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Formación  sobre  las  nubes.



ETAPAS  DE  LA  GUERRA

Las últimas intervenciones de tuerzas aerotravsortadas
Por  LUIS  GONZALO  VICTORIA

Hace  tres  años,  en  los  números  de  febrero,  marzo  y
abril  de  rp’a  de  esta  Revista,  hiee  destacar  la  importan
cia  que  representaba  la  entrada  en  escena  de  una  nueva
ma  de  hacer  la  guerra  por  el  aiie.  Había.  tenido  lugar  el
hecho  de  Creta,   de  él  salió  una  doctrina  para  el  empleo
(le  las  fuerzas  aerotransportadas,  y  con  la  doctrina,  una  or
qanizaeión,  una  táctica  y  unos  medios.

En  líneas  generales,  podemos  i’esumii’  aquella  doctrina,
verdadera  creación  del  1Jando  Aéreo  germano,  en  los  si
guientes  conceptos:

a)   Dominio  local  absoluto  del  aire.

h)   Toma  de  contacto  con  tierra,  por  sorpresa,  de  Uni
dades  de  paracaidistas  y  planeadores,-  estos  últimos,
inés  simples  en  su  preparación  y  entrenamiento.
Sus  objetivos  preferentes,  los  aeródromos  o  zonas
de  campos  que  pueden  servir  como  tales.  ‘También
los  puntos  de  paso  obligado:  puentes,  nudos  de  co
municaciones.

e)   Ultñno  refuerzo  de  otras  Unidades  transportadas
en  avión  con  medios  más  potentes  cuando  los  dos
escalones  anteriores  se  han  adueñado  de  aeródro
mos  y  acondicionado  éstos  para  que  en  ellos  se  pite-
da  aterrizar  por  masas  de  aeroplanos.

d)   Sea  por  la  rapidez  ¿e  ejecución  o  por  las  circuns
tancias  locales,  el  enemigo  no  ha  de  tener  tiempo  a
reaccionar  con  reservas  estratégicas  antes  (le  que  la
posesión  de  los  objetivos  esté  sólidamente  consoli
dada  y  reforzada  con  fuerzas  del  Ejército.  La  ac
ción  ha  de  ser,  pues,  fulminante.

1)esde  que  se  marcó  esta  forma  de  empleo  en  la  isla
griega  puede  decirse  que  no  se  ha  mejorado  en  aplicacio
nos  posteriores,  aunque  se  hayan  perfeccionado  los  medios
y  se  haya  aumentado  la masa.  La  intervención  de  estas  furi’
zas  desde  entonces  ha  sid0  continua  Cli  todos  los  tea/ros
de  operaciones.

Pero  de  todas  estas  intervenciones  merecen  destacar  para
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su  estudio  tres  momentos:  invasión  de  Sicilia,  desembarco
en  las  cosas  de  Europa  e intento  de  ruptura  del  frente  del
Rhin  en Holanda;  pues si bien  ha habido aplicación  en masa
por  parte  de  los  anglosajones  cuando  la oczmpación de  Ma
rruecos  y  Argelia,  fué  tan  sin  enemigo,  que  inés  bien  pue
den  cahificarse  de  maniobras  generales  en  operaciones  de
este  tipo.

1NVASION  DE  SICILIA.  —  Cuando  los  Ejércitos
aliados  se  lanzaron  sobre  Sicilia  dominaban  el mar  y  tenían
una  superioridad  aérea  incontestable.  Las  islas  Pantellería
y  Lampedusa  habían  sido  ocupadas,  y  ambas,  con  Malta,
constituían  una  tinca  de  bases  de  despliegue  avanzado  a
8o  kilómnctros de  la  isla  principal,  para  lograr  sobre  ella  el
dominio  del  aire,  al propio  tiempo  que  con la  superioridad
de  medios,  desde las  bases  de  Túnez,  a 200  kilómetros,  los
veinticinco  aeródromos  establecidos  por  el  Eje  en  Sicilia
habían  sido  materialmente  machacados en  forma  que  pudie
ra  asegurarse  no  podía  hacerse  sino  un  empleo  muy  pre
cario  de  ellos. Cuando Sicilia  fué  ocupada se  vió  que,  apar
te  de  la inuti?ización de  las instalaciones  de  estos  aeródro
mitos,  999  aviones  estaban  en  sus  campos  imposibilitados
para  actuar.

Las  circunstancias  eran,  pues  inmejorables,  tanto  más
si  se  tiene  en  cuenta  el  estado  derrotista,  que  poco  después
se  puso  bien de manifiesto,  predominando  tanto  en  el pueblo
italiano  como  en  su  propio  Ejército.  Los  primeros  lanza—
míen tos se  realizaron  en  la noche  del  día 9  de  julio  de  1943

en  la costa norte  de Sicilia,  en  la que las divisiones  germanas
resistían  tenazmente  la  presión  del  Ejército  americano,  que
trataba  de  envolver  el  baluarte  del  Etna,  que  constituía  la
defensa  natural  avanzada  de  Mesina.  En  esta  operación in
tervinieron  paracaidistas  y  planeadores,  estos  últimos  por
primer  vez  empleados  por  los  aliados.  El  resultado  puede
afirmarse  que  no  tuvo  nada  de  satisfactorio,  según  se  dejó
traslucir  de  las  informaciones  dejadas  publicar  de  fuente
aijada,  en frases  como:  “En  el  empleo  de  nuestras  fuerzas
aeronáuticas  se  han puesto  de  manifiesto  algunos  flacos  que
son  objete  de  estudio por  los Mandos.”

No  debieron  caer las fuerzas  lanzadas con  la convenien
te  concentración  para  hacer  efectiva  la acción  coordinada;
algunos  planeadores  cayeon  al  mar.  Según  los  comunica
dos  alemanes,  fueron  aniquilados  los grupos  aterrizados,  en
su  mayor  parte,  por  un  ataque  fulminante  de  tanques  que
les  acondtó  hacia la  costa,  teniendo  que  intervenir  la Escua
dra  imgiesa, con  su  potente  artillería,  en  la recogida  de  los
que  se  salvaron.  Algunos  grupos  que  lograron  hacerse fuer
tes  en  la ocupación  de  un  puente  importante  tuvieron  que
sncwnbir  ante  el ataque  germano,  desde  el momento  que  el
avance  de  las fuerzas  de  tierra no  se realizó,  como debía ha
bar  sucedido,  para unirse  rápidamente  con  ellos.

Otra  circunstancia  que  oeurrió  fué  que  en  esta  opera
ción  s  adelantó  el  desembarco  de  los  planeadores  al  lan
zanz.ienlo  de  paracaidistas. No  es  que  sobre  estos  detalles
/iaa  que  dogmatizar;  pero  no  deja  de  ser  extraño  que  se
alterase  este  orden,  recomendado  en  la  táctica  de  las  fuer
zas  aerotransportadas.  Un  atisbo de  lo que  pudo  ser  razón,
por  lo  menos  en  parte  de  este  fracaso,  se  puede  encontrar
en  informaciones  dadas a luz  muy  posteriormente,  de  fuen
te  a’iaa’a, según  las cuales los  convoyes  aéreos,  al pasar  por
encima  de  la  Escuadra  propia,  fueron  atacados  por  éto)
del’ido  a  error  en  la identificación,  error  que  se  dió no  uva
sola  vez,  sino en dos  días distintos.  En  el  primero,  23  trans

portes  aéreos,  conduciendo  400  hombres,  fueron  derrii’edos
al  mar, y  en  el segundo,  otros  21  lo  fueron  igualmente  por
la  Artillería  naval,  síntoma  de  que  hubo  grave  falla  en  la
coordinación  y  el enlace.  Se  comprende  que  de  esta  opera
ción  no  quedase  el Mando  aliado mniy satisfecho,  y  que  así
se  dejase, traslucir  al público.  En  frase  paliativa se  ha podi
do  leer en  revistas  inglesas:  “Tales  errores  tácticos  son  er
cusabies  cuando se  experimenta  una  nueva  arma.”

ASALTO  AL  CONTINENTE—-Cuando  licO’? este
momento,  es natural  que  por  el  Mando  anglosajón  se  diese
una  importancia  destacada al salto  aéreo, que  en poco  tiem
o  podía  producir un  colapso de la defensa  en  los puntos  vi
tales  elegidos.  Se  perfeccionaron  los medios.

Los  planeadores  de  la  invasión,  construídos  en  enúrues
masas  después  de  una  muy  estudiada  depuración  de  tipos,
han  sido los siguientes:

El  ‘  Waco  CC-4A”  (americano),  capaz  para  unos  12

soldados  equipados.

Los  “Horsa  1” y  “II”  (ingleses),  con morro  levantable
para  hacer  la  carga  rápida.  Puede  llevar  25  soldados  con
equipo,  o  bien  soldados  con un  “jeep”  (auto  americano  de
campaña),  o  también  siete  soldados  y  un  cañón antitanque
de  37 mm.  En  algunos se  puede  separar fácilmente  la parte
de  fuselaie  que  queda detrás  del  borde  de salida de  las alas,
me jora  introducida  como  enseñanza  de  lo ocurrido  en  Sici
iict,  pues  un  aterrizaje  violento  dejaba  a  los  tripulantes  en
muy  difícil  situación  de  salida,  y  asimismo  fué  enseñanza,
de  aquella poco afortunada  operación,  la construcción  de  la
estructura  con  tubo  de  acero,  que  no  se  astilla.  Todos  los
planeadores  llevaban  instalación  de  radio  y  además  iiiter
comunicaciones  telefónicas  por  el  cable de  remolque.

Otro  tipo  interesante  empleado  ha  sido  el  “Harnilcar”,
de  gran  capacidad de  carga, y  especialmente  diseñado  para
transportar  un  pequeño  tanque  con sis equipo.  Su  enverga
dura  supera  a la de los grandes  bombarderos; su  teso  a ple
na  carga, 16 toneladas.

Como  remolcadores  se  han  empleado,  en  general,  los
grandes  y  medios  bombardeos,  además  de  los aviones  pro
piamente  de  transporte,  y  entre  ellos:  los  “Whitworth”,
“Lancaster”,  “1-lalifaz”,  “J’Vellington”, “Da/iota”  y  “Lo—
destar”.

Hay  que  anotar  en  esa  operación,  y  inés  en  la  de  Ho-
¿anda,  que  las  roturas  de  cables  fueron  relativamente  fre
cuentes,   que  en  esta  última,  que  se  había previsto  tal  con
tingencia,  lo  que  su pone  que  aún  hay  que  perfeccionar  el
reniolque  de  masas  tan  pesadas,  se  escalonaron  por  mimar,
desde  Inglaterra  a  Holanda,  una  cadena de  canoas de  salva
mento  que,  efectivamente,  dieron  un  gran  servicio.  En  un
solo  día se  salvaron  más  de  cien  vidas.

En  el  transcurso  desde  Sicilia  hasta  esta  nueva  fase  de
lanzamiento  en  masa  de  paracaidistas  se  ha  hecho  por  el
Mando  anglosajón  una  minuciosa  preparación  en  organi
zación  y  medios.  Posteriormente  a  la operación,  en  las úl
timas  revistas  de  procedencia  inglesa,  se  van publicando  fo
logra fías  que  ponen  de  ensmnifiesto este destacado interés  en
constituir  elementos propios y  muy  variados,  diseñados como
equipo  particular  de  esta  tropa.  Por  paracaídas  con  ,enma
que  especial para cada cosa, se lanzan:  motocicletas,  trans
misoras  de  radio, aparatos  de luces para señales, maquinaria
para  trabajos  de  allanamiento  del  terreno,  pues  es  misión
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Moto  especial  del  equipo  de  paracaidistas  con  su
empaque  propio  paia  ser  lanzada  desde  avión.

de  los  paracaidistas  hacerlo  para  preparar  el  aterrizaje  de
plan  cadores,  o  incluso  do  aviones  en  los  aeródo-mos.  Des
pués,  por  planeadores  se  llevan  los  elementos  más  pesados:
tanques,  cañones  antitanques,  obuses,  cañones  de  7,5,

¡ce  ps”  (autos  de  guerra)  y  otros  efectos  por  el  estilo.

En  materia  de  or.qcmización,  se  ha  constituido  un  Ejér
cito  aerotransportado,  con  .l)ivisiones,  que  unas  son  inglesas
y  otras  anicricanas,  lo  que  es  reflejo  de  la unidad  de  mando
y  acción  a  que  se  ha  llegado  por  el  bando  aliado.  No  son
públicos  aún  los  detalles  de  esta  organización.

Las  Unidades  de  planeadores  disponen  de  un  servicio
de  equipos  móviles  de  reparación,  dada  la  fragilidad  de  su
estructura  y  las  circunstancias  de  su  aterrizaje.  Con  prof  u-
sión  de  elementos,  sobre  todo  de  recambio  de  piezas,  esto.
equipos  ponen  rápidamente  en  servicio  los  planeadores  ave
riados  para  disponer  de  su  inmediato  empleo.  Muchos  de
éstos  son  recogidos  del  suelo  por  aviones  en  vuelo,  que  no
necesitan  aterrizar,  empleando  el  sistema  ya  antiguo  de
recoge-partes.

Todo  ello  revela  una  inquietante  preocupación  or  ha
cer  perfecto  este  nuevo  instrumento  de  guerra,  cuyas  par
ticularidades  se  han  logrado  mantener  en  secreto,  y  poco  a
poco  se  van  revelando.

La  invasión  empezó  en  la  noche  del  5  al  6  de  junio  últi
mo,  y  tuvo  en  días  anteriores  una  fase  previa  de  intenso
bombardeo,  con  el  propós1to  de  desarticular  las  comunica—
cion  es  en  la  retaguardia  enemiga,  imposibilitando  el  movi
miento  dotas  reservas  generales.  Así,  de  los  34  puentes
sobre  el  Sena  en  la  zona  de  influencia  de  las  operaciones,
sólo  uno  quedaba  disponible  el  día  6  de  junio.  Igualmente
se  atacaron  con  predilección  los  puestos  de  radio,  emplean
do  los  aviones-codón  y  aviones  lanza-cohetes,  de  mayor  pre
cisión  en  el  ataque.  ‘lodo  la  zona  al  oeste  de  I’arís  quedó
así  paralismln,  lo  qn e  se  refleja  evpresivamentc  con  la  de—
nonnuación  que  se  la  dO  (le  desierta  dio las  co:mul1ieacio-
lles,,.

La  reacción  alemana  [ud  débil.  La  superioridad  Por  aire
podía  presuiuirse  que  daría  el  dominio  local.  Eisenlwwí’t
disponía  de  zj.000  cazas  y  6.ooo  bombarderos.  En  la  mallo-

na  del  día  6  todos  los  bombarderos,  lauto  de  acción  diurna
como  nocturna,  se  lanzaron  en  pleno  día  en  acción  láctica
sobre  tas  zonas  clcgulas  para  la  invasión  (feo ate  lIan.re—
Clierburgo),  con  escasa  resistencia  aérea.

El  Mando  aliado  ha  sido  parco  en  dar  paso  a  informa
ción  sobre  la  intervención  de  las  fuerzas  aerotransportadas
en  esta  operación.  Los  alemanes,  Por  su  parte,  dieron  por
aniquilados  la  mayor  parte  de  los  núcleos  descendidos.  De
las  informaciones  filtradas  Pueden  resumirse  tos  siguientes
hec  lies:

Aún  era  de  noche  en  la  madrugada  del   al  6  de  junio,
cuando  se  lanzaron  oleadas  de  paracaidistas  sobre  dos  zo
mis  principalmente:  suroeste  de  Cherburgo  y  noroeste  de
Caen,  y  parece  que  también  otros  grupos  en  las  cercaními
del  1-lavre,  hacia  la  desembocadura  del  Sena.  Estas  últimas
fuerzas  debieron,  efectivamente,  ser  rápidamente  neutrali—
zadaz  por  los  alemanes,  pues  no  ha  trascendido  ci  resultado
que  alcanzasen.

La  sexta  División  aerotransportada  inglesa  lanzó  sus
paraca  idistas  al  noroeste  de  Cden.  Su  misión  principal  pa
;‘cce  lo  constjtuían  dos  puentes  sobre  el  Orne  y  canal  que
corre  inmediato  a  él,  y  simultáneamente  enlenderse  por  la
zona  de  la orilla  derecha  del  Orne,  haciéndose  fuerte,  y  anu
lar  una  batería  costera  en  l1ranceville  (desembocadura  dci
Orne);  también  entraba  en  su  misión  destruir  dos  puentes
nOs  hacia  el  este  del  Orne,  sobre  el  Dives,  en  dirección  al
I-Iavre.  Analizada  esta  misión,  parece  deducirse  claramen
te  que  el  propósito  de  la  operación  de  invasión,  en  esta  par
te,  era  crear  un  flanco  izquierdo  precisamente  en  la  zona  de
lanzainiento  d’e  esta  sexta  División.  Si  otras  unidades  se
lanzaron  más  al  Este,  hacia  El  l-Iavre,  tendría  seguramente
una  finalidad  demostrativa  para  atraer  reservas  locales.

Parece  ser  que  esta  sexta  División  inglesa,  consolidada
su  osición  después  de  ruda  resistencia,  el  día  p  de  junio  se
colocó  a  retaguardia  de  grupos  acorazados  alemanes  que
atacaban  a  tas  cabezas  de  costa,  a  favor  de  nuevos  desem
barcos  aéreos,  con  especial  mención  de  los  éxitos  que  se
atribuyen  a  los  grandes  planeadores  Hamilcar”,  que
abriendo  sus  enormes  fauces,  lanzaban  instantaneamente,  al
tomar  tierra,  ligeros  tanques  con  sus  equipos,  que  entraban
en  acción  sobre  la marcha,  y  asimismo  antitanques,  que  oca
sionaron  fuertes  bajas  y  gran  efecto  de  sorpresa.

Otra  División  americana  aerotransportada  [ud  lanzada  al
suroeste  de  Cherburgo,  en  la  zona  de  b’te.  Marie  Eglise,
como  contra-flanco  derecho  de  la  invasión.

La  resistencia  en  uno  y  otro  caso  fité  escasa  en  los  pri
meros  momentos,  y  a  juzgar  por  las  manifestaciones  de  los
ejecutantes,  la  sorpresa  táctica  se  logró,  y  se  jactan  de  ha
ber  resultado  la  operación,  en  todos  sus  detalles,  tan  per
fecta  como  podía  haberse  realizado  en  unos  ejercicios.  La
preparación,  dicen,  fué  minuciosa,  empleando  planos,  fo te—
grafías  aéreas  y  modelos  (relieves).  “Cada  hombre  conocía
¡o  que  tenía  que  hacer.”

Al  rayar  el  día  se  lanzaron  las  masas  de  planeadores,
amparados  ya  por  los  paracaidistas,  y  sucesivamente,  a  me
dida  que  continuó  la operación,  al  aumentar  la  reacción  ene
miga,  se  lanzaron  nuevamente  oleadas  de  refuerzos  y  de
elementos.  Un  intento  (le  ataque  de  Caen  fué  rechazado.  Lo
que  pudiéramos  llamar  tercer  escalón  de  estas  tropas,  las
transportadas  en  aviones,  pareee  no  hubo  lugar  a  ello  en
parte,  porque  la  unión  de  los  islotes  creados  con  las  fuer-
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zas  desembarcadas  por  unir pudo  hacer
se,  en  general.  en  corto  tiempo,  ya  que
la  distancia a la costa no fué  grande  (en
tre  10  Y 20  kilómetros),  y  además,  por
que  los  alemanes,  con  buen  juicio,  ha
bían  previamente  hecho inabordable,  por
destrucciones,  todo  posible  aeródromo
en.  una profundidad  de  zona  costera  que
pudiera  N:rvir para  desembarco.  Todo  lo
que  los servicios  de  tierra  pudieron  ha
cer,  y  lo  hicieron  rópidainente,  fué  al
guna  p-ista artificial,  que  sólo  podía  te
ner  aplicación  para  aterrizaje  de  algán
avión,  con  avería.

Dentro  de  esta  norma  de  realización
general  expuesta,  se  estudió  cada  caso
particular,  decid-iéndose,  según  fas  cir
cunstancias,  por  el empleo  de paracaidis
tas  o  planeadores.  Por  ejemplo,  en  la
ocupación  de  los puentes  sobre  el  Orne  y  su  canal,  la  elec
ción  fué  en  favor  de  los planeadores,  que podían  llegar con
más  efecto  de  sorpeesa,  por  el  silencio  de  aproximación  
mayor  facilidad  p  rapidez  de  concentración.  Se  les  reco
mendó  que  en  último  extremo  se incrustaran  contra  los  ex
tremos  de  los mismos  puentes.  En  la ocupación  de  la  bate
ría  de  Franceville-Plaqe  se  siguió,  ni  parecer,  un  pro
cediiniento  semejante  al  empleado  por  los  aiemaOes  en  1940

gundos  cada  equipo.

contra  el fuerte  de  Eben-Emael,  pues  se  lanzaron primera
mente  sobre  la propia  estructura  de  la  batería  tres  planea
dores,  en  fase  demostrativa,  para  desorganizar  la  defensa,
y  a  continuación  un  batallón  de  paracaidistas  en  las  zonas
de  avenidas  más  favorablemente  al ataque.  P-rviaenente  a
unos  y  otros,  la  batería había sido  objeto  de  fuerte  y  denso
bombardeo,  para  limpieza  de  los extensos  campos de  minas
que  rodeaban la obra y  alambradas. Sin  embargo, estas fuer

zas,  que tenían  por  misión  extrnderse  por la derecha
del  Orne,  debieron  sufrir  extraordinarias  bajas.

En  resumen,  puede  decirse  que  la  operación de
invasión  en la parte  encomendada a las fuerzas  aero
transportadas  resultó  afortunada.  Puede  estima-rse
que  la  misión  no  fué  de  tipo  ambicioso;  la  sepa-ra
ción  de  los  islotes  de  desembarco  aéreo de  las  cabe
zas  de  desembarco  del  mar  no  era grande.  El  domi
nio  del mar  y  aéreo eran  casi absolutos;  Eisenhower
disponía  de  11.000  avioies  para proteger  sus  opera
ciones.  En  este  último  aspecto,  los alemanes  susti
tuyeron  su  defensa  aérea por  una intensa  acción an
tiaérea,  que  fué  bastante  efectiva,  según  lo recono
cieron  los  protagonistas  que  la  sn-frieron,  pero  no
suficiente  para  perturbar  en  forma  sensible la  ope
ración.

El  número  de  aviones  transportad m’es y  planea
dores  fué  de  1.000,  lo  que  da unos  posibilidades  de
lanzamiento  en una  primera  fase  de  20.000  a  30.000

hombres,  que  coin.c-id-ón con Tos efectivos  de  cuatro
Divisiones,  que  se  cree  intervinieron:  la sexta  ingle
sa  citada, las 82  y  101  norteamericanas,  que  cayeron
sobre  Sta.  Marie  Eglise,  al sur  de  Cherburgo,  y  otra
que  el  día 8 fué  lanzada  al  norte  de  Coutances:. Se
cree  que  el  Mando  aliado  tenía  10  ó  12  Divisiones
aerotransportadas  disp o-nib les.

INTENTO  DE  RUPTURA  DEL  FRENTE
EN  HOLANDA.—Echando  una  ojeada al mapa del
teatro  de operaciones occidental,  salta a la vista cómo
los  alemanes, perdida  la batalla de  Norniandía,  y  con
ella  la  mayor  partr  de  Francia,  no  tenían  ya  para
cubrir  a  su  patria  más  que  la  propia  frontera  aco
razada  por  la línea  Sigfrido,  como  obra  de  fortifi
cación  preparada  por  la  mano  del  hombre.  Más  al
Norte,  en Holanda,  no  continuaba la línea, pero en  la

PREPARATIVOS DE  SALIDA DE PLANEADORES REMOLCADOS.—Ds filas  de  éstos  -ocupan
un  extremo  de  pie-tu.  A  uno  y  otro  lado  de  esta  masa,  otras  dos  filas  de  aviones
reiolcadores  vdn  entrando  por  parejas,  y  rápidamente  enganchados  los  cables  de
remoique.  La  sucesión  de  despegue  está  calculada  a  razón  de  cuarenta  y  cinco  se-

MAPA  DE LAS OPERACIONES EN HOLAYDA.—El 1  Ejército  aerotranspor
tado  jalonó  el  corte  del  frente  alemán  entre  Eindh’even  y  Arnhem.
El  II  Ejército  terrestre  aliado  penetró  rápidamente  hasta  Nimega,
pero  de  allí  no  pudo  pasar,  y  se  f.rustró  el  principal  objetivo  de la
operación,  que  era  irrumpir  en  tierras  alemanas  y  desbordar,  por
uno  y  otro lado,  envo:lviéndoios, la  línea  Sigfrido  y  ‘el baluarte  acuá-

tico  de  Holanda.
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u  tuca.! eaa encontraban  los  alenu/nes  un  bastión  conteaf  lanco,
eonsttuido  por  todo  el  territorio  holandés,  porte  de  Ilélqica
y  la. región  alemana.  del  bojo  J?hin,  con  todos  sus  vaina/es
de  (lcsenlhocndura,,  uona  además  inundable  en.  gran  parte.
contra  flanco  unís  (l[fícil  de  franquear  que  la  propia  línea
fortificada.

Los  Ji jércít  os aliados,  en  una  persecución  acelerada,  lic
‘Jaral? pronto  a sentir  el  parón  ante  la fortaleza  de  este  fren
te,  y  sus  líneas  fueron  prOgcesiva.nzeflte  cediendo,  contar
creándolo,  canio  aparece  en  el  plano,  desde  la deseiiibocadui’a
cíe!  íscaldo,  por  el  ea//al  Leopoldo,  Amberes,  Luid  limen.  La
situada??  1/diside  7(1/a  eoin.pa’racuón  con  la  que  ambos  fiícn
tes  tenían  en  1940,  cuando  los  alemanes  emprendieron  /
ofensiva  contra  Francia.,  ahora  en  situación  ‘inversa  a  la  de
entonces.  La.  línea  Magma!  terminaba  en.  la  f.roiitera  be/
ifa.;  después  venía  este  país,  si  no  con
lo  pdo fusión  de  vías  (le  (ifJlIa  dli
[Jo/ando  fa.iiibiécc se  prestaba  a  7(12(7
acción  retardada,  y  lacfie(/ 111(12 / u’ el  piia -

lo  des  o/a’aduea  en  iieda;i  ,  de  [a  lín ea
ó ‘Taj’inat,  con  la  172  rar  ¡51 / (U  1105/ (1  el
(1/al’,  Se  estinco  (01/71)  coas  (1(9/1 para
ic’rnuipi:-  ¡cacto  el  cora.rón  clc’ ló-ancio.
¡ ea  (l’J / cefi a  oc ¡sU u  los  cileici (112(5 palie
ro  /1  a  sus  ‘u cc ia’ades  aeoi’avcdav  y  a  su
táctica,  e oci  / 1//It O   uit (1 ex»  (O’/iI.e ¡uf üda
i’ui. T’0!Ol11,  li  solución,  ‘  estos  2(u?i(l(/-
(les  res »o ud ¡ero cc al  pta a,  e mis aj it ¡eJ ala
la  [ni (1.17(1(2(1 ci (‘  r np tu ¡‘1/  (7 (,  ¡5ff ‘o  del
frentc,  can  ¡a causeen  ecite ann1acioll  (/1’

la.  línea  Mosjniot,  (‘1/. (71/e  fInitas  espe
raiLoas  se  hablan.  pues/o.

rl/JOra,  en  si/ioleoa  9 a.’ec’sa (11’ tren
¿es,  los  lijé  rcit os aliados  5’  (‘(ieu(ent ra’o
con.  ‘1(17 frei.ctc  íortijieOd()  co/2.til/21O(1o
desde  lo.  [con tei’i/  liolaildesIl,  »roxiulc’:(
inent  e  desde  Nicnc ojo,  por  la  cxli’i usa
vo’iia  (le  barreras  oc ¿té ¡ ¡cas  de  los  I9ií
ses  ¡[ajos.  lii  pinito  de  soldad//ca  ‘11ti1’
una  y  otra,  (21 uf/ial  que  (nifes  en  PU-
dclii,  atru[o  la aleación  del  .1/ando  alia
do,  »a/’U  inteic ter  ¿filo rnj’ tic !‘a (17/1 (ti
ra  poso  a  la  riada  de  sus  ¡a ni cusas  ele-
m.eiitos  cii  llonibrel  y  ‘u.iciterial, (tese//c
hocando  en la  llanura  de  Wast  [alía,  ca
mino  directo  (1  Berlín.  y  al  propio  tiempo  .envolv’udo  la.
línea  Si(Jfrido  hacia  c’l ,Sni-  y  toda  lo  ,rona  acuática  por  el
Norte.  Para  llevar  a  cf cc/o  este  atractivo  plan  se  pidió  a  los
nuevos  medios  lo  qn e  en  I9/O  se  había  resuelto  por  tas  el/

tal/ces  nueras  armas  (Unidades  acorazadas)  Las  unidades
oci-otra  7.5 Pactados  podían  clac  la  so/u « ¡Oil  lic’ n’n vápulo  neo r
ta.nm.iento de  la guerra.

La  ruptura  suponía  abriese  nn  pasillo  dI  211/Os roo  hilé
metros  de  pro fuc.ididad  a  través  (le  lia  serie  de  barreras
acuáticas  (bravas  de  ríos,  canales,  zoi/a.s  inundadas),  hasta
cruzar  el  última  brazo  del  5/un  en  Arnhem,  partiendo  del
canal  del  Escaldo,  en  las  pi’oxiiuduídes  de  la  frontera  belga—
holandesa.  Los  puntos  inés  interesantes  a  ocupar  eran  los
puentes,  y  a  ser  posible,  intactos.

La  operación  se  Juro  bojo  la  alta  du-eccion  del  Maris
cal  Montqonzerv,  jefe  del  Grapo  de  Ejércitos  que  consti—
tuven  el  ala  izquierda  aliada.  La.  ejecución  se  encomendé

(1]  primer  Ejército  de  l’iíervas  aerotransportadas,  (1  las  ór—
(lenes  del  General  IJeereloil,  en  co’n./unctón.  con  el  seqimiudo
Ejército  iii  lc’s,  que  mandaba.  el  Ge//eral  l)einps’ev,  Prilici
pahnente  acorazado.  Aquél  ‘estaba  constituído  por  las  í)i
‘l’5Ofl  es  1.”  5’  ¡0  ¡  iiglesccs,  y  la  43  a.unerieana,  y  quizá  algu
na  o  algunas  otras  guie ‘no  lua.n sido  nombradas  en  eoi1liu/-
codos  ni  crán ¡cas  dc  qn cura..

El  plan.  (1 no  diídar.  era  (le  sul/ecior  eate gorja.  ea  su.  Ile
nero,  comparado  con  lo  que  se  ha/cia  hecho  c:oci es tas  fuer
zas  ucteriornreute.  El  ¡7  de  septiembre,  des/le  priuiera  loira
(le  la  tarde,  co nviel/e  su llrci’(’arlo, piic’s va  ella  (1(2 id(’a de  la
superioridad  (cérea.,  se  ¡oazarauc  ‘fu cc/es  cies! Ida /1/c’/l / 05  (4’
fu  erzas  aec’ot’ra 1/sport a das  (paraca  ¡distas  y /‘la ¡u ‘adores)  so
bre  los  piivu les  iin»octa;u les  que  ja/anal/mi  el  pasillo  1/Ud  se

cci día,  abrir.  ci (le/al? té odas e  (II (‘7 1? J)/!lóc/  (/7(1’ el  segn  ciclo

preciso  21/Omento  dEi  llegai-  la  oleada  al  SU/dl).

lijérci/  o  inlós  lici ¡cii  (le  ciar  ea  ¡a. 11//dr/ti»  ida  d  t  siguieui /i
(lía.  Los  parocaidistas  j/rccddia.o  a  los  planeadores  1,72 quince
minutos.  1uec’on  seholodos  en  los  co’iiirt;uicados  de  unu  5’

otro  lcanoo  los  meatos  sic/u/entes:  I:indhoveic,  ‘Li/burgo,
l-I’ertocieu.bocli,  ()osterhout,  Geci.ve. íiiilegic  ‘e  /1l’i1heni.  lic’
ellos  ¡os  lilés  iiuu.por/ antes  los  / res  últimos:  Grave,  por  do//

de  se  »asa  el  Mo.ra;  Niunega,  don  1/uf entes  solo’e  el  II/aol,  y
rlcnlreni,  punto  del  eruce  del  brazo  del  liluin  inés  se/ten
trional,  o  LeS

La  prensa  o.liacla hacía.  (/s(eccdcr  a.  30  /tuuidades  ¡as  lciii
radas,  y  a  1.501)  ¡05  oriol/es  ciii pIcadas  5  tales  onjdades
correspo/idiese/i  a  batallón,  los  efectivos  de  ellos  podrían
eh’ c’a’.çe en  u lles  /0.00(1  homl)ces.;lsí  (lc’hiO ser,  porque  si’
se  analizan  las  mío/as publicadas  po-  liii.  corresponsal  (fIle
iii archa  en  uno.  dc  las  c’xpedieio lies,  dice  ¿‘1/  ‘11(1.1: ‘ .V  íes/ra
tarea  es  echar  al  suelo  1(1(11)  hombres  ‘e  materia!  pesado,
tauques,  caicones  antila’nqucs,  “jee/is  “.  Somos  ana  de  las

INMENSA  SIIO’JBEA 1)11 PARACAIDISTAS EN  TERRITORIO I’IOLANDIIS.—Foto  obtenida  0/1  el
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grandes  riadas  de  planeadores.”  Claramente  se  percibe  que
cada  “riada-” es  un  batallón.  Los  alemanes  afirmaron  que
en  los primeros  contraataques  siete  destacamentos  desem
barcados  fueron  aniquilados.

La  reacción  aérea  el  p-vimei- día  fué  casi  nula,  pero  el
i8  y  siguiente,  los alemanes  habían  concentrado  muchas  ha
terías  antiaéreas  alrededor  de  las zonas  ocupadas, que  reci
bierois  a las nuevas  oleadas “con fuego  vivo  y  buena punte
ría,  mientras  que  despegaron  para salir  a su  encuentro  mu-

-  chos  cazas”  (referencia  inglesa).  “Sobre  la zona  de  lanza
miento  había una  gran  capa de humo  negro  de  los royecti
les  antiaéreos,  a través  de  la cual  tenían  que  picar  los avio
nes  para  lanzar  desde  baja altura  sus  paracaídas  y  cajas.”
Merece  aquí  hacer men
ción  de  la  perfección  y
excelente  material  de  la
Flale  alemana.  “Han
amontonado  —  dice  un
corres po-nsalmasas  de
cañones  de  8,8  y  de  pe
sados  antiaéreos.”  En
repetidas  ocasiones, des
de  que  se inició su  infe
rioridad  aérea, ha-u bus
cado  compensación  los
al emanes emplea-edo ma
sas  de  aquélla,  sobre  to
do  para acciones  en  que
el  enemigo tiene  que  cm-  -

pIcar  sus recursos  aéreos
a  cota  baja.  Tal  fué  la
retirada  a  través  del  es
trecho  de  Mesina  al
abandonar  Sicilia;  igual
mente  se  empleó  esta
masa  antiaérea  en  el
desembarco en Non-non
día.

En  la  madrugada  del
día  s8  las  fn-erzas  de
Dcnspsey,  secundando  el
plan  -iniciado po-e el  pri
mer  Ejército aerotrans
portado,  s e  lanzaran
desde  la cabeza de puen
te  mantenida  al  norte
del  canal del  Escalda,  y
penetrando  en  Holan
da-  consiguieron  el  primer  día  unirse  con  algunos  desta
camentos,  y  parece ser  que  llegaron  en  su  avance  de  25  lii
iónsetros  a ocupar  Eindhoven.  El  segundo  día,  19  de  sep
tiembre,  el  avance  fué  más  -acelerado, cruzando  el  j1/Iosa,
aprovechando  la  ocupación previa  de  los puentes  de  Grave.
donde  el  17  habían  descendido  unidades  paracaidistas,  que
lograron  conservarlos i-ntac tos;  la progresión  siguió  hasta las
cercanías  de  N-imega,  en  el cruce  del  Waal,  uno  de  los  bra
zos  del  Rhin,  realizando  en  total,  en  los dos  días,  un  avan
ce  de  unos  8o  kilómetros.

En  N’imega, la  División  aerotransportada  se  había  apo
derado  de  la ciudad  en  violenta  lucha  de  calles, y  llegó hasta
los  mismos  puentes,  que  tienen  una  longitud  de  unos  dos
kilómetros,  quedando  ambos  ene’m-igos separados por  el  río;

y  logrando  no  poco  óon  haber  evitado  la  destrucción  de
aquéllos.  Una  fuerte edificación  ocupada por  los  alemanes
en  la  orilla  norte del Waal  barría. la  entrada  de  los  puen
tes.  Hasta  la  llegada  de  las  fuerzas  de  Dempsey,  con  más
poderosos  medios,  no  pudo  intentarse  el  cruce  del  río.

