, empledndolos como meros braceros, es desaprovechar
por completo su eficacia.

C.—El Zapador en la ocupacion de posiciones.

Consideramcs ahora el momento en que la divisién se apresta a com-
batir y ocupar una posicién, ya para esperar en ella voluntariamente el
ataque del enemigo o bien para prevenirse contra ura sorpresa del mismo
en el momento en que reposa con el propdsito de continuar su avance ya
desplegada.

¢Podrian en este momento los Zapadores ejecutar todas las obras ne-
cesarias en el campo de batalla? {Nc!, nada més contrario a la realidad;
ee hoy un principio admitido en todas partes ‘que en las circunstancias
indicadas, las obras han de ejecutarse por las mismas fuerzas que las han
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dgoéupar. Ellas elegiran en detalle su forma, su emplazamiento, y de-
mds caracteristicas de log atrincheramientos; la responsabilidad en la
elecciéon y en la ejecucion de los trabajos, cae de lleno en los comandan-
tes de las unidades que los ejecuten. ;(Jué corresponde, pues, hacer al
Ziapador? 1.° Al jete de Zapadores le compete reconocer toda la posicién
con el general divisionario o su delegado, para informarle en términos
generales, acerca de los trabajos que se han de ejecutar, de su disimula-
cién, de la mayor o menor dificultad técnica, del tiempo que exigiran
las obras o del perfeccionamiento qu- las mismas podrdn adquirir en el
tiempo disponible; le propondra la reparticién que debe hacerse de las
tropas técnicas, asi como de la herramienta de los parques y de los ttiles
facilitados por la requisa. L eleccién de las lineas en que han de com-
batir, la division de subsectores y sectores, la reparticion de fuerzas en
elios, el nimero e importancia de las obras, etc., son puntos en gue para
nada tiene que intervenir ei jefe de Ingenieros, cuya opinidén oird el
Mando si la estima oportuno; como el conjunto de la fortificacién que se
ejecuta en el campo de batalla en estas circunstancias es producto inme-
diato de la forma en que el general quiera dar o aceptar el combate, a él
incumbe la responsabilidad en lo referente a los puntos seftalados. 2.° Fa-
cultades andlogas corresponden dentro de cada sector o subsector al Za-~
pador mds caracterizado que estd atecto al mismo; éste procurard cum-
plir las disposiciones generales que haya dado el jefe de Ingenieros, pero
pondrd a disposicion del jefe, de quien en este momento dependa, toda
su capacidad y toda su energia, para contribuir a la buena realizacién
de los propodsitos que aqusi tenga. 3.° Las tropas de Zapadores, dentro de
cada sector o subsector, serdn empleadas en armonia con la voluntad del
jefe del mismo en aquelios puntos en que el trabajo presente mayor difi-
cultad técnica o que requieran mano de obra especial; asi las unidades o
fracciones podran dedicarse a la preparacién de un punto de apoyo de
capital importancia por la naturaleza de las obras (bosques, poblados), en
las destrucciones de caserios, pontones, puentes, etc., que el Mando juz-
gue conveniente llevar a cabo, en preparar inundaciones en determinados
gitios del frente cuando la configuracion o las circunstancias especiales
del terreno lo permitan.

No es buena norma distribuir las unidades de Zapadores en pequefios
grupos para perfeccionar las obras dirigidas por los oficiales de otras
Armas; éstos, para el fin que han de cumplir en cada momento, no nece-
sitan del consejo del oficial Zapador, y el perfeccionamiento de las obras
es, en el caso que estudlamos, relativamente facil y compete a las seccio-
nes de obreros o Zapadores de Infanteria., La diseminacién de los Zapa-
dores en grandes extensiones entre unidades de otras Armas, sélo con-



14 MISION DE LOS ZAPADORES

duce a que se desliguen de su Mando natural, perdiendo por completo
eficacia todos los factores que integran su capacidad de accién. 4.° En
este caso también una de las atenciones capitales de los Zapadores han
de ser las comunicaciones; y el primer jefe de Ingenieros dedicars parte
o todas las fuerzas de que dispone a asegurar que las arterias por donde
se alimenta la divisién estén siempre en perfecto estado y cuidard de
que queden con la debida comunicacién transversal los sectores y sub-
sectores.

Un hecho gue prueba la importancia del asunto de las comunicacio-
nes, es que en la dltima guerra sospechaban algunos generales franceses
que los alemanes intensificaron sus ataques en la época del deshielo, con
la intenciéon precisa de aprovechar el mal estado en que quedaban los
caminos franceses en tal ocasidn.

Muy distinto seria el caso en que se tratase de construir una fortifi-
cacion a retaguardia o en el flanco de la posiciéon y que no hubiese de ser
ocupada desde un principio por los combatientes a ella destinados. Me
reflero a las verdaderas obras de fortificacton de campana con un fin téc-
tico bien determinado como posicién de repliegue, eje de maniobras, et~
cétera, en las que el trazado, la forma y organizacion, deben estar supe-
ditados a ese fin sefialado. Xstas obras ejercen una influencia capital en
la marcha del combate. Las que antes considerabamos, son las obras del
campo de batalla y nacen como una consecuencia natural del combate;
su trazado no obedece a otra ley que a la forma en que han quedado dis-
puestos los combatientes para la lucha; las que ahora estudiamos han de
tener un trazado preconcebido y en todos sus detalles se rigen por las
leyes del arte de fortificar; por lo tanto, su ejecucién incumbe de lleno a
los Ingenieros. Esto no excluye que puedan utilizarse fuerzas de otras
Armasg para reforzar la mano de obra de aquéllos, y muy a menudo habra
que emplear obreros extrafios a las fuerzas de Zapadores; pero esos obre-
ros trabajardn bajo la direccion del Ingeniero, quien no podrd eludir la
responsabilidad de cuanto se haga.

He empleado los términos de jortificucion de campasia y obras del cam-
po de batalle porque fueron adoptados en un Curso anterior por persona
ue singular prestigio, hecho que basta para que, por lo menos entre nos-
otros, sean consagrados por el uso.

Cuando una fortificacion, sea cual fuere su origen, se estabiliza en el
campo de batalla, se aprovecha el factor tiempo para intensificar en ella
los trabajos, y asi, apostadas frente a frente tales fortificaciones, surge lo
que hemos dado en llamar guerra de posiciones., Nada mds distante de la
realidad que suponer que esta guerra de trincheras ha de ser el aspecto
general de los combates; no, la guerra de posiciones serd probablemente
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una cosa puramente accidental, y como tal hay que considerarla. (Qué
corresponde hacer a los Ingenieros en estas posiciones sélidamente forti-
ficadas? Les corresponde como siempre la labor preferentemente técnica
y asi se les encomendaran primordialmente los abrigos de hormigén, las
comunicaciones y los abrigos subterrdneos (en que la técnica de construc-
cién es andloga a la de la guerra de minas), la labor de saneamiento, los
alumbramientos de aguas y si, se presenta el caso, la misma guerra de
minag. La Infanteria suele disponer en estas circunstancias de un buen
ntimero de herramientas, y su labor se hace mis extensa ejecutando al-
gunas obras que habitualmente serian, de heclio, propias de los Inge-
nieros.

D.—El zapador en el ataque.

Distinguiremos dos partes: la preparacion del ataque y el ataque
mismo. En la preparacion vuelven otra vez a ser las comunicaciones la
preocupacion capital de los Zapadores; sera necesario avanzar la artille-
ria pesada, incrementar el municionamiento y acumular todos los ele-
mentos necesarios para el ataque. s, pues, indispensable reforzar los
puentes, aumentar su numero, asf como el de los caminos o pistas que
conducen desde retaguardia a la posicion. Numerosos reconocimientos
seran encomendados a las fuerzas de Zapadores para informar al Mando
acerca del estado o valor de determinadas obras enemigas; por ultimo,
tal vez sea necesario pensar en las comunicaciones hacia la vanguardia
para dar ficil salida a las columnas de asalto y a la artilleria de acompa-
fiamiento.

En el acto del ataque los Zapadores siguen a las olas de asalto para
establecer ripidamente pequefios pasos sobre las trincheras enemigas
destinados a la artilleria de acompafiamiento; efectuardn, en unién con
las secciones de explosivos de Infanteria, la destruccién de algunas de-
fensas accesorias que hubiesen resistido al efecto de la artilleria y, por
iltimo, podrin verse en la necesidad de preparar alguna pequeiia obra
para asegurar la posesion del terreno conguistado. En estos momentos, la
labor técnica de los Zapadores es insignificante; pero como las otras Ar-
mas estén empeifiadas de lleno en el periodo méas cruento de la lucha,
tendran ellos que dedicarse a estas obras de modesta ejecucidn; en cam-
bio, el Zapador comparte en esas horas la gloria y heroismo con las otras
Armas, de cuyas manos conducido marcha a buscar el triunfo de la vic-
toria.
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E.—El Zapador en ¢l ataque a través de un rio.

El paso —cursos de agua— ante el enemigo es operacion téctica que
debe ser preparada con mucho esmero, caracterizindose por la sorpresa,
que unas veces serd el Unico recurso tdctico que se empleara en ellas, y
aprovechando en otras la sorpresa y una violenta neutralizacién del ene-
migo en el momento del paso. Lios Pontoneros y Zapadores son las fuerzas
que en estas operaciones juegan el papel capital. Kl trabajo de puentes
incumbe por completo a ellas y s6lo a ellag; comienza con la utilizaciéon
por la Infanteria de las pasaderas o embarcaciones y termina con la cons-
truccién de puentes de etapas, pasando por otros puentes de importancia
menor en numero variable segin las circunstancias. Por las dificultades
técnicas que presentan estas operaciones, por su frecuencia relativa en el
curso de una guerra, son de atencién primordial para el Zapador y cons-
tituyen uno de los puntos capitales de la instruccién del mismo. No
insisto mds en este extremo, porque sera tratado en otra conferencia por
conferenclante de mas valer que el que en estos momentos os dirige la
palabra.

F.—El Zapador en la retirada y en la persecucion,

En lag retiradas son dos los trabajos interesantes para nosotros: las
destrucciones y las comunicaciones. Las destrucciones son labor que co-
rresponde a los Zapadores y a las secciones de explosivos de Infanteria y
Caballeria; pero se encomendari a los Ingenieros las que se llaman pro-
piamente destrucciones y las que se refieren con preferencia a puentes y
tineles. Estas destrucciones son muy propias para el Ingeniero, no pre-
cisamente porque requieran especiales conocimientos acerca de la accidn
destructora del explosivo, sino porque requieren el conocimiento de la
resistencia de materiales y del arte de construir. Las voladuras y peque-
fias destrucciones seran encomendadas a otras Armas, las que ejecutardn
su labor con arregio al plan general propuesto por el Mando, segiin in-
forme del jete de Ingenieros.

Los Zapadores han de atender a que las fuerzas de la extrema reta-
guardia no queden incomunicadas, estableciendo pequefias pasaderas
para las mismas; pero esas pasaderas han de ser hechas con material de
poco valor, pues probablemente tendran que ser destruidas, dejando los
elementos que Ja constituyen a disposicién del enemigo; por eso no con-
vendré hacer uso para este fin del material reglamentario.