Pero  desde  el  17,  la primera  División  inglesa  aerotrans
portada  se  mantenía  en  Arnh  cm,  violen tísi-m amen te  a taca
da.  La  situación  de  esta  División  fué  en  los  dos primeros
días  confusa,  sobre  todo  para  los  propios  ingleses.  Su  mi
sión,  como  en  las  otras localidades,  era apoderarse  del pa-so
del  río  Lek  (Rhin). Pero era  la- última  barrera hacia Ale-
inania.  al 1o»ia  t-iei-n/o la  más  alejada  de las fuerzas  te
rrestres  de  Dempsey  (a  unos  ioo kilómetros del  punto  de

partida  de  éste).  Era,
pues,  una  misión bien

difícil;  el ene-migo había
de  ser  donde  con más
energía había de reaccio
nar;  la  llegada  de  re
fuerzas,  la  que  más  ha

bía  de  tardar.
Así  fué.  ‘Y a  medida

que  pasaban  los  días  se
dejaba  trascender,  a tra
vés  de  comunicados  y
noticias,  la situación  di
fícil  de la División,  coin
ciden-te  con  las afirma-
cian es alemanas  d:e in
minente liquidación de
a-qn-ellas  fuerzas.  Pa-ra
1-negar  contratiempo,  el
estada  meteorológica,
bueno  en  las  pi-eneros
días,  ficé  empeorando,
hasta  ci punto de  llegar
a- hacen difícil  el  lanza—
mienta  de  refuerzas  y
a-pravs-io-nannen  tos.  Yo
en  el  comunicada  aliado
del  22  se  consideraba  la
situación  e a ni a  “mus
crítica,  llera no  des-espe
rada”.  El  núcleo  prinCi
pal  de las fuerzas  se ha
llaba  al  norte  del  río,

acosada  por tres frentes
y  por  el aire.

Las  fuerzas  de  D-esápsey, logrando  cruzar  el  Waal  en
Nimega, intenta-ron -a todo  trance llegar o liberar  a la Divi
sión  inglesa,  qn--e sólo distaba ya unos 15  kilói-netras y se  oía
el  caña-neo del can-ibate; pero  los alemanes  se hahíai-i- estable-  -

cido  fuertemente  entre  el  TJ/aal y  el  Lek,  y  para  ellos no
era  sólo  la  victoria  sobre  los  paracaidistas  lo que  se  juga
ban,  sino  evitar  a  toda  casta  el  pa-so del  último  braza  del
Rhin.  Las  aliados,  por  otra  parte,  en  su  rápido  avance,  lo
hicieran  en  penetración  de  lanza,  acosados por  ambos  flan-
cas,  y  en algunas períodos  debieron  estar  cortadas,  pues  s-u
abastecimiento  se hizo  par  el aire,  y  en  comunicados alema
nes  se  afirmó  haberlo  logrado.  La  anchura  del  pasillo  du
rante  el avance  hasta  Nimega  ficé de  unos  20  kilómetros,  y
sólo  llevando  siempre  techo  protector  de  Aviació-n  de  caza
pudo  sostenerse  este Ejército  e  situación  tan difícil.

MASA  DE  PLANEADORES  “HORSA”  EN TERRITORIO HOI.ANDÉS.—S-e  obser
va  en  todos  separada  la  parte  posterior - del  fuselaje,  dispositivo  que

permite  la  rápida  salid-a de  las  fuerzas  que transportan.
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El  día  23  se  acepta  en  informacio
nes  inglesas  como  triunfo  lo  logrado,
aun  cuando  no  se  llegue  a la  ocupación
de  Arnhcm,  triunfo  debido  principal
mente  al  sacrificio  heroico  de  la  pri
mera  División.  Los  alemanes,  con  esta

echa,  dicen  haber  hecho  4.2O  prisio
neros  en  la  región  de  Arnhem,  ‘  dan

por  termnado  el  aniquilamiento  de  la
División  acrotranspoitada.  Las  ingle
ses  fijan  en  el  día  24  la  fecha  (le la  or
den  de  retirada,  que  se  efectuó  por  la
noche,  atravesando  el  río  a  favor  de
un  violentísimo  bombardeo  de  pro t•ec—
cion.  Dos  mii  soldados  llegaron  a  las
líneas  de  8.ooo  desembarcados,  retira
da  que  habría  de  hacerse  filtrándose
por  el  frente  alemán,  que  se  interponía
entre  Arnheuv  y  ZTimega.

Lv  una  revista  profesional  inglesas  e
comentaba:  “La  operación  integral  ha
podido  tener  alguna  fallo  pero  Pa?’U
el  (;e;wi’ai  Dcmpsey  fué  de  éXItO  el  ha
ber  líe qado  por  Din dhovcn  hasta  Ni—
luego.’’  En  otro  sitio  de  la  misma  iii—
formación,  dice:  “Parece  que  aún  es
tamos  en  período  de  experimuentacion,
emprendiendo  en  forma.  progresiva  operaciones  de  mayor
grado.  pero  aun  en  situación  de  aprender.”

Analizada  la  operación  cii  relación  con  la  intervención
del  primer  Ejército  aerotransportado,  puede  decirse  que  no
se  logró  el  propósito  que  .rc pretendía  de  perforar  el  frente,
y,  por  tanto,  puede  considerarse  como  fracasada  en  lo  prin
cipal.  no  obstante  el  sacrificio  y  valor  con  que  lucíA  la  pri
mera  División  inglesa.  El  tapón  de  Arnirem,  que  los  alema
nes  consiguieron.  hacer  impenetrable,  anuló  todo  el  esfucr
co.  ‘  de  que  así  frA  es  testimonio  lo que  desde  entonces  está
ocurriendo  en  todo  el  frente  occidental.  (Cuarenta  mil  hom
bres  confiesa  Churchill  que  les  co.rtó  abrE  el  piterto  de  Am
herr.r.)  La  importancia  y  alcance  qn  se  atribuyó  a  esta  ope
ración  quedo  calificada  por  el  denominativo  queso  la  dE:
“Operación  RerfE”  (Información  (le  revista  inejI esa.)

Se  r/ee  que  en  el  estudio  (le la  operación  hubo  criterios
que  la  estimaron  como  cXresivamnenle  ambiciosa.  Que  así
resultó  no  cabe  duda,  y  e.r una  lección  a  tener  en cuenta  para
el  empleo  de  este  tipo  de  fu creas.

Ante  un  enemigo  como  ci  Ejército  alemán  hubiera  sido
preciso  que  el  objetivo  se  hubiera  logrado  mucho  más  rápi
damente,  y  a  fl  dudar  era  esfuerzo  .rohrehumano  la  bre
cha  de  loo  leilómetro.ç  de  pasillo  que  se  pretendía  (i).  En
cuanto  la  primera  División  tuvo  que  hacer  frente  a  una
concentración  eneiniga  con  posibilidades  de  continuidad  de
abastecimiento  en  refuerzo.r  y  elemento.r  mucho  más  polen-

te.ç  que  lo.r que  a  ella  se  la  podían  .vieuziner trae  par  aire,  aun
batiéndose  con  el  heroísmo  que  lo  hicie;on.vu,v  hombres,  la
suerte  estaba  echada.

Las  fuerza.r  del  aire  y  tierra  dieron  todo  lo  que  podían
dar.

La  preparación  .rc ¡neo  miiuciosamn  ente.  Se  repartieron
24  toneladas  de  cartografía.

Se  calculó  la  sucesión  (le  aterrizaje.r  al  media  minuto,
y  coda  equipo  doble  (avión-remolcador   planeador)  des
pegaban  a  intervalos  de  cuarenta  u  cinco  segundos  .5  e  em
picaron  para  des pegue  ias  de  25  bases.  J’ara  el  mantas  en
trenamiento  y  .recreto  .rc  tuvo  a  las  Divisione.r  durantes  e—
mnana.r aisladas  da!  inundo  Nadie  sabía  la  zona  dom/e  se
iba  a  operar  hasta  el  niainento  ríe  ein!’czar  la  concentración
en  la.r  base.r de  partida.

La  marcha  en  vuelo  se  hizo  organizados  los  equipos  en
formación  de  dos  hileras.  Lo  oleada  del  primer  día  cubría
ulla  di.rtancia  de  200  ¡ulómiietro.r. 1_a formación  deis  equndo
día  fué  má.r  del  doble,  pues  alcanzó  una  profundidad  de
450  liilóinetros.  Se  contaba  con  no  disponer  dr  aeródronto.r
para  aterrizaje  de  aviones  transporte  de  tropa.r,  contando
con  que  estarían  destruidos,  como  ya  había  ocurrido  en  la
invasión  de  Normandía.,  y  por  eso  el  tercer  e.rcalón  de  estas
unidade.r,  las  tropas  llevadas  en  avión,  no  se  Ira empleado
en  ninguna  de  dichas  operaciones.

(1)   Se  está  desarrollando  en  estos  momentos  (20  de  diciembre)  una  contraofensiva  alemana  por  el  .sur  de  Bólgica  y  Lii
remnhur.qo.  Aparecen  en  los  comunicados  no’ticias  sobre  empleo  de  paracaidistas,  pero  no  parece  sea  en  grande.r  masa-e  reuni
das,  sino  en  destacamentos  que  no  profundizan  mucho,  y  que  sirven  para  “roer”  la  retaguardia  inmediata  del  enemigo,  como

tribuyendo  a  su  desorganización.  Dato  Curioso  es,  que  como  su  lanzamiento  se  hace  de  noche,  los  paracaídas  empleados  son  negro.s.

Otro  momento  riel aterrizaje  de  planeadores  en  territorio  holandés.
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LAS fortalezas  volantes  “B-17”  que  han  de  volar  sobrelos  mares,  van  dotadas  de  un  bote  cuyo  casco es  una
aleación  de  duraluminio.  Perfectamente  adosados  y  ama
drinados  a  la. parte  inferior  del  fuselaje.  para  no  restar
condiciones  aerodinámicas,  en  caso  de  emergencia  estos
botes  son  desprendidos  automáticamente,  amortiguando
la  caída  y  la fuerza  viva  creada  por  el  avión  por  medio
de  tres  paracaídas,  que  al  abrirse  posan  suavemente  la
embarcación  sobre  ¿ces aguas.  Los  paracaídas,  al  tocar
el  agua,  ejercen  por  un.  tiempo  determinado  las  funcio
nes  de  anclas  ele capa,  manteniendo  el  bote  a  sotavento
de  aquéllos  y  en  la  ventajosa  posición  de  proa  al  suar.
Al  contacto  del  bóte  con  el  agua,  tres  cohetes
se  disparan  por  medio  de  una  batería  química
de  agua  salceda, y  los  tres  cabos  de  ábaco,  es
trechamente  trenzados,  al  ser  romolcaclos  por
los  mencionados  cohetes,  se  desarrollan  sobre
la  superficie  del  mar,  y  brindan  puntos  de  au
xilio  y  ayudan  a  los  supervivientes  heridos  o
deficientes  nadadores  a  llegar  hasta  el  bote,
Dos  motores  minúsculos  le  proporcionan  una
velocidad  de  15  kilómetros  y  una  amplia  auto
nomía,  aproximadamente  de  unos  1.000  kiló
metros.  Una  vela  latina,  con  su  aparejo  y  mas
telero,  y  unos  juegos  de  remos  complementan
la  dotación  auxiliar  de  los  motores.  Vestidos  j
prendas  nuevas,  tanques  de  agua  dulce,  alimen
tos  variados,  concentrados  y  deshidratados,  y
e.n felices  ocasiones frescos,  y  un receptor  trans
misó’r  de  T.  5.  H.,  brindan  los  medios  necesa
rios  para  una  relativamente  cómoda,  segura  y
prolongada  estadía,  mejorada  Con  dos  coberti
zos  o  chubasaneros  de  lona,  situados  a  proa  y
popa  de  la  embarcación,  y  que  sirven  de  re! u
gio  y  descanso  en  los  casos  necesarios.  Este
bote  es  prácticamente  insumergible,  debido  a
que  está  compartimentado  en  células  estancas.
Merced  a  esta  ingeniosísimce  embarcación  se

han  salvado  innumera
bles  vidas.  El  “Air  Sea
escue  Service  Salva
mento  de  Aviadores”,
de  la  R.  A.  F.  británi
ca,  adopta  b.otes análo
gos,  transportados  por
los  a y  i  o n e s  Vickers
Armsrong  “Warwick”,
con  dos  motores  Pratt

 Whitney  “D  o u b  1 e
Wasp”,  de  1.850  HP.
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CARACTERISTICAS  PRINCIPALES  DE  LA  MISMA

LII  lOS  niomentos  que  escribirnos  estas  iíneas,  la
lucha  en  Europa  ha  adquirido  tal  intensidad,  que  pue
cien  considerarso  sus  diverses  frentes  de  batalla  como
os  de  máxima  actividad  desde  los  principios  de  la

actual  ecntienda,  nada  escasa,  por  cierto,  en  períodos
brillantes,  en  operaciones  terrestres,  navales  o  aéreas.

 precedentes  en  la  Jiistorit.

Se  lucha  con  e:carflzauielIto  superior  todavía  a
las  tipos  (iC  batallas  de  las  años  pasados  recientemén
te,  porque,  i)ara  Unos  —los  aliados—,  les  urgé  termi
ilar  cuanto  antes  la  actual  contienda  sin  dar  tregua
ni  reposo  al  enemigo,  por  consideraciones  de  índole
polítita  y  milItar,  que  nosotros  no  queremos  enjuiciar.
A  lOS  alemanes,  por  el  contrario,  derrtlmbado.  el  tin
giado  de  alianzas  que  sus  éxitos  militares  les  propor
ciolló  (jeslnesuradamente,  y  constreñidos  a  defender
sus  propias  fronteras  amenazadas  muy  de  cerca,  les
interesa  prolangar  la  lucha,  cuanto  más  mejor,  e.spe
raudo  acontecimientos  que,  bien  sean  de  índole  polí
tica  o  bien  de  orden  militar,  modifique  su  actual  po
sición  estratégica  desfavorable.  La  guerra  ha  llegado
a  un  momento  crucial  suiiiainente  interesante.

Descontados  los  teatros  de  operaciones  balcánicos
e  italiano,  considerados  por  los  beligerantes  en  la
actualidad  como  secundarios,  las  grandés  batallas  del
momento  están  polarizadas  en  los  frentes  occidental
y  oriental;  siendo  (le  éstos  el  occidéntal,  por  la  ingen
té  cantidad  de  material  empeñado  én  la  lucha,  corno

por  el  número  (le  hombres  y  selección  de  sus  Man
dos,  el  que  acaparo  la  atención  niundi;ai.

Se  combate  a  todo  lo  largo  de  su  éxtensión,  desde
ci  mar  del  Norté  a  la  frontera  suiza,  con  tal  encarni
zamiento  en  la  lucha,  que  la  batalla  gigantesca  se  ha
convértido  en  ulla  guerra  de  desgaste  atroz.  Los  par
tes  de  guerra  de  ambos  bando  dan  diariamente  énor
mes  pérdidas  en  carros  de  combate,  en  aviones  y  en
material  diverso,  tanto  como  en  el  exagerado  consu
mo  dé  muflicionés  de  todas  clases.

Tienen  las  batallas  de  esta  guerra  una  caracteríti
ca  diametralmente  opuesta  a  la  de  1914-Id.  Su  razón
estriba  en  que  la  utilización  del  Arma  aérea,  él  empleo
de  la  motorización  para  el  transporte  del  soldado  y  e!
armamento,  el  combate  con  tanques,  etc.,  ha  bocho  de
esta  guerra,  en  contraposición  con  la  pasada,  aria  gue
rra  en  que  lo  esencial  es  la  maniobra,  e  movimiento.

Según  las  teorías  modernas  de  los  tratadistas  mili-
tares,  sancionadas  en  sentido  afirmativo  por  la  prácti
ca  de  las  campañ:as  de  la  actual  guerra,  tres  factores

priiacipaies  forman  la  •base  de  cualquer  acción  ofensi
va:  la  sorpresa,  la  velocidad,  1a  superioridad  de  mate
rial  o  do  medios  de  fuego.

La  sorpresa,  el  primer  factor  Jo  éxito  en  el  ataque,

puede  revestir  tres  aspectos  :  estratégica,  técnica  o  tác
tica.  La  estratégica  es  obtenida  principalmente  por  la
concentración  y  e1  movimiento,  en  el  sentido  de  que
el  atacante  éjerza  su  presión  en  un  frente  determinado
con  una  fuerza  muy  supérioi-  a  la  defensa.

La  técnica  resulta  del  empleo  en  la  batalla,  de  ar
mas  o  medios  dé  movimiento  desconocidos  hasta  en
tonces.  La  táctica  es  una  consecuencia  de  la  técnica,
que  en  la  guérra  moderna  se  realiza  por  una  evolución
de  la  antigua  táctica,  más  conveniente  para  el  empleo
de  las  nuevas  armas  y  material.  En  la  última  guerra
mundial,  la  aparición  de  los  tanques  y  gases  de  guerra
alcanzaron  una  completa  sorpresa  técnica.  En  la.actual,
el  empléo  de  las  divisiones  acorazadas,  tropas  aero
transportadas  y  las  fuerzas  paracaidistas  alcanzaron
de  igual  modo  la  más  completa  técnica,  y  como  conse
cuencia  obligada,  la  evolución  de  la  táctica;  las  dos
últimas  fuerzas  incluso  llegaron  a  modificar,  en  reso
nantes  campañas,  la  situación  estratégica  por  la  rápi
da  concéntración  de  elementos  guerreros  de  toda  clase
en  el  menor  tiempo.  La  campaña  de  Noruega,  la  derro
ta  dé  los  Países  Bajos  y  Francia,  la  ecupación  de  la
isla  de  Creta,  son  ejemplos  contundentes  y  demostra
tivos  de  este  aserto,  por  no  citar  otros  más  moderinos
igu:almente  afirmativos.

La  velocidad,  él  segundo  factor  dél  éxito  en  el  ata-

15



1EVISTA  IlE  AEÓNAUTtCA íVúan,e’ro 50

que,  es  el  complemento  indispensable  de  la  sorpres..
Esta  apenas  alcanzaría  éxito  si  no  fuese  acompañada
por  1a velocidad,  pues  el  enemigo  tendría  tiempo  para
reagrupar  sus  fuerzas  y  adoptar  nuevos  dispositivos
para  contener  el  ataque.  Una  operación  requiere  que
esté  concébida  con  todos  los  pormenores,  con  todas  las
previsiones,  a  fin  de  que  pueda  penetrar  profundameñ
te  en  el  territorio  y  retaguardia  enémiga,  estudiándola
más  allá  de  la  preparación  de  la  propia  acción,  inclu
yendo  la  organización  y  actuación  dç  fuerzas  que  pue
dan  cooperar  dé  modo  eficiénte,  para  que  las  divérsas
unidades  (aún  con  misiones  distintas)  actúen  coordi
nadamente  en  él  tiempo  y  en  el  espacio.  La  iniciativa
viene  a  ser  así  una  dé  las  principales  características
del  combate  modérno  que  no  sé  debé  dejar  arrebatar
para  que  la  defénsa  puéda  sér  ahogada  con  u.n t.crrénte
de  fuerzas  y  elementos  superior.  Contra  esta  superiori
dad  en  eleméntos,  ayudada  por  el  movimiénto  y  la  ac
ción,  todas  las  mél’idas  que  tome  el  advérsari:o  serán
nulas:;  la  situación  se  desenvolverá  con  tal  rapidéz,  que
•las  médidas  defensivas  o  son  insuficientes  o  llegain  con
retraso.  Los  factores  sorpresa  y  velocidad  tornarán  la
forma  de  movirniénto  y  maniobra.

El  tercer  factor,  supérioriclad  material,  superioridd
en  hombres,  armas  o  cualquier  .ctró  elémento,  debe  ser
aségurado  durante  la  acción.  Se  obtiene  por  medio  del
fuego.  El  podjer  del  fuego  és  la  fuerza  que  hace  posible
el  movimiento.

En  la  gue.rr.a  de  1914-18,  el  fuégo,  opoiniéndosé  al
movimiento,  se  localizó  en  el  émpleo  de  las  armas  au
tomáticas,  la  ametralladora  pa’incipalmente,  obligando
al  atacante  a  un  ésfuerzo  tácticamente  inútil  contra  su
potencia  de  fuego,  que  hacía  el  movinaiento  ineficaz.
Por  ello  aquella  guerra  evoluciciró  hacia  las  acciones  en
frentés  extensos.

Para  resta’blecér  el  mcvimiento  en  aquellos  frentes
paralizados,  había  que  poner  en  posición  abundantes
masas  artilleras,  consumiénd:o  i.ngentes  cantidades  de
municiones,  mientras  que  la  infantería  atacairite  cada
vez  necesitaba  más  el  apoyo  de  sus  propias  armas  y  su
artilléría,  porque  los  défensores,  con  la  protección  de
sus  ametralladoras  pesadas  en  grandes  cantidades,  cori
ducían  las  ofensivas  a  la  estabilización.  Las
masas  de  artillería  empleadas  por  los  atacantes
llenaban  de  émbudos  el  terreno  de  avance,  cau

sando  gran.des  destrucciones;  pero  no  podía  ser
trasladada  con  rapidez  detrás  de  la  infantería,
que  progresaba.  La  propia  infantería  estaba
sobrecargada  con  el  transporte  de  sus  armas
dé  apoyo  y  naunicion:amiento.

L.a  aparición  de  los  tanques  en  noviembre
de  1917  fué  un  comienzo  de  q.ue su  utilización
haría  posiblé  la  ruptura  del  frente;  sin  embar
go,  usados  én  pequeño  número  y  como  auxiliar
de  la  infantería,  no  condujo  a  resultados  dé
finitivos  por  varias  razones  ésenciales,  entre
las  que  destaran  . por  su  imp:ortancia  las  si
guientes:

a.”  No  habersé  empléado  en  .grandés  for
maciones  o  masas  importantes.

2a  Escasa  vélocidad,  poca  potencia  de  fue
go,  construcción  defectuosa,  débil  .blindaj e.

3.  Médios  de  transporte  a  motor  aun  en  sus  co-
mié  u z OS.

4.”  Carencia  de  la  infantería  de  acompañamiento
ni  oto rizada.

5.a  Falta  de  apoyo  por  parté  dél  Arma  aérea.

La  combine  cióia  acértada  .  de  estos  factores  én  la
guérra  actual  caracteriza  los  resultados  obtenidos  en
casi  todas  ls  campañas,  por  su  rapidez,  profundidad
en  la  acción  y  explotación  del  éxito  una  véz  obtenid.a
la.  ruptura.  La  campaña  de  1940  contra  Francia,  la  con
quista  balcánica,  las  grandes  bolsas  en  el  Este,  las  cliver
sas  campañas  del  norte  de  Africa,  son  en  vérdad  de
finiti  vas.

Corno  etapa  intermedi.a  entre  las  dos  guérras  mun
diales,  fué  fuente  de  enseñanzas  para  ‘los éjércitos  ex
tranjeros  nuestra  Guerra  de  Liberación,  én  donde,  aun-
que  én  éscaia  reducida,  se  llevó  a  la  práctica  el  empleo
de  las  dos  armas  revolucionarias  por  excelencia  del  an—
tiguo  Arté  de  la  Guérra:  el  Arma  aérea  en  toda  su  ex
tensión  de  eiaapléo. y  la  motorización  del  Ejército  té
rres.tre.  Alemania  supo  sacar  provecho  de  estas  expe
riéncias.  En  poco  tiempo: .adaptó  sus  naédios  de  combate
y  transformó  su  táctic.a,  que  llevado  al  térreno  estraté
gioo.  puso  en  sus  manos  en  fulminantes  campañas  la
casi  total  ocupación  d.e Europa  ante  los  atónitos  ojos
•de  sus  enemigos,  aún  aferrados  a  los  principios  clási
cos  militares,  ya  anticuados.

Pérson.ajes  importantés  del  campo  aliado—militares
y  civiles—reconociéron  implícitamente  •en ‘la  Pi-sosa  y
én  los  Parlamentos  que  la  lucha  estaba  establecida  prin
cipalmente  éutre  nos  concepciones  totamente  opues-.
tas  del  modo  de  conducir  la  guerra.  Reconocieron
igualmenté  que  el  empleo  en  masa  de  la  Aviación,  dé
las  divisiones  ‘acorazadas,  el  descenso.  de  paracaidistas.,
Conan  la  cocpéración  entré  todas  ellas,  produjo  la  des
organización  más  .completa  en  ‘los frentes  y  én  las  re
taguardias,  con  la  consiguiente  rápida  terminación  de
las  campañas.

La  guerra  reiámpago.—Ya  en  España,  en  las  cam
pañas  de  finalés  de  la  guérra,  se  vió  que  las  columnas
motorizadas  del  Ejército  Nacional,  una  vez  prod!u.cidas

el  empleo  de  las  fuerzas  paracaidistas...
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las  ruptras  del  frente,  alcanzaban  progrsi  nes  de  dócc
nas  de  lci’ómetros  por  mediacn  (le  (ir moicd(  res  tra
bajos  riel  Ar ma  aérea.  io  -5)10 preparando  Col  el  fueío
de  sus  bombas  la  producción  (le  t  1 rupLura,  silla  tain
bién  por   periecto  enlace  y  C  peraiciún  Con  las  fuer
zas  terrestres  una  vez  iniciarlo  el  avance.  Los  ateques
en  vuelo  rasante  atacando  a  las  fuerzas  en  sus  centros
de  resisten  ci  o  en  movimiento,  el  bombardeo  intensi
vo  de  nudos  de  comullicacion  a  retaguardia  dci  frente,
el  empleo  de  la  A viació:l  dé  día  de  n.chc,  rl  (lOlililliO
absoluto  del  aire  lor  la    la  Nacionales,  tuvieron  tal
influencia  sobré  el  Ejér
cito  enemigo,  que  la  dcci  -

sión  e staha  lograda.

Poc  s  n1ees  (1espué.
CII  Colonia,  e  repr  du
cian  COSi  exaict’  mente  los
iiiinios  rcsu]ta  los;  Sólo
variaba  e’  teatro  de  ope
r  Iciones,  Ps  efectivos  y
1  o   111(il  s  materiales
pueo  en  jueg.  por  am
bos  beligerantes.  Ifra  prm
CiO.  Cii  er  lugar,  ci
abs  luto  (lomi Fi  (lel  ai
re,  que  fué  conseguido
p  Lr  o  aleIIl0  es  i  ápida
nico  tc  CII  1  desti  ucción

5  aerodIOln    (le los
   5111  ne

cesida  i  (le  Cfl tabl  .r  bata
11  s  aéreas  l)ícrcl  conse
guirlo;  (lespués  (le  etO,
la  desti  ucción  (le  los
giandes  cee  tro  ferros  ia
nos,  puentrs  inlprtail  -

tes,  puestos  (le  man  do  y
uslace  entre  éstos  con  las
riiiidade,  can  aro,i  tal
desmorai  izaCi()l(.  ([Lic  la
campañíl  ólo  duró  trein
ta  y  Cii  CO  días.  Cierto  es
que  hubo  clesprop’rción
cutre  los  dts  Jfjénc-itos,
con  vent  ja  grande  para
el  germai:o  Cii  lo  que  res

peCta  a  eeinentos  acora
Zí(dCS  terrestres  y  avia
ción.  1 ‘ero  li  que  influyó  grandemente  en  tal  rápi
da  resolución  fué,  a  no  dudar,  la  manera  perfects.  con
que  se  hizo  la  exact;a  colaboración  entre  las  fuérzas
aéreas  y  las  terrestres,  li  utilización  dé  todos  los  siste
mas  (le  transportes  y  la  coordinación  en  los  sistemas  de
comunicación.  Por  entonces,  los  noticiarios  cinemato
gráficos  nos  hicieron   er  claramente  cómo  la  guerra
moderna  bahía  camhialo  (le  pr•ocedimient  s.

Algc  más  tarde,  en  mayo  y  junio  (le  1940  la  cam
paña  del  Oeste  tuvo  y  la  verdadera  característica  del
rnovimellto  (le  la  guerra  relámpago  9UC5  enfrentados
los  alemanes  con  los  podcroos  sistémas  fortificados  que
constitNían  la  línea  Maginot  y  las  plazas  fuertes  belgas
situadas  al  norte  de  aquélla.  irrumpieron  como  un  alud
por  la  brecha  abierta  entré  Dinant  y  Sedán  tres  colum

nas  acorazadas  cii  un  frente  de  apellas  20  kilómetros,
después  le  haber  atravea(lc>  el  escoso  cii  Comunicado
flC5  p  tíS  (le  las  Ardenas.  Lii  diez  (lías  las  fuerzas  ale
manas  llegan  del  Mosa  a  las  costas  del  Canal.  sepal-an—
do  a  las  más  potentes  fuerzas  francesas,  que  en  ulllóiI
(le  las  belgas  y  el  Ejército  inglés  expedicionario  esta
lo in  en  el  norte  del  91 is,  del  resto  del  Ejército  francés
metropolitano.  Esta  campaña  causó  asombro  en  el  mun
do  entero,  pues.  aunque  posterior  a  la  de  Noruega  d.
acusado  saber  aéreo  y  naval,  rer  cid  a  los  L-ta  los  Ma
yares  :  tod  s  los  lfjércitio5  del  mundo  ([LIC l  guerra

muoóerna  habi  :i  éntrado
Cf!  Tilia  11 Lleva  era.  El
Ljércit  fr  incés,  repn
taro  inrich  i)  tiempo  Co
mo  el  mejor  (le  los  mejo
res,  hal )iL  Siclo  pul  ven
zícdo  en  u  a  canmpaéia  (le
sólo  cuareita  días  (le  (lu
ración,

Ambas  coinpañas—la
noruega  y  1a  frances  i—
niancaii  el  celi  it  del  
tigio  ahimián.  La  derrora
fratcesa  es  tratada  pi r
ti  ds  los  especialistas  (‘(1
dLlCStiCIIes  militares  (les-

(le  (listintos  puntos  (li
vista  ;  iiias  todos  coii  Ci-
cíen  ci  afirmar  que  li
clave  del  asunto  radie-a-
ha  en  la  neta  superiori
(111(1 aérc  lt  alemaia  Coli
sigciida  110  sólo  en  el
fien  te,  in•  también  0-

bre  la  reta’guardi  o ;  como
asinvsin.i  cmi  la  supenio
ri  lord  (le1  bi Foinio  friego
y  mor  innen  te  ci e  sus
tuerzas  terrestres  Si  en
Francia  huhies  cii  Col))

preu  di LíO  as  posibil  ida-
cies  de  1 a  guerra  nioder
FO,  si  liiihiescii  tenido
una  idea,  siquiera  gene
ral,  de  los  principios  de
un  a  guerra  relámpago,
les  sería  imposible  a  los

aleniaiies  transformar  su  primeros  éxitos  tácticos  cli

una  decisión  estratégica  de  aquella  Categoría.

Pué,  en  resumen,  Liii  choque  entre  dos  concepcionés
diferentes  del  modo  (le  hacer  l:a g.uerra,  lo  que  a  unos
dio  la  victoria,  mientras  que  a  los  otros  la  más  aplas
tante  de  las  derrotas.

,Prinicipios  de  la  gmerra  relámpago.  —  Uno  de  sus

principies  básicos  es  el  (le  la  infiltraci&  por  el  empleo
del  poténte  material  motorizado,  que  abriendo  brecha
en  el  frente  pueda  alcanzar  rápida  decisión  sobre  los
flancos  o  retagn  or(lit  enemiga.  penetrando  en  ella  COfl
toda  violéncia,

Esto.  obliga,  de  modo  preliminar,  a  escoger  “él  pun
to  flaco”  del  dispositivo  enemigo,  concentrando  contra

Lo  actuación  de  la  4  c’iación  de  día  o  (le  nocjte.  - -
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él  los  medios  más  poderosos,  ya  que  las  modernas  po
siciones  defensivas,  dispuestas  en  profundidad,  son  di
fíciles  de  ser  tornadas  en  ataques  frontales.

La  ruptura  del  frente  requiere  superioridad  local,
qué  la  motorización  permite,  concentrando  rápidamenté
hombres  y  material,  no  conviniendo  que  el  esfuerzo
principal  séa  ejercido  en  frente  mucho  mayor  de  20  ki
lómétros.  En  ésta  extensión  siiempré  habrá  en  cualquier
país,  si  no  fuese  excesivamente  montafioso,  campo
abierto  o  carreteras  aceptables  por  donde  puedan  mo
vérsé  con  facilidad  eleméntO’s  con  motor.  Esto  decidi
do,  e’  ataque  puéde  descomponerse  desde  puntos  ini-’
cialés  del  frente,  aproximados  a  los  dos  o  tres  kilóme
tros,  y  désde  aquí,  conducido  en  direccionés  paralelas
o  convergentes  a  retaguardia,  ‘de modo’ que  las  divisio
nes  acorazadas,  una  vez  abiertas  las  brechas,  puedan
atacar  las  zonas  de  defensa  más  a  retaguardia,  mien
tras  qué  con  la  infantería  motorizada  que  ‘las  sigan  se
reducirán  las  pequeñas  bolsas  qué  se  vayan  producien
do.  La  batalla  moderna  se  libra  así  en  pequeñas  o  no
grandes  áreas,  formando  corno  una  serie  sucesiva  de
acciones  locales  dentro  de  un  conjunto  entrelazado.

La  conducción  de  la  batalla  con  estas  característi
cas  exige  grupos  dé  combate  prácticamente  [indepéfl
dientes,  capaces  de  combatir  por  propia  iniciativa.  Es
tos  grupos  de  combate  contarán  con  armis  de  acompa
ñamiento  de  toda  clase  para  apo.yarse  mutuamente.  El
ataque  és  aliment:ado  en  profundidad;  el  puntó  de  es
fuerzo,  como  ‘la  dirección  de  ataque,  serán  escogidos
previamente  antes  de  la  acción;  de  ser  infructuosos,
‘debe  organizarse  un  nuevo  punto  de  ataque  con  las  re
servas.  Estas  mutaciones  rápidas  y  continuas  de  la  di
rección  de  ataque  debén  tener  como  objeto  el  •buscar
los  untos  de  resistencia  más  débiles,  realizando  conti
nuos  ataques.  de  flanco  en  los  diversos  puntos  de  resis
téncia,  esforzándose  en  ensanChar  las  brechas  por  donde
avanzarán  las  principales  concéntraciones  de  fuerzas.

Esta  modalidad  de  ataque  tiene  tácticamente  tres
ventajas:

1a  La  defensa  actúa  dispersa,  désconcértada  por

todas  partes.
2•a  La  fuerza  atacante  mantiene  de  este  modo  la

superioridad,  la  iniciativa  y  la  sorpresa.

3a  El  atacante  elude.  al  advérsario  por  lo  que  res
pecta  a  su  intención  verdadera  y  a  la  misión  de  sus  re
sérv.as.

LAS  DIVISIONES  ACORAZADAS

Fuéron  los  alémanes  los  primeros  que  utilizaron  la
nueva  táctica  de  la  penetración  en  masa  de  las  forma
ciones  dé  tanques,  bajo  la  protección  de  la  sombrilla
protectora  ejercida  por  el  Arma  aérea.  Desde  la  apari
ción  dél  tanque  en  la  última  guerra  mundial,  existía  en
la  mayoría  ‘de los  Reglamentos  la  idea  de  que  la  utiliza
ción  del  mismo  implicaba  un  m’edio de  apoyar  a  la  pro
pia  infantería  mediante  el  transporte  de  fuego  que  tal
vhículo  ofrécía.  Era  considerado  el  ‘tanque  como  un
arma  de  apoyo  inmédiato,  en  que  el  fuego  era  su  modo
principal  ‘de actuar,  sin  tener  en  cuénta  que  su  utiliza
ción  más  principal  reside  en  su  capacidad  para  La ma
niobra.  Los:  além’anes,  •conao consecuéncia  de  los  resul

tados  que  el  empleo  ‘del mismo  produjo  en  nuestra  Gue
rra  dé  Liberación,  comprendieron  que  su  utilización
radicaba  en  la  maniobra  actuando  en  formaciones  com
pactas,  sin  déscuidar,  claro  está,  su  importancia  como
elemento  rápido  de.tra’nsporte  de  fuego.  El  General  Gu
derian  fué  el  portaestandarte  de  esta  nueva  t’éoría,  que
naás  tarde  sé  encargó  de  ponerla  en  práctica  en  el  fuen
té  del  Oeste.

El  valor  principal  cile.l tanque  consiste  en  la  explo
tación  de  su  velocidad  en  la  batalla,  siempre  que  el
Arma  aérea  previamente  ré  haya  abierto  el  camino  a
sus  formaciones,  destrozando,  o. mejor  ‘aún pulverizan
do,  cuantos  obstáculos  importantes  se  opongan  a  su
paso.  De  igual  modo,  con  el  apoyo.  de  su  aviación  meT
diante  la  superioridad  aéréa  local,  se  evitarán  los  ata
ques  de  105 aviones  enemigos  a,  blancos  tan  visibles  y
vulnerables  como  son  los  referidos  vehículos.

Las  armas  del  tanque  puedén  neutralizar  por  poco
tiempo  la  resistencia  que  encuentren.  Emplearán  su  ar
mamento  para  limpiar  primeramente  su  camino;  ‘des
pués  alcanzarán  don’ su  fuego  :lo que  van  dejando  a  re
taguardia.  Surgiendo  súbitamente  alcanzan  los  tanques
su  más  alto  efecto  moral,  sorprendiendo  a  ‘las  guarini
cion:es  de  las  posiciones  defensiv.a.s por  todos  los  lados.
Pero  la  total  limpieza.  de  las  zonas  dé  infiltración  que
dará  a  cargo  de  las  divisiones  de  choque  o  de  infante
ría,  que  cola  ellos  avanzaráti  seguidamente.  La  forna
rio  ataque  dé  las  divisiones  acorazadas  no  debe  ser  más
que  ‘actuando.  e  masas  y  en  un  frente  estrecho.  Esto
reporta  las  siguientes  ventaj  as:

i.  El  efecto  de  los  .cañónes  antitnques  es  mucho
naeno’r  que  si  se  enfrentasen  a  cada  tanque  dé  uno  en
uno,  caso  de  ser  adóptada  una  formación  li.néal.

2a  Empleados  en  masas  o  grupos  compactos,  es
más  fácil  ‘el mando  de  estas  unidadés  q’ue yendo  dis
persos  o  en  frentes  extensos.

3’  Desde  el  aire  se  observan’  méjor  los  movimién
tos  de  la  masa,  y  la  ayuda  aérea  se  facilita  por  tan’to.

4a  La  formación  concentrada  facilita  también  a  la

propia  artillería  la  concentración  de  fuegos  par.a  pro
ducir  la  ruptura.

 Es  adémás  más  fácil  encontrar  el  terreno  con
veniente’  para  ‘escoger  el  punto  de  ataque.  Raramente
se  encuentran  fajas  exténsas  de  terreno  favorables  al
ataque  frontal,  pero  aun  encontrándose,  es  más  fácil  al
defensor  irse  ‘d’eshaciendo  uno  a  uno  dé  aquellos  ‘tan
ques  que  en  la  batalla  se  encue’nt’rén aislados  por  cau
sas  diversas.

Es  claro  qu’e dichas  formaciones  son  muy  vulnera
bles  para  el  a’taqué  por  la  aviación  de  la  défénsa,  pero
es  condición  pr’évi.a obténer  antes  el  dominio  del  airé
‘local,  ‘que  pu’ede  consé:guirsé  por  la  oportuna  concn
tración  dé  elementos  aéreos;  por  Lo que  respecta   la
‘artillería  de  la  defé’nsa,  puede  tenéns’ela casi  reducida  al
silencio  por  ‘la. neutralización  que  sobre  ella  éjerzan  los
bombarderos  y  aviones  tácticos  del  atacante.  Sólo  res’ta
como  al-ma  défénsiva  eficaz  el  cañón  antitanque,  que  a
su  vez  se  verá  amenazado  por  la  fuerza  aérea  del  ata
cante,  por  los  propios  cañones  de  los  tanques  ¿‘de  su’s
amettail.adoras  y  por  el  fuego’  concentrado  de  la  arti
llería  de  ataque.
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Las  elivisiones  acorazadas  erán
las  encargadas  de  producir  la  rup
tura,  mientras  qué  las  motorizadas,
con  sus  grupos  de  choque  y  la  iii
fantería  de  línea,  envuélven  las  po
siciones  énemigaS,  ocupando  de  mo-
do  definitivo  el  terréno.  preparán
(1010  para  posibles  reacciones  o  con
traataques.  La  brecha  inicial  icon

siste  en  un  éxito  táctico,  suscepti
blé  de  convertirse  en  estratégico  se
gún  li aya  sido  la  ‘proful  (lidad  del
avance.

La  ruptura  debe  ser  seguida  por
la  persecudón.  Las  líneas  de  comu
nicación  enemigas  deben  (lestruirse
enteramente  pal-a  impedir  él  contra-
ataque,  al  que  se  etará  expuesto.  En
esté  período  hay  que  c  neguir  una
perfecta  coordinación  entré  los  ele
man  1o  terrestres  y  aérC0,  invir
tiéndose  en  aquéllos  el  orden  ‘del
avance,  que  será  fijado  p  r  la  ma
yor  movilidad  vrapidez  (lo  la  infan
tería  motorizada,  la  cual,  utiliz  mdo
las  carreteras  menos  frecuentadas,
tenderá  a  ocupar  puénte.  cruces
dé  carreteras  o  elesfiladcro  para  poder  coger  de  revés
o  por  retaguardia  a  los  refuerzos  que  acudan  al  frente.

Si  fuesen  obligadas  a  entablar  cemb  te,  su  acción
será  retardatriz.  poden  sa,  conservando  el  terréno  has
ta  dar  lugar  a  la  llegaia  de  refuerzos  más  retrasados.
Estos  escalones  avanzados  de  persecución  éstarán  cons
tituidos  por  motociclistas.  ‘autoametra1ladore,  carros
ligeros  y  batallones  ele  infantcría  autotransportadas,  a
los  cuales  el  Arma  aérea  apoy  trá  con  el  fuégo  de  sus
bombas  o  (le  sus  armas  ele  a  h  )rdo,  protegiéndolos  por
el  reconocimiento  aéreo  de  la  sorpresa.  En  muchos  Ca
sos  la  Aviación  se  encargará  ele  ahastecerlos  de  víveres,
municiones  o  servicios  sanitarios,  además  de  servir  de
enlace  entre  las  secciones  avanzadas  y  1os  gruesos.

LA  DEFENSA  EN  LA  BATALLA  MODERNA

Los  nuevos  procedimienío  ele  ataque  han  alterado
el  valor  dé  la  defensa,  pues  el  rápido  desenvolvimiento
del  combate  moderno  ‘hace  casi  imposible  establecer  un
sistema  defensivo  verdaderamente  éflcaz.  Hoy,  como
ayer,  como  en  los  tiemp  )s  más  antiguos.  el  valor  de  la
ofensiva  es  superior  al  (le  la  (lefemiva  Teclas  las  gue
rras  han  sid  ganadas  por  aquel  Ejército  en  ejue  el  es
píritu  de  ofeniva  Ora  superior  al  de  su  contrario,  si
bien  en  1  última  Guerra  �  unelial  se  alteraron  algo  los
íérminos:e  Ile  fué  debido  a  que  los  sistemas  defensivos
estaban  orgardzados  a  hae  de  que  numerosas  armas
—ametralladoras  y  cañones—  barriesen  con  su  fuego  a
las  oleadas  de  la  infantería  atacante,  que  en  grandes
formaciones  linealc  progrc’s:ihan  en  frentes  extensos  al
déscubierto.  El  ataque  era  tan  sumamente  caro  en
hombres,  que  las  niás  pl’ilcpílies  ofensivas  de  enton
ces  se  eletonian  después  ele  costar  ríos  ele  sangre,  con
mínimas  ganancias  ele  terreno,

En  la  guerra  actual  es  sumamente  difícil  establecer
un  sitenia  defensivo  que  ‘tenga  que  hacer  frente,  con
alguna  pro1)abilielad  ele éxito,  a  la  acometida  ele  los  tan

qt  modernos,  complétad’i  por  el  armamento  ‘de  su
infantería  ele  aconapañamie.nto,  miéntras  que  la  Avia
ción  •se  encarg’a  de  triturar  con  la  potencia  ‘terrible  ele
sus  fuegos  1o  que  la  artillería  del  atacante  no  destruyó
o  no  alcanzó  diréctamente  coii  su  tiro.  Por  ello  tollo
sistema  defensivo  moderno  tiene  que  reunir  varios  re
eluisitos,  que  vam(  s  a  eistudia’r.

El  primero  es  que  todo  sistema  defensivo  elche  ser
construído  para  conservar  la  suficiente  cantidad  •de  rv
sistencia,  aun  depués  (le  haber  pcuetialo  bu  él  las
agrupaciones  de  combate  ele  1 is  divisiones  acorazadas,
déteniendo  no  sólo  a  las  divisi’)ne’s  normales  ele  infante
ría  que  cola  estas  agrupaciones  avanzarán,  sino  que

procurarán  separarlas  mediante  el  fuege.  El  segundo
consistirá  en  que  1a  resistencia  se  procurará  sea  lo  más

prolotagacla  posiblé  aunque  la  concentración  ele  ataque
lo  haya  i’éhasado.  a  fin  ele  palor  con  esa  prol  ngacó’fl
facilitar  las  reacciones  o  contraataques  de  sus  pr  ipia
unidades  acorazadas;  estas  unida,lee,  ejue  estarán  a  re
taguardia,  ncceitan  tiémpo  para  poflcrc  en  mOviflaiclí-’
to.  Las  armas  ele la  defensa  organizaran  i  pm  (le  fue
gos,  de  moelo  (lele  por  obstáculos  natur  ls  o  artificia
les  no  ólo  puedan  contrarrestar  líe accón  (le  lo  vehícu
los  hindadcs.  sine)  también  impedir  qué  la  infanTería
o  los  zapadore  puedan  abrir  fáciles  pase),

Es  decir,  que  la  base  de  todo  sistema  defensivo  mo
derno  consistirá  en  una  profusión  de  “centros  dé  ré
sistencil”,  no  sólo  en  sentido  frontal,  iuc  más  bien  en
el  de  la  profnndi  ílael.  con  toelo  género  ele obstáculos  que
se  Opongíol  itl  avance  dci  carro  pien  cipalmente.  Las
con  truccioii  (‘  serán  li echas  con  uaateri  al es  en  que  el
cemento’  y  el  laierro  scan  le  fundamental  tendrán  la
ménor  altura  posible,  la  mayúr  visibilidad  exterior  y  la

mienti  as  qw. la  .4 elación  se  eacarçja  de  triturar  con  potencia  terrible...
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mayor  profusión  én  profundidad,  como  ya  hémos  di-
cho  ;  esta  última  condición  sirve  para  descomponer  el
    ataque, fraccionándolo  lo  más  que  se  puécla,  y  .canali
zánrtoio,  por  así  ckcirio  hasta  el  lugar  que  más  cosiven
ga  defénerlo.

Las  ventajas  para  la  defensa  de  esta  canalizacidn
del  ataqué  son  someramente  las  que  siguen:

1a  Los  centros  de  resisténcia  deben  estar  organi

zados  para  combatir  independkntemente,  aun  cércados
por  e1 éflemigo.

2a  El  atacante  que  penétre  entre  ellos  atenderá  a
varias  direcciones  a  la  véz,  empeñando  tantas  péqueflas
batallas  como  centros  5C le  opcngan.

3a  Tanto  el  Luego de  la  artilléría  atacante  como  el

bombardeo.  aéreo,  que  sirvé  de  apoyo  y  protección,  será
menos  eficaz  a  consecnencia  de  la  dispersión  !dl  mis-
mo  en  el  tiempo.  y  en  el  espacio.

4.a  La  zona  principal  de  résistencia,  adonde  1lega-
rá  el  ataque  muy  amortiguado,  debe  establécerse  en  las

:  entradas  de  ciudades,  pueblos,  aldéas,  en  dondé  1as
 construcciones  naturales  ele sus  edificaciones  pueden  ser
compléta  das  por  obras  ‘de .  campaña,  qué  transformen
cada  casa  én  un  fortín  o  centro  de  resistencia,  que  haya
qué  violentar  a  viva  fuerza  y  con  gran  desgaste.

Dé  todos  modos,  ante  la  superioridad  por  la  co.ncén
tración  de  fuerzas  del  atacante,  ante  su  iniciativa  dé
escoger  el  punto  de  ataque  donde  más  convenga,  y  ante
la  elevada  moral  que  de  antemano  hay  que  couceder
a  todo  ejército  en  que  la  ofensiva  sea  su  característice,

de  poco  sirvé  cualquier  sistema  defensivo  par  perfeccio
nado  que  esté.  Súlo  hay  dos  modios  de  detenerlo  :  el
contrá2taqae  o  la  obstinada  defensa.  El  primero.,  con
espíritu  predominantementé  ofensivo ;  la  segunda,  con
espíritu  pasivo.

La  defensa  es  un  escudo  ;  e1 ataque,  un  arma.  La
genial  combinación  de  escudo  y  arma  puede  conducir
a  la  victoria,  siendo  ambos  necesarios  en  toda  campe-
ña  en  que  las  fuerzas  están  equilibradas.  No  olvidemos
que  si  Troya  fué  totxiada,  es  porque  el  espíritu  de  los
griegos  estaba  inflamado  del  ardor  combativo  que  sus
capitanes  “  supieron  transmitirles.

Como  resumen  de  lo  expuesto,  podemos  decir  qué
todavía  el  Cuerpo  más  importante  de  los  Ejércitos  te-
rrestres  siguen  siendo  las  divisiones  de  infantería,  aun-
que  las  divisiones  acorazadas  constituyan  el  ariete  de
la  batalla.

La  fase  primera  de  la  batalla  moderea  es  conducida
por  estas  unidades,  mientras  que  la  segunda  corre  a
cargo  de  la  infantería  propiamente  ‘dicha.

Mas  un  lluevo  factor  ha  tomado  carta  de  naturaleza
en  la  ‘batalla  moderna,  factor  hoy  én  día  primordial.  Sin
él  toda  operación  terrestre  o  naval  está  ahocada  al  de-
sastre.  Ese  factor  nuevo  es  la  Aviación.

Pero  de  su  empleo  hablaremos  en  un  próximo  ar
tículo.  Vale  la  pena  el ‘hacerlo  por  sep.arado,  ya  que  el
tema,  además  de  interesante,  no  se  puede  desarrollar  en
pocas  palabras.
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CONDECORACIÓN  A  UNA  ALTA  PERSONALDAD

Por  reciente  disposición  de  nuestro  Ministerio  del  Ejérci
to,  ha  sido  concdida  la  Gran  Cruz  del  Mérito  Militar,  con  dis
tintivo  blanco,  al  Excmo.  Sr.  Fernando  dos  Santos  Costa,  Mi
nistro  cte la  Guerra  de  Portugal,  que  en  el  ejercicio  de  sus  ele
vados  cargos  de  Subsecretario   Ministro  de  la  Guerra  de  la

nación  vecina,  y  4intro  de  sus  constantes  desvelos  encamina
dos  a  mejorar  in  diversos  organismos  de  la  Defena  Nacional
dr  ru  país,  tanto  ha  contribuido  a  estrechar  los  lazos  de  amis
tad  y  buna  vecindad  de  las  dos  aviaciones  de  las  naciones  her
manas  en  cuantas  oportunidades  se  presentaron  para  ello.

SU  EXCELENCIA  EL  MINISTRO  DE  LA  GUERRA  I)E  PO!?
TUGAL,  TENIENTE  CORONEL  FERNANDO  DOS  SANTOS

COSTA
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Coronel  Humberto  da  Silva  Delgado,
Director  de  la  Aeronáutica  Civil  de

Portugal.

El  Ministerio  del  Aire  y  la  Dirección
Geneiral  de  Aviación  Civil,  de  este Depar
tamento,  se  han  visto  honrados  con  la
visita  de  distinguidas  personalidades  de
la  Aviación  Civil  portuguesa  que  vinie
ron  a  nuestro  país  en  viaje  de  estudio
relacionado  con líneas  aéreas  comerciales.

LA  “IBERIA”  ADQUIERE  NUEVOS

AVIONES

Lé  Comisión  norteamericana  destinada
a  fiscalizar  la  distribución  de  la  produc
ción  industrial  que  no  tiene  inmediata
aplicación  a  las  necesidades  militares,
así  como a  regular  la  exportación  de  este
material  sobrante,  ha  autorizado,  en  fe
cha  reciente,  la  venta  de  tres  aviones
Douglas  DC-3  para  nuestras  líneas  de
tráfico  aéreo.

Estos  soberbios  aviones  comerciales,  de
tipo  muy  moderno,  dedicados  al  trans
porte  de  viajeros  en  las  líneas  civiles,
tienen  otra  versión  militar  que  se  emplea
en  las  Fuerzas  Aéreas  del  Ejército  de los
E.stados  Unidos  bajo  los  nombres  de  C-53
(transporte  de  paracaidistas)  y  C-47
(transportes  militares  en  general).

La  versión  civil  a  que  pertenecen  los
nuevos  aviones  de  nuestras  líneas  dispo
ne  de  modernas  instalaciones  para  el
confort  y  Ja  seguridad  de  sus  pasajeros
y  tripulaciones.  Entre  ellas,  bar,  lavabos,
calefacción,  sistema  anticongelante,  pilo -

to  automático,  etc.,  etc.
Adquiridos  por  la  Compañía  Anónima

Presidía  esta  Comisión  el  ilustre  Co
ronel  de  Estado  Mayor  de  la Aeronáuti
ca  portuguesa  Humberto  da Silva  Delga
do,  actual  Director  del  Secretariado  de
Aeronáutica  Civil  de  la  nación  vecina  y
también  culto  escritor  profesional,  cuyos
trabajos  son  ya  conocidos  por  los  lecto
res  de  la  REVISTA  DE  AERONA  UTI
CA.  Formaban  parte  de  la  misma  los
Capitanes  Costa  y  Almeida,  destacados
aviadores  que  prestan  sus  servicios  en  el
citado  organismo.

Después  de  permanecer  varios  días  en
España,  en  cordial  convivencia  CO  los
aviadores  y  demás  personal  de  nuestra
Dirección  de  Aviación  Civil,  regresaron
a  Lisboa  por  vía  aérea  el  día  23  d  fe
brero,  siendo  despedidos  en  el  aeropuer
to  de  Barajas  por  el  Jefe  del  E.  M.  del
Aire,  General  Gallarza;  Director  General
de  Aviación  Civil,  Coronel  Bono;  Coro
nel  Jefe  de  la  2.  Sección  del  E.  M.  del
Aire;  Director  de  la  Compañía  “Iberia”;
alto  personal  de  Aviación  Civil  y  Líneas
Aéreas,  y  varios  Jefes  y  Oficiales  cte
la  Escala  del  Aire.

Los  aviadores  portugueses,  que  vinie
ron  acompañados  desde  Lisboa  por  nues
tro  Agregado  Aéreo,  Teniente  Coronel
Gomá,  han  realizado  interesantes  visitas
a  diversas  escuelas  de  vuelo  p  centros
técnicos  de  enseñanza.  Han  sido  objeto
de  constantes  pruebas  de  amistad  y  de
diversos  agasajos,  mostrándose  muy  sa
tisfechos  de  su  estancia  en  España.

EL  MINISTRO DEL AIRE VISITA
LAS OBRAS DEL AERÚDROMO

DE BARAJAS

Acdmpañaño  del  General  Jefe  de  su
Estado  Mayor,  el  Ministro  del  Aire,  ex
celentísimo  siñor  Teniente  General  Vi
gón,  realizó  el  21 de  febrero  una  dleteni
da  visita  a  las  diversas  obras  de  refor
ma  y  mejoras  que  se  realizan  en  el  Ae
ropuerto  de  Barajas.

El  Ministro  fué  recibdo  por  el  Jefe
del  Aeropuerto,  que  le  acompañó  en  su
visita.

Mercantil  de  Líneas  Aéreas  “Iberia”,  se
rán  incorporados  a  la  primera  fase  del
nuevo  plan  de  reorganización  de nuestras
comunicaciones  aéreas,  proyectado  por
el  Ministerio  del  Aire  de  acuerdo  con  la
citada  Compañía.

ASCENSOS  EN  EL  ARMA
DE  AVIACION

Por  recientes  disposiciones  aparecidas
en  el  “Boletín  Oficial  del  Ministerio  del
Aire”,  y  en  propuesta  normal  de  ascen
sos  al  empleo  superior,  se  concede  el  cm
pleo  de  Coronel,  a  los  Tenientes  Corone
les  de  la  Escala  del  Aire  don  Luis  Par
do  Prieto,  don  Vicente  Gil  Mendizábal,
don  Alfonso  Carrillo  Durán  y  don  Ma
nuel  Rodríguez  del  Rivero;  y  el  de  Te
niente  Coronel,  a  los  Comandantes  don
Luis  Bengoechea  Bahamonde,  don  Car
los  Pombo  Somoza,  don  Miguel  Guerre
ro  García,  don  Mariano  Cuacira  Media
y  don  Eugenio  de  Micheo  Casademunt.

MADRID,  ESCALA  INTERMEDIA
ENTRE  LISBOA  Y  MARSELLA

Según  una  noticia  procedente  de  la
Prensa  americana,  en  Wáshington  se  ha
publicado  un  informe  por  el  que  se  re
comiendan  las  gestiones  encaminadas  a
establecer  cuatro  grandes  rutas  aéreas
intercontinentales.  Dos  a  cargo  de  la
Panameri  can  Airways,  y  las  otras  dos
de  la  American  Eaport  Lines,  si  bien  el
establecimiento  de  alguna  de  estas  líneas
tendrá  que  esperar  a  la  terminación  de
la  guerra,  por  cruzar  territorios  ac
tualmente  afectados  por  los  frentes  d.c
batalla.

En  este  informe,  dado  a  conocer  p’r  la
Junta  Aeronáutica,  se  aconseja  que  la
ruta  de  la  Peinaneerican  Airways  entre
Nueva  York,  Lisboa  y  Marsella  se  modi
fique  en  el  sentido  de  incluir  Madrid
como  escala  intermedia  entre  los  dos  él-
timos  puntos,  y  se prolongue  además  has
ta  Roma;  pasando,  por  tanto,  en  lo  su
cesivo,  por  Nueva  York,  Islas  Bermudas,
Azores,  Lisboa,  Madrid,  Marsella  y  Roma.

Igualmente  se recomienda  que la  actual
línea  aérea  Nueva  York-Londres,  de  i
misma  Compañía,  sea  ampliada  hasta
Calcuta,  pasando  así  por  París,  Zurich,
Roma,  Atenas,  El  Cairo,  Basora  y  Ka
raehi.

CONSTRUCCION  DE  UNA  A UTOPIS
TA  ENTRE  BARCELONA  Y  PRAT

DE  LLOBREGAT

Como  consecuencia  del  desarrollo  y  de
la  importancia  que  van  adquiriendo  en
nuestro  país  los  servicios  de  tráfico  aé
reo,  recientemente  se  ha  dispuesto  la in
teasificación  de  los  trabajos  destinados
a  ddtar  al  Aeropuerto  de  Barcelona  le
comunicaciones  y  adelantos  en  relación
con  las  necesidades  del  futuro.  Han  sido
ya  adquiridas  numerosas  parcelas  de  te
rreno  en  las  inmediaciones  de  aquel Aero
puerto,  y  se  ha  aprobado  un  nuevo  pro
yecto  de  ensanche  de.l mismo,  cuya  prime
ra  partida  de  gastos  asciende  a  más  de
60  millones  de  pesetas.  Asimismo  se  tra
baja  intensamente  en  las  obras de  prolon
gación  de  la  Avenida  de  José  Antonio,
prolongación  que ha de servir  de  base  a  la
autopista,  que después  de  poner  en  comu
nicación  el  centro  de  Barcelona  Con  ci
Aeropuerto  nacional,  llegará  hasta  Cas
telidefeis,

Una  Comisión  de  la  Aviación  Civil  portuguesa

visita  nuestros Centros  aéreos.
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10  de  febrero.  La  promoción  de  pilo
tos  de 1920  celebra  sus  bodas  de  plata  con
la  Aviación,  al  conmemorar  su  25,°  ani
vers  ario.

Al  correr  de  aquel  año,  en  este  mismo
día,  .97  Capitanes  y  Tenientes  de  las  Ar
mas  generales  del  Ejército  se  incorpora
ban  a  las  escuelas  de  vuelo  para  seguir
sus  enseñanzas.  Escuelas  sluadas  enton
ces  en  los  Aeródromos  de  Getaf  e,  Tabla—
da,  Los  Alcázares,  Cuatro  Vientos  y  Za
ragoza,  y  en  unos  pocos  meses,  prepara
das  para  seguir  los  cursos  de  vuelo.

Aoababa  de  terminar—hacía  poco  usOs
de  un  año—la  Gran  Guerra:  1914-1918.
Entorpecido  en  sus  primeros’  balbuceos,
por  aquella  larga  contienda  de  cuatro
años,  nuestro  Servicio  de  Aeronáutica,
como  entonces  se  denominaba,  empezaba
ya  a  reemplazar  el  destartalado  material
de  los  “tiempos  heroicos”,  por  “f laman-
te”  material  de  vuelo,  procedente  de  los
inmensos  “stocks”  de  guerra.  A  viones
escuela  construidos
en  Francia  e  Ingla
terra,  que  se  ha
bían  adquvrsdo  des
pués  de  la  firma  de
la  paz.  La  penuria
(le  profesores  de
vuelo,  dada  la  esca
sez  del  personal  del
Servicio,  obligó  a
echar  mano  de  ms
uctores  extranje
sos:  un  tercio  del
total

La  llegada  de  los
a  u  e y  o s  alumnos
—al-lo-do  de  los  cur
sos  anteriores.  tan
numero-sos  —  y  de
aquel  moderno  rna
terial  que  se  iba  a  utilizar  en  su  enseñan
za,  constituyó  un  acontecimiento.  Pué,
desde  luego,  un  decidido  paso  para  el
desarrollo  posterior  de  nuestro  Servicio.

De  los  lentos  “escuelas”  se  pasó  en
pocos  meses  a  los  aviones  militares,  u
pronto  sus  “Havilland-R-olls”,  sus  “Bre
guet  XIV”,  sus  “Bristol”,  atronaron-  el
espacio  con  el  zumbido  de  sus  moto
res.  Primero  en  Marruecos,  después
—algunos  años  más  tarde—al  abrir  rime-

Lau,  Tizzi-Assu,  llano  de  Ben-Tic  b—Uquel
pobre  “Brístol”  de  Florencio  y  García  -(le
la  Peüa  ate-rnzando  en  pleno  zoco  ancud
go—y  tantos  otros  nombres  que  suenan
a  abnegación  y  sacrificio,  el  recuerdo  de
los’  vuelos  que  iniciaron  la  era  de  los  lar
gos  viajes  mundiales.

El  viaje  del  “Plus  Ultra”  a  Buen-os
Aires  en  1925;  el  de  la  patrulla  “Juan

Sebastián  Elcano”
en  1926  a  Filipi
nas;  los  “Do-mier”
de  la  “Atlántida”
sobrevolando  1 a  s
aguas  brumosas  del
Golfo  de  Guinea.
En  todos  ellos,  los
pilotos  que  los  lle
varon  a  cabo  se  ha
bían  incorporado  el
10  de  febrero  de
1920  a  las  escuelas
de  vuelo.

Ahora—a  los
ve.Aticinco  años  oc
servicio—,  de  los  85
alumnos  que  acaba
ron  el  Curso,  mu
chos  faltan  a  lis

ta.  La  usayoi-  parte  (le  éstos—Sl—encon
traron  la.  muerte  frente  al  enemigo  o  ea
acto  (le  servicio.

Alguno  (le  los  restantes,  quedó  muti
lado.  Cuatro  fallecieron  por  enfermedad
o  por  otras  causas.

Otros—pocos——volvieron  a  sus  Armas
de  origen.

Otros,  por  fin...,  en  los  duros  años’  que
nos  tocó  vivir,  causaron  baja  por  divas
sos  motivos.

vas  rutas  bajo  tos  cielos’ del  mundo  y  se
ñalar  posibilidades  al  esfuerzo  humano,
muchos  de  los  neófitos  debían  escribir
para  la  historia  de  nuestras  Alas,  si  bien
reciente,  no  demasiado  corta,  páginas  de
belleza  inolvidable.  Bernard-o  Salgado,
Joaquín  Boy,  Ramón  Franco,  Eciua.r-Cto
Gallarza,  L.óriga,  Estere,  hermanos  Llo
rrnte  :i  tantos  entre  otros.  ¡Cnánt  as  re—

Recuerdo  a  los  muertos  de  la  Promoción.

ces  en  los’ relatos  de  vuelos’  épicos,  o  bien-,
al  pasear  nuestros  colores  en  sus  a-pa
ralos’,  por  recónditos  parajes  del  Mundo,
estos  noirebres  imperecederos  so raro-a  en
los  umbrales  -de  la  Gloria  o  de  la  Fana!

En  la  penumbra  que  lo-da  época  preté
rita  dejó  a  u  paso—al  re-saemo-rar  los’
episodios  de  aquellos  años—,  aparecen
medio  confundidos  con  nombres  de  ss-son
tes  y  poblados  de  Marruecos:  Tifaruin,
Cobba-Darsa,  Mente  Arruit,  convoyes  del



Notable  labor  la  que  en  estos  últimos  tiempos  vieno  reali

zando  la  Aeronáutica  Mili:tar  portuguesa.  A  las  órden::s  de
su  actual  Directior  General,  Excmo.  Señor  Brigadier  Alfre

do  elasqu,d  des  Santos  Cintra,  prestigioso  y  culto  General

que  ns al  mismo  tiempo  Presidente  del  Consejo  Nacional  del
Aire,  y  que   1917  ya  había  alcanzado  el  título  din pilotd  mi

litar  de  aeroplano,  las  fucirzas.  aéreas:  del  Ejército  d,e  Por
tugal,  a  pesar  de  las  dificultades  de  tícidos  los  órdenes  con  que

a  causa  de  la  difícil  situación  par  que  atraviesa  el  Mundo  se
tropieza  constantem:ente,  dedia  toda  su  actividad  y  todos  sUS

esfuerzos  a  conseguir  una  mayor  eficacia  de  su  material  e
instalaciones  y  al  m.njoramiento  de  sus  distintas  servicios,

logrando  en  ello  positivos  r:sultatlos.

La  amistad  hispano-portuguisa  encontró  siempre  eficaz
acogida  en  el  Ganeral  Cintra—cuya  fotografía  figura  en  el

ángulo  superior  dioreeho—y  un  decidido  apoyo,  la  apro
ximación  y  frateTnidad  ntr:e  las  aviaciones  de  los  dos

paísira  aIiligGS.

Ls  mismos  pasos  de  la  Aero
náutica  Militar,  sigue  la

Ae:onáutica  N  a  y  a  1  dn
Portugal  a  las  órdenes

del  Capitán  de  Fragata  Li
beral  da  Cámara,  Direclor

General  ele la  misma  y  figura
de  gran  reliiove  de  la  Marina
de  Guerra  portuguesa.  Parece
ser  que  tainto  ambos  Directores
Generais  como  otros  b::illantes
Jef  e  del  Ejército  y  de  la  Marna  de
aquel  país  que  ocupan  cargos  relacionados  con  la  Aviación,  y
cuyes  nombres  publicaremos  oportunannnnte,  van  a  ir  conde
corados  por  nuestro  Gobierno.

Complotan  esta  página  una  fotografía,  a  vista  4  ‘pájaro,
del  Aeródroimio  de  Ota  y  la  correcta  formación,  en  el  aire  de
una  eacuadri:lla  de  cazas  “Hurricane”  d  aquellas  funrze.  To
madas  ambas  con  motivo  de  una  brillante  revista,  aérea,  ca-
lebrada  recient:mentC;  en  aquel  Aeródromo.

REVISTA  DE  AERONAUTICA

LAS  FUERZAS  AÉREAS  EN  PORTUGAL

1’7oinero  50

General  Cintra,
Director  General  de
A  cro náutica  Militar.

...—--.       •-r..    

    

Capitán  de  Fragata
Liberal  da  Cámara,
Director  General  de
Aeronáutica  Naval. 24
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AVACION

Aviones  “Dakotas”  del  Mando  de  Transporte  de  la
R.  A.  F.,  evacuando  heridos  en  un  aeródromo  belga.  Por
este  procedimiento  y  desde  la  invasión  de  Normandía,
se  han  trasportado  más  de  40.000  heridos,  totalizando
en  la  cifra  de  103.000  heridos  el  número  transportado
desde  que  estos  avionCs  empezaron  a  actuar.  El  “Da
kota”  Es  el  avión  norteamericano  “C-47”,  denominación
en  el  A.  A.  F.  del  “DC-3”,  provisto  de  dos  motores

l’iatt  &  Whitney  de  1.200  cv.

del

BRITÁNICA

t  Piquete  del  1agimiento  de  la  R.  A.  F.  en  un  aeródro
mo  avanzado  se  dirige  a  sus  puestos  de  guardia.  En  se

gunda  línea,  un  avión  “Dakota”,  también  del  Mando  de
Transporte  británico,  y  en  l  fondo,  una  “I3eaufighter”  de

la  R.  A.  F.

—  El  avión  de  caza  Hawker  “Tein
pest”,  versión  derivada  del  Hawker
“Typh.oon”  y  de  características  muy
parecidas  a  éste,  con  el  nuEvo  motoi
Bristol  Centaurua  de  2.000  cv.  Poi
encima  del  “Tempest”  vaelan  unos

aviones  de  caza  “Typhoon”.

t  SALA  DE  OPERACIONES  DE  LA  R.  A.  F.—El  Mariscal
del  Mando  de  Caza:,  Sir  R.  Hill,  acompañado  de  dos  Oficiales

de  su  Estado  Mayor  del  Aire,  inspecciona  los  servicios.

1
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AVIONES DE 1914

Derecha:  El  “Maurice  Far
man”.

Abajo:  El  “Curtiss  J.  N-4”,  de
construcción  americana,  con

vert  do  más  tarde  en  avión
dé  entrenamFento en  los  Es
tados  Unidos.

FICHAS  DE  IDENTIFICACION  DE  AVIONES

Continuarnos  en  este  número  la publicación  de  “fichas  de  identificación  de avio

nes”  correspondientes  a  la  primera  serie,  es decir,  a  los  aviones  que  en  Tos prime

ros  meses  de  1944—antes  del  desembarco  de  Norrnandía—fon’naban  parte  de  las

unidades  de  primera  línea  de  estos  tres  países:  Alemania,  Estados  Unidos  y  Gran

Bretaña.  No  se  incluyen  aquellos  qte  por  su  anticuado  diseño  o  limitadas  caracte

rísticas  para  su  empleo  militar  se  utilisan  sólo  en  fentes  secundarios  o en  forma

ciones  y  servicios  de  segunda  línea,  ni  tampoco  los  que  se  encuentran  aún  en  pe

‘nodo  experimental  o  recién  entregados  a  las unidades.

Arriba:  Un  “Avro  504K”,  con

motor  rotativo  Gnome,  de

80  cv.  Est:e avión  aún  volaba

em  1930.

Izquiria:  El  “Henry  Faiman”.

de  50  cv.

26
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De  1-lavil/and A rcraft  Co., LTD. DH-98  “MOSQUITO”

Mono  /11mw militar  de  altas  características  y  velocidad
cxtraordnara,  que  se  mnplca  en  numerosos  y  bien  distin
los  cometídos.  Binwtor—con  dos  “Rolls  Royce  LVI erlin  21”,
de  doce  cilindros  en  f/”,  refrigerados  por  líquido—y  fu-
se/aje  de  sección  en  oval  casi  circular,  marcadamente  cero
dindm ¡co  en  todas  sus  líneas  y  elementos,  este avión,  dise
ñado  va  empezada  la  guerra,  y  construído  en  madera,  se
utiliza  en  la  versión  de  bombardeo,  como  bombardero  tóc
lico,  estratégico  ‘9  (le  hostigamiento  a  grandes  distancias,

ARMAMENTO.  —  Versiones  IV  y
Ph.  R.:  Sin  armamento.  Ver
siones  II  y  VI:  Cuatro  caones
“Hispano”  de  20 mm.  en la  par
te  inferior  del  morro,  y  cuatro
ametralladoras  ligeras  de  7,62,
también  en  el  morro,  en  la  par
te  superior.  Unos  y  otras,  dis
parados  desde  la  cabina  del  pi
loto.

EQUIPO.  —  Tripulación  de  dos
hombres.  En  las  versiones  co
rrientes  de  bombardeo,  un  lan
zabombas  interior  para  500  ki
logramos  de  bombas  y  dos  ex
tdriores,  uno  debajo  de  cada
plano,  para  dos  bombas  de  más
de  250  kilogramos.  Rueda  d
cola  retráctil.

confiando  su  defensa  y  seguridad  a  su  velocidad  ‘a  que
en  esta  versión  no  lleva  arinasnento  alguno.  En  otras  ver
siones  se  utiliza  como  “marcador  de  rutas”,  caza  intruso  ‘V
caza  nocturno  (“IViosquito  1/”),  reconocimiento  foloiji’ó—
fleo  (‘Mosquito  Ph.  1?”)  y  bombardero-caza,  que  no  debe
confundiese  con  ci  caza-bombardero,  es  decir,  con  el  caza
equipado  para  lanzar  bombas  de  pequeña  potencia.  Con
viene  tener  presente  que  este aparato puede  transportar  en
ciertas  versiones  una  bomba  de  i.8oo  liloqrainos.

CARACTERISTICAS  DE  VUE
LO  MAS  CONOCIDAS:

—  Se  le  supone  una  velocidad
máxima  de  unos  700  kms/h.

—  Autnomía:  Próxima  a  los
4.000  kms.  en  las  últimas
versiones.

—  Altura  de  techo:  Alrededor
de  los  12.000  metilos  e  los
últimos  modelos  (XVI  y
XVIII).

—  Carga  de  bombas:  Cerca  de
2.000  kilos  en ciertas  versio
nes  de  bombardeo.

Otras  versiones  :  El  Mosquito  XVI,  bombardero  estratosférico  equipado  para  volar  a  grandes  alturas  con  una  bom
ba  de  i.Soo  kilos.  Lleva  cabina  (le  presión  artificial  e  interesantes  dispositivos  para  las  grandes  altitudes.

El  Mosquito  XVIII  es  la  versión  utilizada  como  caza-submarino,  y  en  la  acción  rasante  contra-barcos.  Va  armado
con  un  cañón  de  53  mm.,  qc  dispara  proyectiles  de  casi  tres  kilos  de  peso,  y  cuatro  ametralladoras  Jigeras.