En la persecucion ha de procurar el Zapador establecer pasos rapidos
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sobre los rios cuyos puentes habrén sido destruidos por el enemigo. Estos
pasos seran hechos preferentemente con material reglamentario, para lo-
grar la rapidez indispensable al contacto que debe existir entre el perse-
guido y el perseguidor, contacto indispensable para que la operacién dé
el fruto apetecido.

Voy a hacer un resumen de la naturaleza de los trabajos que ejecuta
el Zapador, concretindome a las especialidades del mismo que corriente-
mente sirven de base para clasificar la instruccidn, a saber: puentes y ca-
minos, minas y destrucciones, fortificacién y castrametacion.

Los trabajos de puentes y caminos, es decir, los de comunicaciones,
son indudablemente los que més interesan al Zapador. Los de puentes
deben considerarse como privativos del Zapador y del Pontonero, y re-
guieren una instruccién esmerada por parte de las tropas que los han de
ejecutar. En algunos Ejércitos se instruyen algunas unidades de Caba-
lleria y de Infanteria en el manejo del puente reglamentario de pontones
para que puedan utilizarlos en un caso extremo; pero dada la hidrogra-
fia de nuestro pais, no parece necesario en nuestro Ejército ese recurso,
que en otros sélo es utilizado en los casos accidentales.

La direccién de trabajos de caminos y la ejecucién de los puntos mds
importantes de éstos corresponden a Jos Zapadores dentro de la zona
avanzada; se les agregard brigadas de obreros u obreros de Infanteria,
como se ha hecho en todas las guerras, pues el niimero de brazos nece-
sarios para estos trabajos es sumamente considerable. Reteria un Inge-
niero civil, movilizado en la Gran Guerra, que fué tal la convicciéon de
todas las Armas respecto de la necesidad de trabajar en los caminos, que
en algunas ocasiones se presentaron a él oficiales de Infanteria con sus
unidades para prestar su labor voluntariamente cuando les correspondia
descansar.

La guerra de miuas es casi exclusiva de nuestros batallones, requiere
una ingtruccién muy delicada y buenos especialistas, sobre todo por lo
que se refiere a la observacién. Ksta instruccién resultard muy util para
la construccién de los abrigos y comunicaciones subterrineas en las po-
siciones estabilizadas.

Las grandes destrucciones son de competencia de los Zapadores y,
claro es, bien llevada a cabo la instruccién, el Zapador se halla en condi-
ciones de hacer voladuras de cualquier importancia, y nuestras clases y
soldados especialistas deben saber por si llevarlas a cabo.

En cuanto a los trabajos de fortificacidn: los de fortificacién de cam-

2
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paila caen en nuestro dominio en forma analoga a los trabajos de caminos;
es decir, que la direccién es nuestra, y también la ejecucién de la parte
mds delicada. La fortificacion del campo de batalla corresponde por com-
pleto a las otras Armas y han de proceder en este punto con completa
independencia; sin embargo, no debe faltar para su organizacidén el in-
forme del jefs de Ingenieros, y eventualmente podran ser nuestras tro-
pas empleadas en algtin punto.

Los trabajos de castrametacién no los estudio; no me he referido a
ellos porque esta conferencia se limita al empleo del Zapador en el com-
bate mismo; s6lo diré que en los periodos de estabilizacién los trabajos
de saneamiento y aprovisionamiento de aguas debsn ser muy especial-
mente atendidos.

%
® %

Voy a exponer ahora algunas normas para el buen empleo de las tro-
pas de Zapadores entresacadas de algunos autores extranjeros y formula-
das después de oir la opinién de varios jefes del Cuerpo.

a) Dos situaciones diferentes de trabajo.

De lo expuesto en esta conferencia se deduce que Zapador puede en-
contrarse en dos situaciones diferentes respecto del Mando al ejecutar
sus trabajos en el campo de batalla: una, atendiendo a labores de indole
general dentrode la gran unidad a que pertenezcan; otra, dedicando a un
trabajo particular determinada fraccién de esa gran unidad. Puoes bien;
en el primer caso, las tropas deben quedar bajo el mando directo de su
jefe y conviene que todas las 6rdenes que reciban pasen por él. En el se-
gundo, los capitanes destacados en los sectores o subsectores tendran
siempre presentes las 6rdenes o instrucciones generales que tengan de su
jefe natural; pero emplearan toda su energia y su capacidad en dar satis-
faccién a los propésitos y deseos del Mando del que accidentalmente de-
pendan; si alguno de los encargos que tuviere el jefe de Ingenieros no
pudiese ser cumplido, dard cuenta inmediatamente a dicho jefe, y todo
cuanto haga procurard llevarlo a cabo en forma tal, que el jefe de Inge-
nieros quede complacido; de este modo la acciéon del Mando técnico se
deja sentir de un modo directo o indirecto continuamente.

b) El fraccionamiento de las unidades.

El fraccionamiento de las unidades debe restringirse tanto como sea



EN LAS DIFERENTES FASES DEL COMBATE 19

posible, pero conviene aclarar qué es lo que quiero decir en este caso, al
emplear el verbo fraccionar; no considero como fraccionamiento la sepa-
racién material de los elementos que integran una unidad a la distancia
necesaria para el trabajo (siempre que estas fracciones ejecuten una labor
dirigida por su capitdin); entiendo por fraccionar el hecho de separar de
su mando natural parte de una unidad para ponerla a disposiciéon de un
Mando transitorio.

Cuando este fraccionamiento sea necesario, convendri que se haga
gegun la voluntad del capitdn, y, segtin propone Normand, las érdenes
no deben redactarse en esta forma: «destaque V. una fraccién compuesta
de tales elementos para ejecutar tal trabajo»; sino que debe expresarse
asi: «encdrguese con su unidad de determinado trabajo», y con sélo esta
orden, el capitin separard de su compaiiia los elementos que él crea nece-
sarios para cumplimentar lo mandado.

Tal vez llame la atencién que para nada he usado en lo que he dicho
la palabra seccién, y es que quierc aclarar una idea. La seccién organica,
es decir, la seccién con su parque reglamentario y con personal indis-
pensable para todo género de trabajos, es un elemento de muy escasa po-
tencia técnica y que sisteméticamente no debe ser empleada. '

Yo creo que la seccién debe ser organizada en cada momento por el
capitdn, segun las necesidades eventuales a que haya de atender; asi, si
una compailia, pongo por caso, estd dedicada a trabajos de puentes y ha
de destacar parte de sus fuerzas para ejecutar una destruccidén, no debe
enviar una seccién con su parque, sino una seccién organizada con buen
numero de artificieros y con el mayor nimero de elementos del parque de
compaiiia necesarios para la destruccién; si se trata de secciones a lomo,
llevard, por ejemplo, tan s6lo una carga de explanacion, y en cambio, dos
de artificios y explosivos.

En resumen: en este punto hay que advertir: 1.°, que conviene sea
el capitdn quien haga el fraccionamiento de la compaiiia, segin los tra-
bajos que se les encomienden, y que este fraccionamiento no venga im-
puesto por la Superioridad; y 2.°, que este fraccionamiento no se haga
por secciones orgdnicas, sino con una elasticidad bien entendida.

¢) Los parques.

No voy a hacer el proyecto de un parque divisionario, pues ni he re-
cibido ese encargo ni soy el llamado a ello; sin embargo, quiero atraer la
atencién general acerca de la necesidad de dotar perfectamente nuestros
parques divisionarios y parques de Kjército.

Sabido es que el objeto de los parques divisionarios pueden dividirse
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en tres partes: 1.%, facilitar a la Infanteria la harramienta necesaria para
sus trabajos; 2.%, llevar la herramienta de repuesto de log parques de
compaflias de Zapadores, y 3.2, facilitar al zapador muchisimos elemen-
tos indispensables para el trabajo y que no existen en los referidos par-
ques de compailia. Los parques de Ejército son la reserva de los parques
divisionarios y han de llevar elementos especiales para los Zapadores,
que s6lo se empleardn en circunstancias de estabilizacién ¥ que ne serdn
de uso en los primeros momentos de un combate.

Kl zapador, st no lleva consigo todos los fitiles y mdaquinas, etc., ne-
cesarias para sus obras, es soldado desprovisto de armamento, y valdria
tan poco como el infante sin fusil o el artillero sin cafiones.

Es, pues, indispensable atender con todo cuidado a la reorganizacién
de los parques. En Mispafia tenemos la suerte de que apenas si existen en

~ estado embrionario; llamo fortuna a su carencia, porque modernamente
debe variar mucho la organizacién de los parques y nos serd mas ficil
crearlos de nuevo por completo que no modificar los que de antigno hu-
biesen existido, ya que siempre es sensible desechar agquello que uno ests
habituado a usar.

s necesario que el parque divisionario lleve buen ntimero de ele-
mentos de puentes, tales como pasaderas a base de flotantes de corcho,
sacos de paja, etc., cables, poleas, gatos, aparatos de fuerza; martinetes
de tipo parecido al danés, machinas de potencia media y gran frecuencia
de golpes, etc. Pero, para la mayoria de las obras que el zapador ha de
ejecutar en los rios, le es indispensable contar con un puente reglamen-
tario. En muchos ejéreitos extranjeros los Zapadores llevan en su parque
un tren de puentes, que pueden utilizarlo tan pronto como las circuns-
tancias lo requieran.

Debera disponer el zapador en el parque divisionario de los elemen-
tos necesarios para el afloramiento de aguas, es decir, trenes de sondeo y
bombas de mano. También le hacen falta las almadenas y porrillos indis-
pensables en el arreglo de caminos, elementos que hay que emplear en
nimero muy elevado y, por consiguiente, no pueden condicionarse en el
parque de compafiia.

Hoy cuentan nuestros regimientos con camiones-talleres, para cuyos
servicios no encuentro palabras de suficiente ponderacidn; en el primer
regimiento se ha completado la herramienta portitil que llevan, adop-
tando un tipo de sierra circular y cepilladora, y son buenisimos los ser-
vicios que ha prestado en diversos trabajos de campaifia. Creo seria acer-
tado que un camién de esta indole, bien pertrechado de herramienta
portatil, formase parte del parque divisionario.

Claro es que si a todo esto se ailade la herramienta necesaria para
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raponer la de los parques de compailia y la precisa para los batallones
de Infanteria, mds la dotacion de explosivos, nuestros parques estarian
constituidos por un gran ndimero de carrnajes, antomoéviles o de trac-
cién animal; pero creo que es necesario que asi estén constituidos, y no
deben asustarnos las proporciones que adquiera esa unidad. En Fran-
cia, hacia el afio 1910, el parque de cuerpo de ejéreito, que era por si
mismo anilogo a nuestro parque divisionario, y pobre a todas laces, con-
taba con 20 carrnajes, aparte del tren de puente, que llevaba 49; duran-
te la guerra, las lamentaciones de oficiales de Zapadores, producidas por
la escasez de elementos puentes en los pargues, se han repetido frecuen-
temente.