ALA  MEDIA.—LAS  GONDOLAS  DE  LOS  MOTORES,  MUY  PANZUDAS  POR  DEBAJO,  SOBRESALEN  ALGO  POR  EN
CIMA  Y  POR  DETRÁS  DEL  PLANO.—MONOCOLA, CON  EL  PLANO  DE  DIRECCION  MUY  AGUDO  EN  SU  PARTE
SUPERIOR.  —  TRANSPARENTE  LA  CABINA  DE  PILOTOS,  QUE  SE  ELEVA  MUY  POCO SOBRE  EL  FUSELAJE,  Y
TAMBIEN  EN  LA  VERSION  DE  BOMBARDERO  LA  PARTE  DEL  MORRO, DIRIGIDA  HACIA  ABAJO.—EL  MORRO
y  LOS  EXTREMOS  DE  LOS “CAPOTS”  DE  LAS  HELICES,  IGUALMENTE  AVANZADOS  CON  RELACION  AL  PLANO
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LUFTWAFFE

np
Focke- Wu/f F/ugzeugbau. 8.  m. b.  fi. FOCKE-WULF “Fw-190”

CARACTERISTICAS  MA.S  SE
ÑALADAS:

Velocidad  máxima:  625  kiló
metros  a  6.000  metros  de
altura.

Autonomía:  850  kilómetrioo,
pudiendo  aummtars.e  ésta
por  tanques  suplemen’arios
arrojadizos  n  caso  de  ne
cesidad.

—  Techo:  11.300  metros.
—  Peso  ,C  vacío:  2.845 k1os.
—Peso  con  carga:  3.895  kilos.

año,  contribuyó  notablemente  a  ¡uanten.er  la  superioridad
aérea  de  la  “Luftzoaf  fc “—conseguida  contra  efectivos  ru

sos  mucho  máS  1? onierOsOs —,  superioridad  que  permitió  ev
el  citado  frente  la  libertad  de  movimientos  y  la  elasticidad
dr  las fuerzas  de  superficie.

En  las grandes  altitudes  disminuyen  notablemente  lau
chas  de  las  excelentes  cualidades  y  características  que  reúne
para  el  combate  aéreo,  por  lo que  se  encuentra  en  desven
taja  con  relación  a  los  modernos  interceptores  de  alta coto.

Caza  interceptar,  monoplano  de  ala baja  y  monomotor.
Equipado  con motar  radial “B.  M.  W.-8oi”,  de  1.320  ev.  de
potencia..  Este  aparato,  poderosamente  armado,  en  oposi
ción  tal  vez  con  el  criterio  sustentado  hasta. entonces  por
los  proyectistas  de los interceptores  de  la “Luftwaffe”,  hace
su  aparición  en  los, cielos de  Europa  ca septiembre  de  1941,

i  alcanza gran  desarrollo  en los  años  1942  y  1943,  llegando
a  ser  considerado  por  entonces  COIno el  caza inés  eficaz  de
las  formaciones  germanos,  ‘  digno  rival  de los  Spitfires  de
aquella  época. En  el frente  Oriental,  durante  dicho  último

ARMAMENTO.  —  Dos  cañones
“Oerlikon”  de  20  mm.  Dos  ca
ñcnes  “Máuser”  de  15 ó  20  mi
límetros,  y  dos  ametralladoras
de  7,92  mm.  Puede  actuar  como
caza-bombardero.

EQUIPO.  —  U  tripulante  cuyo
puesto  está  blixijdado y  al  para
brisas  y  cristalera  a  prueba  de
balas.  Instalaciones  de  radio,
oxígulo  y  eléctrica  para  hacer
maniobrar  el  tren  de  aterrizaje,
flaps,  plano  fijo,  etc.

Existen  varias  versiones  del  Focke-Wulf  190,  aunque  éstas  difieran  sólo  en  pequeños  detalles  de  la  estructura  o  en
modificaciones  del  equipo.  El  Fw-19o  A.  4  es  la  versión  más  extendida.  El  A.  5 se  destaca  de  las cuatro  primeras  ver-
sienes  por  tener  algo  mds  pronunciada  la  forma  del  morro.

ALA  BAJA,  DE  EXTREMIDADES  EN  CURVA,  MUY  POCO  ACUSADA.—MORRO  CARACTERISTICO,  CIRCULAR  Y
ACHATADO,  COMO CORRESPONDE  A  TODOS  LOS  AVIONES  DE  MOTOR  RADIAL,  CON  EL  CAPOT  DE  HELICE
MUY  PRONUNCIADO.  —  PEQUEÑA  CABINA  TRANSPARENTE,  POCO  DESTACADA  SOBRE  EL  FUSELAJE.  —  UN

SOLO  TIMON  DE  LINEAS  MAS  BIEN  RECTAS  PERO  RECORTADO  EN  CURVA  E..N LA  PARTE  SUPERIOR
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ivlesserschmitt A. 6, MESSERSCHMITT “ME-109
Caza  monomotor,  con  fuselaje  de  sección  casi  circular.

1 ¡itimo desarrollo en servicio  de  los famosos  “109”  de  oque
q0  firma—-!an  ligada  o!  nowbe  de  la  caza alemana  y  a las
¡canees  Luchas  aéreas  sostenidas  por  aquella Arma  aérea  del
J?eicli --—equipado con  un  motor  “IViercedes Benz  DB—6o’’
de  1.500  cv.  ShIs  potente  y  mejor  armado  que  sus  antece
sores,  “io9-F”,  ‘  ro9-E”   “io9-B”,  aparece  después  qn:
el  “Fw-igo”.  Time  más  velocidad  que  éste,  y  a  las

des  alturas  mise jores  cualidades. Cuando  la lucha aérea, como
consecuencia  de  La mayor  potencia de  los  modernos  motores,
ganó  altura,  pudo  por  ello  seguir  enfrentándose  con los ca
zas  aliados  más recientes.  f’or  estos  motivos  está. clasificado
como  interceptor  de  alta  cota.  Su  exceso  de  potencia  le
permite  también,  en  ciertas  versiones,  su  empleo  como
caza—bombardeo, transportando  entonces 5oo  hilos  de  bomn

gran-  bas.

iiIT

CARACTERIST  ICAS  MAS  SE
ÑALADAS:

—  Velocidad  máxima:  635  kiló
metros.

—  Carga  de  bombas:  Una  de
500  kilogramos  o dos de 250.

—  Autonomía:  700  kilómetros,
pudiendo  aumentarse  ésta
por  medio  de  tanques  su
plementarios.

—  Techo:  13.000  metros.
en  vacío:  1.970  kilos.

—-  Peso  en  carga:  3.050  k,los.

y

ARMAMENTO.—Tres  cañoeies  de
20  mm.  o  15  mm.,  según  las
Series,  y  dos  ametralladoras.  Es
tas  dos  y  uno  de  los  conones
sincronizados  con  la  héVce.  En
ciertas  series,  los  otros  dos  ca
ñones,  que  tiennei  su  emplaza
miente  en  los  planos,  no  se  ins
talan  a  bordo.

EQUIPO.  —  Un  tripulante  con  el
puesto  blináado  y  protegida
también  la  cristalera  de  la  ca
bina.  Instalación  de  radio,  equi
po  de  oxígeno  para  grandes  al
turas  e  instalación  eléctrica.  pa
ra  la  hélice   paso  variable  y
para  el  lanzabombas.

Existen  varias  versioees.  Las  G3  y  G4,  tienen  cabina  de  presión  para  grandes  alturas.  En  las  C  y  Có,  dos ame
tralledoras  (le  13  mm.  reemplazan  las de  7,92.

El  éfe-r09  C  puede  estío- equipado  para  lanzar  proyectiles  cohetes  de  21  centímetros  de calibre.

-

ALA  BAJA  DE  EXTREMOS  REDONDEADOS.—EN  PROLONGACION  DE  LA  LINEA  SUPERIOR  DEL  FUSELAJE,  CA
BINA  GRANDE  Y  TRANSPARENTE.—MORRO  MUY  AVANZADO,  CON  EL  CAPOT  DE  HELICE  MUY  GRANDE  QUE

LE  CARACTERIZA
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Vickers-Armstrongs, Ltd. SUPERMARINE “SPITFIRE”

Monoplaza  y  monomotor,  que  perfeccionando  su  estruc
tura  de  acuerdo  con  las  necesidades  de  la guerra,  y  mejo
radas  sus  características,  sigue  siendo,  a  los cinco  años  de
lucha,  el  interceptor  por  excielencia de  las Reales  Fuerzas
Aéreas  británicas. Equipado  con motor  en línea “Rolls  Ror
ce  Merlin”,  de  potencia  creciente  en  sus  versiones  sucesi
vas,  tiene  fuselaje  de  sección  curvada  y  nariz  muy  pronun
ciada  y  fina.  De  brillante  actuación  en  la  batalla aérea d  la
Gran  Bretaña,  diversas  modificaciones  posteriores,  con

ARMAMENTO.—Muy  variable  y
de’  acterdo  con  el  ometido  a
que  se  destiné  cada  una  de  sus
versiones.  En  todas  ellas  las  ar
mns  van  repartidas  entre  los
dos  planos  y—siguiendo  las  nor
fijas  de  la  R.  A.  F.—fuera  del
campo  de  la  hélice.  Ya  en  la
batalla  de  Inglaterra,  de  las
ocho  anijetralladoras paso  a  los
cuatro  caones  o  a  cmbhiacio
ne.s  mixtas  de  cauiooies y  ame
tralladoras.  Las  más  corrientes
en  la  actualidad  son  los  cuatro
“Hispano”  de  20  mm.  (“Sptfi
re  V  y  IX”),  o  bien,  dos  “lis
pane”  de  20  mm.  y  cuatro  ame
tralladoras  ligeras.  La  versión
de  caza -  bombardero  (“Spitfire
IX-E”)  lleva  cuatro  ametralla
doras  de  12,7  mm.

EQUIPO.  —  U11 tripulante  con  el
piesto  blindado  y  parabrisas  a
pruba  de  proyecti1  de  calibre
de  fusil.  El  “Spitfire  VIII”  ca
rece  de  armanijonto y  está  dedi
cado  a  las  misiones  fotográficas
para  baja  o  gran  altura.  Para
esta  última  tien  dos  máqunas
verticales  -  telefoto  controladas
eléctricamente,  situadas  detrás
del  piloto.

idéntico  é.vito,  le  convirtieron  en  intercetor  de  alta  y  baja
cofa;  avión  de  reconocimiento  fotográfico  d’e gran  autono
mía;  caza  embarcadoSea  fice——en los  portaaviones  de  la
Flota,  e incluso  caza-bombardero.  Rápido  ‘  maniobrero,  su
gran  velocidad  horizontal  y  ascensional,  su  alto  techo  r  su
potente  armamento,  son  las  casacterísticas  más  destacadas
de  este  popular  interceptor—”escupefuego”,  que  en  In
glaterra  se  le considera  el “pura  sangre” de  la caza, y  como
tal  ha  combatido  en  casi todos los frentes  de esta  guerra.

CÁRACTERISTICAS  DE  VUELO
MAS  CONOCIDAS:

—  Velocidad  máxima:  De  los
547  kms/h.  del  “Spitfirc  1”
de  1936, ha  ido aumentando
progresivamente  al  mejorar
el  diseñc  y  aumentar  la  po
teincia  en  las  distintas  ver
siones,  llegando  en  la  ver
sión  V  a  590  kms/h.,  y  so
brepasando  ssta  cifra  en las
versiones  IX,  XII  y  XIV,  en
las  que  so  desconoce  esta
característica.

—  Autonomía:  Alrededor  de  los
850  kilómetros,  cifra  que
oscila  según  los  tipos.  Pue
de  llevar  tanque  suplemen
tario.

—  Carga  de  bombas:  450  kilo
gramos  n  la  versión  de
caza-bombardero.

—  Techo:  En  el  “Spitfire  XIV”
de  cinco  palas  su  techo  lle
ga  a  sobrepasar  los  15.000
metros,  mientras  que  en  el
V  e  de  11.000  metros.

—  Peso  con  carga:  3.065  kilo
gramos.

El  Spitfire  1, con “Rolis  Royce  MerEn”  de 900  ev., es el  tipo  original  de  los  comienzos  de  ‘la guerra.  El  II,  lleva  un
motor  “Merlin  XII”  de  5.030  cv.,  dos cañones  y  cuatro  ametralladoras.  El  III,  motor  de  1.260  cv.,  dos cañones  y  eva
tro  ametralladoras  o  con  cuatro  cañones,  existiendo  una  versión  tropical,  utilizada  en  Australia,  Birmania  y  la  India.  El
Spitfire  IX,  con un  “Merlin  6i”  casi  de  i.8oo  ev.,  caza concebido  para  grandes  alturas,  eleva su  techo casi  a  13.ooo me
tros,  siendo  su  armamento  variable;  es  el  primer  avión  de  este tipo  que lleva  hélice  de cuatro  palas. El  Spitfire  XII  lleva
un  motor  “Grif  fon”  de  2.200  ev..  pudiendo  emplearse  tanto  a gran  altura  como a  baja  cota. aunque  esté especializado para
baja  altitud.  El  Spitfifre  XIV  es  un  caza estratosférico,  con un  motor  “Napier  Grif fon”  de  2.200  caballos,  con hdlice de
cinco  palas.  Su  techo  pasa  de  ‘los 15.ooo metros.

ALA  BAJA  ELIPTICA,  RECORTADA  EN  RECTO  O  PUNTIAGUDA  (SEGUN  LA  VERSION).—NARIZ  MUY  PRONUN
CIADA  Y  PTJNTIAGUDA,  DE  FINAS  LINEAS.—CABINA  TRANSPARENTE,  QUE  EN  SU  PARTE  DE  ENCIMA  SIGUE

LA  LINEA  SUPERIOR  DEL  FUSELAJE



En  la  revista  norteamericana
“Plying”,  el  conocido  escritor  téc

nico  Mase f ield——c o use jero  de  lord
Beaverbro  ok—hace  un  estudio  so
bre  el  armamento  de  los  aviones
militares  más  en  boga,  comparando
el  de  diversos  tipos  y  haciendo  co
inentarios  de  cierto interés,  que  pue
den  servir  de  guía  para  elegir  el
equipo  apropiado  para los uiodernos

aviones.

Desde  que  comenzó  la  contienda  que  ensangrienta  al
mundo,  uno  de  los  adelantos  más  notables  conseguidos  en
la  técnica  del  
ma  aérea.  ha  sido  el  introducdo  en  el  ar
mamento  a  boido  de  sus  aviones,  tanto  para  la  acción  ofen
siva  como  P2l.ra la  detensa.  hi  numero  de  armas,  el  rendi
miento  de  sus  ih’stalaciones  y  su  potencia  de  fuego  han
aumentado  considerablemente.  lfn  realidad,  de  la  misma
forma  que  se  han  especializado  ls  aviones  para  cada  clase
de  misión  que  deben  desempeñar,  se  ha  especializado  ‘el ar
mamento  para  la  caza,  intercepción,  ataque  a  objetivos  te
rresti  es,  etc.,  etc.

Los  Spitfire,  Hurrican  e,  Tun ndcrbolt,  Foclec— Tf/ulf,
PTT/—i9o, Fortalezas  y  muchos  otros,  van  provistos  del  ar
mamento  adecuado  para  las  misiones  que  desempeñan.  Lo
que  no  está  tan  claro  es  que  su  armamento—comparado
con  los  demás—sea  el  mejor  1a1 a  la  tarea  que  deben  des
empeñar.

Hasta  fecha  muy  ieciente  no  se  ha  empleado  un  méto
do  satisfactorio  para  determinar  el  rendimiento  de  la  po
tencia  de  fuego  de  cualquier  caza  o  bombardero.  El  peso  de
los  proyectiles  disparados  por  minuto  1 ué  considerado  su
ficiente  para  tomarse  como  término  de  comparación.  Es  cvi
den:te,  ‘por  otra  parte,  que  este  método  no  es  el  adecuado.
porque  solamente  se  basa  en  una  sola  cualidad  y  probable
mente  ha  logrado  su  popularidad  por  lO  comoclo  que  resulta.

Para  considerar  el  problenia  en  toda  su  amplitud  deben
tenerse  en  cuenta  tres  cualidades  fundamentales  de  las  ar
mas  de  fuego  automáticas,  y  que  son:

r.°—Velocidad  d  tiro  por  m’inuto  o  por  segundo.

2.°—Peso  o  masa  de  cada  proyectil;  y

3.°—Velocidad  inicial  del  proyectil,  expresada  en  me
tros  por  segundo.

En  las  ametralladoras  modernas  la  rapidez  del  tiro  va
ría  de  los  85  disparos  por  minuto,  en  les  cañones  de  37  mm.,
hasta  1.100  disparos  pol  minuto  para  las  ametralladoras
de  calibre  de  fusil.  El  peso  de  cada  proyectil  vai la  de  los
ir  gramos  de  la  bala  de  calibre  de  fusil,  hasta  más  de  450

gramos  para  la  (le  37  man.,  y  aun  hasta  más  de  22  kgs.
para  el  proyectil  de  127  mu.,  el  que  podría  emplearse  en
los  aviones  si  su  baja  velocidad  tIc  tiro—la  disparos  por
minuto  en  la  actualidad—pudiese  ser  multiplicada.  Las  ve
locidades  iniciaies  varían  de  380  hasta  875  meti  os  por
segundo.  Todas  estas  cualidades  hay  que  tenerlas  en  cuenta.

El  armamento  ideal  sería,  naturalmente,  aquel  que  per
mitiese  disparar  el  mayor  número  de  grandes  proyectiles
con  la  más  ttlta  velocidad  inicial  en  el  menc  r  tiempo  posi
ble.  El  avión  (lt1C llevase  tal  ametralladora  debería  poder
volar  con  la  mayor  velocidad  posible  y  disponer  de  espacio
suficiente  para  transportar  gran  cantidad  de  municiones.
Como  siempre  que  se  preseiita  esta  clase  de  problemas.  la
cuestión  de  las  ametralladoras  hay  que  resolverla  por  tan
teos.  Si  el  proyectil  tiene  que  ser  grande,  la  i apidez  de  tirn
debe  ser  pequeña;  si  la  rapidez  de  tiro  es  grande,  el  tiem

po  que  pueda  sostenerse  tiene  que  ser  reducido.  Lii  cuidb
doso  estudio  de  las  circunstancias  que  se  pueden  necesitar
en  las  distintas  situaciones  tácticas  sugiere  cuál  (le  estas
cualidades  debe  prevalecer  para  cada  misión  particular.

En  todos  los  casos  debe  ten’rse  pi’esente

a .°—La  velocidad  inicial  y  el  volumen  del  proyectil,  así
como  la  rapidez  de  tiro.

2.°—Lz,  energía  del  proyectil  en  el  momento  del  ini-
pacto.

Las  combinadas  cualidades  del  primer  punto  podemos
condensarlas  en  la  frase:  “Rapidez  con  que  se  gasta  la  ener
gía  inicial”,  o  lo  que  es  lo  mismo,  la  potencia  de  la  ame
tralladora.  La  potellcia  o  poder  de  fuego  de  una  ametralla—

íí  V  X
dura  puede  ser  calculada  po1  la  fórmula:  HP  =

1100 g

donde  TI’ representa  el  peso  del  proyectil  ;  E,  su  velocidad
inicial;  X,  la  rapidez  de  tiro,  en  número  de  disparos  por
segundo,  y  g,  la  aceleración  de  la  gravedad.

El  segundo  puiito,  que  representa  la  energía  del  ‘proyec
til  en  el  impacto,  puede  ser  expresada  en  peso  X  velocidad
inicial.  No  debe  olvidarse  un  tercer  punto,  particularmente
para  la  lucha  entre  cazas,  que  representa  la  necesidad  de
un  cierto  mínimo  de  disparos  por  segundo.

En  realidad,  una  ametralladora  puede  ser  así  considerada
como  una  máquina  que  desarrolla  una  cierta  potencia  ini—
cial.  Por  ejemplo,  la  ametralladora  alemana  MG-17,  de
calibre  fusil,  sincronizada,  de  45  HP.,  es,  con  iela’ci’ón  a
los  6o  HP.  del  cañón  Hispano  de  20  nana., inglés,  lo  que
el  motor  Continental  de  cuatro  cilindros  es  con  respecto  al
de  nueve  cilindros  Wright  Ciclone.

El  ‘extraordinario  desarrollo  en  el  armamento  de  los
aviones  desde  1918  está  representado  en  la  tabla  1.  Se  ha
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progresado  desde  32  HP.,  en  1918,  a  unos  716 HP.,
y  de  una  energía  en  el  impacto  (i)  por  proyectil  de
2.240,  hasta  127.000 para  la ametrallaidoTa de  37 mm.

Es  preciso  tener  en  cuenta  que  aunque  la  energía
en  el  impacto, dl  proyectil  de  37  mm.,  es  grande,  su
eficacia  queda  disminuída  por  la  baja  rapidez  de  fue
go,  que  es  soamente  de  1,4  disparos  por  segundo.
Así,  aunque  este cañón  de  37  mm.  es  excelente  para
emplearle  contra  hIaneos  fijos,  que  permiten  mante
ner  el  objetivo  en  el  punto  de  mila  durante  algunos
segundos,  resulta  casi  inútil  en  la  lucha  de  cazas,  en
la  cual el  tiempo  que  se encuentran  los  aviones a  tiro
suele  ser  d  un  quinto  de  segundo.

Mientras  que  la  ametralladora  de  caiibr.e  12  mm.
puede  disparar  dos  veces  en  aquel  espacio  de  tiempo,
el  37  nim.  no  puede  hacer  ningún  disparo.

Esto  da  lugar  a  que  s.e necesite  un  armamento  es
pecial  para  cada  caso,  tanto  para  el ataque  como  para
la  defensiva.  Con  esta  limitación  en  la  elección  de
amet  alladoras,  y  dentro  de los límites  impuestos  para
el  peso,  el  proyectista  tiene  que  determinar  la  mejor
combinación  para  cada  caso  particular.  Examinemos
primeramente  cuál  es  la  mejor  ametralladora  para
cada  caso;  después,  qué  es  lo que  se necesita  en  las  diferen
tes  categorías  de  aviones;  y  finalmente,  cómo  pueden  res
ponder  los  aviones  hoy  existentes  a  las  características  que
se  les  pide.

En  primer  lugar  vamos  a  considerar  el  avión  mcinopla
za  destinado  a  la  lucha  con  los  cazas,  o  sea,  al  preparado
para  combatir  a  la  caza  enemiga  y  lograr  el  dominio  del
aire,  tan  esencial  para  operacione.s posteriores.  En  esta ca
tegoría  la  rapidez  de tiro  es  fundamental,  por  la  necesidad
de  ‘lograr  blancos  en  Un  intervalo  de  tiempo  reducido.  Si
tanto  ‘la rapidez  de  tiro  como  la  energía  del  proyectil  en  el
impacto  han  de  ser  gi andes,  la  ametralladora  de  mayor  po
tencia  será  la  mejor  para  ,la lucha  entre  cazas, toda  vez que
en  ‘la  expresión  de  su  potencia  están  incluídas  ‘las demás
cualidades  que  interesan.

Bajo  esta  base,  la  mejor  ametralladora  para  el caza  es,
indudablemente,  ‘la  Máuser  MG-15r/2o,  cuando  se  uti
liza  como  ametrallador.a  de  disparo  libre  sin  emplear  el me
canismo  de  sincronización,  o sea,  en  forma  distinta  a  como
va  montada  en  el  FW-i9o.  Aunque  la  energía  en  el  im
pacto  de  este  proyectil  (29.700)  no  es  tan  alta  ‘como la  del
cañón  Hispano  (32.200),  la  rapidez  de  tiro  es  mayor  y  la
ltencia  es  un  ri  por  ioo  superior.  El  peso  ele  ambas
máquinas  •es aproximadamente  el  mismo.  Hay  poca  dife
rencia  entre  las  cualidades  de  la  Máuser  y  del’ Hispano;
pero,  entre  una  y otro,  la  Máuser  es  mejor  para  la lucha en
tre  cazas.

cuando  llegamos  a  la cuestión  de  la  instalación  se  pre
senta  otro  dato  que  hay  que  tener  en  cuenta,  cual es  el  peso
del  dispositivo.  Cuatro  Hispano  o  seis  Brown’ing  de  12,7
milímetros  pesan  aproximadamente  lo mismo.  Las  cua’ti o
Hispano  desarrollan  una  potencialidad  combinada  total  de
2.535  HP.  Tienen  una  rapidez  de  tiro  de  43  disparos  por
segundo  y  una  energía  en  el  impacto  de  32.000,  por  pro
yectil.  Las  seis  I3rowning  desarrollan  1.776  cv.  Tienen
una  velocidad’  de  tiro  de  75  disparos  por  segundo  y  una

(1)  N.  de  la  R.—Peso por  velocidad inicial.

energía  de  13.000  en  el  impacto  por  proyectil.  En  esta com
laración  los ‘cuatro Hispanos  resultan  superiores.  Disparan
ocho  veces  cada  quinto  de  segundo,  y  en  este  tiempo
desarrollan  mayor ‘energía en  impactos  que  la  de  los 15  dis
paros  que  puede  hacer  ‘la de  12,7.

La  segunda  categóría  importante  dic cazas  es el  destruc
tor  de  bombarderos.  El  bimotor  rápido  es  el que  se  adapta
mejor  para  estas  misiones.  Bajo  el  punto  de  vista  de  su
armamento,  requiere  una  combinación  de  poderosa  energía
en  el impacto del proyectil  y una  gran  potencia. Aquí  también
la  Máuser  aparece  co’n una  ligera  ventaja  sobre el  Hispano.
Aunque  la energía  en  el ir  pacto  es  inferior  en un  7 por  loo.
la  potencia  desarrollada  es  mayor,  y  ningún ‘bombardero va
provisto  de  una  coraza  que  pueda  resistir  a  las  29.700  li
bras-pies  de  la  Máuser  ni  a  las  32.000  ‘libras-pies  dir
Hispano.  Tanto  la  Máuser  como  el  Hispano  tienen
una  clara  ventaja  sobre  cualquier  otra  ametralladora  pala
el  empleo  con’tra los bombarderos.  La  de  37  mm.  tiene  ulla
velocidad  de  tiro  muy  lenta,  y  consecuentemente,  muy  ‘baja
potencia  para  ser  eficaz,  aunque  su  energía  en  el  impacto
sea  considerable.  La  ametralladora  Browning  de  12  mm.
de  calibre,  no  obstante  su  gran  velocidad  de  tiro,  tiene  una
energía  en  el  impacto  de  menos  ‘de la  mitad.  En  ambas  ca
tegorías  de  ‘cazas la  potencia  total  de  sus  ameti a’llado’ras
debe  prevalecer  para  su elección.

En  tercer  lugar,  podemos considerar  el  avión  destinado
pa’ra  ametrallar  a  blancos  terrestres  y a  los  tanques.  En  és
tos  la  penetración  es  un  factor  predominante.  Un  proyectil
con  una  pequeña  energía  en  el  impacto  no  sirve  para  per
forar  las  corazas.  El  empleo de  la  ametralladora  de 37 ‘mm..
con  su  baja  r:apidez de  tiro  de  1,4  disparos  por  segundo,
es  la  que hay  que  utilizar  para  ‘tales misiones.  La  única  so
lución  que  hay  que  buscar  es  que  el  avión  pueda  llevar  la
mayor  cantidad  posible  de  proyectiles,  lo  que  exige ‘el em
‘pleo  de  un  avión  de  gran  tamaño.  Una  vez  más  podemos
decir  en  este caso  que,  siempre  que  la  energía  ‘del impacto
sea  alta,  la  potencia  es  la  medida  del  rendimiento.  El  em
pico  de  una  ametralladora  de  gran  calibre  con pequeña  po
tencia  da  lugar  a  qu’e el avión  atacante  no  disponga  de  tiem

Tori’e’ta  de  cola  de  la  superfortaleza  R-29,  armada  de  un  cañón  de
20  mm. y  dos  ametralladoras  de  12,7  mm.
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po  suficiente  para  ‘acer  máo  que  uno  o  io  çlisnaros  mieli
tras  ci  1 ‘naco  p  rmanece  no  te  su  1 inca  de  mii a.  Com  en
el  caso  (le  homl  rdeo,  se  hace  necesaria  la  concentración
de  fuego  nra  aicanra:  resultados  satisfactorios.  Muchos
aviones  aF.titan({tFCs e  n  una  ametralladora  (le  gran  calibre,
o  pocos  aviones  c  n  muchas  ametralladoras  (le gran  calibre,
rcpresentall  la  soiitción  para  resol  ver  este  problema.

Si  ah  era  pasaooo  a  ‘os  bombarderos,  nos  encontrare
m»s  que  e  necesita  otra  serie  distInta  de  cualidades  para
su  arrnamenn  de tensivo.  ‘[res  (le  ellas  predominan

i  .°  —Distancia  grande  en  la  eficacia  de  su  tiro,  que  con
el  mayor  der  de  fuego  posible,  permita  mantener
a  los  cazas  a  la  mav(  r  distancia  posible.

e.”  -  láxinio  poder  (le  conc  ntración  sobre  un  blanco.

1 n  buen  sistema  de  de fensa,  sin  s  tores  muertos.

1 a  dIstancia  eticaz  y  la  potencia  (le  fuego  están  en  ra
zon  direc  a  (le  la  e eh ‘ci dad  inicial,  (le  la  masa  o  peso  (101

pioy’til  e  de  la  velocidad  (le  tiro  Por  tanto,  son  fun—
a  ion  de  la  p  ten cia.  1 .a  conc entraei  un  posil (le  de  fu ego  con
tra  un  blanco  es  5010 ulla  consecuencia  (le  la  disposición  de
las  amen  alladoras  y  de  sus  t(e’retas  para  poder  eliminar
ls  sectores  muertos.

hl  lograr  un  armamento  çlefelmsivo  ideal  para  los  bom—
bander  s  e,  más  difícil  que  para  los  cazas.  Lo  que  se  puede
decir,  es  que  no  lo  llevan.  Desde  luego,  a las  ametralladoras
(le  excesivo  calibre  hay  que  desecharlas,  a  causa  de  su  poca
rapidez  (le  tiro,  01 igual  que  las  de  cahbre  fusil,  que  hoy
día  deben  ser  eliminadas.  So  rapidez  de  tiro  es  grande,  pero
su  alcance  es  pequeño.  y  la  potencia  desarrollada,  muy  pe
queña  también  en  comparación  con  las  ametralladoras  de
más  caliibrc.

En  la  actualidad,  la  Browning  de  12,7  mm.  parece
la  mejor  para  ‘la ‘defensa  de  los  bombarderos.  Es  suficien
temente  grande  para  lograr  una  energía  útil  en  el  impacto,
tiene  gran  alcance  y  es  suficientemente  ligera  para  mon
tarla  sobre  una  torreta  en  posición  adecuada.  No  obstante,
las  ametracadoras  de  más  calibre  podrían  lograr  mayores
ventajas  si  pudieran  ser  montadas  satisfactoriamente.  Una
vez  más,  la  Máuser  MG-151/2o  resu;lta  la  mejc.r  junta
mente  con  el  cañón  Hispano.

iCinalmente,  vamos  a  examinar  las  diversas  instalacio
nes  existentes  y  a  intentar  fijar  las  ventajas  de  cada  una
(le  ellas.  En  la  tabla  II  figuran  los  mejores  cazas  conoci
dos,  en  orden  ascendente,  con  relación  a  la  potencia  des
arrollada  por  su.s  ametralladoras.  No  ha  sido  incluido  en
la  tabla  el  límite  d.c  tiempo  que  paeden  sostener  su  poten
cia  de  fuego,  porque  no  se  dispone  de  suficientes  datos.
nostrcinta  segundos  es  una  baena  me
dia  para  un  caza  monoplaza  (le  hoy  día.
En  este  aspecto,  el  P1Y-19o  es  insufi
ciente,  ya  que  la  máxima  intensidad  de
fuego  sólo  puede  sostenet  la  ocho  se
segundos.

El  examen  de  las  diversas  caracterís
ticas  del  armamento  ha  mostrado  (lU  la

potencia  es  la mejer  condición  para con—
seg’uir  un  buen  rendimiento,  siempre  y
cuando  la  energía  del  proyectil  en  el
impacto  sea adecuada  para  la misión  par
ticular  que  haya  que  realizar.  Esta  tiene

una  gran  impol tancia  en  la  elección  del armamento  para  los
diferentes  tipos  de  cazas.

Sili  intentar  fijar  un  urden  (It’ priorirlacl  para  los  dis
tintos  tipos  (en  los  que  hay  que  considerar  la  velocidad,  su
bida,  techo  y  maniobrabilidad),  parece  ser  (inc  en  relación
con  las  cualidades  que tengan  por  base  únicamente  el  arma—
melito,  el  orden  con  que  deL  o  figurar  será  el  siguiente

Monoplaza  monomotor  para  lucha  entre  cazas:

i.°—.S’upermarine  “Spitfirc  IX”:  Cuatro  cañones
Hi.rpano  de  2.535  ‘

2.0  -Rcpublic  “ulituiderboll”  Ocho  Rrorcoioq  (II’
2.7  mm.  de  calibre,  2.368  III’.

3.0  -Mc.çserschnitt  iI/Ie-  ¡09”  :  Tres  ametrallado
ras  Máu.vcr,  do.s  3/6-17,  calibre  fusil,  2.238

11 P.

I)estructores:

1.    liras-tal lieaisfujliter  :  Cuatro  cañones  Hispano
y  seis  Browning,  clibre  fusil,  2.950  HP.

e.’-  Ha.villand  Mosquito  11:  Cuatro  cañones  His
pano  y  cuatro  (le  calibre  fusil,  2.836  1 LP.

Avion)rs  c&ntra  tanques  y  blanco  terrestres:

1 .“—HaZcl?Cr  ‘Hurricane”  II  1),

2.’—P-$q  “Airacob;’a”.

3°-..JICflsc/ICI  “H,S’-129

Es  interesante  señalar  el  pequeño  coeficiente  del
FW-iqo.  La  causa  es,  que  la  ametralladora  MáUSer  está
montada  pam’ln disparar  a  través  de  la  hélice,  y  consecuente
mente  su  rapidez  de  tiro  resulta  pequeña.  Además,  la  ame
tralladora  201  1-IP.  Oerlillon  es  también,  por  la  misma  cau
sa  de  sincronización,  relativamente  ineficaz.  Los  alemanes
loan  emplead  las  altas  cualidades  (le  estas  armas  muy  de
ficientemente.

1 )esgraeiadamente,  ni  el  ‘Iypleoon  ni  el  Hurricane  Ime—
den  aparecer  en  esta  tabla  por  no  disponer  de  los  datos  ny

SajK)s  Solamente  se  puede  decir  que  llevan  hasta  caño

nes  (le  40  mmii. y  que  representan  un  considerable  avance
sobre  los  aviones  (le  su  categoría  empleados  con  anteriori
dad.  El  Hurricane  va  desde  los  primeros  días  a  la  cabeza
en  el  armamento  pal-a  la  lucha.  pareció  con  ocho  ametra
lladoras  e después  cori  doce,  sie.iido  el  primer  caza  que  mon

Ameti  llladO(’a  VTáUSC(’ JIG-15l/20”.
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tó  105  cañones  de  20  mm. El  Hurricane,:de  12  atnctralla
(loras  y  el  de  cuatro  Hispano  de  zo,  representan  un  con
traste  interesante.  El Hurricane  II  E  puede disparar  220  ti
ros  por  minuto,  para  922  HP.;  y  el II  C, 43 cOn  2.535  HP.

Mirando  hacia  atrás,  a  los  cazas  primitivos,  podernos
comprender  cómo  los  Hurricanes  y  los  SpitFre  de  1940

triunfaron  en la  batalla  de  Inglaterra.  En  la  luch  de cazas,
el  Messerschinitt  Me-1o9  E  era  su  antagonista,  y  no  sola
mente  disponía  de  más  peq,u’eña potencia  de  armamento
(491  HP.,  contra  6i6  de  los ingleses),  sino  también  da  una
pequeña  velocidad  cíe fuego  ide  35  disparos  por  segundo,
comparados  con  ls  147  de  ‘los avionds  ingleses.  En  aque
llos  días,  en  que  se  utilizaba  una  pequeña  coraza,  la  enei -

gía  en  el  impacto  del  proyectil  no  tenía  la  importancia  que
hoy;  es decir,  que  las  2.300  li:bras_’pi.os de  los aviones  ingle
ses  era  la  suficiente.  El  peso  total  del  armamento  del  He
rricane  1,  en  1940,  era  de  209  kilogamos.  Hoy  día,  con
cuatro  cañones,  ha  aumentado  ‘hasta 391  kiilogramos.

En  ‘todos estos  asiectos,  los  cazas  alemanes  ‘han mos
traçl’o  desventajas.  En  la  lucha  de  cazas,  la  rapidez  de
mego  del  Me-1o9  F  es  pobre,  y  aun  el  Me-21o  es  inferior
tantbién  en relación  con el Mosquito.