Del parque de ejército me limitaré a decir que creo deben figurar en
él tipos de grupes compresores de 25 y 40 H P; tales aparatos han sido
empleados con muy buen éxito en la guerra europea, y los italianos y
franceses ten{an unidades especializadas en su manejo para la construe-
0ién de puentes de pilotes. Pero esos grupos compresores tienen tam-
bién grandisima aplicacidn en los trabajos de minas y abrigos subterrd-
neos, canteras, etc. Los elementos para la construccién de minas, como
perforadoras, ventiladores, ete., y algunos grupos electrogenos y apara-
tos para elevar tierras, parecen también propios para el parque de ejér-
cito. Todos estos elementos que cito podian quizé llevarse en un segun-
do escalén del mismo parque divisionario.

Ya he indicado las dificultades que se originan al contar tan sélo con
los materiales buscados al azar, siendo preciso, por tanto, que existan
depdsitos de materiales en los que haya muchisimos elementos para las
obras de fortificacién y puentes preparados con arraeglo a los modelos re-
reglamentarios. Kn Francia algunos jefes de Ingenieros tenian siempre
cuidado en mantener en reserva 100 metros de uno de los tipos de puen-
tes de pilotes para grandes cargas. Bl zapador debe tener a su disposi-
cién elementos de transporte para que esos materiales sean llevalos ré-
pidamente al pie de la obra; téngase en cuenta que si los parques son las
armas de los Zapadores, los materiales son sug municiones; tanta es la
importancia que a este principio se le ha dado en la guerra europea, qué
no pocas veces los trenes que conducian grava para las carreteras tenian
preferencia en su paso a los mismos trenes de municiones de artilleria.

Para la buena reparticién de sus materiales, es indispensable que el
Zapador conozca con la debida anticipaciéon los propésitos del Mando;
si el Zapador desconoce lo que se trata de hacer, no podra redactar los
pedidos para aprovisionarse debidamente, y si al llegar el momento de
actuar se encuentra con las manos vacias, su rendimiento serd nulo. El
coronel italiano Grenesio en su obra Guia del Comandante de Ingenieros
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divisionario y de los Oficiales de Zapadores en el campo de batalla ingziste
muchisimo en esta idea.

e) Caracter técnico de las tropas de Zapadores.

He indicado repetidamente que nunca se debe olvidar que las tropas
de Zapadores son tropas técnicas, y como tales deben ser empleadas en
el campo de b:talle. Recalcan mucho los Reglamentos que nunca deben
emplearse los Zapadores en aquellas obras que puedan ser ejecutadas
por las otras Armas, ni en trabajos que no requieran direccién técnica,
instraccion o herramienta especial.

Claro es que algunos casos, como los que he sefialalo en el ataque,
ripidas organizaciones, etc., podra destinarse al Zapador a obras de na-
turaleza técnica muy modesta, pero serd porque las otras Armas, por
las circunstancias de la lucha, no pueden en absoluto atender a ellas.

No se puede fijar de un modo concreto cual es el limite de accidn
del Zapador y de las otras Armas, porque hay una zona de labor comin
a la que unas veces se extiende el zapador y que otras invaden los de-
mas combatientes. El criterio que debe regir es el de emplear nuestras
tropas lo mds técnicamente posible.

f) Colaboracion con las otras Armas.

Salta a la vista lo indispensable de que en las maniobras y escuelas
pricticas nuestrag tropas colaboren con las de Infanteria, Caballeria y
Artilleria, y que éstas estén debidamente instruidas en los trabajos que
han de ejecutar los Zapadores en campaiia, conviniendo que esta ins-
truceidn no se haga con independencia, pues es preciso que rija el mis-
mo criterio para la instruccién de Zapadores y para la instruccién del
resto del resto del Ejército en las labores comunes.

Los Zapadores deben ser debidamente atendidos por el Mando, pero
ellos han de tener muy presente que las dificultades de orden técnico
que se presentan en la guerra deben quedar siempre supeditadas a las
dificultades de orden tdctico; asi, el Zapador ha de poner siempre su
celo y su inteligencia a disposicién del Mando y de las otras Armas, para
que éstas no vean en su cardcter especial un origen de entorpecimientos
y dificultades, sino que, por el contrario, consideren a los Zapadores
como instrumento de gran utilidad.

IS
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SOLEMNE ACTO CELEBRADO EL 31 DE MAYO EN EL MUSEO
Y BIBLIOTECA DE INGENIEROS

En el cuadro que figura en la sala de modelos del Museo, faltaban
por inscribir los recientemente caidos en el campo de honor. Habia el
acuerdo de inscribir los de la Escala de Reserva, habiéndose hecho las
investigaciones necesarias para reunir los que habian dado su vida por
la Patria en las guerras coloniales v en Africa, desde la creacién de dicha
escala. Y asimismo se notaban lagunas en las épocas pasadas, que un es-
piritu tan aficionado a la historia como el actual Jefe de la Seccién del
Ministerio del Ejército, no podia menos de aspirar a que se llenasen.

En las lineas signientes se consignan las gestiones practicadas y el
hecho en que culminaron, que tuvo lugar en el local citado el dia 31 de
mayo del corriente, conforme se anota en el articulo de fondo de la Re-
vista de este mismo nimero del MEMORIAL:

Copia del oficio que dirigié el Excmo. Sr. General Jefe de la Seccion
de Ingenieros del Ministerio del Ejército al sefior Director del Museo,
Biblioteca y Deposito de Instrumentos de Ingenieros:

«Con objeto de completar, en cuanto sea posible, la relacién de los
Ingenieros militares muertos en campafia, que figura en las ldpidas ins-
taladas en ese Museo, te'ngo el gusto de hacerle presente la conveniencia
de que vea usted si hay medio de inscribir en los espacios que existan
en el correspondiente apartado, los nombres que a continunacién se indi-
can, o de lo contrario proponerme la solucién mis adecuada:

»S16L0 XV1I.—Miguel Fermin.—Ingeniero espaiiol muerto en 1539 en
la defensa contra los turcos del castillo de Castilnovo (Golfo de Cattaro).

»Bartolomé Campi.—Gran Ingeniero al servicio de Espaiia, mny elo-
giado por D. Bernardino de Mendoza.

»Muerto de un arcabuzazo en la cabeza en el sitio de Haarlem (1573)
en la guerra de los Paises Bajos.
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» Bl caballero Pachoto.—Ingeniero al servicio de Espafia. Muri6 el 30
de junio de 1599 en el ataque al fuerte de Voprden (cerca de la isla de
Bomel, Paises Bajos). Habla de é! D. Carlog Coloma en La Guerra de los
Lstados Bajos.

»Staro xvir.—La relacién estd muy descuidada, pues es nula.

»Debe figurar en ella el célebre Juan de Oviedo, sin que sea obsticu-
lo la ldpida independiente que ahora tiene en el Museo, y que con muy
buen acuerdo le dedico el anterior Director, al hacer yo resaltar las cir-
cunstancias que en aquél concurrian.

»Puede también figurar, acaso con una pequeiia interrogacidén, don
Pedro Osorio, Ingeniero Mayor de la plaza de Larache, en cuya defensa
contra las tropas de Marruecos (1689) fué herido y debié morir en el
cautiverio, en el que quedaron todos los supervivientes.

»Sera también conveniente ordene usted que se revisen ligeramente
los docnmentos correspondientes a este siglo, de Aparici, por 8i se en-
contrara el nombre de algiin muerto en campaiia.

»Al mismo tiempo intereso de usted me informe respecto al proce-
dimiento mediante el cual estén hechas las inscripciones en las lapidas,
para deducir la posibilidad de introducir algunas modificaciones, como
consecuencia de la revisién general que estimo precisa, pues por una
parte debe suprimirse desde luego el Don a Ferramolino y Seribd (siglo
XVI), ya que nunca lo usaron, y eso era lo corriente en aquel siglo, per-
mitiéndose sdlo su empleo a personajes de muchu cuenta, y, por otra,
parece indispensable anotar después de cada nombre, a lo menos, la fe-
cha de la muerte.

»S1 no fuera posible hacer las modificaciones propuestas, debe redac-
tarse un documento, que luego podria imprimirse, en el cual por orden
alfabético de apellidos y por siglos, figurasen todos los Ingenieros que
aparecen en las ldpidas, haciendo a continuacién una ligera biografia, o
cuando menos expresion de la fecha y batalla en que encontraron glo-
riosa muerte. Un ejemplar de dicho documento, debe colgar de cada una
de las ldpidas, a fin de que los sefiores que visiten el Museo, puedan con-
saltarlo. Dios guarde a usted muchos afios. Madrid 31 de octubre de
1928. El General Jefe de la Seccibén, Fermin de Sojo.»

Copia del oficio mandado por el sefior Director del Museo, Biblioteca
y Deposito de instrumentos de Ingenieros contestando al Excmo. Sr. Ge-
neral Jefe de la Seccién de Ingenieros del Ministerio del Ejérecito:

«HKixcelentisimo sefior:

»En contestacion al respetable oficio de V. K. en que me pide infor-
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me sobre la manera més conveniente de ampliar la relacién de los Inge-
nieros militares muertos en campaiia que figura en las lipidas instaladas
en el Museo, puedo manifestarle gue la Unica manera factible de hacer
tal ampliacién seria utilizando la dltima luna del segundo ¢uadro de ho-
nor inangurada en el mes de mayo tltimo, la que quedaria reservada en
lo sucesivo a otras posibles ampliaciones.

»Debo también comunicar a V. E. que, ademés de los nombres para
inscribir que en su oficio figuran, se ha encontrado en los documentos
correspondientes a esos siglos, del coronel Aparici, los siguientes:

»81610 xVI.—Francisco Aguilera.—Desaparecido en la campaila con-
tra los moriscos.

»S16L0 xvIi.—Francisco Supercio Esplenger.—1621 a 1631; pag. 289,
tomo I. Murié en la batalla naval cerca de las costas del Brasil al ir la
escuadra espaiiola a coronar Pernambuco.— Nicolds Langre.—1660 a 65;
pagina 29, tomo VI. Muerto de resultas de heridas recibidas en la batalla
de Villaviciosa.—D. Francisco Lépez de Quesada.—1695; pigina 311,
tomo IX. Muerto en el sitio de Centa.

»En cuanto a Miguel Fermin, en las Memorias del coronel Aparici
figura con el apellido Furnin, y el Ingeniero D. Pedro Osorio que fué
cautivo en la defensa de Larache (1689), aparece, segtiin documentos,
rescatado posteriormente y destinado como Ingeniero de las costas de
Andalucia (1695).