En  armamento  defensivo,  los tipos  aliados  muestran  la
misma  superioridad.  La  supeiioridad  del Fortaleza  y  ‘la del
Lib  erator  son  manifiestas .  Arbos  tipos  pueden  concentrar

TIPO  DE AMETRAI_LADORA
Calibre

Milímetros

Rapidez
de          luego

“

Disparos
por   minuto

Energía
inicial     en
caballos

—

c. y,

Energía   del
proyectil   en

el    impacto   (1)

Peso    de
los 

yectiles    en
un      minuto

N.u.

a
e  ociu
ce tiro len
uisparOs

por seg.J

Vicl<ers  303  (1918).
Sincronizada

Lewis  303 (1918)..  .

7,676
7,676

400
550

32
37

2,740
2.240

4,530
6,200

6,7
9,1

German  R-M-B  M.
Gl7.  Sincronizada 7,92 600 45 2,450 7,000 10

Browning  300
Browning  303
German  R-M-B  M.

7,62
7,676

1.100
1.100

75
77

2,240
2,300

12,000
12,460

18,4
18,4

G.-17 7,92 1.100 81 2,450 12,950 18,4
German  R-M-B  M.

G.-131
Gorman  Oer]ikón..

13
20

900
450

194
201

7,200
14,700

30,580
51,000

15
7,5

German  M. K.  101.. 30 lliO208 68,000 31,710 1,7
Browning  50 calibre.

Sincronizada
Browning  50 calibre.
American  A.  A.  Ti

12,7
12,7

600
750

237
296

13,000
13,000

35,100
43,805

10
12,5

po  F. 37 85 329 127,000 42,355 1,4
German  Máuser  M.
G.-151/15 15 950 515 17,850 64,325 15,8

German  Máuser M.
G-151/20. Sincro-
nizada 20 700 630 29,700 79,u75 11,7

British Hispano....20 650 632 32,20073,61510,8
German  Máuser M.
G.-151/20 20 800 716 29,70090,60013,3

(o)   Nota  de  ¿o  Redoccióm.—Producto  de  la  velocidad  inicial  del  ps-o
yectil  por  e)  peso  del  proyectil.

TABLA  II

ARMAMENTO  OFENSIVO

.

6  NO
,oum.  ce
maquinas

Potencia
1tota  ce

luego   en
caballas

,

C.        i.

Peso       total
ce       proyec-
tiles      dispa-
nados    en‘1  .

iorasj mio,
Kga.

Disparos
por

segundo

rcne,gia   en €
momento    del
clnoque de

.tos       proyects.
les      11

‘

2 9,060 13,4 2,740
4 480114,25035 14,700
4 491 116,060 35 14,700
8 616 92,620 147,2 2,300
6 726 153,750 88,6 14,700
3 806 104,735 33,3 29,700

mm’ 7 1.103 160,600 95 127,000
5 1.378 185,230 72,6 32,200

(cañón  de  20 .

7 1.406 191,845 114,4 32,200
5 1.410 194,790 68,000
6 1.575 201,575 95,2 32,200
4 1.594 195,335 70,1 29,700
6 1.752 274,610 58,4 29,700
6 1.776 262,830 75 13,000
8 1.930 269,495 95 13,000
5 2.238 285,935 59,9 29,700
8 2.368 350,440 100 13,000,

C 4 2.535 294,450 43,2 32,200
4 2.535 294,450 43,2 32,200
8 2.836 344,280 116,8 32,200

10 2.950 369,195 153,6 32,200

(o)   Noto,  de  la  Redacción—Producto  de  la  velocidad  inicial  del  pro.
yectii  por  el  peso  del  proyectil.

más  poder  de  fuego sobre  un blanco que cualquier  otro  bom
bardero  existente.  Este  poder  de  fuego  es  también  superior
al  de  los  cazas  alemanes,  excepto  al  Me-109 G,  e  i:nduda
blenien’te mójor  que  el  dei  Fw-19o.  También  muy  superior
al  de  lea  bombarderos  británicos,  pues  el  Lancaster  no  dis
pone  más  que  de  nn  máximo  de  6i6,  muy  por  bajo  de  los
.2.072  HP.  del  Fortaleza.  Aún  más,  el  Lancaster  tiene ‘una
máxima  rapidez  de  fuego  de  147  disparos  por  ‘segundo, con
tra  un  niáxmo  de 875  por  segundo  para  la  Fortaleza.

El  examen  de los datos muestra  ‘la razón  de la iif’orior.ida
‘de  la  Luftwaffe  con  respecto  a  los  cazas  ingleses en  1940.

El  Hei’nkel y  el Dornier,  que constituyeron  el  grueso  de  las
fuerzas,  llevaban un  armamento  de  solamente  8i  HP.  .para
enfrentarse  con un  ‘solo blanco,  menos  de  i/8  del  poder  de
fuego  que disponía  un  caza británico.

La  evidencia  demuestra  qun  la  mejor  medida  del  ren
dimiento  de  una  ametralladora  de avión, lo mismo que  ‘hace
mos  para  los motores,  puede  ‘hacerse por  comparación  de  la
potencia.  Si  la  energía  en  el  impacto  del  proyectil  se  toma
en  ‘cuenta  también,  puede  pr’esen’tarse una  compieta  medi
da  del  rendimiento,  ‘de ‘la misma  manera  que  la  combina
ción  de  potencia  y  peso  forma  ‘ci mejor  ‘modo de  compara
ción  para  juzgar  un  motor.  No  hay  duda  que  con  la  Máu
ser  MG  151/20  ‘se dispone  ide  una  ‘magnífica  ametralla
dora,  pero  el  cañón  Hispano  de  20  se le  aproxima  mucho,
y  en realidad’ no  hay gran  diferencia  en  el resultado  práctico.

TABLA  1

DATOS  SOBRE  ARMAMENTOS

34



De  /0  vivo  a  lo  pintado(Número  11)

Por  el  Capitán Auditor
JOSE  MARIA  GARCIA  ESCUDERO

Par  lo  común,
no  on  tan  de
fiar  los  términos

absolutos  como

para  qu  no  re
sulte  ac  risejable
1 a  iáxim  a  can-
tela  en  —u  em
pleo.  Alguna  vez

creo  q u  e  a
l.1rOP6’ito  (le  los

repetidos  inteli  -

tOS  (1 e  Santos
1 )uinont  para  r  -

dear  volando  la
Torre  Eiffel

mé  referí,  com

parativa  a-  lau(1  a  t  o  r  i  a1flé’—

te,  por  supues
to,  a  los  no  me
n  o  s  reiterados

e  IT! l  e ñ  ()  5  (le
cua1quier  personaje  de  uno  a  dos  años  por  recorrer  con
sus  tein’hlorosa  pieruec  los  alguna  temible  (listan—
cía  de  tres  o  cuatro  metros,  cuando  más,
Para  n.osotro,  eso  es  tan  pico.  por
lo  menos,  como  aquel  mínimo  sal
to  de  Santos  Dumon  t  O  e  mc)  los
algo  mayores  que  hoy  vamos  a  cOfl
tenip’ar  sobre  el  Canal  de  la  Man
cha  ;  para.  el  año  y  pico  (le  mi  niña,
o  para  ios  tiempos  (le  Dumo:t,  de
lllanchard  O  (le  Bleric  t,  y  tro
cantar.  Sin  duda,  el  (‘anal  de  la
Mancha,  examinado  deede  la  des
deosa  altura  a  que  solemos  con-

templarlo  reproducido  en  la  policromía  (le  cualquier
mapa,  es  poco  inés  riue  una  casi  imperceptible  man
chita  azul,  y  el  ít5O  de  Calais  ni  aúsa  éso;  pero  :a  buen
seg’uro  que  no  fueron  tales  los  pensamientos  de  un  Luis
Eleriot  cuando.  pil  to  de  su  rudimentario  “tip  XI”,  se
encontrdon  su  palabras”  duran  te  una  docena  (le
minutos..,  solo,  aislado,  perdido  en  medo  del  espulil  -

o  mar,  sin  ver  ningún  punto  en  el  horizonte,  sin  pci’
Ci)il’  ningn  barc  “  ni  los  de  llanchard  y  jeffries
cuan  (lo.  a  los  tres  cuartos  (1 el  cnm  nao  hacia  Eran  oia,
advirtieron,  aterrorizados,  que  el  globo  descendía  y.  para
evitar  o,  arrojaron  la  únic  t  botella  que  les  (1tletlLhíl.

“que  cavé  en  e1  agua  e jn  un  gran  ruido,  a’ levantd  es
imma  e )mo  humo”,  según  nos  cuenta  jéffries,  el  cual,
a  lo  que  dicen,  se  ofrecié  a  su  compañero  para  arrojar—
se  al  agua  y  así  salvarle  de  un  LII)  (le1  que  afortunada
mente  un  pi’ovideiacial  viento  le’’  a  ambos  aero
nauta  o  No;  si  la  cosa  e  hoy  tan  fácil,  no  lo  fué  cuando
BIanchard  y  Jeffries  cru
zaron  el  Canal  en  globo

p’i  vez  primera,  el  7  (le
enero  de  1785.  ni  cuando
Luis  Blériot  devolvié  a
visita,  volando

‘DG(ekCdcLió,   uuetta.
O  Dcuiducl   Dles&iot óee  el eaz  de liz  »twtcAa.

Rlanchard   Jeffries,  CO 5(00  1e  CuIoi’.
(De  la  1Jivtoi  de  1’. 0  oflautiqI!’,

de  l)ollfus  y  llouché. )

Liogada  de  Bte,’iot  a  Jflglate(S’a.
(De  la  Hisloire  de  I’Ad,onautzqae,  de  J)ollfus  ‘  1)ouché.)
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de  Calais  a  Dover,  el  25  de
julio  de  1909,  y  atravesando,
también  por  vez  primera,  el
Canal  en  aeroplano.

Luego  han  venido  a  arrebatar  a  aquellos
vuelos  el halo  de  la  nom’bradía  otros  que  ya
también  se nos antojan  ‘harto modestos para  un
mundo  de  día  en  día  más  reducido.  Bástenos
saber  que cuando  el  francés  B’lanchar’d y el  in
glés  doctor Jeffries  se elevaron  sobre Dover  en
la  mañana  clara  y fría  del ‘día ya  dicho, las  cos
tas  de Francia  se les tuvieron  que aparecer’ in
creíblemente  distantes,  lo bastante  para  entur
biar  ‘el entusiasmo  del ‘bueno del  doctor  ante  el ‘espectáculo
que  tan  arrebatadamente  describiría  luego  al  presidente  de
la  Real’ Sociedad  Geográfica.  y  que  no  es  fingido  ti  senti
miento  de  Bieriot  cuando,  ‘tras los  diez m’inu’tos’”sans rie.n
voir”,  divisó  “una  línea  gris  ‘que se destacaba  en  el mar”,
cuya  sola contemplación  le llenó de alegría.  Podía  tratarse  en
este  caso ‘de las  rocas ‘de la  vieja  Inglaterra  y en  el otro  del
bien  conocido  ‘litoral de  la  dulce  Francia;  en  cualquier  su
pües’to,  para  los  hombres  perdidos  en  su  propia  aventura,
significaban  unas  tierras  ‘de ‘promisión nunca  como  entonces
vistas,  y justamente  más  maravillosas  por  ser,  fl:Q obstante.
tan  conocidas, como más  maravillosa  resu’ltó la antigua  tierra
de  sus padres  al
hérc’e  de  Ches
terton  que arri
bó  a ‘ella, cuan
‘do  creía  ‘haber
desembarcado
en  alguna  is
la  ignota  ‘d’e los
mares  del  Sur.

Y  el ‘paralelo
con  cualquiera
de  los  antiguos
descubri  mi en-
tos  no  es  tan
desorbitado  co
mo  pudiera  ‘ha-  —

cer  pensar  la
pequeñez  d e 1
Canal.  No  ‘ha
blemos  del caso
‘de  Blancha’rd. ‘Corría por  Inglaft’erra cuando  su  empresa  la
ráfaga  ‘de entusiasmo  que antes  prendiera  en  Francia.  Todo
parecía  ‘hacedero, y ‘en  todo  se  soñaba.  La  palabra  “im
posible”  era  borrada  osadamente  ‘de las  ciencias.  En  cierto
modo,  el  q’ue Marión  se nos  vaya,  al  considerar’ ese instante,
a  aquel  otro  glorioso  en que  un  mundo  verde  e  inaudito  se
alzó,  radiante,  del  azul turquesa  de los  mares  antillanos,  no
es  ‘para  extrañar.  Ni  aún  faltaron  cuando  ‘la partida  ‘de
B’la,nchard y  Jef fríes  los inevitables  avisos  contrarios  de  los
marinos,  de  los  “experimentados”,  n’i el  último  ‘patético
tran’ce  d’e la  espcsa  y la  hija  del  doctor  inglé’s suplicándole
que  renuncia’ra ‘a su loco intento.  Mas  parece  más  difícil  que
la, imaginación  nos  remonte  al siglo  XVI  partiendo  de  estas
fotografías  del  tiemp’o de  Bleriot,  en  que  un  coro  de  alitos
cuellos  ‘duros, bigotes  bien  poblados  y  gorras  de  plato,  se
agrupa.  ansiosa,  en  torno  a  un  Wi’lburg Wright,  profesor  de
vuelo,  puesto  que  él’ mismo  sabe volar,  según  dice,  “l’ike a
‘bird”,  ç’oo  un  ‘pájaro, y  quc,  quizá  ‘por eso,  no  sabe  qvé

hacer  en  ‘tierra con sus
gran’des  manos,  y  las
deja,  corno  las  veis,
tendidas,  desocupadas,

mientras  él  nos  contem’pla con  su profunda,  se
ria,  reservada  mirada.  Y, sin embargo,  en cual
quiera  de  esos alumnos  de  los tiempos ‘de Wi’l
b’urg  Wright  en  FranciaB’leriot,  Tisisandi’er,
Sallenave,  Girar’dville. . .,  residía  ‘la aventura.
N’o creo qqe  nadie  se me  esparele si el recuerdo
se  me va a la,s carabelas  cuando c’onsi’dero lo que
era  ti  aeroplano  en  que  Bleriot  atrave’só el Ca
nal.  Un  motor de  25  HP.,  7,80 metros  de enver

gadura,  8 ‘de largo, 300  kilos ‘de peso, construcción  en madera.
I4’m:tros  cuadrados  de superficie,’en’ “tech o”  de  150  metros
a  lo  sumo...  L’os ‘diez minutos  que  Bíeriot,  tras  adelantar  al
con’tra’torpedero “Es’copette”,  sufrió  la  angustia  ‘de la  pérdi
da,  sin ver nada,  me ‘hacen inevitablemente  ‘pensar en los  lar
gos  días de angustia  de los descubridores  de las Indias, ya’que
lbs  tres  ‘barcos que al  cab’o divis’ó el aeronauta  y  le guiaron
ha’sta  la costa inglesa, en las ‘primeras señales gozosas ‘de una
tierra  cercana  ‘que los  compañeros  ‘de Colón  apercibieron.
Quizá  las  civilizadas  gentes  que,  cuando  su  aterrizaje,  ro
dea’ron  al  piloto  francés,  estaban  tan  distant’es de  los indí
genas  de  G’uanaha’ní como  los  corteses  caballeros  del  Rey

___________________________________________ Cristianísimo
que  festejaron
a  B:lanchard  y
a  Jeffries  en  el
bosque  ‘de Gui
n’es;  pero nadie
me  disuadirá ‘de
pensar  que  pa
ra  llegar a  ellos

—                      hubo que  sur
car  océanos tan
inexplorados
como  los  que,
durante  siglos.
cerraron  a  l,a

Cristiandad  el
camino  de  las
Indias.

(De  a  Hstoire  de  l’Ad”onavtiquc  de  Doilfus  y  Houché,)
Mare,s  del

Su’r  o  Mares
Tenebrosos  se  esco’n’dían tras  todos  los  camdnos del  ci&o
cuando  Blanchard  y  Bleriot  se acercaron  a  abrirlos,  caballe
ros  de  sus  frágiles  aparatos.  El  de  Bl’an’chard parece que  sa
lió  con los  dos pasajeros  decorosamente  vestidos,, tres  sacos
de  arena  como ‘lastre, su barómetro,  sus  ‘provisiol es, algunos
libros,  sus  alas...:  cuando  su  detención  en  el  bosque  d’e Gui
lles,  cerca  ‘de ‘Caíais,  por  el  simple  ‘procedimiento  de  cogerse
jeffrie’s  a  la rama  de  un  árbol,  faltaban  alas,  provisiones,  li
‘bros,  las’tr,  vestidos,  y  en  un  tris  estuvo  q:ue  no  faltaran
igualmente  la  ‘barquilla  i  ‘el ‘propio  Jefrries,  como  vimos.  Me
nos  ca’tastrófi’camente  ‘llegó a su ‘destin’o Luis  B,leriot, siquie
ra  al  aterrizar  cerca  de  Dover  se  le  rompieran  la  hélice  y  las
ruedas  al  aparato  que  con  un  vuelo  de  38  kilómetros  había
abierto  una  nueva  era  en  l:a historia  ‘de la  Aviación.  En  la
gloria  se  igualaron,  y  bu’no  será  que  el  recuerdo  de  su  ha
zaña  pesje  en  nuestro  ánimo  cuando  de  medir  ‘el va’lor  de
aquellos  primeros “saltos”  se trate.

El  “Bleriot-Xl”.
(Ile  la  Histoire  de  ‘Aéro
na,,tiq,ie,  de  Doli tus  y

Bouehé.)

c”,z.

‘9’,’

Croquis  de  sir  travesía,  hecho  por  Bleriot.  (Colección  Charles  Doilfus.)
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ltcutó  ?,aall  a  la  huta...,
 LuLdta tcut&iéi.

Pero  iio  (le  Haus
faall.  pues  que,  si  he—

mcs  le  creer  el  testimo

u  i o  (1 e  1  hurgmaestre
Íynheer  Superbus  vOil

Lnderduk,  como  más  au

torizado  entre  los  diéz
mil  tetirnonios  de  las
(hez  mil  cabezas  que  en

un  cierto  (lía  (le  Un  aáo
que  no  nOS  es  (lado  co
nocer  se  alzaron  en  la
gran  plaza  (le  la  Eolsa  (le
Rotterdam  ante  una  sor
pren  (len te  opari  ción  se
1  rataba  (le  un  ente  ni

jiósculo.  (le  iino  (los  pies
(le  •altnra  reclion  cho,  u a
rigude  y  sin  orejas,  y  sil]

otra  relación  con  el  cita
do  1—laus Pfaall  que  e1  ir

sentado  sobre  el  sombre

ro  de  último,  sombrero
que  a  su  vez  pendía  (ir
un  extraflo  globo  fabrica

Portada  dL  “1  rcatu/a,  5/O  par  (lo  con  •graien•tcs  p  pele
cíe  un  tal  Hans  Pfaall”,  (‘(  (le  diarios  (le  la  localidad.
“Historias  rztsaordina  Pu”.  ile  Del  escrito,  éste  sí  que
Ji].  A.  Poe.  (Pasee/ono,   suscrito  por  el  pl’opio

1-laus  Pfaall.  compone
dor  •de  fuelles  de  kotterdaui.  que  el  en’1no  arrojó  a
los  pies  del  burgomaestre,  antes  (le  rencontare  (le
nuevo  y  perde.re  en  la  atm&fera,  (ledujo  von  Luder
duk  (sin  excesivas  dificultades  segurainel]te.  puesto  que
(le  todo  se  le  daba  allí  pcistual  y  clara  noticia)  qe  el
enano  •no  era  sino  un  elenita  porticlor  de  un  mensaje
del  que  no  seria  just  dejar  a  n  1 n  Icrclul  en  él  solo
con. oc i mi n  to

Fue5  os  el  caso  que  el  tal  e  nipoiicd.  r  de  fuelles,

para  huir  de  sus  acreedores,  díd  ci]  la  idea  (le  subir  Pu
globo  a  la  luna.  a  manera  cíe  1 ugiir  relativamente  segu
io  contra  toles  gentes.  y  es  el  caso  también  que  tritin

en  su  empeóo.  y  (inC  tras  (liecinueVe  días  (le  aseen
sión.  llegó  a  nuestro  salélite,  donde  posiblemente  con
tinuará  si  es  que  Pu  tanto  oc)  ha  muerto.  N  es  cosa
de  velar  la  trascendenci  de  u  empresa.  l’ampoco  la
del  diario  que  nos  remitió.  Si  tanto  e  ha  dicho  sobre
el  valor  de  l  éscriti.u  en  que  los  primeros  arronautas
relataron  stis  impresiones,  qué  no.  1)odril  decirse  de  1a
relación  cIé este  primer  viaje  interplanetario  verficado

Ua  Aióto4ia de  £dga’d A.  7?oe.

en  globo  (pues  los  de  Pyrano  y  otros  del  husmo  jaez
se  acogieron  a  medios  harto  direreutes  ...  (ligámos1
sin  rodeos,  inexplicablm)  Es  lástima  q nc  a  mitad  (le
camino  se  le  murieran  a  Hans  1 íaall  la  gata  que  llevó
consigo  y  los  cinco  gatitos  que  nacieran  duran  te  (‘1
viaje,  sin  lo  cual  habría  tenrdo  allá  arriba  alguna  coni

l  ñía  menos  éxtraáia  que  la  (le  los  selenitas  ;  P°  bern-
bes  (le  SU  teniple  pueden  satisracerse.  si  lun  les  ha Sta-
rail  las  maravillas  preséntes.  edn  la  gloria  de  liS  pasa
da  tales  las  (le  SU  ascensión,  encerrado  cii  la  cani  ca
en  que  convirtió  la  barquilla,  para  no  m(  nr  en  el  aire
enrarecido.  Pues  él  juzgó  que  encontraría  cli  todo  Sil
1 ravecto  atmosfera,  aunque  stirnarneute  enrarecida,  e

(Inc.  condensándola,  la  (Iría  respirar.  y  és  más,  que  rc
eas  a  esa  rarefocción  su  globo,  inflado  u  u  una  sustchu
cia  ([tIC 00  quisO  revelar,  ascendería  h]]as  r(tpidaineiite.

 puesto  que  llegó  a  la  luna  con  felicidad,  es  que  ‘ucerló.

1

/0

(u/

k

-

-  •-    -

f
pt/

7

-

se-     e                  --

•

a 1

‘*:  f,
1.                         ‘2

i:ii  e

/
-           ( -     ;S  

Jlustcraci4n de  tu  obra  citada.
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Pero,  ¿llegó  a  la  luna?  Porque  Edgar:d  Allan  Poe,
que  nos  cuenta  la  historia,  dice  al  final  algo  sobre  un
cierto  enano  desoréjado  a  quien  se  vio  por  Brujas  días
antés  de  la  aparición  en  Rotterdam,  y  escribe  también
alguna  cosa  acerca  de  un  Hans  Pfaall,  borraého  y  par
lanchín,  a  quien  se  identificó  por  entonces,  y  no  én  la

luna,  sino  en  alguna  taberna  holandésa,  y  sugiere  por
úlirno  no  sé  qué  sobre  la  inccingruencia  dé  un.  globo
selenita  fabricado  con  periódicos  de  una  ciudad  de  los
Países  Bajos;  y  nuestro  amigo  Barbicane,  cuyo verídico  via
je  a  la luna  nos  relató  Julio  Verne,  calificó públicamente  de
imaginaria  la aventura  de ans  Pfaall.  Vosotros,  ¿qué decís?

DohtcLlLa4 e&t el  ai’te  cutteó de  r»tG&itgGlie’.

U  “otra  vez  Feijoo”,  pues  que  a  él  vuelvo,  por  sí,  a
más  del  curioso  sucedido  (o,  mejor  dicho,  “no  sucbdi
do”)  del  Obispo  de  Jaén,  tuviera  algo  que  contarnos  de
cosas  dél  cielo.  Y,  en  efecto,  algo  más  hay.  Si  abrís  el
mismo  tomo  de  las  “Cartas  eruditas”  en  que  se  insérta
la  narración  del  Obispo,  os  encontraréis  con  que,  en  la
carta  XI  del  tomó  dicho,  que  es  el primero,  se  nos  habla
“De  las  batallas  aéreas  y  lluvias  sanguínéas”.  Déje
mos  éstas  a  un  lado,  que  nada  se
nos  da  de  éila’s, y  vayamos  a  lo  pri
mero.  ¿Qué  motiva  la  carta  del
autor?

Pues  otra  de  un  señor,  que  le
prégunta  sobré  “fantásticos  escua
drones  vistos:  batalar  en  el  aire,  o
como  muchos  dicen  en  el  Cielo,  su
céso,  al  parecer,  frecuentísimo,  y  so
bre  el  cual  el  tal  señor  no  sabe  a
qué  carta  quedarse.  ¿Y  Feijóo?  Co
mo  es  natural,  comienza  por  deslin
dar  dos  campos.  Pués  no  hay  difi
cultad,  eplica,  en  admitir  el  suceso
cuando  intervienen  podérés  sobre
naturales,  para  justificar  lo  cual  cita
el  pasaje  del  capítulo  quinto  del  li
bro  ségundio  de  los  Macabéos,  en
que  sé  nos  dice  que,  “por  espacio  de
cuarénta  días,  por  toda  la  ciudad,
aparecieron  en  el  aire  carreras  de
jinétes  vestidos  con  túnicas  dora
das,  armados.  dé  lanzas,  a  seméjan
za  de  cohortes,  y  esicuadrones  dé  caballos  en  ordén  de
batalla,  ataques  y  cargas  de  •una  y  otra  parte,  movi
miento  dé  escudos,  multitud  de  lanzas,  espadas  désen
vainadas,  lanzamiento  de  dardos,  brillar  de  armaduras
dé  oro  y  corazas  de  todo  généro”;  texto  que  él  nos  pre
senta  én  latín,  y  que  yo  tomo  dé  la  Biblia  dé  Nácar  y
Colun.ga,  y  qué  convendrá  separar  dé  todos  aquellos  en
los  cuales  más  hay  que  sospechar  fábula,  “en  atención
a  la  facilidad  de  los  hombrés  en  fingir,  é  imaginar,  y
creer  prodigios”,  supliendo  con  la  imaginación  algún
fenómeno  aéreo.

Pero,  ¿cuál  es  éste?  El  Padre  Feijóo  no  duda.  No
basta  “1a  colisión  de  las  nubes  agitadas  de  contrarios
vientos”,  porque  éllo  es  harto  natural  y  “no  és  capaz
de  engañar  ni  auin  a  los  niños”;  no  meteoros  ordina
éios;  sí  la  aurora  boreal,  fenómeno  éxtraño,  no  conocido
por  los  antiguos,  que  pudieron.  juzgarlé  sobrén.atural,  e
identificarlé  con  batallas  celestialés,  ya  que  es  como

“tumultuante  incendio..,  como  guerra  luminosa”,  os
tentándosé  “como  encendida,  u  de  color  sanguíneo,
una  gfan  parte  del  Cielo”,  miént.ras  “varios  rayos  de
luz  diferénteménte  colorados,  más  o  menos  claros,  al
ternadamente,  se  vibran,  como  astas  ar’roxadas,  con
suñaa  violencia  dé  la  parte  dél  Norté  hacia  el  Zenith.
paréciendo  que  chocan  unos  con  otros”.  ¿Pudieron?
¿ Qué?  Lo  hiciéron!  Y  Feijóo  cita,  en  apoyo  dé  su  afir

mación,  a  Plinio,  que  dice  oyó  ha
blar  de  que  se  vió  ardér  el  cielo
y  aún  sé  escuchó  el  ruido  de  armas
y  la  voz  dé  las  trompétas;  esto  ma
nifiestamente  falso,  pues  que  Ga
sendo  vió  una  aurora  boreal  el  19
de  diciembre  de  1621  y  nada  oyó,
pero  cuenta  que  hubo  quie.n,  dés-’
.pués  dé  vérla,  dijo  “haber  visto  és
quadrones  formados  piuéstos  en  mo
vimiento,  lanzas,  y  piezas  dé  arti
llería,  las  mismas  balas  disparadas.
de  ellas,  y  otras  cosas  a  este  ténor”,
y  él  mismo,  Feijóo,  contempló  el
fenóméno  en  diciembré  de  1y37  y
nada  oyó,  no  obstante  lo  cual  dos
o  tres  religiosos  dijeron  haber  oírlo
él  ruido  de  las  llamas  ; y  es  que,  co
mo  Gasendo  dice  y  él  recuerda,  es
grande  “la  facilidad  dé  los  hombres

El  Padre  FeijÓo.             en soñar  despiertos”.
(De  la  Encc1opedO  Espese.)       Pero én  fin,  el  hecho  es  que  au

roras  borealés  fueron  las  batallas
qué  los  antiguos  créyeron  contemplar  en  el  ciélo;  auro
ras  boreales  las  “líneas  rutilantés  como  lanzas”  que
vió  San  Isidoro  en.  457,  las  “hastaé  sanguineae”  de
Paulo  Diáono,  las  “columnae  sanguinéae”  dé  los  Ana
les  dé  San  Bertino,  los  “escuadronés”  qué  contempló
San  Gregorio.  Con  lo  cual  el  Padré  Feijoo  da  fin,  sa
tisfecho,  a  su  contestación.  Gusto  dé  irnagin.ármelé  así.
Porqué  muy  otra  Ihabría  quedado  su  tranquilidad  si,
como  a  la  dulce  damisela  dél  XVIII,  que  én  esa  mara
villa  cinematográfica  que  es  “La  plaza  de  Berkeléy”
contempla  en  los  ojos  de  an  hombre  del  siglo  XX  el
mundo  del  siglo  XX,  le  hubiera  sido  dablé  adivinar  a
Feijóo,  desde  la  placidez  de  su  tiémpo,  este  otro  en
que  los  cielos  habían  de  estremeoersé  con  réales  ba
tallas  aéréas,  que  toda  la  erudición  del  monje  bono
dictino  no  habría  podido  asimilar  a  pacíficas  auroras
boréales.
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El  Boletín  Oficial  dci  Ministerio  del  Aire  nóm.  96  pu
blica  la  primera  convocatoria  para  la  Academia  que  ha  de
nutrir,  directamente  desde  la  clase  de  paisanos,  nuestras  fi
las  de  nuevos  Oficiales,  y  el  programa  de  los  exámenes  a
que  habrán  de  someterse.

Si  se  consideran  los  límites  de  edad,  sobre  todo  el  mí
nimo  de  diecisiete  años,  de  acuerdo  con  la  no  exigencia  del
actualmente  largo  Bachillera!to,  de  cuyos  cinco  primeros
cursos  solamente  se  exige  la  aprobación,  inspirado  sin  duda
todo  ello  en  ci  propósito  de  obtener  oficiales  pilotos  con  to
das  las  cualidades  que  suEima  la  juventud,  en  cuya  pleni
tud  conviene  mantenerles  ya  en  las  Unidades,  unos
cuantos  años,  fo  puede  esperarse  una  gian  cultura  previa
en  muchachos  que,  al  sentir  intensa  el  ansia  de  volar  y  un
entusiasmo  por  la  carrera  de  las  Armas,  y  que  han  de  pro
bar  una  sólida  fortaleza  física,  hay  que  suponeries  más  af i
cionados  al  aire  libre,  al  deporte  y  a  la  aventura,  que  empo
llones  enamorados  de  los  libros.

Para  ellos,  hay  que  confesar  que  el  programa  es  fuerte;
sobre  todo  en  su  parte  matemática,  y  porque  de  otros  más
sencillos  hemos  oído  reclamar,  y  dolorse  aún  al  cabo  de  los
años,  del  trabajo,  tiempo  y  pena  que  tuvieron  que  emplear
para  vencerlos,  vamos  a  hacer  unas  consideraciones  que
animen  a  unos,  eviten  el  descorazonamiento’  de  otros,  y  a
todos,  aspirantes,  preparadores,  parientes  y  amigos  de  esos

muchachos,  les  ayu’dea  vencer  esa  dificultad,  que  el  destino

puso  al  que  escribe  estas  líneas,  en  lugares  de  instrucción,
en  misión  de  dirección  de  Escuelas,  y  en  ellas  jamás  satis
fecho  del  todo  del  modo  de,  si  no  cumplir,  llenar  su  deber,
se  preocupó  siempre  de  cómo  ‘debe  enseñar  el  maestro  y
cómo  debe  aprender  a  estudiar  el  discípulo.  Pedagogía  se
flama  esto;  pero,  como  si  el  concepto  se  limitara  a  su  senti
do  etimológico  conducción  de  paidos  niño),  en  cuanto  ci
alumno  se  hace  ya  un  ‘mozo, o  un  hombre  hecho,  ya  apenas
se  estudia.  Se  le  supone,  muchas  veces  gratuitamente,  for
mado  del  todo  en  su  aspecto  estudiantil,  y  cada  maestriff lo
toma  su  librillo,  y  cada  muchacho  se  las  desenvuelve  como
puede.  Los  superdotados  con  toda  felicidad,  y,  encnto  del
maestro,  a  ellos  d’edi’ca éste  sus  mejores  atenciones;  los  ma
los  se  estrellan;  al  padre  de  alguno  de  ellos  pudo  decirle  un
preparador:  San  José  era  santo,  y  no  hacía  mesas  de  caoba

de  los  tablones  del  pino.”  La  ‘mayoría  siguen  y,  a  fuerza  de
tiempo,  logran  ingresar...  si  antes  no  se  les  pasa  la  edad.  Y
entre  los  humanos  carpinteros,  por  uno  genial  en  el  Arte
de  enseñar,  hay  una  ‘docena  de  adocenados.  Saber,  poco  más
necesitan,  eso  sí, muy  bien  sabido,  que  aquello  que  vayan  a
enseñar;  la  dificultad  está  en  el  cómo.

Así  se  conserva  aquel  ingrato  recuerdo:  “Pero,  algu
na  vez  te  han  servido  de  algo  las  fracciones  continuas  ?“
Otro,  viejo  contabilista,  comenta:  ‘A  pesar  ‘de la  afirma-
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ción  del Saliuas:  “Ocurre  con frecuencia  tener  0ue  dividir...
por  x —  a”,  en mi  vida  he  tenido  que  hacer  tal  división.”
Olvidaron  SUS preparad-ores lo que  felizmente,  en  su  magní
fica  obra  de  Matemáticas,  el Coronel  Parellada.  texto  para
el  Ejército  da  Tiei ra,  explica  cómo  en el trabajo  de  un tor
no  ‘puede necesitarse  las  tan  denigradas  fracciones  conti
nuas,  ni  que  entre  otras  aplicaciones,  la  mentada  división,
permite  disminuir  Ci  grado  de  una  ecuación,  difícil  de  re
solver,  en  cuanto  tengamos  raíces,  con  sólo  dividirla  por
el  x ——  a,  valor  el  a  de  la raíz.

Libros  hay,  como  los  que  para  el  Bachillerato  -escribie
ron  Rey  Pastor  en  colaboración  con Puig  Adam,  los  de  di
vuigaición  más  avanzada,  como la  Matemática  en  la  vida  del
lzomre,  de  Lancelot  Hogben,  o  El  cálculo  infinitesimal  al
alcance  de  todos,  por  Thomson,  modelos  pedagógicos  que
se  leen cori gusto,  pero  no- todos  son  así.

Hay  que  hacer,  si no  agradable  del  todo,  al menos,  me
nos  penoso  el  estudio,  y  evitaremos  q,ue muchachos  anima
dos  ‘del mejor  espíritu  renuncien  a  venir,  que  puedan  com
parar  esta  praparación  con las  de  las  diferentes  ramas  de la
Ingeniería,  :que el  militar  ha  de  ser,  ante  todo,  hombre  rL
acción,  más  que  un  intelectual.

No,  no pretendemos  hacer  doctores  en  Ciencias  Exactas,
ni  aun  ponerles  en  camino  d.c ello-. Sepan  que  la  Mateiná
tica  tiene  una  utilidad  práctica  para  ellos;  -la mayor  de  to
das:  la  de  poder  ingresar  en  la Academia  de  Aviación.  Eso,
aun  sin  que  alcancen  a  comprender  si  es  pertinente  o  no.
la  altura  de  la  valla  que -se les  pone  a  saltar.  En  -lo militar,
quien  manda  es más  y  sabe más,  y  hay que  obedecer,  dando
con  ello,  al  beber  el amargo  filtro,  la  primera  muestra  de
disciplina  y  abnegación,  y  de  devoción  a  la  honrosa  carrera
de  sacrificios  que  se  proponen-seguir.

Obedecer  órdenes,  como: la  de  hacers.e -previamente pi
loto  de  vuelos  sin  motor,  es  fácil,  pero  precisa  recordar  lo
que  nuestro  Caudillo  decía al despedirse  de la Academia  Ge
neral,  al  considerar  la  disciplina  “revestida  ‘de su  verdadero
valor  cuando  el  pensamiento  aconseja  lo  contrario  de  lo
que  se  nos manda,  cuando  el  corazón  pugna  por  levantarse
en  íntima  rebeldía,  á  cuando  la  rrbitrariedad  o el error  van
unidos  a  -la acción  del  mando”.