»Y respecto al procedimiento que pudiera emplearse para hacer al-
guna variacién en los nombres ya inscriptos de Ingenieros de los si-
glos XVI y XVII puedo informarle que por estar las letras en resalto
del mismo cristal de las lunas, solamente podria intentarse, como prueba,
ol tapar los tratamientos de dones que fueran precisos, con una capa de
pintura del mismo tono que el fondo de las lunas. Como complemento a
las variaciones expuestas, y conforme a las instrucciones de V. E., se
redactard un documento donde figuren por cierto orden todos los Inge-
nieros muertos en campaiia inscriptos en los cuadros, con la fecha, sitio
o batalla en que encontraron gloriosa muerte. Dios guarde a V. E. mu-
chos afios. Madrid 16 de abril de 1929. El comandante, Director acciden-
tal, Benildo Alberca.>

A las doce del dia 31 de mayo de 1929 se verificé en el Museo el acto
de descubrir la ldpida con los nombres de los oficiales del Cuerpo, muer-
tos recientemente en accién de guerra, los de la Escala de Reserva, en
quienes concurria esta misma circunstancia y una ampliacién de algunos
que faltaban, correspondientes a los siglos XVI y XVII.- Este acto, que
tué presidido por el Capitin General de la 1.* Regién, Bar6n de Cass
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Davalillos, con los generales Marvd, Fanjul y Sojo, Padre Valdeperas,
del T'ribunal de la Rota y el Duque del Infantado, asistiendo también
los generales Banus, Moreno, l.os-Arcos, Salas, Lia Rocha y un nteleo
muy importante de jefes y oficiales de las Escalas Activa y de Reserva.

Kl teniente, Serenisimo Seiior Infante Don Luis de Baviera estaba
presente, ocupando un asiento préximo a la mesa presidencial.

El general Sojo, antes de pronunciar el discurso siguiente, leyé an
telegrama del Presidente del Consejo en términos efusivos saludando a
la Colectividad, y dié cuenta de que le habia contestado en términos de
agradecimiento y respeto. A continuacién did lag gracias a las autorida-
des y sefioras que honraban el acto con su presencia, y pronuncié las pa-
labras siguientes:

«Lia vircunstancia de haber pasado a formar parte este Museo del Ge-
neral del Ejército creado por Real decreto de 23 de febrero del afio ac-
tual, eximiéndose, por tanto, de la dependencia directa de la Seccién de
Ingenieros en que hasta ahora habia estado, y la circunstancia también
de no haberse aln verificado el traslado del material a Toledo, su futuro
paradero, me han obligado en cierto modo, con la venia de la Superiori-
dad, a poner en lo posible al dia los cuadrog de honor en donde se con-
signan los nombres de log generales, jefes y oficiales de Ingenieros muer-
tos en campafia, para que al hacer entrega de aquéllos no se nos pueda
tildar por nuestros sucesores de remisos en el cumplimiento de un deber
tan fundamental como este de que nos ocupamos.

»Por eso nos congregamos aqui hoy para leer, a manera de oracion
colectiva elevada al Altisimo por sus almas esclarecidag, los nombres in-
mortales de aquellos Ingenieros a los que no habiamos adn consagrado
este honor. Han de Hamar, pues, vuestra principal atencién en este dia,
los nombres de los dos oficiales de Ingenieros de la Escala Activa, ulti-
mos que aparecen en esa leyenda; los de los oficiales procedentes de nues-
tras queridas tropas, reducidos al presente a los de la Kscala de Reserva,
y, finalmente, los de algunos antiguos Ingenieros que, con la ayuda del
Director y personal de este extinguido Museo, y tras busquedas super-
ficiales y sin poder ahondar en la materia, pues no le consienten las dia-
rias obligaciones, hemos conseguido arrancar de las sombras del olvido.

»Como puede observarse en estas lapiday, el siglo XVII estaba un
poco descuidado desde antiguo. Suponer que en él no hubieran muerto
Ingenieros en el campo del honor, no era idea que pudiera tener facil as-
censo en nuestra inteligencia y asi, acuciados por el contrario parecer,
han salido a relucir Jos altisimos nombres de Ingenieros que figuran en
esa relacién, cuyas hazafias para no cansaros no he de referir aqui, bas-
tando con que os diga que muchos de esos nombres son altamente repre-
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presentativos y marcan no solameute hechos gloriosos aislados, sino mo-
mentos muy interesantes de la organizacién de los Ingenieros militares.

»Convencido de lo fructifera que habia de ser una profunda y juiciosa
investigacidén en este orden de ideas, hago un llamamiento-a nuestros
compaifleros presentes y futuros para que cuando el azar, o la curiosidad,
o el estudio asiduo, pongan ante sus ojos el nombre de un Ingeniero mi-
litar que haya entregado la vida por la Patria y no figure en estos cua-
dros, se apresuren a comunicarlo al Director del Museo del Ejército para
conocimiento y constancia a los vepideros si asi se juzga pertinente. Y
hago esto no solamente—y ello ya seria bastante—por salvar nombres
gloriosos del olvido de la Patria, y mucho menos por mania necrolética,
sino por el convencimiento que abrigo de que estas lapidas, cuarteles del
escudo parlante de nuestras tradiciones, son la demostracion, contra el
parecer de nobles espiritus creyentes en el proximo fin de la guerra, y a
los que no seré yo el que oponga obsticulos en su trayectoria, de que
nuestra misién es alin una cosa viva, puesto que al través de tiempos y.
vicisitudes se ha muerto y muere por ella,

»Pasando ahora a tratar del cuadro que realmente se inagura en el
dia de hoy, quiero recordaros que hace dos aitos, con motivo de descu-
brir la segunda de las ldpidas en que se han estampado los nombres glo-
riosos de los oficiales de Ingenieros muertos en campaiia, hice presente
en este mismo sitio mi deseo de que—con la anunencia de la Superiori-
dad—quedara subsanado en el mds breve plazo posible el olvido que re-
presentaba la ausencia en estos cuadros de los nombres de los oficiales
procedentes de nuestras gloriosas tropas, que alcanzaron también la pal-
ma del martirio por la Patria en aras del cumplimiento de la fo jurada.

»Dificultades informativas, que no la de los medios materiales de
gjecucioén que desde el primer momento quedaron ofrendadas, han dife-
rido un afio més de lo deseado la realizacién de este acto. Pero el alar-
gamiento del plazo seilalado, lejos de amengaar la importancia del que
ahora realizamos, lo realza con mayor energia; que la influencia del
tiempo sobre los actos honrosos de los hombres es analoga a la que ejerce
sobre los objetos materiales; cibrelos de una que podriamos llamar pé-
tina psiquica que los ennoblece y aumenta de valor.

»Efectivamente, el acto que hoy realizamos, es para el Cuerpo de
Ingenieros de una gran transcendencia. Aparecen en esa lapida los nom-
bres de los oficiales que en la no muy larga existencia de la Escala de
Reserva han entregado su vida por la Patria. Ksos oficiales eran en su
mayoria jJovenes; habian paseado sus blancos castillitos plateados por
nuestros cuarteles y habian aprendido a decir, con orgullo, apenas incor-
porados al Ejército, ante los requerimientos de los centinelas, tras el
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sablime grito de j Kispafia! el para nosotros muy simpdtico también de
iIngeniero!. Forman la seleccion gloriosa de los elementos que la ma-
dre Espafia puso en manos del Cuerpo para que éste saliera airoso de su
cometido. Surgieron de las filas del soldado espaiiol, sin cuyo entusias-
mo y patriotismo ninguna empresa bélica por alta y conceptuosa que
gea es viable, y ello, lo mismo que se trate de una puramente marcial que
del orden técnico-militar.

»Al dejar en esta sala, parte integrante ya del Museo del Ejército,
ese cuadro, el Cuerpo de Ingenieros paga en parte, una gran deuda de gra-
titud que tiene contraida con sus tropas, por la lealtad con que respondie-
ron siempre a la lealtad con que, siempre también, a ellas nos acercamos.

»Bien quisiera yo que no fuera preciso ni en éstas ni en todas las de-
mas del Ejéreito, la existencia de un recuerdo al soldado desconocido muer-
to por la Patria, sino que, por el contrario, las unidades todas llevaran con
el mas carifioso y prolijo de los cuidados, nn libro de oro en donde se es-
tamparan los nombres de las clases y soldados a ella pertenecientes y
que ofrendaron en flor su vida por el honor de la Bandera.

»Algo de esto se hizo en nuestro Cuerpo desde sus prineipios por ini-
ciativa del nunca bien alabado Director general Zarco del Valle; aiin
recaerdo que habia en la Academia de Guadalajara un cuadro en donde
figuraban los nombres de las clases y soldados de Ingenieros muertos
durante la primera guerra carlista.

»Mads estas relaciones necesarias deben logicamente perdurar como
cosa familiar en los archivos o cuartos de banderas de los Cuerpos res-
pectivos, recogiendo en cambio el Museo los nombres de aquéllos que
saliendo de los particulares servicios ingresaron en el Cuerpo de oficia-
les, dotado ya de mayor generalidad.

»A ese orden de ideas responde el cuadro que hoy descubrimos en
nuestro Museo. Kl representa, ademds del recuerdo dedicado a cada uno
de los oficiales que lo integran, una ofrenda del Cuerpo de Ingenieros a
sus valientes y sufridas tropas encarnadas en esa falange de héroes que
ahi se muestra a nuestras miradas de amor y veneraci6n.

»Yo hago votos fervientes en siplicas al Altisimo a fin de que siem-
pre que la Patria reclame, para el sacrificio, el auxilio de sus hijos, los
que en la ocasién obstenten el castillo plateado, respondan de aniloga
manera a como lo hicieron esos hijos preclaros de la madre Espaiia.

»Voy, para terminar, a leeros los nombres de los Ingenieros a quie-
nes en el dia de hoy rendimos el tributo de nuestra admiracién:»

(Al final de los discursos incluimos la relacién con todos los nom-
bres.)

«Y ahora, excelentisimo sefior, para terminar; puesto que esos glorio-
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808 Ingenieros ofrendaron su vida por la Patria, por el Rey y por el ho-
nor del Cuerpo de Ingenieros como parte integrante del gran todo que
forma el Ejército espaiiol, creo que ninguna salva en su obsequio ha de
sonar mejor en sus oidos de ultratumba que estos tres gritos, a los que
os invito a contestar con todo el entusiasmo de vuestro corazén:

»Viva Kspafla! {Viva el Rey! {Viva el Ejército espaiiol!»

Ante carifiosa indicacién del general Sojo, levantése a hablar el ge
neral Marva: No debiera ser yo, dijo, ciertamente, el que elevara mi voz
ante esta asamblea; no contaba hacerlo, ya que de derecho corresponde
al que tan dignamente ostenta la representacién del Cuerpo como Gene-
ral Jefe de la Seccién de Ingenieros en el Ministerio del Ejército, mi
querido amigo y discipulo dilecto el general Sojo, que sabe llenar cam-
plidamente su cometido, como lo prueba el elocuente discurso que he-
mos oido y a lo que en cuanto expone seria imposible afladir un 4pice.
Al intentarlo yo, aparte de que podria hacerse aplicacion del adagio co-
nocido «Nunca segundas partes fueron buenas», habria de repetir las
1deas expuestas por mi ilustre compafiero, lo cnal equivaldria a presen-
taros del revés un hermoso tapiz.

Por obediencia debida, como Coronel Honorario de nuestro Cuerpo,
a lag amistosas excitaciones del general Sojo, me decido a hablaros de-
plorando que toque a mi torpeza la inmerecida honra de prender esta
flor en la corona que entretejemos a los que encontraron gloriosa muerte
al servicio de Espafla, y cuyos nombres quedan desde hoy inscritos en
estos cuadros de honor.

Tal vez haya entendido el ilustre general Sojo que mi participacion
ee justificada, no por otros méritos que los de los sesenta y cinco afios
que llevo el uniforme con los castillos de plata. Prométoos, no obstante,
al dirigiros la palabra, para no quedar incurso en el feo pecado de la des-
cortesia, que seré breve, porque la brevedad de los discursos es la corte-
sia de los oradores mediocres como yo.

He de enaltecer, en primer término, este acto, porque encaja como
anillo en el dedo, en nuestra fiesta patronimica, cuanto contribuya a man-
tener el amor a nuestro Cuerpo y a la elevacion del espiritu profesional,
un tanto debilitados; y nada mejor para conseguirlo, que exaltar a todos
aquellos que vistieron nuestro honroso uniforme y dieron con su sangre
en cruentas luchas, ejemplo de heroismo, de amor a la Patria y al Ejército.

A los jovenes oficiales cayo nombre acaba de ser escrito en ese cua-
dro se les debe este homenaje, pues apenas pasado el periodo de estudios
en Gruadalajara, en el cual adquirieron la preparacién para su cometido,
el deber les llamo a campaiia y alli han caido con la honrosa muerte del
zapador, tan distinta de la alcanzada en el ardor del combate, y que por
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lo mismo que no cuenta con la exaltacion que sirve de acicate y de ayu-
da para dominar la materia y poner en accién las energias espirituales
para afrontar la muerte, exige un mayor dominio de sf mismo y un va-
lor de otro orden, para poder seguir utilizando la inteligencia y ejer-
ciendo el mando friamente, mientras la muerte acecha cercana,

A los oficiales de la Iscala de Reserva también se les debia esta
prueba de carifio y de justicia; venidos a filas para prepararse para la
defensa de la patria, han sido educados por nosotros, inculecdndoles los
principios militares y ensefidndoles lo necesario para desarroliar la labor
técnica y guerrera que nuestros miltiples cometidos exigen. Con su
adhesion y su lealtad han hecho posibles los grandes hechos que ilustran
la historia de]l Cuerpo y como coadyunvantes en la obra de que nos enor-
gullecemos, no podian quedar excluidos al exaltar a los que de ellos rea-
lizaron el supremo sacrificio. Es justo, pues, que no quedasen al margen
de este cuadro de honor y que sus nombres estén grabados en él.

~ Siempre he proclamado mi creencia de que hay algo que sobrevive
a la materia. Y sia la mansion de los espiritus llegan conducidos por
algo asi como vibraciones del éter, a los que fueron, los pensamientos y
acciones de los que son, el espiritu de los bravoes cuyos nombres ocupan
hoy estos cuadros de honor sentird inefable emocion al ver aqui reunidos
a los castillos de plata rindiendo piadoso tributo de admiracién y carifio
a sw memoria.

A continuscién el Capitan General de Madrid, Barén de Casa Dava-
lillos, pronuncia las siguientes palabras: «Me felicito de ser el que ha te-
nido la honra de presidir este acto del Cuerpo de Ingenieros al cual da
una especial significacién el hecho de ailadirse los nombres de los oficia-
les de la Escala de Reserva, salidos de los cindadanos que el pais envia
para transtormarlos en soldados y que ahora méds que nunca en que el
pasgo por las filas es tan breve, es necesario que el pueblo vea qne se honra
a los salidos de él que se sacrifican por la Patria. Yo, que tengo a gran
honra el tener un abuelo en la lista de los Ingenieros militares, con mi
mismo nombre y apellido, me satisface mucho el acto realizado por este
Cuaerpo que tanto estimo por haber podido apreciar en mi vida militar sus
cualidades, y de un modo especial el espiritu de sacrificio, la abnegacion
y el valor de varios de los que acaban de ser inscritos en ese cuadro».

Seguidamente el Infante D. Luis descorrié la cortina morada que
ocultaba los nombres de los dos tenientes de la Escala Aectiva, y la Exce-
lentisima Sra. Dofia Benilde P. de los Arcos, presidenta de la Asociacién
de Damas de San Fernando, la correspondiente al cuadro de los oficiales
de la Escala de Reserva, terminando el acto con tres vivas; a Espaiia, al
Rey y al Ejército, fervorosamente contestados,
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CUADRO DE HONOR
DE LOS INGENIEROS MUERTOS EN CAMPANA

SIGLO XVI

1. Antonio Ferramolino.

Ingeniero italiano al servicio del Emperador Carlos V; muri6 en el
sitio de Africa (la llamada por los turcos Mehedia, la antigua Aphrodi-
sium, sitnada entre THinez y T'ripoli), a consecuencia de un disparo de
arcablz hecho por los turcos que la defendian. lste sitio durd desde el
28 de junio hasta el 10 de septiembre de 1550.

2. Luis Scriva.

Muerto en la guerra de Granada. En fin de julio de 1571,

3. Miguel Fermin,

Ingeniero espafiol; murié en la defensa, contra los turcos, de la plaza
de Castilnovo (Golfo de Cattaro) afio de 1539,

4. Francisco Aguilera.

Desaparecido en la campaiia contra los moriscos (costa de Granada) y
8o supone muri6 en 1571,

5. Bartolomé¢ Campi.

Gran Ingeniero al servicio de Espafia; murié de un arcabuzazo en la
cabeza cn el sitio de Haarlen (Guerra de los Paises Bajos) en el aifio

de 1573,
6. El Caballero Pachoto.

Ingeniero al servicio de Espafia; murié el 3 de junio de 1699 en el
ataque al Fyerte de Voorden (cerca de la isla de Bomel). Paises Bajos.
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SIGLO XVII

1. Juan de Oviedo.

Ingeniero mayor en la conquista del Brasil. Asediando la cindad de
Bahia de todos los Santos, afio de 1625, murid a consecuencia de un cafio-
nazo cuyo proyectil le segé la pierna desde el nacimiento del maslo.

2. Francisco Supercio Esplenger.

Murié en la batalla naval de las costas del Brasil al ir la escuadra es-
pailola a socorrer a Pernambuco (Brasil) 1631.

3. Nicolas Langre.

Muerto de resultas de heridas recibidas en la batalla de Villaviciosa
el 1665. (Guerra de Portugal.)

4. D. Francisco Lopez de Quesada.

Teniente general e Ingeniero; muerto en la defensa de Ceunta al estu-
llar una mina y tratar de reconocer sus efectos antes del tiempo pruden-

cial (1695).
5. N. Medicero.

Maestro mayor; muerto en la defensa de Centa al socorrer al Inge-
niero Lépez de Quesada (1695).

6. El Padre Francisco de Isasi.

Dirigi6 las fortificaciones de Fuenterrabia durante su defensa en 1638.
En 1648 paso a dirigir las fortificaciones del reino de Valencia y tirando
una linea en la fortificacién de Trayguera, se derrumbé un terreno mo-
vedizo que le cogidé debajo, matdndole (1530).

SIGLO XVIII

1. D. Agustin Stevens.
Teniente coronel e Ingeniero en jefe; muri6 en el sitio de Cardona
(Barcelona) el 30 de noviembre de 1711. (Guerras de Sucesién.)
2. D. Santiago Alberto Gofiaux.

Teniente coronel e Ingeniero en jefe, Vino de Flandes en 1710; murié
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en el sitio de Campo Mayor (Lugo) én octubre de 1712. (Guerras de Su-
cesidn.)

3. D. Felipe de Tannevlille.

Capitan e Ingeniero en segundo, vino de Flandes en 1710; muri6 en
las trincheras frente a Barcelona el 5 de agosto de 1714. (Guerras de Su-
cesion.)

4. D. Benigno de Villier.

Ingeniero voluntario para el sitio de Barcelona; muri6 en las trinche-
ras durante dicho sitio, eén septiembre de 1714. (Guerras de Sucesién.)

5. D. Juan Bautista Dufresne,

Ingeniero en segundo; herido en el sitio de Caller (I. de Cerdefia) el
15 de septiembre de 1717 y muerto de sus resultas el 8 de octubre si-
guiente. (Guerras de Sucesidn.)

6. D. Vicente Sedeiio.

Ingeniero ordinario; murié en el sitio de la Ciudadela de Messina
(Italia) el 14 de septiembre de 1718.

7. D. Esteban Le-Prete.
Ayudante de Ingeniero; muerto en el sitio de la Ciundadela de Messi-
na (Italia) el 17 de septiembre de 1718.
8. D. Juan Bautista Gondal.
Ingeniero ordinario; muerto en el sitio de la Ciudadela de Messina
(Italia) el 28 de septiembre de 1718,
9. D. Juan Jorge Viguier.
Ayudante de Ingeniero; muerto en el sitio de la Ciudadela de Messi-
na (Italia) el 18 de septiembre de 1718.
10. D. Juan Bautista Sala.

Ingeniero voluntario, 1718, Ayudante de Ingeniero; herido en la ba-
talla de Francavilla (Sicilia) el 29 de junio de 1719, y muerto de sus re-
sultas.

11. D. Juan Diaz Pimienta.

Vino de Flandes en 1710, teniente coronel Ingeniero en jefe; murié
al hacer un reconocimiento sobre Hostalrich (Gerona) en 1719,



i LUADRO DE HONOR DE L()b

12, D. Pedro Bonifay.

Ingeniero en Sicilia, 1718, Ingeniero ordinario; murié en la torre de
Torreblanca de la Seo de Urgel el 24 de enero de 1720.

13, D. José de los Reyes.
Ingeniero ordinario; murid en la defensa de Ceuta, 11 de septiembre
de 1720.
14. D. Joaquin Pérez Conde.
Ingeniero ordinario; muri6 en el sitio de Peschiera, provincia de Ve-
rona (Italia), 19 de junio de 1734
15. D. Nicolas de Mejan.

Ingeniero exiraordinario; murié en el sitio de Peschiers, provincia
de Verona (Italia), 24 de julio de 1734.

16. D. Lorenzo Bergerét.

Ingeniero extraordinario; herido en el ataque de Terranova, provin-
cia de Alejandria (Italia), y muerto de sus resaltas el 4 de abril de 1735.

17. D. José Reynaldo.
Ingeniero voluntarie; muerto siendo Ingeniero en jefe en el sitio de
Monte-Philipo (Sicilia), 4 de mayo de 1735,
18. D. Francisco Brilli.

Ingeniero extraordinario; muerto en el sitio de Mirandola, provincia
de Mé6dena (Italia), 22 de agosto de 1735.

19, D. Vicente Lacombe.
Coronel Ingeniero en jefe; herido en el sitio de Coni (Italia) y muerto
de sus resultas, 1.° de octubre de 1744.
20. D. Salvador Sabalza y Odon.
Muri6 siendo Ingeniero ordinario en la batalla de Plasencia (Italia),
16 de junio de 1746,
21. D. Joaquin Isasi de Isasmendi.