Pero  es,  además,  instrumento  útil  para  mañana.  Ved
que  la complicación  del armamento  actual  exige -a todos  un
gran  dominio  de  la  técnica,  para  saber  sacarle  el  máximo
rendimiento,  y  esa  complicación  -es mayor  aún  en  el  Aire.
Ved  que  la  Navegación  aérea,  sin  visibilidad,, necesita  guiar
se  -por la  radio  o  los  astros,  más  difícilmente,  quizá,  que  los
marinos;  que  la  Fotogrametría  exige conocimientos  profun
dos  de  Geometría  y  Cálculo,  y  sería  una  vergüenza  necesi
tar  que  vengan  sabios  de  fuera  a  completar  lo  que  no  sa
bríamos  hacer,

Y  si  es  útil  la  Matemática  como  instrumento  de  traba
jo,  como  elemento  formativo  de  la  inteligencia,  no  lo es me
nos,  sin  que  pueda  argüirse,  que  lo mismo  pudiera  servir
la  Filosofía,  que  en  su  estudio-del  Hcmbre,  eleniento  pri
mordial  y  el  -más  prociso  y  precioso  de  la  guerra,  por-que
aparte  -de quetambi-én  eso- se  estudiará  dentro  -de la  Aca
demia,  con  sus  -encontradas  teorías  y  exposición- a  desatar
la  Improvisación  y  la  Fantasía,  carece  del  aíbsoluto  rigor
científico  que  tiene  la  Matemática,  y eso  disciplina  la  mente
de  modo  férreo  y evita  su extravío.

Estas  cualidades  son  las  que,  -dlesde antiguo,  -la caracte

rizan  como disciplina  ideal  como piedra  de  toque  -de la  inte
1-igen-cia, del  tesón  para  vencer y garantía  de aprc-vechamOn
to  de  futuras-  enseñan-zas.

Cuando  eran  Oficiales  ya,  los  llamados  -por  los  años
-  1926  al 30,  bastaba  para  elegirlos  entre  la  gran  concurren

cia  d  aspirnt-es  a  Aviador,  unos  exámenes  orientad-os psi-
co-técnicamente.  Nada  de  preparadores,  el  empollón  que,  -en -

guarnición  tranquila,  se  aprendiera  un  programa,  no  -podía
saltarse  al  po;bre, -qu-e -allá en  u-n campamento  africano,  -de
con-voy,  a  agu-ada, tic  la  des-cubierta al  fregado  en  que  se
jugaba  l-a vida,  s-e pasaba  el  día,  y  dun  muchas  noches,  sin
contar  -pala -leer, en  las  tranquilas,  más  que  la  mala  luz  de
su  cipa-bola. Se  sorprendía  en  las  preguntas,  y  sólo q-uedab-a
bien  el  Oficial  que  conservaba  -claras -las ideas  que  le  ense
ñaron  en  la  Academia,  que  -luego sintió  -el afán  -de seguir
aprendiendo,  y  en  Cografía  e  Historia  cono-cía lo  ocurrido
recientemente,  que  tenía  facultades  de improvisación,  reten
tiva  e  imaginación.  Y  aunque  pudo  notarse  un  punto-  flaco
en  el sistema,  cual. era  una  mar-cada ventaja  -pa: a  los buenos
dibujantes,  por  ser  el  dibujo  -un muy  frecuente  medio  de
expresión,  al  -confrontar  después  los resultados  a través  de
un  anonimato  absoluto,  con  los anteriores  historiales  acadé
micos,  y  con  el  ulterior  resultado  de  los  que  seguían  los
Cursos  de  Aviación,  adquirimos  la  certeza  -de que  iigi’esa
ban  todo-s los  excelentes,  y  que  los  fioj os  quedaban  todos
fuera.  El  que  entre  -la modianía  ingr-esaran  unos  u  -otros,
siendo  interesantísinio  para  cada  cual,  no tenía  importancia,
mirando  al  bien  del  servicio.  Quizá  para  lo  s-ucesivo se  hu
bieran  tenido  en  cuenta  -los merecimientos  en  campaña,
como  garantía  de  val-ores morales.  impondecablos  en -un ex-a
men  que,  además,  hubiera  redundad-o -en satisfacción  y  re
compensa  -de tales  merecimientos,  concepto  éste  que  se tiene
en  cuenta  en  el régimen  que acaba  de establecerse.

Ahora  -se trata,  no  de  hombres  de  carrera,  muchos  de
-ellos con veinticin-co años,  ya  formados,  sino de  jóvenes  por
acabar  de  forma:,  y  no  hay más  remedio  que  hacer  la  se
lección  por -el mismo  camino que  anteriormente  habían aqué
llos  seguido.

Empecemos  por  la  Matemática,  ya  que  su  importancia
dentro  del  cuadro  general  -del examen  y  su  mayor  dificul
tad,  así  lo aconsejan.

En  primer  lugar  -hay -qu-e -dar varias  vueltas  a  las asig
naturas,  bien  que no se comience  -por la Trigonometría  hasta
tener  una  soltura  en  el  Algebra  y  en  la  Geometría,  al  me
nos  hasta  bien  aprendidas  las -  relaciones  -métricas  d-el
triángulo.

En  la  primera  se  -prescindirá  de  -toda demostración,  li
mitándose  a  sentar  bien  fijas  y  aprendidas  las  definiciones,
las  cualidades  que  -se desprenden  ‘del enunciado,  su  compro
bación  numérica,  y,  sobre  todo.  su  trascendencia  en  el orden
de  resolver  problemas.

Podrá  parecer  -extraño  es-t-e método,  -en ciencia  en  cuya
enseñanza  ha  si-do -clásico  no  pasar  adelante  hasta  dejar
bien  apren-didos hasta  el úl-timc’ -detalle los capítulos,  aquí  di
ríamos  pro-pía-mente, escalones. De  éstos,  nos  interesa  la  f ir-
meza  en que  apoyarnos,  no el análisis  del material  y del  mé
todo  -de trabajo  con  que  se  han  construído,  y  esto  último
vienen  a  ser  las -demostraciones. Algún  ingeniero  tal  vez  se
viera  en  un  aprieto  para  justificar  la  regla  de  multiplicar,  y
hasta  cualquier  tendero  o ama  -de casa  la  emplean  con -toda
seguridad.  El  mismo  empleo  de  lo-s logaritmos  se hace  me-
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cánicaniente,  sin  acordarse  de  que  forman  prog:  esión  ni
que  son  raíces  de  una  ecuación  exponencial.

Las  verdades  matn  áticas  se  demuestran  : por  tradición,

para  satisfacer  ci  gusto  de  su  comprobación,  absolutamente
general,  en  la  ensefianza,  como  medio  formativo,  y  porque
se  prestan  a  ello  con  el  a igor  absoluto  que  no  admiten  las
ciencias  físico—iiaturales,  las  geográficas  a  históricas,  y  me
nos  las  filosóficas.  No  por  su  necesidad  de  orden  práctico.
Es  frecu•cnte  en  revistas  icor  el  planteamiento  d  un  proble
ma,  y  que  el  autor  dice:  “hecho  el  cálculo  resulta  tal  cosa”;
o  bien  más  i  oáestamente  :  ‘‘A  través  de  las  convenientes
transformaciones  se  obtiene...”  Si  se  cree  al  naturalista,  al
gecgrafo,  o  al  histoi  iador  bajo  palabra  de  honor,  ¿por  qué
se  ha  de  hacer  de  peor  condición  al  matemático?

En  el  orden  práctico  no  es  la  Mateméctica  nada  ella  por
sí,  sino  como  instrumento  de  trabajo.

Este  trabajo  previo,  que  puede  muy  bien  comprender
todo  un  capitulo  en
cada  lección,  debe  di
rigirlo  el  Profesor,
y  dar  lugar  a un  cua
dro  sinóptico  en  que
se  d  é  foima  alge
biaica  a  definición  y
propiedades.  Con  el
cuaderno  de  cuadros
a  la  vista  se  resolve
rán.,  1 o  repetimos,

problemas.

No  tiene  una  gran
importancia  on  esta
primera  vuelta  algu
ria  falta  de  rigor,  ya
que  se  salvará  en  la
segunda.  que  tiene
mucha  ni e n  o s  im
portancia  que  el  tor
mento  que  suele  pio
ducir  el  salvar:a.  Sir
va  de  ej emplo  :  la
multipl:cación  (le  ecuaciones  par  cierto  factor,  sólo  legítima
cuando  no  contiene  la  incógnita.  Esta  salvedad  puede  sal—
-tarso  Sin  peliga-o,  P0’ilt10 siempre  se  acabará  iecr  comprobar
los  resultados  de  los  problemas  que  se  pongan,  que  es,  a
fin  de  cuentas,  lo  que  se  hace  cuando  hay  que  quitar  un
denominador  en  que  entre  la  incógnita.

Por  la  misma  causa  se  evitarán  los  casos  singulares  o
extremos  que,  o  vengan  a  dar  sentido  irra1  al  resultadc,  o
ciue  hubieran  podido  ser  resueltos  mucho  más  fácilmente
por  otra  vía.

En  la  segunda  vuelta  se  estudiarán  las  demostraciones,
aparte  de  que  las  exige  el  programa  en  el  examen  oral,  por
que  si  en  vz  de  seguirlas  pasivamente  en  el  libro,  trata  el
alumno  de  hacérselas  él  mismo,  con  la  guía  del  maestro,
porque,  sólo,  puchera  encontrar  denasiada  dificultad,  cons
tituyen  un  -excelente  método  de  formación  de  investigación
matemática.  Es  de  advertir  que  las  verdades  fundamentales
de  la  Matemática  no  son  muchas;  ésas  son  las  que  5e  pue
den  conservar  -en  la  menoría;  las  secundarias,  mucho  más
piofusas,  prácticamente,  o  las  toman  lo:  [ngenieros  en  me
morán.dums  o  las  deducen  fácilmente.  Incluso  pensando  úni

camente  en  la  oposición,  es  conveniente  el  estudio  de  de
ducción  y  demostración  de  estas  verdades.  Cierto  aspirante
al  que  se  le  había  indigestado  la  U onlotecia,  como  pal-a  re—
tirars:,  juramentado  a ser  mdrtir  antes  que  confesor”,  fué
capaz  de  inventar  demostraciones,  algo  rara  alguna,  1)0:0
qe  le  valieren  ingresar  por-que,  como  le  dIjeron  al  despe
dirle,  aunque  no  sabía  una  paaí)rll  (le  la  pape:-eta,  beLa  de
mostrado  saber  Geometría.  Lii  preperador  que  no  encon
ti.aba  ‘‘los  polígonos  semirregulares’’  que  pedía  el  progra
ma  de  Marina,  icleó  una  d:finición  : “los  que  tengan  iguales
solamente  los  lados  o  los  ángulos’’,  y  suponiendo  alguna
errata  del  programa,  que  tenía  otras  comprohadas,  llegó  a
demostrar  casi  todos  los  teoremas  pedidos.  Luego,  por  ca
sualidad  y  a  tiempo.  en  el  ‘  Espesa’’  (1),  encontró  que  los
tales  habían  además  de  tener  alternativamente  iguales  los
elementos  no  iguales  todos  ellos.

Sed  galantes  con  todas  y  nc  despre-cicis  ni  tomc:s  anti
patía  a  ninguna  papeleta,  pero  si  alguna  se  os  pusiera  de

mo:  ros,  a-cordaos  de
mi  amigo.

No  d-be  ponerse
lección  para  que  los

alumnas  estudien  de
nuevo  solos  en  su
casa  y  tomársela  en
clase.  Por  el  contra
rio,  conviene  que  la
teoría  sea  inventada
y  desarrollada  por
propio  esfuerzo.  Pa
ra  ello  •es  un  valio
so  auxilio  el  cuadro
sinóptico  de  la  lee—
ción,  que  en  telones
de  papel  se  llevarán
cuidadosamente  pee—
seataclos  y  que  irán
copi:uido  los  aluni—
nos  a  medida  que  se
desarrolle  la  lección.
El  ciesa: rollo  al  de

talle,  incluso,  alguna  vez,  más  desmenuzado  que  lo  traiga
el  libro,  se  hará  -en la  pizarra,  quitándole  importancia  que
no  tiene.

Estos  cuadros  no  son  los  que  sólo  con  la  definición  y
fórmulas  de  aplicación  práctica,  trazados  sucesivamente,  se
presentaron  al  dar  cuenta  de  las  diversas  teorías  en  la  pi i
mera  vuelta.  Deben,  por  -el contrario,  permitir,  con  esfuerzo
asequible  a  todos,  reconstituir  con  todo  detalle  la  lccción
completa,  para  servir  de  repaso  aun  no  viendo  el  texto.

Es  interesante  evitar  que  el  alumno  lea  el  cálculo  al  pie
de  la  letra,  sino  así:  “Esta  potencia  d-el binomio  es  igual
a  este  desarrollo  homogéneo  de  su  mismo  grado,  de  poten
cias  decrecientes  di  primer  término  y  crecientes  del  segun
do,  con  coeficientes  números  combinatorios  del  orden  de
su  lugar.”  Más  adelante  dirá,  simplemente:  “Este  as  el  des
arrollo-  del  binomio  de  Newton.”  Así  se  gana  tiempo,  se
evita  una  lata  sumamente  fatigosa,  se  llaman  las  cosas  por
su  nombre  y  se  demuestra  que  se  sabe  -lo que  se  dice.

Ex-cuso  decir  después  de-esto  ciue  condenamos  al  fuego
a  esas  “pizarras”  donde  se  llenan  páginas  enteras  pal-a  de
mostrar  cualquier  paparrucha.

La  jura  de  la  Bande-ra.
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PROGRESIONES

Crecientes  oDefinición:   a0 -1- i  =  a  +  (±  a’ =  d4ferencia  constante).  decrecientes:

Término  general:  a,,,  ±   =  am  ±  Ka’.

Suma  de  equidistantes:   a1 + K  +  am —  K  =  a1 +  a,,,

a1  ——  am
Término  medio:

2

Por  extremos:  s  =  m       = ni  terminos  medios.
2

Suma:
iii  (ni  —  1)

Por  el  1.0  y  a’:  s  =  ni a1  +     2

—  K—  1
Interpolación  de  n  medios:   Diferencia  =

n—1

PROGRESIONES  HIPERGEOMETRICAS

a,,-fl    afl                              ay7zOalapar
Definición:      =          fin,ta, en  que  a   consz’antes

a,,       d n  -—                                 .o denominador   O.

Suma:   Para  cada  a  de  1  a  ni  se  hace  producto  de  medios  =  al  de  extremos  (el  m.0  en  forma  de  identidad  pata  no  pasar  de  él)
y  se  suman

am(rna+)_a17
Sm  —

a

Ejerntlos.—Se  deducen  los  valores  a   de  la  razón  n.0  y  se  aplica  la  fórmula:

Para  1  .  2  +  2  .  3  +  ..  +  m (ni  ±  1):      = 2

y  as! los  demás  ejemplos.

FACTORIALES

ni(ni—i—1)(rn—{--2
a  =  1,  [  =:  2,   =  O,  Sm  =

Simple.1  .2.3...  n=
Definición...  1

1  Engeneral..  F.  czdegradonydiferenciad=a  .  (ad)  .(a+2d)  ...  (a+(n  __1)d)=aolni.

Multiplicando  los  binomios  sucesivamente,  sale:

anid  =  a0  +  a0  —1  a’ +  ao —  2 s  d2  +  ...  a  s,,  —1  0  —  1 (s  =  suma  de  productos  fl.OS  de  1,  2,  3  ...  (n  —  1)).

De  Ostos ‘cuadros, como  ejemplo,  damos  la  lección  de
Progresiones,  siguiendo  el texto  de  Rey  Pastor,  a  cuya  vi
ta  se  comprenderá  ‘la expresión  abreviada  en  forma  al.ge
braica,  que  basta  leer  de  las  definiciones,  base  del  cuad’o.
Los  teoremas  que  son  consecuencia  directa  de  la  definición
se  expresan  en  igual  forma.  La  disposición  en  dos  colum
nas  establece aquí  dl paralelo  de  propiedades  de  las  aritmé
ticas  y las  geométricas.

Al  leer  la suma  de  los términos  de  la  progresión  aritmé
tica  se  hará  notar  que  puede  eerse:  “A  efectos  de  suma,
pueden  suponerse  todos  los términos  del  valor  del  término
medio”;  y  lo mismo  en  el  correlativo  producto  de  los  de  la
geométrica.

Una  observación  hemos  de  hacer  a  la  suma  de  la  pro
gresión  geométrica.  Su  deducción  no  se hace  ya  tan  direc
tamente  de  la  definición.  El  texto  ‘da el camino:  multipli
carla  por  la  razón  y  restarle  la  propia  suma.  Igual  pudo de
cir  multiplicándola  por  (q —  1);  pero  el  aiumño,  desaper
cibido  de  que  ello  es  consecuencia  del  denominador  q —  1

que  nos  va  a  salir,  no  adivina  fácilmente  la  fuen.te  de  ins
piración  de  esa  genialidad,  y  tiene  que  aprenderse  de  ana-
maria  ese  camino.  El  preparador  debe,  •en este ‘caso, decir
sencillamente:  “Sumemos  los  términos  poniéndolos  en  la
forma  que  se  deducen  de  su  definición, a  ver  lo  que  resul
ta,  que  si acabamos  en  una  inocua  identidad,  ya  intentare
mos  otro  camino.”  claro  que  el  primer  término,  no  habi’én
dolo  anterior,  habrá  que  poñerlo  en  forma  de  identidad.
Tendremos:

a1     a1

a2  =  a1  q

a3  =  a0 9

a,,  =  a,,  —  1 9.

La  su:ma buscada  es  ia  de  los  primeros  miembros.  En
los  segundos,  aparecen  todos  los  términos,  menos  el  pri
mero,  multiplicados  por  la  razón,  y los que  tienen  tal  factor

ARITMETICAS  O  POR  DIFERENCIA GEOMETRICAS  O  POR  COCIENTE

=  a,,  [(q1)=razcín  constante.]

am  .a  
am/9K

Producto:  a1 + K•  am  —  =  a  a1  m

Producto  total:   P  =  (Vaia)”;

((restándola  des  q):  s     (am=am+1)—a1
q—1

Suma:  ¿
—1

porell.°yq:s=a1
q  —1

n+1        ( Sin  estar  en  texto
Interpolación:  Razón  =    yaK/aK_  1       para problemas.
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m  -1— 1
S  (l)::j

2
resalta,  al  fin,

S(2)  =    n  ÷ 1) (2 rn-H  1).

Al  observar  que  los  coeficientes  de  las  sumas  vertica

les  de  potencias  sucesivas  son  los  del  binomio  de  Newton,u,  finalmente,                                            de grado  n  +  i,  se  comprende  la  generalización  d  la  fói:

=                                inula paia  la  potencia  enésima,  y  resulta,  por  idéntica  de—
q  —  1  ‘                        ducción, para  suma  de  las  m  sucesivas  potencias  enésimas

m)1)’  ._Í(1)  s1>°
72-4—1:            1    2

(  1)  -  2)  +  ...  (m  +  1)1.

Más  típica  y  elemental  es  la  resolución  de  la  ecuación
vompleta  de  2.°  grado.  ¿ Por  qué  pasar  el  término  indepen—
(liente  al  2.°  miembro,  multiplicar  por  40  y  sumar  h2?  Qué
trabajo  para  retener  este  triple  y  genial  (1)  truco  ¿Cómo

pudo  caerse  en  cucinta  de  él 
111 dejar  solos  los  términos  en a- es  para  que  no  estorbe

lo  demás:  av2  -1- ha-  —c.  Si  pudiéramos  extraer  la  raíz
del  primer  miembro!  Tendría  que  ser  cuadrado  perfec
to  ;  sólo,  puede  serlo  de  un  binomio  ;  éste  requiere  térmi
nos  (le  segundo  grado.  de  los  componentes  y  su  doble

12  =  P                                     1        producto. Muitipicando  por  a  el  primér  término,  a2  a2
es  ya  cuadrado  perfecto;  el  término  en  x  tiene  el  fac
tor  b,  luego  necesitamos  un  término  +  b2.  Si  dhl
binomio,  uno  es  ax  y  el  otro  b,  el  término  compuesto  se
ria  2aba-,  y  es  sóio  su  mitad.  Sólo  será  un  doble  de  la  mi-

                             •.       tad que  tomemos  de  &;  2  .  ox  (1/2  h).  Con  elio  el  afiadi’do

d  h2 tendremos  que  reducirlo  a       7,2 Para  quitar  el  de

4a2x’2  --1- 4ab.’  -  7/  (2a—1--  —  4ac,

camino  ya  de  sacar  la  raíz  cuadrada  y  resolver  una  ecuación
de  primer  grado.

lo  que  conduce  a  la  identidad                                  Al alumno  se  le  pueden  dar  otras  recetas:  A  fuerza  de
resolver  ecuaciones,  todos  se  acuerdan,  sin  vacilar,  de  la

rn2  —=  (m  —  1)  m -f— »i.                     solución

2  a

basta  deshacer  las  (poraciones  y  se  tiene:

2ax=  —7’  +  Y’/        2av+b=  ±  Y,

(2  a  x  ±  5)2=  4  a2   4  a  ¿x  +   7,2  —  4 a a,donde  aparee.n  manifiestos  los  trucos.
Otro  modo  es  fijarse  en  el  discriminante  b2 —4  a a,  t-

mino  independiente  de  x,  donde  está  el  factor  4  a, ‘por e! que
hubo  que  multiplicar,  y  el  b2 que  afiadir.

Si  lo  primero  es  expresión  de  la  lógica,  al  ser  algo  com

plicada,  puede  sustituirse  por  el  recorrido  inverso  de  las
mi’guitas  que  dejamos  en  el  lvidado  camino  de  ida;  lo otro
ana  pillería,  que  no  debe  menospieciarse  cuando  es  tan  fá
cil  como  útil.

Para  la  explicación  se  sacará  a  la  cizarra  a  un  alumno,

son  todos  menos  el  último;  es  decir  (s  a)  q,  producto  al
que,  para  obtener  la  suma  de  sequndos  miembros,  hay  que
agregar  el  primer  término  al  que  no  multiplica  la  razón.
Así,  pues,

s  =  (s  —  a,,)  q +  a.

Y  ahora  todo  es  coser  y  cantar:

.r=sq—aq±a,.    a,,q=s(q--1)±a,;

[ue  poniendo

q.  e. 1. q.  q.  d.

Después  de  esto,  se  tacha  del  cuadro  la  indicación  re
cordatoria  “restándola  de  s. q”.

Ejemplo  de  fallo  del  camino  directo.

El  cálculo  del  número  ‘d  halas  esféricas  de  una  pila
piramidal  de  base  cuadrada  se  reduce  al  de  Ja  suma  de  los
cuadrados  de  la  serie  natural  de  los  números;  caso,  éste,
particular  del  de  las  potencias  de  igual  grado.

Sólo  a  la  memoi-ia  puede  reducirse  la  fórmula  general,
y  sólo  a  ella,  su  deducción  a  base  de  las  potencias  del  gra
do  inmediatamente  superior.  Para  evitar  ese  esfuerzo,  si
gamos  .el  camino  natural.  El  cuadrado  çic cada  número  lo
consideraremos  función  (101 anterior  al  agregarle  una  uni
dad,  y  los  dispondremos  en  columna  pal-a  sumarIos

22  =  (1  +  1)2
32  =  (2  +  1)2

42  =  (3  +  1)2

12

2
=  32

±2.1

+2.2

+  2.  3

1  ±  12

--1- 1

+  1

z2  =  ((m—1)  +  1)2  =  (m_1)2  -f-’2(m—1)  +  1

La  suma,  S,  de  los  priflieros  miembros,  iguala  esa  mis
ma  suma  a  falta  del  ni2,  más  el  doble  de  la  de  los  (ni  1)
primeros,  más  ni  unidades,  o  sea:

S—  S  —  m2   2  (1  +  2  +  ...  -F  (/  -—  1))  ±

nominador  tendremos  que  multiplicar  por 4 el  primer  miem
bro,  d’e  donde  resulta

No  nos  sirve,  pues,  ol  camino  ;  pero  si  nos  fijamos  en
que  si  las  dos  sumas  de  cuadrados  S  (2)  se  destruyen,  pei—
manece  independiente  de  ella  la  suma  de  los  números  su
cesivos,  hasta  el  inmediatamente  inferior,  de  las  potencias
d:e  un  grado  menos.  Elio  nos  induce  a  tomar  las  potencias
superiores  ‘hasta  ni  +

2       =(1±1)=1+3.1f3.1±1

33       =(2±1)2=2’-)-3.22-4-3.2-F1

(vi  +  1)       =  ±  3 vi2  —1— 3 “  +  1

S(3)  —1  —1-- (m ±  1)2

de  donde

-=  S (3)  -+- 3 S (2)  ±  3  (‘  H- «;

S  (2) =  1  [(rn ±  1)  (3 S (1) -f  ‘° +  1)1;
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de  los mejcr’es  cuando  la  lección  sea  de  las  difíciles,  pues
así  se  gana  timpo,  y  no  olvidar  que  en  esa  segunda  vuelta
interesa  más  ir  bien que  de  prisa.

Y  vamos  con  los problemas,  elemento  esencial  para  fi
jar  ideas,  que  dan  amenidad  a  la  lección y  convencen  de  la
utilidad  que  recompensa  la  atención  prestada.  Su  acertada
solución  es,  además,  paso  previo  indispensable  para  llegar
al  u.lteiior  examen  oral,  que  puede  tcaier  ya  más  defensa.

En  primer  lugar,  deben  ser  interesantes.  Debe huirse  de
los  ejercicios  literales,  siempre  que  se  pueda;  nada  importa
cuál  es  el  valor  de  x,  mucho  la  posible  población  del  Mun
do  dentro  de  cien años,  o  el  capital  que  hubieran  creado,  a
interés  compuesto,  los  30  dineros  de  Judas.  Cuando  falte
asunto  corriente  en  que  basar  los  pi oblemas,  puede  acu
dirse  a  trucos,  como:  “Habiéndose  olvidado  tal  dato...”  o
“Unos  señores  tuvieron  la humorada  de...”  “En  un circo  se
hacía  la  adivinanza  de...”  Todo  menos  las ‘insensateces, que
a  fuer  de  absurdas,  pierden  todo  int:rés  y  hacen  pensar  en
el  ‘poco ingenio  con  que  se atormenta  la  mente  del  alumno.
“La  edad  del  •padre es  triple  de  la  de  su  hijo...  tal  y  tal.
¿Cuáles  son  esas  edades ?“  Imposible  de  presentarse  en  la
realidad  de  la  vida.  Más  absurdo  aún:  “Tr:’s  padres,  con
sus  hijos,  salieron  a  cazar.  De cada  tiro  mataron  tantos  pá
jaros  como  disparos  ‘hizo cada  uno,  etc.,  etc.”  ¿Cabe  ma
vor  dislate?  Cuando  puede  decirse:  “Después  de  alegre
cena,  tr:s  matrimonios  fueron  a  una  tómbola  y  decidieron
comprar  cada  uno  tantos  objetos  de un  mismo  precio  cuan
tas  fueron  las  pesetas  de  su coste.”  Ello  es  raro,  pero  po
sible.

Otro  enunciado  verosímil,  y  que se  hace  interesante  por
lo  pintoresco.  Después  de  un  gran  combate  se  perdió  la  do
c•umentació.n de  una  Compañía.  Para  tratar  de  reconstituir
la  lista,  del  número  de hombres,  se  recuerda  sólo que  las  ba
jas  sufi idas  alcanzaban  justamente  la  pintoresca  proporción

del  6p,  por  ion  (fracc’ión  periódica  pura,  con  hc’inbres
enteros?  Sí,  sí tal),  y ‘que al  repartir  un  donativo  de  tabaco
tocaron  exactamente  a  cajetilla  cada  cinco.  ¿Cuántos  eran
en  total?

Para  manejar  potencias  basta  contentarse  con  las  tres
primeras  manejando  áreas  o  volúmenes;  los  problemas  de
niovimiento’vaiiado  (prbIenia  clásico  del  pozo)  nos  traerá
el  empleo  de cuadrados  del  tiempo.

Pero  el  m’todo  más  fecundo  de  plantear  problemas  es
sacarlos  de  las  actividades  de  otras  ciencias.  Basta  empezar
el  enunciado  de  este  modo:  “Experiencias  fisiológi!cas  de
los  médicos  demuestran  que la  superficie  del  cuerpo  huma
no  en  cm2, en  función  de  la  estatura,  e,  en  centímetros,  y
de  los  kiiogiarnos  de  pso,  p,  viene  dada  por  la  fórmula

S  =  72  .  e0’725 p0’425 ..

y  de  ahí  se  derivan  problemas  de  logaritmos.

Fórmulas  del cálculo de  probabilidades  dan lugar  a otras.
La  Mecánica,  prob’emas  de  navegación,  de  radios  ‘de ac
ción,  de balística,  y  sobre todo ‘de Aerc náutica,  dan origen  a
otros  problemas,  independientes  del  fundamento  que  se  les
siente.  La  Topografía  nos  los  propoicionará  de  Trigono
metría.

Otra  fuente  de variedad  en  los problemas  es  no  circuns
cribirlos  a  la teoría  que  se  estudie,  sino a  combinaciones  de
ellas,  para  cuya  sobición  prestará  valiosa  ayuda  el  cuader

nito  de  cuadros  o  el  de  fórmulas  únicamente,  que  se  pue
de  ir  redactando  simultáneamente.  Así  la  determinación  del
númel  o  de  términos  de  una  progresión  geométrica  en  fun
ción  de  la  suma,  no  soluble  la  ecuaciója exponencial  sin  lo
garitmos,  al  llegar  a  éstos  se  puede  sacar  a  colación.

De  la  solución  ‘de los  que  se presten  a  ello,  se  sacará  la
enseñanza  conveniente  de to’do ‘un método ‘para resolver  toda
una  familia  de  ellos.

Una  abundante,  variada  y escogida  colección de  nrolil.e
mas  se  encuentra  en  el libro  ‘de Matemáticas  de  Parellada.

Los  números  dehen  ser  ‘sencillos. No  esas  multiplica
ciones  de  siete  u ocho cifras  por  otras  tantas,  fu’era de  rea
lidad,  que  incluso enseñan  menos  que  cuatro  o ‘cinco de  sóto
tres  o  cuatro  cifras.  Cuando  se  conozca  el  ‘manejo de  la
regla  de  cálcuuio, conven’drá  emplearla  habitualmente  nara
familiarizarse  y  apreciar  ‘por sentido  común  el  orden  de  las
cif ras  del  i’esultad’o.

La  ventaja  principal  del  problema  ‘sobre  el  ejercicio,
aparte  de su  interés,  está  en  que  obliga a razonar  para  llegar
al  planteamiento;  a  ver  que  hay  ocasiones en  que,  reflejan
do  la  realidad  de  la  vida,  sobran  datos,  lógicamente  inde
pendientes  para  el  resultado;  Oía as,  resultado  q’ue son,  pa
ralelamente  al  que  se  nos pide,  de  los dates  verdaderamen
te  determinantes;  otras,  finalmente,  en que  resultan  incom
pati’bles,  y hay  que  denunciarlo  así.

El  problema,  además,  exige  el  buen s’entido de  tener  una
idea  del  orden  del  resultado’  que  se  espera,  y  que  además
pone  muchas  veces  sobre  aviso  de  posibles  distracciones,
que  conducen  a  absurdos.

En  este  orden  hemos  de  celebrar  la  disposición  oficial
de  dar  por  no  resueltos  los  problemas  ‘de solución  imper
fecta  en el  procedimiento  empleado,  indicando  una  toleran
cia  para  el  que  tiene  la  desgracia  de  equivocar  o  bailar  al
guna  cifra  ‘de un  logaritmo.  Otra  cosa  sería  la  falta  de sen
ti’d’o común,  ‘de conformarse  con  lo  que  resulta  de  tomar
como  ‘número un  logaritmo,  ‘dando unos  metros  para  dis
tancia  a la  Luna  o millones  de  pesetas  al precio  de  una  cha
queta  o  el kilo  de  pan.

En  los  de  Aritmética,  que  desarrollan  ‘el ingenio  sobre
manera,  no  dejar  de acudir  a,l buen  sentido con que  la  vieja
echa  su cuenta.

Qué  interesante  lección  es  aquella  poesía  de  Gabriel  y
Galán,  Varón,  que  empieza:

Me  •giedin los. hombris
que  son  medio  jembras!

con  que  se  queja  un  campesino  ‘del  habla  remilgada  y  del
poco  saber  de  ‘su hijo’, ‘estudiante  en  Salamanca:

Pa  sabel  sus  saberis  le  ije:
“Sácame  la  cuenta
del  ac’eiti  que  hogaño  mos  toca,
del  lagal  po  la  p.arti  que  es  nuestra.
Se  maquilan  sesenta  cuartillos

pa  ca parti  entera
y  nosotros  tenemus,  ya  sabis,

una  media  tercia,
que  tu  madre  hereó  de  una  quinta
que  tenía  tu  agüela  Teresa.”
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Ya  ves  tú  que  se  jaci  en  un  verbo!
Sesenta  la  entera,
dcci  pa  la  quinta,
cuatro  pa  la  tercia;

quita  dos  pa  una  media,  y  resultan
dos  pa  la  otra  media.

Pues  el  mozu  empringó  tre.s  papeles
de  rayas  y  letras,
y  para  ensenrearSi
de  aquella  maeja,

ijo  que el  aceiti  que  a mí  me  tocaba
era  pi  menus  erre, ¿te  enteras  ?

Pus  pués  dil  jaciendo
las  sopas  con  ella!
¿Y  ésos  son  saberis?
¡Esas  son  fachendas!

Las  lecciones  deben  ser  cortas,  imes  sobre  todo  en  el
análisis  algebraico  se  agota  pronto  la  capacidad  de  atención
de  muchos  de  los  alumnos.  Cincuenta,  mejor  cuarenta  m

o  sea  por  sí  misma,  o  su  cuadrado,  expresión  final  del
teorema.

En  general,  cuando  los  razonamientos  se  desarrollen  más
que  sobre  puntos,  a  los  que  sólo  excepcionalmente  se  pri
vará  de  designación,  sobre  líneas,  ángulos  o  iancs,  como
sucede  al  estudiar  relaciones  métricas,  se  designará  a  éstos
con  letras  minúsculas,  que  si es  preciso  se  señalan  con  llaves.

Así  se  evita  la  designación,  difícil  de  seguir  de  rectas
y  segmentos  por  dos  de  SUS  puntos,  y  los  ángulos  por  tres.
Se  gana  considerablemente  tiempo  y  claridad.

Las  figuras  difíciles  de  “ver  en  el  espacio”,  se  repeti
rán  señalando  aristas  y  líneas  de  la  arquitectura  y  muebles
de  la  clase,  mejor  ccn  figuras  hechas  en  relieve  con  alam
bres,  hojitas  (le  papel,  con  anaglifos  observables  con  gafas
bicolor  o  con  esteleogramas,  que  no  es  difícil  enseñar  a  ob
servar  a  ojo  desnudo  (1).

Para  la  resolución  de  los  problemas,  que  tanto  estimu
lan  la  imaginación,  debe  •emplearse  variadcs  métodos,  cuyo
estudio  general  ocupa  un  utilísimo  capítulo  del  Ortega.  que

bh

o

c

nutos  y  vigilando  si  se  distraen.  En  cuanto  se  note,  a  m
nos  de  que  se  trate  de  un  recalcitrante  desaplicado,  debe
terniinarse  la  lección  al  primer  punto  posible.

El  tiempo  se  gana  dando  incluso  dos  clases  de  uni  mis
ma  asignatura;  más  vaiiada,  una  de  teoría  y  otra  de  pro
blemas,  alternadas  con  Geometría  y  las  de  Matemáticas  con
las  de  Geografía,  Historia  e  Idiomas.

En  el estucho  cíe Geometría  se  seguirán,  en  lo  que  quepa,
igual  inspiración.  Las  figuras  se  val iarán  de  forma  y  orien
tación.  Incluso  se  hará  abstracción  de  ellas  para  dar  gene—
ralidd  a  las  propi:dades  y  su  demostración.  Aunque  pa
rezca  raro,  se  ha  llegado  a  escribir  una  Geometría  “sin  fi
guras”,  describiendo  su  trazado.

Un  ejemplo  convencerá  de  su  posibilidad.  Teorema  de
Pitágoras:  Dividase  el  triángulo  en  otros  dos  por  la  altura
sobre  la  hipotenusa.  Resultan  semejantes  por  tener  cada
uno  de  los  parciales,  común,  uno  de  los  ángulos  agudos  con
el  primitivo:  1.0  La  proporción  de  hipotenusa  parcial,  ca
teto  además  del  triángulo  total,  respecto  a  la  hipotenusa  pri
mitiva,  hace  a cada  cateto  primitivo  media  proporcional  en
tre  su  hipotenusa  y  su  propia  proyección  sob:e  ella.  2.°  La
suma  de  los  cuadrados  de  esos  catetos,  como  expresión  de
esa  mediación  proporcional,  produce  el  producto  de  la  hi
potenusa,  factor  común  de  la  suma  de  sus  dos  segmentos,

aunque  no  lo  pida  el  programa,  no  debe  dejar  (le  estudiarse,
y  muy  detalladamente.

En  cambio  se  huirá  de  la  desconcertante  “feliz  idea”,
cíe  que  tan  famosa  muestra  es  el  ti  azado  del  arco  capaz  de
un  ángulo  dado.  Cuánto  más  fácil  no  es  volver  a  la  inves
tigación  corriente!