Ingeniero delineador en 1762; muerto en nauiragio en 1781 mendo
Tngeniero ordinario y prisionero de los ingleses.
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22. D. Matias Octavio del Arenal.
Ayudante Ingeniero en 1770; murié en el sitio de Gtibraltar, siendo
Ingeniero extraordinario, el 31 de marzo de 1782.
23. D. Joaquin de Villanueva y Pacheco.

Ayudante de Ingeniero, 1772; muerto siendo Ingeniero extraordina-
rio en el sitio de (tibraltar, 8 de abril de 1782,

24. D. Joaquin Casaviella.

Muerto siendo Gobernador general e Ingeniero director en la defensa
de Tolosa (Guiptzcoa) el 9 de agosto de 1794,

25. Félix de Arriete.

Coronel e Ingeniero en jefe; muerto en la voladura del puente de Es-
ponella (Gerona), sobre el rio Fluvii, el 2 de diciembre de 1794,

26. D. Sebastian Sdanchez Taramas,

Muerto siendo Ingeniero extraordinario en la voladura del puente
de Esponella (Gerona), sobre el rio Fluvia, el 2 de diciembre de 1794,

SIGLO XIX

1. D. Manuel Llobet.

Muerto en la Isla de Barbada (Antillas Britdnicas) estando prisionero
de los ingleses, y siendo coronel del Cuerpo, el 9 de enero de 1805.

2. D. Pedro Romero de Tejada.
Muerto en la voladura del almacén de polvora y mixtos ocurrida el
27 de junio de 1808, durante la primera defensa de Zaragoza. (Guerra de
la Independencia.)
3. D. Luis Cacho Montenegro.

Muerto siendo teniente del Cuerpo en la batalla de Rioseco (Vallado-
lid) el 14 de julio de 1808. (Guerra de la Independencia.)

4. D. Juan Francisco Azpiroz.

Ayudante de Ingeniero; murié siendo capitdn del Cuerpo en la ba-
talla de Espinosa de los Monteros (Burgos), 11 de noviembre de 1808.

2
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5. D. Dionisio Lopez Pinto.

Muri6 siendo teniente del Cuerpo en la batalla de Espinosa de los
Monteros (Burgos) el 11 de noviembre de 1803.

6. D. Antonio de Sangenis y Torres.

Ayudante de Ingeniero; murié siendo Coronel Sargento mayor del
Cuerpo en la segunda defensa de Zaragoza el 12 de enero de 1809. (Gue-
rra de la Independencia.)

7. D. Marcos Maria Simoné.

Coronel graduado, teniente coronel agregado al Cuerpo; muerto en la
segunda defensa de Zaragoza el 10 de febrero de 1809. (Guerra de la Inde-
pendencia.)

8. D. Pablo Defay.

Capitdn del Cuerpo; muerto en la segunda defensa de Zaragoza el
10 de febrero de 1809. (Guerra de la Independencia.)

9. D. Fernando Norzagaray.

Ayudante de Ingeniero; murib siendo sargento mayor del Cuerpo en
la voladura del puente de Almardz (Céceres), al frente del enemigo, el
15 de tebrero de 1809. (Guerra de la Independencia.)

10. D. Joaquin Maria Salcedo.

Ayudante de Ingeniero; muri6 siendo capitin del Cuerpo en la ba-
talla de Medellin (Badajoz) el 29 de marzo de 1809. (Guerra de la Inde-
pendencia.)

11. D. José Sanchez Tagle.

Siendo capitin del Cuerpo fué fusilado por los franceses el 28 de
marzo de 1809, después de la batalla de Medellin (Badajoz), en la que
cay0 prisionero. (Guerra de la Independencia.)

12. D. Andrés Gonzalez Davila.

Ingeniero voluntario nombrado en América. Herido siendo teniente
coronel del Cuerpo en la batalla de Lugo el 18 de mayo de 1809, y
muerto de sus resultas en Mondofiedo el 21 del mismo mes. (Guerra de
la Independencia.)

13. D. Roque Cilleruelo.
Ayudante de Ingeniero, Herido siendo capitan en la defensa de L.é-
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rida, y muerto de sus resultas el 13 de mayo de 1810. (Guerra de la In-
dependencia.)

14. D. José de Gabriel y Estenoz.

Ayudante de Ingeniero. Muerto siendo brigadier-teniente coronel del
Cuerpo en la batalla de San Cristébal, bajo los muros de Badajoz, el 19
de febrero de 1811. (Guerra de la Independencia.)

15. D. Juan Zapatero.

Ayudante de Ingeniero. Siendo coronel del Cuerpo murié prisionero
de los franceses el 2 de abril de 1812, victima de los trabajos que sufrié
al trasladarse al depdsito. (Guerra de la Independencia.)

~ 16, D. Tomas Pascual Maupoey.

Ayudante de Ingeniero. Muerto siendo brigadier-coronel del Cuerpo
en la accién de Bornos (Cadiz), 1.° de junic de 1812. (Guerra de la In-
dependencia.)

17. D. Miguel de Ugarte.

Ingresado en el Cuerpo durante la Guerra de la Independencia,
muerto en la accién de Coin (Mdlaga) en julio de 1812, siendo ayudante
gegundo de Estado Mayor. (Guerra de la Independencia.)

18. D. Juan Nepomuceno de Gregorio.

Murié en Aire (Menorca) prisionero de los franceses, siendo teniente
del Cuerpo, el 27 de enero de 1814, (Guerra de la Independencia.)

19. D. Juan Oromi.

Muerto en el blogueo de Cartagena de Indias el 14 de mayo de 1815.
(Guerra de la Independencia de América.)

20. D. Juan Camacho.

Ingresado en el Cuerpo durante la Guerra de la Independencia. Sien-
do capitdn del Caerpo murié ahogado en el rio Sogamozo (Nueva Gra-
nada), al practicar un reconocimiento al frente del enemigo, el 15 de fe-
brero de 1816. (Guerra de la Independencia de América.)

21. D. Antonio Galluzo.

Ingresado en el Cuerpo durante la Gruerra de la Independencia. Te-
niente coronel del Cuerpo hecho prisionero en la batalla de Boyaca, fué
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fusilado en Santa Fe de Bogotd el 11 de octubre de 1819. (Guerra de la
Independencia de América.)

22, D. Juan Pablo de Sebastian.

Siendo teniente coronel del Cuerpo fué hecho prisionero y fusilado
por los tacciosos, en abril de 1823, al regresar a Madrid desde Burgos
donde se hallaba en comisién del servicio. (Sublevacion Apostélica.)

23. D. Mariano Zorraquin.

Herido en el atague de Vich el 26 de mayo de 1823 y muerto de sus
resultas al siguiente dia, siendo Mariscal de cumpo, teniente coronel del
Cuerpo y Ministro de la Guerra electo- (Sublevacién Apostélica.)

24, D. Mariano Fernandez de Folgueras.

Ayudante de Ingeniero. Siendo brigadier y segundo cebo de la Capi-
tania General de Filipinas, fué asesinado por los sublevados el 3 de junio
de 1823, al resistirse a entregar las llaves de la plaza de Manila.

25. D. Felipe Martin del Yerro.

Subteniente de Zapadores. Muerto en la defensa del Trocadero (Cé-
diz)‘el 31 de agosto de 1823.

26. D. José Parrefio y Lobato.

Cadete de Zapadores. Muerto en la defensa del Trocadero (Cddiz) el
31'de agosto de 1823.

27. D. José de la Fuente Pita.
%

Teniente Coronel del Cuerpo. Herido en la defensa de Badajoz el 7
de tfebrero de 1811; fué imposible bxtraerle la bala, la cual le ocasiond la
muerte en Vigo el 2 de marzo de 1835, siendo brigadier director-sub-
inspector del Cuerpo. (Guerra de la Independencia.)

28, D. Tomas Catala,

. Capitdn del Cuerpo. Muerto en la accién de Ateca (Zaragoza) el 12 de
diciembre de 1835. (Guerra Civil.)

29. D. Ignacio de la Iglesia,

,“Teniente del Cuerpo. Muerto en la accién de Ateca (Zaragoza) el 12
de diciembre de 1833..(Guerra Civil.)
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30. D. Manuel Tena.

Asesinado en el motin ocurrido el 11 de jnlio de 1836 en la villa de
Figueras, de la que era gobernador, siendo brigadier coronel del Cuerpo
{(Guerra Civil.)

31. D. Nicolas Martinez y Plowel.

Teniente del Cuerpo; herido en la defensa de Bilbao y muerto de sus
resultas el 23 de diciembre de 1836. (Gruerra Civil.)

32. D. Santiago Balzola.

Capitdn del Cuerpo. Herido en la accién de Izu y voladura del puen-
te de Asiain en 1.° de abril de 1838 y muerto en Pamplona el mismo
dia. (Guerra Civil.)

33. D. Valentin Rodriguez.

Cor;aandante, capitin del Cuerpo. Muerto en la accién de Monte-Agu-
do (Navarra) el 11 de febrero de 1840, persiguiendo al enemigo después
de haberlo rechazado. (Guerra Civil.)

34, D. Ramoén Félix Nevares.

Teniente graduado, subteniente agregado. Muerto en el ataque con-
tra ol fuerte de Castellote (Teruel) el 26 de marzo de 1840. (Guerra
Civil.)

35. D. Tomas Clavijo y Plo.

Capitdn del Cuerpo. Muerto en el sitio de Aliaga (Teruel) al aplicar
la mina a la escarpa del fuerte el 15 de abril de 1840. (Guerra Civil.)

36. D. Laureano Garcia Robles.

Teniente graduado, subteniente agregado. Muerto en el sitio de Mo-
rella (Castellon) el 24 de mayo de 1840, (Guerra Civil.)

37. D. Vicente Tejeiro y Vallarino,

Capitén del Cuerpo. Herido el 14 de noviembre de 1842 combatien-
do la sublevacién de Barcelona y muerto de sus resultas el 17 del mis-
mo mes. ’

38. D. Ramodn Casellas y Calba.

Comandante, capitin del Cuerpo. Herido en el ataque de la Plaza
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Mayor de Madrid en 7 de mayo de 1848 y muerto de sus resultas el 19
de junio siguiente.

39. D. Antonio Valdemoros y Recacho.

Comandante, Teniente del Cuerpo. Muerto en el ataque de la Villa
de Gracia, contigua a Barcelona, el 21 de julio de 1856.

40. D. Plicido Mendizabal y Sariviarte.

Comandante graduado, capitdn, teniente del Cuerpo. Muerto en el
combate del campo de Ceuta el 9 de diciembre de 1859. (Guerra de
Africa.)

41. D. Fernando Aranguren y Gonzalez Echéverri.

Capitin del Cuerpo. Muerto en la batalla de Tetudn el 4 de febrero
de 1860. (Guerra de Africa.)

42. D. Salvador Arizém y Castro.

Coronel del Cuerpo. Murié en la toma de Puerto-Plata (Isla de Santo
Domingo) el 28 de agosto de 1863 mandando las fuerzas vencedoras.
(Guerra de Cuba.)