Supon  gamos  resuelto  el problen-ra.—-—Al recorrer  el  vér
tice  del  ángulo,  el  arco  de  A  a  C y B  ocupa  posic:ones  sin
guIares  en  su  origen  A  y  en  C,  sobre  la  mediatriz  D  O C.
En  el  primero,  el  lado  C B  viene  a  piegarse  sobre  A  B,
mientras  la  cuerda  C A  se  transformará  en  la  tangente  A  T.
He  ahí  surgida  espontánea  la  feliz  idea,  y  apeada  a  la  más
modesta  vulgaridad.  La  -perpendicular  A  O  a  A  T,  lado  del
ángulo  1? .4  T  =  a, trazado  sobre  A  B,  nos  proporciona,  con
la  mediatriz  D  O,  el  centro  O buscado.  La  posición  C,  obte

nida  so’bre  la  mediati  iz  con  el  ángulo  po—— --,  nos  propor

ciona  un  tercer  punto,  que  con  A  B  determina  la  circun fc
rencia.  Finalmente  la  cuantía  de  los  ángulos  señalados  in
dica  •que  la  recta  A  O,  que  forma,  con  A  B,  el  ángu

(1)  Ver  Revista  de Aeronáutica,  núm.  20, de  julio  de  1942.
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lo  90  —  ,  tan  fácil de colocar con el transportador,  nos lleva
directamente  al  centro  O.

Consideraciones  análogas  nos  llevarán  a  alejar  de  cons
trucciones  y demostraciones  esas genialidades,  volviendo  casi
siempre  a  la  lógica  de  los  caminos  trillados  y  bien  cono
cidos.

Debe,  finalmente,  tratarse  de  generalizar,  y  encontrar
analogía  entre  propiedades  aparentemente  distintas.

Así,  en  las  áreas  se  considerarán  las  dos  dimensiones
de  las  formas  así  dispuestas.  El  triángulo  es  media  forma
de  dos  dimensiones,  pero  es  que  lo  és  también  el  sector
circular,  picudo,  con  vértice  en  el  centro,  que  subsiste  aun
cuando  cierre  la vuelta  completando  el círculo.  Su área  será
antes  que  r  y2,  la  mitad  de  la  circunferencia  (2  r  r),  por  la
altura  o  radio,  y.

De  igual  modo  la  esfera  es  una  pirámide  de ‘base en  su
superficie,  y  altura,  el  radio.  Su  volumen,  cuerpo  picudo,
será  el tercio  de  4 r  r2 por  r.

Para  la  Geografía,  Se imponen  los croquis  múltiples,  que
contengan  esquemáticamente,  sin  detalle  menudo,  la  des
cripción  del  texto;  múltiples  y  parciales  en  cada  aspecto:
físico,  climatológico,  político,  de  comunicaciones  y  econó
mico.  Trazos  viriles  y  expresivos.  Vertido  todo  en  otr’o ge
neral  a  colores  que, pu’dindo,  ‘para mayor claridad,  ser  par
cial  o  casi  totalmente  mudo,  o  con ‘abreviaturas  o  iniciales

de  la  rotulación,  relaciona  los ‘diversos aspectos  y  compieta
el  estudio  d’el país.  En  ‘trazos llenos  de  tinta  negra,  pel’mi
tirán  calcarse  en  papel  semitransparente  de  copia  a  máqui
na.  El  hacerlos  cada alumno,  sin  filigranas  artísticas,  fija  ‘las
ideas  inmensamente  mejor  que  ‘innumerables  lecturas.  El
texto  «de Izquierdo  pr’esenta base  magnífica  para  realizar
este  trabajo.

La  Historia  requiere,  más  aún  que  la  Geografía,  el  cu’a
ciro  sinóptico  ‘de cada  lección,  y  o’tros generales,  cronológi
cos,  Sin detalle, de  grandes  ‘períodos. ‘Croquis que  facilite un
Atlas,  pero  que  debe  de  hacer  el  alumno;  unos,  en  que  en
determinado  momento  histórico  aparezca  contemporánea
mente  el desai rollo  de  los diversos  en’tes históricos;  y  otros,
en  que  refiriéndose  a  uno  solo, se  señalen  superpuestos  los
límites  adquiridos  en  ‘diversas épocas.  Debe apro’v’echar’se el
episodio  famoso  por  su  importancia,  resucitada  su  memoria
por  circunstancias  ‘de ‘momento, una  ‘película notable,  o’bra
tea’tral,  recuerdo  ‘histórico en  estos ‘momentos, en  que la gue
rra  divulga  tanto  Géografía  e  Historia.  Prende  mucho  me
jor  en  la  mente  el episodio  que  las gran’des  síntesis.  El.., ‘se
creto  del  maestro  es  sa’ber relacionar  el  ‘protagonista- apa
sionante  con sus  contemporáneos  y  con el  ambiente. ‘La no
vela  histórica,  la  buena  y  que  no  falsea  fantásticamente  la
verdad  conocida,  es la gran  divuigad’ora de la  Historia.  ¡ Con
qué  frui’ción  leíamos  de  muchachos  las  notas  en  letra  me
ní’da  del  Moreno  Espinosa!  Petiot  dejará  en  la  ‘memoria
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más  detalles  que  las Cruzadas  o la  Guerra  de  los Cien Años.
En  cambio,  Juana  ele Arco  arrastrará,  con  su  interés,  al
conocimiento  de  sus  contemporáneos,  y  de  Duguesclin  pa
saremos  a  P0dro  e1 Cruel  y  a  los  Trastamaras  .Alejandro
Farnesio,  con  su  entrada  en  París,  nos  llevará  a Enrique  IV,
y  esperando  la  Invencible,  a  Isahol  de  Inglaterra.  A  pesar
de  lo  denigrado  de  dar  importancia  a  los “enlaces  y  gestas”
de  los  Reyes,  aquéllos,  fáciles  de  recordar,  traen  consigo
grandes  consecuencias  históricas.  La  familia  de  los  Reyes
Cat6licos  nos  trajo  el  Imperio.  Matrimonio  fué  lo que  tra
jo  a  España  a  los  Borbones,  pues  Felipe  V  era  tataranieto
de  Felipe  III.

Para  la Cronología  es  imposible  retener  fechas y  fechas.

DE  CL  N  A  O  ION
AícauLos         AOUET1V05    5U5TiANr1 
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Se  añadirá  a  los  nombres  geográficos  dos números  que
indiquen  su  situación  en  el mapa  de  referencia,  en  décimos,
a  ojo,  de  izquierda  a  dureoha  y  de  arriba  abajo,  y  en  los
históricos,  la  página  del  texto  en  que  se  estudian.  Estos  ín
dices,  llevados  por  letras  en  cada  página  o  columna  (triple
para  cada  una  de  las  A,  B,  E,  G,  M,  1?, R  y  S),  facilitan
los  repaso.s.  Si  uno  no  recuerda  nada  del  personaje  o  Po
gar,  va  al  texto  o  mapa  de  roferencia  con  lo  que  repasa.
No  inrpoa  lo  heterogéneo  con  que  resultan  colocados:  la
imaginación  es  velocísima  para  pasar  de  un  lugar  a  otro  en
la  anaquelería  de  la  memoria  y  comprobar  si  aquel  nom
bre  está  vacío,  o  más  o  menos  lleno,  de  contenido.  Además
llega  a  constituir  un  entreteniniento,  y  hasta  un  juego,  si

CUADIO  SINOPTICO  DE  LA  GRAIÍA’rICA ALEMANA

Deben  fijarse  una  docena  o  dos,  referidas  a  hitos  sobresa
lientes  en  la  Historia.  Guadalete,  711  ;  Las  Navas,  1212;
Granada,  América,  1492;  etc.,  etc.,  y  saber  referir  a  ellas,
poco  más  o  menos,  los  sucesos  contemporáneos.  Así,  siglo
tal,  mediados,  último  tercio  (le  cuál,  tendrán  pleico  sentido
y  ambiente.

La  construcción  de  cuadros  como  el  que  damos  de  la
difícil  edad  media  española  ayudará  a  ello,  por  la  memoria
espacial  que  su  contemplación  trae  consigo.

Historia  y  Geografía  son  asimiladas  si  se  tiene  el  cui
dado  de  anotar  como  en  índice  alfabético  los  nombres  pro
pios,  con  ligerísimo  comentario:  Astorga:  ob.  .r.  Tuerto.
Maragacia.  =  Alvaro  de  Bazán,  o  Bazán  (D.  Alv.),  Almi
rante.  Lepanto.  .Lepaito  -7  octu.  1571.  =  Aníbal  =  G.
Cart.  4/4  III  a.  J.  C.  (=  último  cuarto  del  siglo  III  antes
de  J. ‘C.).

con  un  compañero,  al  citar  un  nombre,  ha  de  decir  el  otro
dos  o tres  relacionados  directamente  con  él.

Idiomas.—Huir  de  dificultarlo.  Frente  a  cierto  profe
sor  de alemán  que comenzaba  diciendo  que  sólo a los cuatro
años  de  estudio  se empezaba  a  saber  algo  y  que él, con  doce
y  habiendo  ‘estado en  Alemania,  apenas  sabía  un  poco, hay
que  anteponer  el  doctor  Palacios,  que  animaba  a  sus  alum
nos  : “Cojan  un  libro  de  la  técnica  que  ustedes  conocen  y
un  diccionario,  y  verán  que  no  es  tan  difícil”;  y  con  muy
poco  lograban  traducir.

Ni  método  Berlitz  puro,  hablar,  hablar  y  más  hablar,
que  la  Gramática  entre  intuitivamente  como  en  los  niñee.
Ni  Gramática  sola,  a  todo  detalle,  aburrida  y  desconsola
dora.  Es  más  fácil  hacer  una  exposición  rápida,  haciendo
resaltar  lo  que  de  variante  tiene  el  idioma  respecto  al  pro
pio,  y  su  construcción,  incluso  obligando  a  ‘decir  la  frase
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en  castellano,  pero  construida  en  el  idioma  extraño:  en  ese
castellano  que  hablaría  un  e’xtranj ero capaz  de  traducir  sólo
pa’abras  sueltas,  Ejemplo  da  construcción  alemana:  “Yo  he,
en  casa  de  la  lloran’te viuda,  un  de  madera  mueble  compra
do.”  De  ese  resumen  gramatical  hágase  un  cuadro  ‘sinóp
tico.  Una  carilla  al  verbo  y  la construcción;  en  la  cpuesta,
el  nomb: e,  declinaciones,  pronombres  y  adjetivos,  y  en
int:rior  del  pliego,  los  vergos  irregulares  •por orden  alfa
bético.  Cuadro  individual  dl  alumno  y mural  para  la  cJase.

Y  a  traducir  !,casi  desde  el primer  momento.  La  Gra
mática  urge  del  comentario,  ver’dadeio análisis  gramatical,
que  se  hace  cada  vez  más  profundamente,  sobre  el cuadro
a  la  vista.

El  vocabulario  de  los  nombres  que  se  van aprendiendo,
llevado  a  una  libreta,  facilita  el  repaso.  De tiempo  en tiem
po,  se  revisa,  llevando  a  otro  nuevo  sólo  aquellas  voccs del
anterior  que  se  cree  pudieran  haberse  olvidado.  Así,  el  que
queda  aliviado  ‘da las  voces  bien  conocidas  va  acreciéndose
con  voces nuevas.

El  manejo  del  diccionario  o;bliga, mientras  se  ‘busca una
voz,  a  estar  repitiéndola  mentalmente  y  fijándose  en  todo
el  detalle  de  su  escritura,  amén  de  si  es  derivada,  de  pen
sar  en  su  análisis  gramatical.  El  ‘desorden en que  dentro  ‘de
cada  página  o columna  ‘hay en el  vocabulario  personal,  obli
ga  a  recorrer  con  la  vista  otra  porción de  voces,  que  si  no
se  traducen,  estimudan  a  ver  su  significado.

Las  canciones,  algo  menos  la  Poesía,  facilitan  enorme
mente  el  recuerdo  imperecedero  da  voces,  aparte  que  faci
liten  una  relación  con jóvenes  y bellas  ccmpañeras  casuales
de  viaja.  Las  revistas,  ilustradas  mejor,  •de tema  aeronáu
tico,  son  también  muy  recomendables.

La  Geología, ‘las Ciencias  Naturales,  Ja Física  y la  Quí
mica,  exigen  métodos  análogos,  que  el  propio  ma::stro  en
contrará  en  cuanto  p’ens.e en  ello  o se inspire  en  algún  libro
de  Pedagogía,  y  que  no  detallarnos  porque  este  artículo  ha
tomado  ya  proporciones  desmésuradas.

‘Como  resumen  de  todo:  No  aburrir,  sino  hacer  lo más
ameno  el  estudio.  Cambiar  la  foima  de  trabajar,  intere:san
do  al  alumno,  obligándole  a  fijar  la  atención,  lápiz  o pluma
siempre  en  ristre,  haciendo  cosas  nuevas  que  no  puedan
hacerse  sin  estar  en  ello.

Todo  menos  dejaile  frente  al  libro  pasando  y  repasan
do  sus  líneas,  sin  entender,  a  veces  ni atender,  que  el  me
canismo  visual  llega  a  mecanizarse  a  pesar  da  que  la  ima
ginación  ha  volado  muchas  veces,  a  temas  más  cautivado
res  que  el  libro  que  se  tiene  delante,  que  se ‘mira y  no  se
ve,  que  se  loe  y  fo  se  atiende.

Y  si del  alumno  pasa  a  pensar  en  sí  mismo,  el ‘profesor
debe  estar  siempre  preocupado  por  un  ansia  de  progreso
en  el  difícil  arte  ‘de enseñar.
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PROPULSION POR REACCIÓN

Por  el  Teniente  Coronel J.  PAZÓ,  Ingeniero aeronáutico.

Iii  presente  artículo  es  el  primero  de  una  ser2e  que  el  ‘Teniente  Coronel,  Inge

niero  aeronáutico,  don  José  Pazó,  presenta  como  iniciación  para.  el  estudio  de  los

problemas  de  reacción.  La  propulsión  por  reacción  constituye,  acaso,  el  más  inte—

rcsante  de  los  t’roblesnas  que  actualmente  tiene  planteados  la  aeronáutica.  I)e  su

acertada  resolución  cal7e  esperar  nada  menos  que  el  comienzo  de  una  nuevo  ‘  sen

sacional  etapa  en  la  navegación  aéoea,  una  verdadera  revolución  sobre  lo  actual.

¡‘or  (‘sto  nos  proponemos  acoger  con  el  mayor  interés  a  estos  artículos  que  1w’,’

(‘01 u ¡enea u.

DENOMINACIONES

Comenzaremos  por  definir  lo  que  se  entiendé  por

propulsón  por  reaccfón.

La  propulsión  de  un  móvil  en  el  seno  de  un  flúido
se  cbtroné,  en  general,  bien  sea  por  reacción  sobre  el
medio  que  le  rodea  utilizando  un  órgsno  que  se  apoyo
sobre  el  ílúido  ambiente  (caso  de  la  hélice  én  barcos
y  aviones).  o  bien  como  consecuencia  de  la  eyecci•ón
por  el  mévil  mismo  de  niaras  animadas  de  una  ciérta
velo  cidad.

En  el  primer  caso  Se  encuentra  el  sistema  clásico
motor-hélice;  en  el  ségundo,  el  propulsor  por  réaccidn.

Este  último  puede  subdivi’dirsc  a  su  vez  en  motor
de  reacción,  y  propulsor  cohete  propiamcntá  dicho,  se
gún  se  emplee  o  no  como  comburente  el  fb’iido.  que
rodea  al  móvil  (1).

La  diferencia  ésencial  entre  este  último  y  los  dos
sistemas  anteriores  en  el  caso  de  la  navegación  aérea
es  que,  mientras  con  propulsor  cohéte  ci  avión  puede
move.rSe  a  grandes  alturas  e  incluso  en  el  vacio,  en
aquéllos  es  preciso  la  presencia  del  airo  ambiénte.

(1)   En  Alemania  reciben  anebos sistemas  la  siguiente  de
nominación:  “Raquetenant’riebe”  (cohete)  y  “Heizlulftst’rah
lantriebe”  (motor  de  reacción,).  En  Inglaterra  y  Estados  Uni

dos,  “Rocket  propulsion”  y  “Jet  proqmlsion”,  respectivamente.
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COMPARACION  flEL  PROPULSOR  POR  REACCION

Y  DEL  SISTEMA  MOTOR-HELICE

Es  indiscutible  que  el  grupo  motor  ale combustión
interna-hélice,  que  tanto  ha  contribuídc.  al  rápido  pru
greso  dé  la  navegación  aérea,  está  llegando  al  límite
ale  sus  posibilidades.

Por  un  lado,  el  incremento  de  la  velocidad  de  los
aviones  a  bajas  alturas  exige  enormes  auméntos  de
potencia,  cada  vez  más  difíciles  de  lograr.  Si  para  evi
tarlo  auméntainos  la  altura  de  utilización  con  objeao
dé  disminuir  la  resistenci.a  al  avance,  aumentamos  con
ello  e’  peso  por  caballo  del  motor,  a  causa  de  los  gran
des  t’urbo-oornpresorés  necesarios,  con  la  consiguiente
merma  dé  la  carga  útil  del  avión.

Po’  otra  parte,  la  hélice,  con  1a  limitación  de  la
-elocidad  del  sonido  a  su  velocidad  periférica,  exige
mayor  número  de  palas  (en  algunos  prototipos  moder
nos  se  ha  llega-Jo  hasta  cinco)  para  absorbér  la  potén
cia  crecienté  del  motor.

Esto  traé  consigo,  aparte  de  la  dificultad  en  el  cen
trado  de  los  aviones  pequeños  por  él  aumento  de  peso
de  la  hélice,  una  disminución  apreciable  de  su  rendi
miento  a  causa  de  la  intéracción  de  sus  palas.

Un  ejemplo  práctico  aclarará  éstos  conceptos.  Par
tamos  para  ello  de  uno  de  los  aviones  más  rápidos

EVOLUCIÓN  DE POTENCLAS Y  PESOS

EN  LOS  ÚLTIMOS 40  AÑOS Y EN LOS

ESPECÍFICOS

PRÓXIMOS 6

actualmente  y  de  mejor  rendimiento  total:  él  caza  in
glés  “T.empest”,  por  ejemplo,  cuyo  motor  Brístol
“Sabre”,  de  2.200  cv.,  le  pérmite  ‘u’na velocidad  máxi
ma  de  650  kms/h.  al  hivel  del  mar.

Para  que  este  avión  pudiee  alcanzar  el  doblé  de  su
velocidad  (valor  prácticamente  obteniblé  en  corto  pla
zo  por  los  aviones  de  réacción  después  de  los  resulta-
cies  obtenidos  con  los  prototipos  actuales),  sería  nece
saria  una  poténcia  dé  motor  de  8 X 2.200  =  17.600  ev.,
que  las  previsionés  más  optimistas  sólo  consideran
realizable  en.  muy  largó  plazo  (véase  el  diagrama  de
sir  Rey  Feddém,  publicado  en  el  resumén  dé  7944  de
la  Royal  Aeronautical  Scciety  (fig.  i).

A  i8.ooo  metros  de  altura,  en  que  la  densidad  del
aire  es  diez  vecés  meinor,  y,  por  consiguiénte,  donde
bastaría  teóricamente  para  alcanzar  aquella  vélocidad
una  potencia  de  motoi-  de  1.760  ev.,  el  auménto  del
peso  qué  éxigiría  el  turbo-compresor  necesario  (no  me
nor  de  dos  kilogramos  por  ev.)  haría  casi  imposible
su  adaptación  a  un  avión  de  esta  clasé  (i).  No  olvi
demos  que,  aun  resuelto  éste  problema,  quedaría  el
prácticaménté  insoluble  de  obtenér  a  la  velocidad  y  al
tura  indicadas  en  él  ejemplo  un  rendimiento  aceptable
de  la  propulsión  por  hélice.

El  diagrama  número  2,  obtén.ido,  como  veremos
más  adelante,  al  hacér  e’  estudio  comparativo  dé  ren
dimiento,  nos  muestra  para  una  altura  de  unos  6.ooo

metros  dos  puntos  importantes:  el  pun
to  A,  máximo  rendimiento,  de  la  propulsión
rnot.or-hélicé,  y  el punto  B,  a  partir  del  cual
el  rendimiento  del  motor  de  reacción  co
mienza  a  ser  superior.  Ambos  correspondén
a  velocidades  aproximadas  de  450  y  850  ki
lómetros/hora,  respectivamente.

El  ingeniero  alemán  Hermano  Borok,
partiendo’  ‘de un  avión  de  400  ev.  de  poten
cia  y  50  metros  por  ségundo  de  velocidad
al  nivel  dél  mar,  ha  obtenido  las  curvas
indicadas  en  la  figura  3,  en  donde  ciara
mente  se  ohierva,  de  acuerdo  con  lo  ex-

9  puesto  anteriormenté,  el  auménto  de  la  re

lación  —  con  la  altura.  ‘Se  advierte  en

    ellas también  que,  a  medida  que  la  altura
aumenta,  la  velocidad  más  favorable,  o  séa
la  qué  suponé  un  mínimo  dé  potencia  (pun
to  de  tangente  paralela  al  eje  de  las.  Y),
corresponde  .a una  zona  de  menes  curvatu
ra,  lo  que  indica  qué  en  las  proximidades
de  ‘la velocidad  más  favorablé  pue’dén  ob
ténerse  con  pequeñas  variaciones  dé  poten
cia  mayorés  inc’remnto’s  en  la  velocidad  a
medida  que  la  altura  aumenta.

La  importante  consecuéracia  de  los  es
tudios  y  ‘diagrama  ‘de Bo.nck es  que  la  re
gión  de  la  atmósfefa  en  donde  la  propul

(1)   El  limite  máximo  admisible  para  el  peso
del  motor para  no absorber  la  carga útil  del  avión
es  d.e 2,5 kgs.  par  ev.
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sión  por  reacción  a1canza  su  mayor  rén
dimientc-  no  s  encuentra  a  1)ertir  de  la
altura  donde  ya  el  sistema  motor-hélice
falla.  sino  en  lo  zona  comp’rendioa  en
tre  50  y  ioo  kilómetros  sobre  el  nivel
del  mar.

Según  von  Hoefft,  la  (Ilfere  Ilcia  fun
damental  dé  ambos  sistemas  es  que  la
propulsi&  por  reacción  no  es  un  pr-o

-blema  de  trabajo,  sino  un  problema  de
impulsión.

Efectivamente,  en  e]  moler  ordinario
el  trabajo  de  carl  cilindro  s  el  produc-
to  de  la  presión  de  explosión  por  el  ca
mino  recorrido  por  el  émbolo,  represen
tado  por  un  cierto  número  de  kilográ
metros  ;  en  el  l?r0Ptt1or  (cohéte)  ,  por
el  contrario,  es  el  producto  dé  la  masa
eyectada  en  un  segundo  por  la  veloci
dad  C de  los  gases  de  escape,  o  sea,  -una

fuerza  en  kilogramos  independienlé  del
camino  .reccrri-do.

Este  empuje  pci  mal: ccc  constan  te,
cualquiera  que  -sea  la  velocilad  ; en  cani
bio,  la  tracción  (lel  grupo  mot-or-hé’ice,
máxima  a  punto  fijo,  va  (lisminuendO
a  medida  que  la  vélocidad  del  avión  au
menta.  En  el  primer  c tso.  la  aceleración
es  constante,  lo  que  permite  alcanzar
teóricamente  vélccidades  cada  vez  ma
yor’es;  en  el  segundo,  la  ace  eración,  má
xima  en  el  despegue.  va  disminuyendo
rápidamente  hasta  anularse  con  el  équi
librio  de  la  tracción  e-  la  resistencia  al
avance.

La  potencia  de  un  motor  (le reacción,
siendo,  pues,  el  producto  del  ompuje  por

la  velocidad.  auméota  constantemente
-con  ésta.

El  ingeniero  austríaco  Max  Valier  obtuvo  en  sus
experiencias  con  cohetes  de  pólvora  de  velccid-adés  rL
éscape  -de 2.500  metros  por  segundo,  empujes  du:  ante
un  segundo  de  (00  kgs..  con  un  cansumo  (le  4’cO g-ra
nios  de  explosivo.

A  l.a  velocidad  (le  50  metros  por  segundo,  en  que

100  >< 150
este  cohete  desarrollarma  la  potencia  (le         =

=  200  cv,  el  consumo  sería  doblé  (le  a  mezcla  aire-
gasolina  del  motor  ordinario  (un  gramo  por  cv/s.).
A  la  velo-cidod  de  300  metros  por  segundo,  ambos  con
sumos  serían  iguales.  A  mayorés  velocidades,  1-a supo
riorirlad  riel  cohete  sería  cada  vez  más  acusarla.

Ahora  bien  :  cta  superioridad  sólo  pue:le  aprove
charse  en  las  capas  altas  (le  1a  atmósfera,  en  donde
la  resistencia  del  aire  permita  obtener  estas  veinci
da  des.

A  bajas  alturas,  el  consumo  específico  del  motor  (le

reaccióli  actual  e  to(la  ía  muy  superior  al  del  motor
ordinario.  La  l)omnha  volante  alemana  “k-  1 “,  por  ejem
pio  (ver  descripción  posterior)  que  desarrolla  un  em-

puje  de  300  kilogramos,  con  una  veloc:dad  (le  550
kilómetros/hora,  consume,  a  6o  metros  (le  altura
de  utilización,  de  seis’   jete  veces  más  gasolina  (Inc
el  motor  de  aviación  de  análoga  potencia  desarrollada

300    153
por  su  helice,  o  sea  75X  0,8  =  765  cv.

LI  consumo  espéCífiCo  (le  la  bomba-cohete  ‘

por  ¿  contrario,  es  muy  inferior  al  del  motor  or:lioario
equivalente.  pues,  co-mo  mas  adelante  veremos.  pr-du
ciendo  una  tracción  de  26.000  kilogramos  y  rdoviéudo
se  en  alturas  de  insignificante  resistencia  11 r fl((
desarrolla  én  el  pulito  de  la  trayectoria  -corréspondien
te  a  la  véloci-dad  máxima  (unos  4.500  metros  por  se
gundo),  la  increíble  potencia  (le

26.000  >< 4.500 1o60.000  Cv,
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Figura  3.

cidades  en  dcnd  ya  los  rendimientos  de  ambos  siste
mas  son  comparables  con  la  ventaja  por  parté  dél  pro
pulsor  por  reacción  de  una  mayor  sencilléz  construc
tiva  y  de  uina  réducción  considerable  del  peso  por  ca-
bailo  (i).

Si  suponémos  un  móvil  desplazándose  en  el  airé  a  la
velocidad  de  régimen  77 por  un  ‘esfuúrzo  de  tracción  T,
el  efecto  útil  de  l.a propulsión  podemos  representarlo
por  el  producto  T  77, que  équivale  a  la  potén.cia  útil  del
sistema  motopropulsor.

Para  obtener  el  rendimiento  global  del  sistema  de
bemos  comparar  esta  enrgia  útil  con  la  gastada  por
el  móvil  én  el  mismo  tiempo,  ‘dada por  el producto.  M L
de  la  masa  de  comb’ustib’lé  consumida,  por  su  energía
térmoquímica.

RENDIMIENTO  DEL  PROPULSOR  POR  REACCION

La  tentadora  idea  de  simplificar  él  sistema  motor
ordinario-belice,  suprimiendo  toda  la  transmisión  me
cánica  (émbolo,  émbielaje,  ci.güéñal,  hélice),  para  trans
formar  la  energía  térmoquímica  de  la  mezcla  en  una
traslación  del  flúido  ambiente,  fué  el  tema  dlegido  en
los  años  .iqo8  y  1909  por  algunos  ingenieros,  éntré  los
cuales  Lc’rin  y  Marconnet  pueden  citarsé  como  los  más
déstacados.

¿Por  qué  no  aprovéchar  diréctamente  la  energía  dé
los  gasés  expansi.onánd:olos  libremente  en  la  atmósf  era
para  producir  el  soplo  que  la  hélic  realiza  con  tan  es
caso  rendimiénto  del  sistema?

Todas  las  soluciones  adoptadas  (ver  capítulo  II),
algunas  de  las  cuales  son  hoy  de  actual  aplicación,  fue
ron  desechadas  por  falta  de  interés  práctico,  pero  no
por  dificultades  de  realización,  sino  por  su  esc.aso  rén
dimiento  a  las  pequéñas  velocidades  entonces  alcanza
das  por•l  avión.

La  rápida  evolución  del  propulsor  motoa--’hélicé,  la
construcción  en  los  últimos  años  dé  tú’néles  aerodi
námicos  d.e velocidades  próximas  a  la  del  sonido  y  la
moderna  y  eficaz  ayuda  que  la  Balística  comieñza  a
présta.r  a  l.a Aércdinámica,  han  permitid:o  el  estudio  de
pérfiles  y  coeficientes  dé  forma  más  adecuados,  hacien
do  entrar  a  la  navegación  aérea  en  una  zona  de  velo-

Suponiendo.  medidos  st•os  factores  en  unidades  co
heréntes  (2),  él  rendimiento  global  vendrá,  pues,  repre

sentado  po.r la  éxpresión  i  =   (1).

Este  réedimiento  total  del  propulsor  dé  avión  (mo
tor-hélicé,  motor  de  reacción  o  chete)  puedé  conside-’
rarsé  corno  el  producto  de  los  factores  siguiéntes:
Rendimiénto  aerodinámico  del  propulsor,  qué  denomi
narémos  j  rendimiento  dinámico  del  conjunto  pro
pulsor,  qué  llamaremos  ,  y  rendimiento  térmodinámi
co   del  motor  propiaménte  dicho.

Examinaremos  séparadamente  cada  uno  de  ellos:

Rendimiento  arodinámico.—Sé  define  por  la  rela

ción  ¡-  =  éntre  la  résistencia  al  avance  del  acro

móvil  sin  propulsor  y  con  él.

Las  figuras  i  A,  2  A,  3 A  y  4 A  répresentan  esque
máticamente  la  forma  de  los  distintos  propul.sores  El
indicad.o  en  la  fig.u.ra 2,  débido  al  ingeniero’  Stipa  y  én
s’a.yado  en  diversos  laboratorios  aerodinámicos,  acusa
una  mejora  apreciable  dé  rendimiento  sobre  él  propulsor
ordinario  de  la  figura  i,  por  disminuir  notablementé  la
zona  de  torbellinos  provocada  por  la  dépresión  én  la
parte  posterior  del  móvil.

El  mismo  efécto  anterior  se  advierte,  en  mayor  es
cala,  en  los  propulsorés  de  las  figuras  3  y  4,  por  la
sustitución  dél  movimin:to  de  giro  de  la  masa  de  aire
impulsada  por  la  ‘hélice  por  el  movimiento  laminar  de
los  gases  ‘eyéctados.

Se  puede,  por  consiguienté,  admitir  una  mejora  del
rendimiento  aerodinámico  a  favor  del  propulsor  por
reacción.  Prescindiremos,  sin  úmbargo,  de  él  ‘al estudiar
el  réndimielnto  total  por  no  disponer  de  e-ésultados  ob

(1)   El propulsor  de  la  bomba  volante  (V-1)  pesa  kt  qain
ta  parte  del  sistema  mdtor-hélice  ardinario  de  la  misma  pio
tencia.

(2)   Adoptaremos  en  lo  sucesivo,  al  utilizar  esta  fórmula,
las  unidades  siguientes:  la  tracción  o impzdsión  T,  en  ogsia—
rn.os;  la  velocidad  V, en  metros  por  segundo;  la masa  M, en  el
peso  en  kilogramos,  divididos  por  9,81,  y  la  energía  telrmoquí
mica  L,  en  kilográmetros  por  unidad  de  masa.

o
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ténidos  en  túnel  con  api-opiados  números  de  Roynold,
para  cvainario  nnméricaménte.

A  la  mejora  expuesta  del  rendimiénto  aerodinámi
co  del  propnlscr  por  reacción,  hay  que  añadir  una  dis
niinución  apreciable  de  la  resistencia  al  avancé,  debida
a  1:1 capa  líniité  por  1a mayor  facilidad  en  este  tipo  de
avión  •de -disponer  de  éntradas  de  aire  adicional  o  sali
das  del  chorro  reactivo  en  sitios  apropiados  de  su  su
perficie.

Una  valoración  aproximada  de  la  mejora  del  rendi
miento  aerodinámico  por  esta  causa  la  tratarémos  más
adelante.

Rendimiento  térmic’o.—Empléando  las  mismas  de
finiciones  usadas  basta  ahora  en  el  motor  clásico,  lla
naarernos  rendimiento  térmico  (eféctivo)  del  motor  do

réacción  a  la  relación  o  =  entré  el  trabajo  efecti

vo  del  motor  y  el  poder  calorífico  del  combustible.

El  trabajo  éfectivo,  Tef,  puede.  a  su  vez,  ponerse
bajo  la  forma  flf  =  L  Qd  —  Q0 —  Q,  en  la  cual
Qd,  Qe  y  Q representan  1a  pérdidas  térmicas  por  com
bustión  incompleta,  las  pérdidas  térmicas  por  los  ga
ses  de  escape  y  las  pérdidas  por  radiación  y  conducti
bilidad  transmitidas  al  ambiente  extérior,  respectiva
mente.

En  él  caso  del  cohete  puede  también  definirse  el  ren

dimiento  térmico  por  la  relación  ge =  —f- entre  la

energía  cinética  del  eflujo  y  la  energía  termoquímica
del  combustible  por  ‘unidad  dé  masa.

Supongamos,  para  evaluar  en  línéas  generales  la  su
perioridad  del  rendimiento  térmico  del  motor  de  reac
ción,  que  el  émbolo  de  un  motor  de  combustión  ordina
rio  situado  al  final  dé  la  carrera  de  c.cmprésión,  en  vez
dé  despíazarso  por  la  presión  dé  los  gases  quemados
permitiera  su  salida  a  través  de  un  orificio  provisto  de
un  difusor  (fig.  4)  pan  expansionarlos  hasta  la  présión
a  tm o s’f éri  ca.

No  siendo  necesaria,  como  bu  el  motor  ordinario,
una  refrigéracion  que  asegure  el  funcionamiento  mecá
nico  de  sus  órganos,  posibilidad’  do  ongrase,  otc,  1a
témperatura  máxima  del  ciclo  puedo  sor  considerable
mente  auméntada,  y  como  consecuencia,  la  curva  poli
trópica  de  expansión  (fig.  5)  se  aproximaría  más  a  la
adiabática  teórica,  ganando  con  ello  respecto  a1  ciclo
ordinario  el  áréa  coloreada  indicada  en  la  figura.

P

o

J?iqu’ra  5,

Figura  1  A.

Figura  2  A.

Figura  4.
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Ahora  bién:  para  tener  un  CiClO dé  rendiminto  apro
piado  es  necesario,  análogamente  al  motor  corriente,
una  compresión  elévada  de  la  mezcla.  Esto  se  consigue,
como  veremos  más  adélante,  al  estudiar  las  soluciones
prácticas  (capítulo  II),  o  bien  por  medio  de  un  com
presor  movido  por  un  motor  auxiliar  o  por  un  disposi
tivo  análogo  al  turbo-compresor  de  los  actualés  moto
res  dé  aviación,  accionado  por  los  gases  a  1a salida  de
la  cámara  de  combustión  (frg.  6).

La  solución  más  sencilla  seria,  naturalménté,  utili
zar  la  presión  del  aire  de  la  marcha  por  medio  de  ura
toma  dinámica,  análogamente  a, lo  r&lizaóo  en  la  bom
ba  volante  “V-i”  (ver  descripción  posterior).

Rúco’rdemos,  sin  embargo,  que  esta  presión  dinámi

ca  es  de  la  forma  p  --  pV2,  y,  por  consiguiente,  que

es  preciso  por  esté  medio  para  conseguir  un  réndimien
to  aceptable,  velocidades  de  un  orden  mínimo  dé  300

metros  por  segundo.

Las  pérdidas  tdrmi’cas  de  un  motor  de  combustión
ordinario  sé  han  evaluado  •con  bastanté  aproximación
en  dife.réntes  expe’riéncias  de  laboratorio,  lo  que  h’a per
naitido  fijarle  como  rendimiento  interno  el  valor  cono-
ciclo  de  30  a  35  por  ioo.  Estas  pérdidas  én  tanto  por
ciento  de  la  enérgía  del  combustible  se  .réparten  apra
ximadamenté  como  sigue:

Aunque  muy  pocas  experiencias  en  esté  sentido  se
han  publicado  hasta  ahora  en  aé1ación  con  e’  motor  de
réacción,  consignamos,  •a título  informativo,  las  réali
zadas  ‘por él  ingeniero  suizo  J. Stemmér,  •el cual  llega
a  la  conclusión  dé  que  én  un  motor  de  esta  clase  puéde
Ilegars’e  a  réndimientos  del  8o  por  roo,  o  sea  más  ¿él
doble  del  rendimiénto  del  motor  de  combustión  ordi
nario.  Sus  éxpéri:en’ci.as las  ‘résume  comparando  las  pér
didas  obtenidas  con  las  arriba  indicadas  del  motor  clá
sico,  del  siguiente  modo:

Lts  pérdidas  núm.  i  son  aproximadamente  iguales.

Las  pérdidas  núms.  2  y  4  no  sé  producen  en  él  mo
tor  de  éacción,  aprovechándosé  el  calo.r  absorbido  por
las  paredes  para  el  calentamiento  previo  del  combus
tible.