43. D. Teétimo Escudero.

Teniente agregado. Herido en el ataque de la puerta de Bilbao, de
Madrid, el 22 de junio de 1866 y muerto de sus resultas al siguiente dia.
(Sublevacién militar.)

44, D. Juan José del Villar y Flores.

Mariscal de Campo, antiguo oficial del Cuerpo. Herido gravemente,
siendo teniente del Cuerpo, en el sitio de Aliaga (Teruel), en 15 de abril
de 1840. Fué imposible extraerle la bala, y un desprendimiento iaterior
de ésta, ocasiond su muerte en Santiago de Cuba el 30 de enero de 1876
(justificada oficialmente esta circunstancia). (Guerra Civil.)

45, D. Siro Jeréz y Varona,

Capitén del Batallon de Ingenieros de Cuba, agregado. Herido en la
accién de Palma-Soriano ganada a los insurrectos de Caba en 27 de sep-
tiembre de 1869 y muerto de sus resultas el 15 de noviembre siguiente,
(Guerra de Cuba.)
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46. D. Melquiades Uzabiaga y Verde.

Capitdn graduado, teniente agregado. Muerto en la acecién de San
Nicolds (Santiago de Cuba) el 29 de noviembre de 1369. (Guerra de Guba.)

47. D. Joaquin Giradldez y Escoriaza.

Teniente del Cuerpo. Muerto en la accién de Eraul (Navarra) el 5 de
mayo de 1873. (Guerra Civil))

48. D. Emilio Cazorla y Prats.

Comandante graduado, capitan del Cuerpo. Muerto en la accién de
Puente la Reina (Navarra) el 6 de octubre de 1873. (Guerra Civil.)

49. D. José Espinosa y Sagaseta.

Alférez agregado de las compaiiias de obreros de Ingenieros de Fili-
pinas. Muerto al atacar las cotas que defendian las mdrgenes del rio
Grande de Mindanao el 7 de octubre de 1874. (Guerra de Cuba.)

50. D. Joaquin Hernandez y Fernandez.

Coronel graduado, capitin del Cuerpo. Muerto a consecuencia de las
heridag recibidas en la brillante defensa de la posiciéon atrincherada de
Muriin (Sierra Izquierda) el 22 de tebrero de 1875. (Guerra de Cuba.)

51. D. Gregorio Verda y Verdu.

Brigadier director-subinspector de Navarra y comandante general
del Cuerpo en el Ejército del Norte. Muerto en el combate de Dima
(Vizcaya) el 30 de enero de 1876. (Guerra Civil.)

52. D. Félix Briones y Angosto,

Capitdn del Cuerpo. Muerto en el asalto de la cota de Tugaya (Min-
danao), siendo el primero que penetré por la brecha el 16 de julio de
1895. (Guerra de Filipinas.)

53. D. Ignacio Fortuny y Moragues.
Capitan del Cuerpo. Muerto en el combate de Bugaséng, Antigue (F'i-
lipinas) el 30 de septiembre de 1598,
54. D. Joaquin Ruiz y Ruiz.

Teniente coronel del Cuerpo. Muerto en las inmediaciones de la Ha-
bana por los insurrectos cubanos en enero de 1898. (Gruerra de Cuba.)



24 CUADRO DE HONOR DE LOS

SIGLO XX

1. D. Félix Lopez y Pérez.

Capitéan. Marid a consecuencia de heridas en Beni-Bu-Gafar (Tauriat-
Zag) el 24 de diciembre de 1911. (Guerra de Marruecos.)

2. D. Cipriano Vicente Gallo.

Primer teniente, Muerto cuando se hallaba dirigiendo la construcecién
de un reducto en Kudia Federico (Ceuta) el 15 de septiembre de 1913.
(Guerra de Marruecos.)

3. D. Rafael de Castellvi Ortega.

Capitdn. Muerto en accidente de aviacién ocurrido en Cuatro Vientos
el 30 de diciembre de 1914,

4 D. José Padros Cusco.
Coronel. Muerto en el combate del Biut (Ceuta) el 29 de juunio de
1916. (Guerra de Marruecos.)

=

5. D. José Loizu e Ilarraz.

Primer teniente. Muerto en accidente de aviacion ocurrido en Tetuan
(Africa) el 19 de julio de 1916, (Guerra de Marruecos.)

6. D. Emilio Jiménez Millas.

Capitédn. Muerto en accidente de aviacién ocurrido en Cnatro Vientos

el 15 de junio de 1917.

7. D. Francisco Rojas Guisado.

Capitdn. Muerto en accidente de aviacidn ocurrido en Melilla el 12
de agosto de 1920. (Guerra de Marruecos.)

8. D. José Figueroa y Alonso Martinez,

Primer teniente. Kl 19 de octubre de 1920 fué herido en las inmedia-
ciones de Akba-Kol-la y muri6 el dia 20 en Tefert (Africa). (Guerra de
Marruecos.)
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9. D. Félix Arenas Gaspar.

Capitédn. Muerto heroicamente ante Monte-Arruit (Melilla) al frente
de las fuerzas que protejian la retirada de la columna procedente de An-
nual el 29 de julio de 1921. (G-uerra de Marruecos.)

10. D. Dionisio Ponce de Leén y Grondona.

Capitdn. Muerto en [zummar (Melilla) en julio de 1921. (Guerra de
Marruecos.)

11. D. Agustin Garcia Andujar.

Capitdn. Murié en Monte-Arruit (Melilla) el 27 de octubre de 1921.
(Guerra de Marruecos.)

12. D. José Maroto Gonzalez.

Capitin. Muri6 en Monte-Arruit (Melilla) el 5 de agosto de 1921.
(Gruerra de Marruecos.)

13. D. Roberto Escalante Marzal.
Capitdn, Desaparecido en Melilla en julio de 1921. (Guerra de Ma-
rruecos.)
14. D. José de Eguia Chinchilla.

Capitan. Murié en Monte-Arruit (Melilla) el 27 de octubre de 1921.
(Gnerra de Marruecos.)

15. D. Francisco Nueve-Iglesias Serna.
Capitén. Desaparecido en Melilla en julio de 1921. (Guerra de Ma-
Truecos.)
16. D. Antonio Norefia Ferrer.

Teniente. Desaparecido en Melilla en julio de 1921. (Guerra de Ma-
rruecos.)

17. D. Aurelio Martinez Fernandez.

Teniente. Muri6 en Monte-Arruit (Melilla) el 23 de julio de 1921.
(Guerra de Marrunecos.)

18. D. José Parera Forero.

Teniente. Desaparecido en Melilla en julio de 1921. (Guerra de Ma-
rruecos.)
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19. D. Fernando Otero-Cossio y Leoén.

Teniente. Murié en Iguerman (Melilla) el 7 de noviembre de 1922.
(Guerra de Marruecos.)

20. D. Ignacio Pérez Moreno.

Capitdn., Muerto en accidente de Aviacién ocurrido en Cuatro Vien-
tos el 14 de enero de 1922.

21. D. Mauriclo Capdequi Brieu.

Capitdn. Murié en Larache el 21 de enero de 1922 de resultas de una
herida. (Guerra de Marruecos.)

22. D. Vicente Cala Casarrubios.
Capitén. Muri6 en Tuguntz (Melilla) el 29 de marzo de 1922. (Guerra
de Marruecos.)

23, D. Antonio Cervera Sicre.

Téniente. Murié en Tuguntz (Melilla) el 29 de marzo de 1922. (Gue-
rra de Marruecos.)

24, D. Enrique Mateo Lafuente.
Teniente. Muerto en accidente de aviacion en Melilla el 25 de junio
de 1922. (Guerra de Marruecos.)

.

25. D. Rafael Ramirez de Cartagena

Capitan. Muerto en accidente de aviacion ocuarrido en Dar Drius
(Melilla) el 22 de marzo de 1923. (Guerra de Marruecos.)

26. D. Enrique de La Cierva Miranda.

Teniente. Muerto en accidente de aviacién ocurrido en Dar Drius
(Melilla) el 22 de marzo de 1923. (Guerra de Marruecos.)

27. D. Luis Palanca y Martinez Fortun.

Comandante. Muerto en accidente de aviacidén ocurrido en Tetudn el
11 de abril de 1923. (Guerra de Marruecos.)

28. D. Inocencio Garcia Rodriguez.

Teniente. Muerto on Farha (Melilla) mientras reparaba averias en la
linea telefonica el 17 de agosto de 1923. (Guerra de Marruecos.)
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29. D. Joaquin Boy Fontelles.
Comandante. Muerto en accidente de aviacién en accién de guerra,
Tafaranin (Melilla) el 20 de agosto de 1923. (Guerra de Marruecos.)
30. D. Pedro Colomer Claramunt.
Capitdn. Muerto en accidente de aviacién en Alhucemas el 26 de
abril de 1924. (Guerra de Marruecos.)
31. D. Luis Hidalgo de Quintana.

Capitdn. Muerto en accidente de aviacién en Tatersit (Melilla) el 30
de mayo de 1924. (Guerra de Marruecos.)

32. D. Carlos Pérez Vazquez.

Teniente. Musrto en accidente de aviacién en Tafersit (Melilla) el 30

de mayo de 1924. (Guerra de Marruecos.)
33. D. Manuel Bonet Ulled.

Capitin. Muerto en accidente de aviacién en accién de guerra, Koba-

Darsa (Tetuén) el 2 de julio de 1924. (Guerra de Marruecos.)
34. D. José Baquera Alvarez.

Teniente. Murid en las proximidades de (torgues (Ceuta), mientras
reparaba las lineas telefonicas, el 23 de septiembre de 1925. (Guerra de
Marruecos.)

35. D. Ramon Topete Hernandez.

T'eniente. Muerto en la carretera del Fondak (Tetuin), el dia 26 de

octubre de 1924. (Guerra de Marruecos.)
36. D. Pedro Serra Poch.

Teniente. Muerto al dirigirse al Fondak de Ain-Yedida, con un con-
voy, el 21 de octubre de 1924, (Guerra de Marruecos.)

37. D. Lnis Davila Ponce de Leon y Wilhelmi.
Comandante. Muerto en accidente de aviacién en Armilla (Granada)
el 18 de abril de 1925.

38. D. Antonio Pineda Sors.

Teniente. Muerto en el Pefién de Alhucemas el dia 20 de agosto
de 1926. (Guerra de Marruecos.)
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39. D. Gonzalo Herran Rodiles.

Teniente. Muri6 en el ataque a Morro Viejo (Melilla) el 23 de sep-
tiembre de 1926. (Guerra de Marruecos.)

40. D. Joaquin Cavero Cavero.

Teniente. En las operaciones de desembarco en Alhucemas fué grave-
mente herido el dia 30 de septiembre y fallecié al signiente dia, 1.° de
octubre de 1925. (Guerra de Marruecos.)

41. D. José Calbet Murga.

Teniente. Murié en las proximidades de Amekran (Alhucemas), cuan-
do construia la posicién que hoy lleva su nombre, el dia 14 de octubre
de 1926. (Guerra de Marrnecos.)

42. D. Juan Aguirre y Sanchez.

Comandante. Murié en Axdir (Alhucemas) el 8 de marzo de 1926,
(Guerra de Marruecos.)

43. D. Joaquin Pascual Montafiés.

Teniente. Muri6 en las mesetas de Azgéz (Tetudn) el 8 de mayo de
1926. (Guerra de Marruecos.)

44. D. Bonifacio Rodriguez Arango y Lopez.
Teniente. Muerto en accidente de aviacién ocurrido en el Zoco Tela-
tza de Eslef (Melilla) el 8 de mayo de 1926. (Guerra de Marruecos.)
45. D. Joaquin Ramirez Ramirez.

Capitén (en préicticas de Estado Mayor en el Parque Mévil de Arti-
lleria); murié en las operaciones del rio Guis, el 29 de mayo de 1926,
(Guerra de Marruecos.)

46. D. César Herraiz Llorens.

Capitan. Prisionero de Abd-el-Krim al aterrizar en Cabo Quilates
por causa de la niebla y mal funcionamiento del motor y conducido a
Axdir (Melilla) el dia 14 de agosto de 1923, fallecid en el cautiverio el 28
de abril de 1926. (Guerra de Marruecos.)

47. D. Luis Ostariz Ferrandiz.

Capitédn, Muerto gloriosamente en Senay de Srair al socorrer la po-
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sicion de Taberrant (Alhucemas) al frente de las fuerzas indigenas del
sector de Targuist el 28 de marzo de 1927. (Guerra de Marruecos.)

48. D. Fernando Pérez Loépez.

Teniente. Muri6é en las proximidades de Kudia Segarra (Tetudn) el
5 de julio de 1927. (Guerra de Marruecos.)

49. D. Nicolas Joya Garcia.

Teniente. Muerto en Xauen (Marruecos) el 24 de diciembre de 1928.

OFICIALES PROCEDENTES DE LAS TROPAS DE INGENIEROS

SIGLO XIX

1. D. Francisco Pascual Martinez.

Segundo teniente. Muerto a caunsa de heridas recibidas en San Mateo
(Cuba) el 16 de junio de 1897.

2. D. Pedro Aliaga Rubio.

Segundo teniente. Muerto en la accién de Panay (Filipinas) el 2 de
mayo de 1898,

SIGLO XX

1. D. Pablo Francia Pardal.

Tenionte. Muri6é ahogado en el puerto de Arcila conduciendo tropas
el 10 de febrero de 1915. (Guerra de Marruecos.)

2. D. Alejandro Mateos Martin.

Teniente. Desaparecido en la Zona de Melilla en el afio 1921. (Gue-
rra de Marruecos.)
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3. D. Angel Martinez Cafiadas.

Teniente. Desaparecido en la Zona de Melilla el afio 1921, (Guerra
de Marruecos.)

4. D. Diego Blazquez Nieto.

Teniente. Muerto en Tuguntz (Melilla) el 18 de marzo de 1922. (Gue-
rra de Marruecos.)

5. D. Francisco Garcia Acero.

Teniente. Muerto en las operaciones de Beni Aros (Larache) el 28 de
abril de 1922. (Guerra de Marruecos.)

6. D. JulidAn Romero Gomez.

. Alférez. Muerto en los sucesos de 1921 en Meiilla, fué baja por des-
aparecido, y el 3 de noviembre de 1922, fué identificado su cadiver en
Monte-Arruit. (Guerra de Marruecos.)

7. D, Ramiro Cortés Lopez.

Alférez. Muerto en los sucesos de 1921 en Melilla, tué baja por des-
aparecido, y el 3 de noviembre de 1922 fué identificado su cadaver en
Monte-Arruit. (Guerra de Marruecos.)

8. D. Emilio Fernandez Sanchez-Caro.

Teniente. Muerto en los sucesos de 1921 en Melilla, fué baja por des-
aparecidv, y el 3 de noviembre de 1922 fué identificado su caddver en
Monte-Arruit. (Guerra de Marruecos.)

9. D. Antonio Albert Amat,.

Teniente. Muerto en los sucesos de 1921 en Melilla, fué baja por des-
aparecido, y el 3 de noviembre de 1922 fué identificado su caddver en
Monte-Arruit, (Guerra de Marruecos.)

10. D. Casimiro Gil Vicente.

Alférez. Muerto en los sucesos de 1921 en Melilla, fué baja por des-
aparecido, y el 3 de noviembre de 1922 fué identificado su cadaver en
Monte-Arruit. (Guerra de Marruecos.)
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ti. D. Vicente Gamero Bejarano.

Teniente. Muerto el 11 de octubre de 1924 en T'Zenin (Larache),
aleanzado por un casco de bomba de aeroplano. (Guerra de Marruecos.)

12, D. Julio Poveda Poveda.

Teniente. Muerto en las operaciones de Alhucemas el 10 de mayo
de 1926, (Guerra de Marruecos.)
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CAPITULO PRIMERO
Necesidad de la fortificacién permanente.

Han transcurrido mas de diez afios desde la firma del Armisticio,
primer paso dado para la terminacién del gran conflicto mundial, cuyas
consecuencias sufrieron todos los pueblos y atn se padecen en la Huma-
nidad entera; y, mientras los gobiernos de todas las naciones importan-
tes, encomiendan a sus diplométicos la investigacion de una férmula que
evite, en lo sucesivo, la repeticién de una contienda, impresionados atin
por los horrores de la tultima tragedia, no descuidan que los altos orga-
nismos militares se prevengan para una lucha, ante el temor de que ésta
surja de nuevo, saltando sobre todos los pactos y todos los compromisos.

Es necesario estar preparados para posibles contingencias, que quizd
no puedan evitar la buena fe de los elementos directores, que siempre
sucumbe al nerviosismo de los pueblos, guiados por sus ambiciones, su
amor propio o sus afanes de revancha. Es preciso pensar en el porvenir,
para que no nos sorprenda con las manos cruzadas un conflicto armado,
en el que no sabemos qué papel nos tocaria jugar. Si no tuviéramos la
habilidad o la fortuna de conservar una prudente neutralidad, decidiria-
mos problemas tan importantes para el pais como su propia vida; y ya
no estamos en los tiempos en que basta un supremo esfuerzo de la vo-
luntad nacional para improvisar un ejército; necesita éste tantos elemen-
tos para su funcionamiento regular, que puede decirgse que una movili-
zacioén supone la suma completa de todas las actividades del pais, al ser-
vicio del gran ideal de la defensa propia. Necesitamos, pues, prepararnos
en todos los sentidos, y quizd el mds interesante, sea el de la organiza-~
cién militar permanente de nuestras fronteras terrestre y maritima, ya
que la conservacién de éstas, durante un cierto periodo de tiempo, pyede
ser la tnica garantia eficaz de que se cuente con los dias o los meses ne-
cesarios para poner en marcha la complicada mdquina de un ejército mo-
derno, pasando del estado de paz al de guerra, sin la preeipitacion a que
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obligaria la necesidad de evitar, con recursos improvisados, que el ene-
migo llegara, en plazo breve, al corazdn del pais.

Al ingeniero militar interesa, como a nadie, la resolucidon técnica del
problema de la organizacién defensiva permanente de las fronteras y del
HEstado en general. Penetrado de la importancia que el asunto tiene para
nosotros, pienso bosquejar en este trabajo el estado actual de la cuestion,
exponiendo las principales ideas que se han emitido para solucionarla,
haciendo una critica serena de cada una de ellas y un resumen de los
principales conceptos fundamentales que pueden servir de base para la
fortificacién permanente del porvenir. Antes, sin embargo, conviene re
cordar algunos estados de opinién producidos durante la guerra y en los
primeros afios posteriores a ella, contrarios al empleo de la fortificacion
permanente en la defensa de los estados, para analizar las causas de tales
opiniones y poder refutarlas con fundamento.

La répida caida de las plazas belgas, que se consideraban una de las
mas sOlidas y acertadas concepciones del arte de fortificar, aunque no
eran la ultima palabra en fortificacién permanente, ya que después de
ella se habjan aplicado las «festes» alemanas, el centro de resistencia
francés, los grupos de fuertes rusos y las regiones fortificadas, fueron el
argumento principal que aportdron en su favor los impugnadores de la
fortificacién permanente. El general Ludendorff, de reconocida autori-
dad, llegé a sostener que la tradicional concepcién de la plaza fuerte ce-
rrada debia desaparecer, en absoluto, ante la imposibilidad de que un
campo atrincherado, de fuertes destacados, resista a la potencia y abun-
dancia de fusgos caracteristicos de la artilleria moderna. Como veremos
maés adelante, los partidarios de esta teoria tuvieron muy presente lo
sucedido en las plazas belgas, sin meditar mucho en la causa de los acon-
tecimientos, ¥ olvidaron completamente lo sucedido en Verdun.

Las plazas belgas podian considerarse como un modelo de organiza-
cibn clasica de gabinete, muy aproposito para estudiar en ella lo que en-
tonces podia considerarse como la tltima palabra de una fortificacién que
agonizaba, para dar paso a las ideas anteriores a la Gran G-uerra, que hemos
mencionado antes. Si acaso, presentaban la inmensa mole de sus fuertes,
como una masa inerte, ya inadecuada para resistir el empuje de la nueva
artilleria, y que, aun sin los progresos de ésta, hubiera caido fatalmen-
te en manos de sus enemigos, ya que las fortalezas no se defienden con
muros espesos, sino con el corazén del soldado vy el cerebro de los jefes.

La organizacién de las plazas belgas no podia ser mis defectuosa.
Bélgica, nacién trabajadora y pacifica, no se habia preparado para Juchar
con un enemigo tan poderaso.,. y sufrié trdgicamente las consecuencias
de su abandonec,
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Veamos los principales defectos de que adolecia la defensa belga: En
JTieja, casi no existia enlace entre lag diferentes unidades que la guarne-
cian, y, en diferentes episodios de la lucha, se perdié la unidad de man-
do, v era frecuente la sucesién de érdenes y coutradrdenes que descon-
certaban a los jefes de columna, propagéndose ademds rumores que des-
moralizaban la tropa y hacian dudar a los distintos mandos de la marcha
de los combates, y aun de la migion que se les encomendaba. Kn la mo-
vilizacién no se procedi6 con la rapidez y energia que se debe usar en
estas ocasiones: en vez de requisar los elementos necesarios para la orga-
nizacion defensiva, se abrid un concurso con su obligada tramitacién.
Habia escasez de municiones (en el primer reparto s6lo se dieron 120
cartuchos por individuo y algunas granadas de mano) y de material
(algunos destacamentos carecfan de herramientas y mochilas). La falta
de ganado hizo que no se pudieran Lransporte‘zr todas las baterias al sitio
previsto, y algunas no llegaron a entrar en fuego por esta causa. En tales
condiciones, era imposible la defensa.

No todos los defectos de la organizacion belga eran ajenos a la consti-
tucién fortificatoria de sus plazas; tampoco los campos atrincherados con
que contaba la nacién eran modelo de perfecciones. Dos defectos princi-
pales 