Las  pérdidas  nóm.  3  las  evalúa  én  ‘un  3  por  loo.

Por  último,  ‘las  pérdidas  núm.  5  las  considera  tan
importantes  en  el  motor  de  réacción  como  en  él  ordi
nario;  sin  embargo’,  como  ‘la  temperatura  final  de  los
gases  éxpansionados  es  función  de  l.  longitud  del  di
fus’or  y  éste  puede  sér  variado  entré  ciertos  límités,  le
‘fija,  de  acuerdo  con  sus  experiencias,  un  valor  de  un
To  a  un  15  por  I’oo,

El  profésor  alemán  Snger  ha  définido  él  rendimien
to  térmodinámico,’  como  consécuencia  d.e sus  experi.en
cias  de  laboratorio,  como  el  cuadrado  de  la  r.elación  en
tre  la  vé’locidad  rea’l de  eyección  de  los  gases  y  la  velo
cidad  teórica.

De  acuérdo  con  esta  definición,  el  profesor  Oberth,,
utilizando  una  mezcla  combustible,  de  una  parté  én
volumen  de  hid.rógéno  y  dos  de  oxigeno,  ha  obtenido
una  velocidad  real  de  salida  dé  los  g.asés  de  4.000’  me
tros  por  segundo,  que  comparada  con  l.a velocidad  teó
rica  de  4.470  métros  por  segundo.  dé  dicha  mezcla,  re-.
sulta  un  rendimiento  ¿él  80,3  por  ioo,  lo’ que  comprue
ba  en  cierto  modo  las  concl’uiones  de  Stémmer,  ante
riormenté  citadas.

Rendimiento  dinámico  del  prop’ulsor.—Si  représén
tamos  por’ R  la  resistencia  encontrada  por  el  aérornóvil
de  reacción  en  su  movimiento,  y  C la  vélociclad  de  éyec
ción  de  los  ‘gases con  relación  al  móvil,  es  évidente  qué
la  potencia  gastada  en  el  desplazamiento  será  la  suma
dé  la  R  V  necésaria  para  véncer  ‘la  .résisténcia  R  y  de
la  energía  perdida  po.r  los  gases  eyectados  a  la  veloci
ciad  absoluta  C —  V  y  representada  por

m  (c

2

Podernos,  pues,  répréseotar  el  réndirniento  dinámi
co  deI  propulsor  por  la  fórmula

fLp  R

En  ella  comprobamos  lo’ anteriormente  expuesto  so
b.re  el  escaso  réndimiento’  del  propulsor  por  réaccion
cuando  la  velocidad  del  móvil  és  pequeña  con  relación
a  la  velocidad  de  salida  de  los  gases,  y  qué  este  réndi
miento  va  aumentando  con  la  velocidad  hsta  alcanzar
la  unidad  con  V  C.

Esto  ‘explica  por  qué  una  hélicé  ordinaria  a  punto,
fijo,  imprimiendo  una  reducida  velocidad  al  scpd  de
aire  producido,  ll’ega a  rendimiéntos  del  8o  por  loo,  y,
sin  émbargo,  la  salida  directa  y  a  elevadísima  veloci
dad  a  la  atmósfera  dé  los  gases  comprimidos  én  un  ci
li.n.dno,  apenasproducé  tracción  alguna,

1.  Pérdidas.  químicas  por  combustión
incompleta

2.  Pérdidas  d’e calor  por  radiación

3.  Pérdidas  por  fugas  en  los pistones,
tubos  de  conducción, bombas, etc.

4.  Pérdida.s por  rozamiento
5.  Pérdidas  térmicas  en  el  escape

Figura  6.

5  por  100

15  por  100

5  por  100

15  por  100
SO  por  100

ji’  y
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Partiendo  dé  la  fórnaula  (i)  del  rendimiénto  global
y  préscindiendo  del  rén(limiento  aerodinámico,  el  réndi

presión   =   (2) sacada  (le  la  igualdad  i  =

Esta  exprésión  de  ¿  será  la  que  utilizaremos  én  lo
sucesivo  por  coincidir  con  la  fórmula  hasta  ahora  em
pleada,  como  rendimiento  dél  propulsor  héice-motcr
de  combustidn,  definido  por  la  relación  entre  la  poten
cia  útil  T V,  suministrada  por  la  héice,  y  la  potencia
efectiva  pmL.  transmitida  por  el  motor.

‘Como  veremos  más  adélante,  el  rendimiento  puede  miento  del  propulsor  puede  también  definirse  por  la  cx
mejorarse  aumentando,  por  ejemplo,  dentro  de  ciertos
límites,  1a  masa  de  ‘gases  eyectados  con  entradas  dé
aire  adicionales;  pero  este  medio  sólo  permite  peque
ñas  réducciicnes  de  C, pués  se  corre  el  riesgo  de  dismi
nuir  demasiado  la  températura  (le les  gases  con  la  con
siguiente  disminución  de  rendimiento  termodinámico.
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Algo sohreel oirúscopo .e instrumentoS de vuelo derivados del mismo
Por  el  Comandante ARTURO MONTEL  TOUZET

Toda  persona  que  co’ntempla por  vez  primera  el  table
lo  instrumental  de  un  avión, muestra  invariablemente  asom
bro  ante  el  número  de  “relojes”  que  componen  dicho  con
trol.  Al  escuchar  una  somera  explicación  del  papel  desem
pefíado  por  cada  uno,  esperan  con interés  la  descripción  de
aquellos  instrumentos  sobre  los  que  su,  curiosidad  les  bu
pulSa  a  interiogarnos  y  que  por  su  misión  les  llama  más  la
atención,  como  son:  horizonte  artificial,  indicador  de  vira
jes,  etc.;  es  ‘decir, los  giroscópicos.  El  hecho  de  mostrarles
un  giróscopo  en  esos  momentos  tiene  la  propiedad  de  casi-
sar  un  doble  efecto,  bien  de  ada  iración  o,  por  el contrario,
de  decepción, ya que  esperan  invariablemente  encontrar  den
tro  de  estos  inistrumentos  un  complicado  conjunto  de  pie
zas,  conexiones,  etc., con  el  inseparable  compañero  de  toda
la  “magia”  moderna:  la  electricidad.  Difícilmente  alcanzan
a  comprender  o  creer  que  este  sencillo  elemento,  “cerebro
y  músculo”  a  un  tiempo,  sa  capaz  por  sí  solo  incluso  de
pilotar  un  avión.  Este  solo hecho,  tan  extraordinario,  nos
anima  a  publicar  estas  líneas  sin  temor  a  pecar  de  pesaidos
al  volver sobre  esta materia,  tan  conocida  y desarrollada  con
toda  clase  de  dueta
lles  y tecnicismos  en
libros  y revistas.  So
lamente  pretende
nios,  en  breve  espa
cio,  divulgar,  acla
rar  y  resumir  al
gunos  puntos,  con                a 1  §
ayuda  ‘de profusión             1 9
de  figuras,  sobre  el
funcionamiento  de  estos  pequeños  “robots”,  a  los  que
cientos,  por  no  decir  rniles  ide  pilotos,  si  no  les  debe
mos  la vida,  por  lo menos  es  indudable  que  les  somos deu
dores  en  gran  parte  de  la  tranquiiidtid,  seguiidad  y  rapidz
en  el  vuelo.

EL  GIROSCOPO

Coasideracion es  previas.-—La palabra  giróstato  se  deri
va  del griego gyros  =  círculos,  y  statos  =  parado,  y con ella
se  d’enomína todo  sóli’do que  esté animado  de un  rápido  mo
vimiento  de  rotación  alrededor  de  su  eje.  Pero  cuando  se
utiliza  para  demostrar  una  rotación  cualquiera,  como  el  que
em’pi’eó Foucauit  :pra  la de la Tierra,  entonces  se acostumbra

a  llamarle giróscopo (‘del griego gyros  y skopeo  examinar),
cuyo  nombre  se  ha  hecho  extensivo  hoy  en  día  a  todos  los

giróstatos  con  suspen
sión  cardán.

por  tanto,  ninguna  razón  para  que  este
último  cambie  ‘de  dirección  de  no  ser
forzado  a  ello  por  una  causa  exter
na;  por  eso  esta  clase  de  ejes  reciben
el  nombre  de  eies  permanentes  de  ro
tación.

Si  un sólido g.ira al
rededor  de un  eje,  este
último  sufiirá  una  se
rie  de  tensiones  moti
vadas  por  ‘la  fuerza
cen’trífuga  creada  por
los  distintos  puntos  de
su  masa;  Cosa que  no
sucederá  de  ‘estar  dis
tribuída  ‘per fectamen
te  simétrica  con  res
pecto  a  dicho eje,  y  en
este  caso  no  existirá,

De  todos  es  sobradamente  conocido
desde  la  infancia  el  fenómeno  que  se
produce  al  dotar  a ‘una peonza  de  un  rá
pido  movimiento  de  rotación,  que  ‘el cen
tro  de  gravedad  ‘tiende a  pcnerse  ‘lo más
alto  posible.  Conforme  va  decreciendo
su  v’elocidad  de  rotación,  dicho  centro
tiende  a  ‘descender,  hasta  colocarse  la          a
peonza  en  la  forma  de  equilibrio  más     1  —   —

estable,  al  igual que  lo hace  cuando  per
munece  en  reposo ‘(fig. i).  Existen,  pu’es, según  hemos  visto,
grandes  diferencias  entre  la  estabilidad  estática  y  la  di
námica.

Un  giróscopo  consiste  ordinariamente  en  un  disco  me
túlico,  también  llamado  rótos- o  toro,  representado  por  D
en  la  figura  2,  cuyo  árbol  se  apoya  en  sus  extremos  en  dos
puntos  ‘diametralmente  opuestos  de  un  anillo  M,  el  cual,  a
su  vez,  puede  girar  sobre  un  eje  d’e simetría  BB’,perpen
dicular  al  anterior  en  su  punto  medio,  es  decir,  en  el cen

1

----

x
(A(A’)

Y—

()

(c)�’

c
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tro  O  del  toro.  Este  nuevo  eje  se  apoya  en  dos  cojinetes,
pertenecientes  a  otro  anillo  N  (generalmente,  un  semiani—
lb  u  horquilla).  Mediante  el  tornillo  Ji  se  pude  inmovili
zar  el  eje  PB’,  o  sea,  impedir  el giro  del  anillo  M.  La  hor
quilla  tiene  solidario  un  eje  v:rticai  CC’,  que  juega  dentro
del  estaticc  P,•  pero  se  pueci{  frenar  (Ticho movimiento  con
el  tornillo  G.

(a)               r9
Cuando  no  están  frenados  los  ejes  BR’  y  CC’, el  girós

copo  puede  moverse  en  todas  las  direcciones.  y en  este  caso
se  dice  que  tiene  tres  grados  de  libertad.  Si  está  frenado
solamente  uno  de  los dos,  se  le  llama  de  dos  grados  de  li
bertad,  y  si  están  los  dos  a  un  tiempo,  entonces  •es de  un
grado  de  libertad.

Por  todo  lo  dicho» sabemos que  el  disco  D  puede  girar
alrededor  de  tres  ejes,  a  sabr:  4/1’,  liB’  y  el  CC’, los  que
podremos  rep:esentar  por  un  sistema  de  ejes  coordenados
con  su  origen  en  el  centro  O del  rótor  (fig.  3).

Para  mayor  claridad  en  las  explicaciones  representare
mos  el  rótor  cuando  permanece  en  reposo,  como  se  indi
ca  en  a)  (fig.  4).  Si  está  dotado  de  movimiento  de  rota
ción,  como  en  h).  La  flecha  indica  el  sentido»  del  movi
miento.

EXPERIMENTOS  ENCAMINADOS  A  PONER  DE  MANI

FIESTO  LOS  EFECTOS  GIROSCOPICOS

a.)  Jmpiimiendo  al  toro  un  rápido  movimiento  de  ro
tación  podemos  observar  (si  está  perfectamente  construido,
es  decir,  simétrico  con  respecto  a  su  centro,  escasos  roza
mientos,  etc.)  que,  después  d.c algunas  oscilaciones,  se  man
tiene  fijo  el  eje  en  una  dirección  determinada.  Esto  se  re
presenta  en  la  figura  ,  donde  vemos  al  eje  manteniendo
la  misma  dirción  en  a),  b)  y  e),  cualquiera  que  sea  la  po
sición  relativa  que  guarde  el  soporte  del  aparato.  El  eje
nos  señala  una  diiección  fija  en  el  espacio.  1tc  fenómeno
es  conocido  con  e  nombre  de  rigidez  en  el  espacio o  de
inercia  giroscópica.

b)  Si  de  uno  de  los  extremos  del  eje  xx’  colgamos  un
pesito  p, cuando  el  disco  está  en  reposo,  como  se  represen
ta  en  a)  (fig.  6),  aquél  oscilará  dentro  de  un  plano  vertical,

descendiendo  el  bra
zo  (le  dicho  peso,  según  las  leyes  de  la  

tática.

Si  repetimos  el  ex
perimento  estando  gi
rando  ‘el r&tor,  obser—
varemos  —  b)  de  la
misma  figura  un

C )                      comportamiento muy
C                       distinto el eje  xx’  no

oscila  ahora  en  un

ulano  vertical,  sino  en
el  horizontal,  según

indica  la flecha  f’,  siendo  f  el  sentido  de  rotación  d l  •toro.  Al
cabo  de  un •cie:-to t:empo  el giróscopo  estaría  en  la  posición  c).

Pe  o

Este  experimento  es  de  efecto  verdaderamente  sorprenden
te,  por  exponernos  dos  fenómenos  extraños:  primero,  el

no  observarse  la  influencia
del  peso  p  sobi e  el  balancín
que  representa  el  eje  xx’,  y  el
segundo  es  la  rotación  que  se
origina  según  el  eje  zz’,  sin
causa  aparente  que  la  justi
fique.

Otra  forma  para  poner  de
manifiesto  estos  mismos  fenó
menos  consiste  en  emplear  un
giróscopo  comc  el  representa
do  en  la  figura  7  (que  no  de
tallamos  ‘por  deducirse  fácil
mente  su  constitución  por  la

r

(a)

P
,-  t. 1• e

P ()

(a)                        (.C)

7,

F

x

(2)

E,

()              (c)

6



REVISTA  DE  AERONÁUTICA Número  50

simple  inspección  ‘de la  figura).  Al  suprimir  el  peso  equili
brador  estático  p estando  girando  el  disco,  veremos  que  no
desciende,  como  debiera  ocurrir,  el  giróscopo  por  su  propio
peso;  una  fuerza  invisible  lo  mantiene  suspendido  en  el  mis
mo  plano  horzontal,  y  otra,  tambén  desconocida,  le  obli
ga  a  girar,  como  nos  indica  la  flecha  f  en  b)  de  la  misma
figura.

Estos  experimentos  nos  .pcnen  de  manifiesto  la  propie
dad  conocida  con  el  nombre  de  precesión giroscópica  (libre).

c)   Si le  quitamos  el  pie  al  giróscopo  y  lo  colgamos  por
el  exti  emo  C’ de  su
eje  vertical  de  un  hi

f              f’    1o previamente  retorp       cido, estando  en  rota

ción  el  disco,  obser
D           p                    varemos que  en  el

/     mismo  instante  en
(a)             C€)    que el  hilo  intenta  co

menzar  a  destorcerse

a  q  a          cesa esto,  y  en  cam
—          bio, el anillo  M  inicia

un  giro  sobre  el  eje
yy’,  de  tal  modo  que  lleva  al  xx’  a  coincidir  en  dirección
con  la  del  hilo.;  esto  lo  representamos  en  la  figura  8,  sien
dc  a)  la  posición  inicial  y  b)  a  final.  Una  vez  que  el  eje  xx’
alcanza  la  posición  indicada  anteriormente,  el  hilo  comien
za  de  nuevo  a desem  ollarse,  y  así  continúa  libremente  hasta
el  final.  Es  de  hacer  notar  que  el  eje  xx’  toma  un  sentido
tal  dentro  de  la  dirección  que  ya  hemos  dicho,  capaz  de  ha
cer  que  la  rotación  del  mismo  se  efectúe  en  igual  sentido  que
fa  del  hilo.

Esta  experiencia  ncs  muestra  la  propiedad  enunciada  en
Mecánica  como  tendencia  de  las  rotaciones  al  paralelismo,
y  que  en  el  giróscopo  equivalen  a la  de resistencia  a  la prece
sión  forzada.

TEORIA  DEL  GIRO SCOPO

REPRESENTACIÓN VECTORIAL  DE  LAS ROTACIONES.

Para  determinar  una  rotación  es  necesario  y  suficiente  co
nocer:  la  dirección  del  eje  alrededor  del  cual  se  efectúa,  sen
tido  del  movimiento  y  su  velocidad  angular.  Estos  tres  ele
mentos  se  pueden  representar  con  un  vector,  de  modo  que  su
dirección  sea  la  del  eje;  su  sentido,  tal  que  un  observador,  te

nieado  los  pies  en  el  origen  y  la  cabeza  hacia  la  punta  de  la
flecha,  viese  la  rotación  en  el  sentido  de  las  agujas  de  un  re-

loj,  y  su  magni
,fl  tAJ  Kftudigualaladev  i

la  veocidad  an-                   u.”
guiar  en  una  es
cala  previamen-  91°20OLtO
te  estabxcida.
En  la  figura  9,  Escala
el  vector  OM
n  o s  determina
concretamente           1 0 ‘

la  rotación  del          ‘1
toro  D en  el  sen
tido  indicado  por  la  flecha f.  Si  el  sentido  del  giro  fuese  opues
to  al  anterior,  entonces  lo  representaríamos  por  el  vector  QM’,
según  se  indica  en  b).

Si  comparamos  las  rotaciones  a,  y  a,’,  representadas  por  los
vectores  QN y  QN’,  llegaríamos  a  las  siguientes  conclusiones
(para  un  observador  colocado en  el punto  P)  (fig.  10) ; la  rota
ción  a,  es  a  dextrosum  y  con una  velocidad  angular  de  40 revo
luciones  por  minuto.  La  a,’  es  de  sentido  contrario  al  anterior,
y  su  velocidad  angular,  mitad  de  la  expresada.

COMPOSICIÓN DE  ROTACIONES.

Las  rotaciones  se  componen  al  igual  que  las  fuerzas,  velo
cidades,  etc.;  es  decir,  la  diagonal  del  paralelogramo  cuyos
lados  son  las  dos  rotaciones  nos  dará  la  resuitante,  o  lo  que
es  igual,  resolviendo  el  triángulo.

Sean  QM  y  QN dos  vectores  representativos  de  las  rota
ciones  fijas  a,  y  a,’  (fig.  11),  tales  que  sus  ejes,  por  ejomplo,
concurren  en  el  punto  Q.  Construyamos  el  paralelogramo  y
sea  QE  la  diagonal.  Para  que  ésta  sea  la  resultante  tendrá
que  reunir  dos  condiciones:  1.’  Ser  un  eje  de  rotación,  es  de
cir,  que no  se mueve  (por  ser  una  recta,  bastará  demo4rar  que
permanecen  inmóviles  dos  puntos).  2.  Que  en  magnitud  nos
equivalga  a  las  dos
rotaciones  dadas.           O

Para  demostrar  la
primera  cuestión  he-
mes  de tener  en  cuen
ta  que  Q  es  un  pun
to  fijo,  puesto  que
pertenece  a  los  dos
ejes.  Nos  bastará  de
mostrar  q u e  otro
punto  cualquiera,  tal
como  el Q, también  lo
es.  En  efecto,  este  4
punto,  debido  a  la
rotación  a,,  recorrerá              /
en  el tiempo  t  un  ca
minoaderechas:           R Fig!  11 

a,  .  tú,

y  por  la  a,’,  otro  a,’  .  t.  h’,  de  sentido  contrario  al  anterior  (sien
do  h  y  h’  las  perpendiculares  bajadas  desde  Q  a  QM y  QN).

Según  el  el  teorema  de  Varignon,  cuando  el  centro  de  los
momentos  etá  sobre  la  resultante,  los  momentos  de  las  fuer
zas  componentes  son  iguales,  y  por  tanto  a,  .  h  a,’  .  h’,  o lo que
es  igual,  a,.  h . t  =  a,’.  h’.  t;  lo que  quiere  decir  que  si  el pun
to  Q ha  de  recorrer  dos  caminos  iguales  y  en  sentido  contrario
y  en  el  mismo  tiempo,  es  que  permanece  fijo.

(a)

/
/

/
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Veamos  la  segunda  parte:  El  punto  N,  por  efecto  de  la  ro
tación  e’,  permanecerá  inmóvil;  pero  bajo  la  acción  de  la  e  re
correrá  en  el  tiempo  t  un  eepacio,  a  derechas,

/  /‘.

Por  la  rotación  resultante  t�,  otrr  tambtén  en  el  mismo  sen
tido:

ç2.. t h”.

Estas  oxpresionas  son  iguales,  por  representar   h”  el
área  del  paralelogramo  y  t�  h”  el  doble  dol  área  del  trián
gulo  ONR,  que,  como sabemos,  son  idénticas.

Podemos  decir,  en  consecuencia  de  todo  lo  anteriormente  ex

puesto,  que  la  diagonal  del  paralelogramo  construido  sobre  dos
rotaciones  eoneurrcntes  nos  representa  la  resultante  en  direc
ción,  sentido  y  magnitud.

do  las  rotaciones  ,,  y  •‘  obtendremos  la  resultante  OR,

lO  cual  nos  indica  que  Ci 0 n1o1 (101 róter  tiende  a  desplazal—
se  en  la  dirección  señalada  por  la  flecha  f’; este  es  el  sen
tido  del  moviiniento  de  rccesión.  Todo  esto  sucede,  como
ya  hemos  dejado  sentado,  en  un  especio  de  tiempo  infini
tamente  pequeño,  y esto  origina  ciue la  exis’toncia  del  eje  01?
sé’o  tiene  lugar  durante  un  instante,  ya  que  tan  pronto
como  el  árbol  OM  con  icaco  a eesplazansc  lo  hará  en  la  mis
ma  contódad  angular  el  eje  0V,  naciendo,  en  consecuencia,
otro  eje  rest’tante  OP’  que  formaría,  con  ci  anterior  01?,
un  ángulo  igua1  al  del  desp’irzaniiento  del  árbol;  este  nuevo
eje  tendría  también  una  existoicia  instantánea,  y  así  se  re
p:  odu,ciria  sucesivamente  el  fenómeno,  dmdo  lugar  a  un
movimiento  continuo  de  preces:on,  mientras  o  v’ct&r  e  no
llegue  casi  a  tener  un  valor  nulo.  Los  ejes  resultontes  OR,
01?’,  OR”...,  recibon,  por  las  razones  anteriormente  ex

puestas,  el  nomi)re  tic  ejes  instantáneos  de  rotación.

La  acción  del  peso  » no  nos  produce  solamente,  como
hasta  aloora  hemos  consid  orado,  un  movimiento  de  prece
sión;  nace  al  mismo  tiempo  O’tO,  .dnominado  tic  nutación,
que  únicamente  se  hace  visihe  para  velocidades  pequeñas
del  rótor,  poro  que  no  descr:l)IrflOS por  no  interesar  a  litios

tro  estadio,  de  instrumentos  gircscópicos.  ya  que  en  éstos
las  velocidades  de  los  rotores  son  del  orden  ‘de  10.000  vuel
tas  al  minuto.

Razonemos  ahora  la  resistencia  a  la  precesión  forzada.
Sean,  como  hemos  considerado  en  los  casos  anteriores  (figu

ra  13,  a)  e  y   los  vectores  cci rospondientes  a  las  rotacio

nes  del  disco  y  la  originada  por  e:i peso  p.  Si  sometemos  la
rotación  resu”tante  a  otra  forzada,  sguún  el  sentido  indica
do  ior  la  flecha  f.  ésta  estaría  i’opresentoda  lxr  un  nuevo

Explicación  gráfica  del  fenómeno  de  la  precesión  y  de
terminación  del  sentido  de  rotación  .—Rep:  esenternos  por
el  vector  OM  (fig.  12)  la  rotación  del  disco  D  Al  aplicar
el  ireso  p en  el  extremo  A  del  árbol,  sabemos  que  éste  inicia
un  desconso,  lo  que  equivale  a  decir  que  tonia  un  movi
miento  de  rotación  según  el  eje  yy’,  el  cual  podremos  re

presentar  por  un  vector  ON,  de  magnitud  igmal  a  --,  sien

do  e’  la  velocidad  angular  adquirida  al  cabo  do  un  tiempo  t,

conside:ado  infinitamente  pequeño  (se  toma  el  valor

debido  a  que  siendo  el  peso  P  una  fuerza  constante,  dará
lugar  a una  rotación  uniformemonte  acelerada),  componien

vector  OZ,  el  (pie  nOS  producirá,  al  componerlo  con  (la  re
sultante  0/?,  otra  tal  como  01?’,  que  nos  indica  la  existen—
cia  de  un  nuevo  movimiento,  que  tende  rá  a  desplazar  el
árbol  OX  hacia  arriba.  Si  en  lugal  de  fórzar  la  vi  oçidíid
de  precesión,  lo  ciue  hacemos  es  frenarla,  lo  que  obtendría
mos  impulsando  el  vector  OX,  según  se  indica  en  b)  por
la  flecha  f,  entonces  rl  vector  equivalente  a  esta  rotación
sería  el  OZ’,  que,  compuesto  con  el  01?,  nos  dará  ioi-  re
sultante  el  OR’,  que  viene  a  mostrarnos  el  inverso  despla
zamiento  del  árbol  OX  con  respecto  al  caso  anterior.  Oh
sérvese,  como  se  pone  dio manifiesto  en  a)  y  b)  de  la  figu
ra  14,  las  posiciones  finales  del  eje  xx’,  según  los  dos  casos
anteriormente  estudiados:  el  disco  se  coloca  de  modo  que

Si  conseguimos
da  la  cuestión,
riamos  para  el

igualar  ambas  exoresiones,  quedará  demostra
pues  por  el  mismo  razonamiento  lo  demostra
punto  M.

12

(a)           Fic3 1

o

Y
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su  sentido  de  rotación  se  sume  siempre  a  la  de  la  precesión
forzada.  Los  ejes  se  ponen  en  prolongación,  consecuencia
de  la  tendencia  de  los  ejes  de  rotación  al  paralelismo.

CálcuLo  ANALÍTICO DE  LA PRECESIÓN (fig.  12).

/  ,,,  la  velocidad  del  rótor.

o!  la  adquirida  según  el  movimiento
producido  por  p,  al  ‘cabo  de  un
tiempo  t,  cónsiderado  infinita
mente  pequeño.

(1)
La  velocidad  media  sería  —

2

Representemos  estas  velocidades  vectorialmente  y  hallemos
el  valor  del  ángulo  a.  Este  podemos  determinarlo  según  la  re

lación   puesto qne  siendo  el  ángulo  a  muy  pequeño  (debi

do  a  que  la  velocidad   será  muchísimo  mayor  que  ia  -j--) po

demos  igualar,  sin  gran  error,  el  arco  y  la  tangente.

Pero

MáximoPara  a  =  Ø0

MínimoPara  a  =  900

Cuanto  mayor  sea  M2 mayor  será   (puesto  que  las  aceleracio
nes  o  las  velocidades  para  tiempos  iguales  son  directamente
proporcionales  a  las  fuerzas  a  igualdad  de  masas).  Por  ctro
lado,  sabiendo  que  w’ es  inversamente  proporcional  al  momento
de  inercia  con respecto  al  eje  YY’  .1),  tendríamos:

e  =
JI/Y,

1

(a)               (L)

E’9  14

Representados  por Ta4lero  ale
Instrumentos

Yen  tana

Soto>i  de
Man  do

y  OzW=w;

w
(a).

2w

Por  otro  lado,  tenemoS:  que  el  momento  de  la  fuerza  p  (1)
será:

M=fi.  O*[=p.  Ok.  cosa;

este  valor  oscilará  entre  los  siguientes:

‘E,4ret  la

r’  
(1)   Se entiende  por  momento  de  inercia  de  un  punto  que

gira  alrededor  de  su  eje,  describiendo  una  circunferencia  de
radio  y,  al  producto  de  su  masa  por  el  cuadrado  del  radio:

Vi  r2.

Cuando  se  trata  de  una  masa,  como  por  ejemplo  un  volante,
u  momento  de  inercia  viene  expresado  por  la  suma  de  los  mo
mentos  de inercia  de  todos  .sus  puntos;  es  decir,

=  mr2  +   r’2  +  m”  r”5 +

La  que  se  suele  resumir  en  1=   MRZ,  siendo  M  =  nr  +  nr’ ±
+  en” +  ...,  y  E  una magnitud  tal  que  satisfaga  la  ecuación

AJE2  =  mr2  4-  m’ r’2  —j—
(1)   Se denomina  momento  de  una  fuerza  el  producto  de

la  intensidad  de  la  misma  por  su brazo.

60



Número  50 REVISTA  DE  AERONAUTICA

=  2 ‘ye”,  (1)

2!1/
U)  =

1,,

y  sustituyendo  este  valor  en  la  (a),  nos  encontramos  finalmen
te  con  que

q
(U

El  análisis  de  esta  fórmula  nos  dice  que  el  ángulo  a  des
crito  por  el  árbol  del  rótcr  en  el  tiempo  t  es  proporcional  al
momento  de  p;  es  decir,  la  velocidad  de  precesión  aumenta  al
hacerse  mayor  el  peso  que  coloquemos  o  al  brazo  de  palanca.
Ocurre  todo  lo contrario  al  aumentar  la  masa  del  rótor.

Si  anulamos  1W.,, a  se  nos  reduce  a  cero,  lo  que  equivale  a
decir  que  no  hay  precesión.  Esto  nos  confirma  el  concepto  de
la  inercia  giroscópica  o  de  los  ejes  permanentes  de  rotación.

Tgualrnente  observamos  que  el aumento  de  la  velocidad  del  r&
tor  nos  disminuye  la  de  precesión.

INSTRUMENTOS  GIROSCOI’ICOS

Direccional  iroscópico.-Consiste  en  un  giróscopc)  de
tres  grados  ele  libertad  (fig.  15)  quo  lleva  en  su  anillo  (no
emplea  un  somirnillo,  iara  poder  utl:za:  Irs  puntos  de  apo
yo  a  y  a’)  exterior,  y  en  un  plano  perpenclrctia1’,  Una  coro—
ria  circular  C, dividida  en  360°  y  con  los  puntos  cardinales

(1)  En  la  determinación  de  los  momentos  de  inercia  pode
mos  distinguir  dcc  casos:  que  el  eje  sea  perpendicular  a  la  su
perficie  o  que  esté  contenido  en  la  misma.  En  el  primer  caso
se  le  denomina  momento  de  inercia  polar,  y  en  el  segundo  no
recibe  denominación  especial  y  únicamente  so  suele  afectar  a
la  letra  1 de  un  subíndice  indicado  del  eje  que tratemos.

Por  sencillo  cálculo  se demuestra  que  tra
tándose  de  una  superficie  circu’ar  el  mo
mento  polar  es  igual  al  dobie  del  momento
ccn  relación  a  otro  eje  que  sea  un diámetro;
es  decir,                         w

=  2Jy  =  2I.

Mediante  una  corriente  de  aire  o  par  un  procedimiento  eléc

trico,  se  dota  al  toro  de  un  Spl:ClO movimiento  de  rotación
(del  orden  de  io.coo  rey/mm.)  en  estas  condiciones,  como
ya  sabernos,  su  eje  mantendrá  una  posición  fija  en  el  espa
cio  ura  vez  que  el  piloto  colociue  el  rumbo  deseado  (accio
nandc’  el  botón  de  mando).  Este  podrá  comprobar  por  la
ventanilla  corrospondiente  a  este  instrumento  y  situada
en  el  tablero  de  los  mismos  si  se  mantiene  o  no  en  su
ni  rol) 0.

Se  comprendo  que  este  instrumento  no  llena  más  nitsión

que  la  sic guiamos  en  el  rumbo  que  nos  propo’-eione  con  an
terioridacl  una  brújula  niagnétice,  o bien  el  indicarnos  el  nú
mero  de  grados  que  nos  desplacemos  en  un  viraje.  Este  apa
rato,  en  resumen,  no  es  más  que  un  auxiPar  de  la  brújula
magnética.

Por  marcar  una  posición  fija  en  el  espacio  y  no  con  res
pecto  a  la  Tierra,  su  dP codón  será  errónea  al  no  tenrr  en
cuenta  la  rotación  de  aquélla:  por  esto  es  preciso  que  cuan
do  se  navega  con  el  direccional,  efectuar  correcciones  n  el
rumbo  en  plazos  de  tiempo  que  no  deben  exceder  a  veinte
minutos.

En  la  figura  i6  se  reprcsenta  a  un  evión  en  cuatro  posi
ciones  distintas  y  los  rumbos  que  lerna  el  iidoto  si  la  pri
mera  hubiese  fijado  el  eje  del  rótor  en  la  dirección  Nor
te-Sur.

Indicador  de  virajes——Está  formarlo  (flg.  17)  por  un
giróscopo  de  dos  grados  de  libei tasi,  unido  materiilmente
al  avión,  y  çleb:do  a  esto,  siempre  que  Ci  último  efectú  tui
viraie  someterá  al  primero  a  un  movimiento  sic  precesión
forzarla.  Un  sistema  de  palancas  transmite  los  balanceos  del
cje  del  rótor  a  un  índice  (hastoncito)  que  indica  al  pJotc
el  lado  por  donde  efectúa  al  vh aje  y  la  ve’oricld  angu’ar
del  mismo  (no  se  con funda  con  la  velocidad  Iinea).  Un
muelle  antagonista  obhga  al  giróscopo  a  lee: maneccr  en  su

                     pasicili normal  una  vz  que  des
aparece  la  cause  modificadora  de  la
m:snia.

Obsérvese  en  b)  (fig.  17).  cómo
el  rótor  tiende  a  celocarse  en  una.

pero  como

resulta

E

1

1
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posición  tal  que  su  rotación  se  sume  a  la
del  viraje  del  avión,  o  sea  a  la  de  prece
Sión  forzada;  esto  se  indica  por  las  fle
chas  f  y  a  de  ruta.

El  índice  se  desplazará  un  ángulo  x,  pro
porcional  a  un  factor  K,  dado  por  el  siste
ma  de  amplificación  del  movimtento,  y  al
momento  M  de  la  fuerza  aplicada;  luego

tendremos  que

x    K.

M;  =L,  .  w  .  a,

=  K  .  1,,  .  w  .  a.

Esta  fórmula  •nos dice  que  el  desplaza
mniento  del  índice  varía  con  arreglo  a  tres
factores:  o,  a  e  I,  aunque  este  último  es,
generalmente,  constante.  El  primer  factor
nos  representa  la  velocidad  del  rótor  y  el
segundo  la  velocidad  angular  del  viraje  del
avión.  Según  variemos  cualquiera  de  los
tres  factores,  así  se  originarán  diversos  ti
pos,  indicadores  de  sensibilidad  variable  a
voluntad.

En  la  figura  i8  se  representan  distin
tas  posiciones  que  tornará  el  rótor  de
acuerdo  con  la  maniobra  que  ejecute  el
avón:  en  a)  y  b)  el  avión  vu&a  normal
mente;  en  c)  el avión  está  inc:inado,  pero
sin  efectuar  viraje;  en  d)  lo  efectúa  ha
cia  la  izquierda,  y  en  e)  lo  hace  en  sen
tido  con trai jo  al  anterior.  (Compruebe-
se  en  todos  los  casos  la  suma  de  rota
ciones.)

Horizonte  artificial.—Consiste  en  esencia  en  un  girós
copo  de  tres  grados  de  libertad  (fig.  ip).  El  eje  del  ró

tor  es  vertical,  y  al  objeto  de  que  mantenga  esta  pcsición
con  respecto  a  la  Tierra  se  le  adapta  un  dispositivo  es
pecial,  que  no  detallamos  por  carecer  de  interés  a  nues
tro  estudio  de  los  efectos  giroscópicos.  Conside:  aremos,
pues,  que  este  eje  coincide  siempre  con  la  vertical  verda
dera.

El  conjunto  de  elementos  que  componen  este  instru
mento  se  dstaca  perfectamente  en  la  figura.  Todo  giro  se
gún  el  eje  YY’  se  traducirá  en un  alzamiento  o  descenso  de
la  línea  artifici?G  de  horizonte  Ji,  ya  que  el  codo  a’,  a  modo

de  biela,  elevará  o  bajará  la  corredera  p, y con  ello  a  toda
la  palanca,  que  tiene  por  punto  de  apoyo  o.  La  pieza  en no

tiene  más  objeto  ‘que  servir  de  contrapeso  al  brazo  o p h.
Según  esto,  siempre  que  el  avión  pique  o  encabrite,  la  línea
de  horizonte  Ji  subirá  o  descenderá,  dándole  así  al  piloto,
por  intermedio  del  avión  indicador  A  del  tablero  de  ms-

trunaentos,  una  representación  de  lo  que  realmente  su
cede,

Cua1quier  giro  del  róto:’  según  el  eje  ZZ’  se  transmiti
rá  a  la  línea  de  horizonte  Ji y al  disco D,  los, que  se  inclina
rán  hacia  el  lado  contrario  del  que  lo hace  el  avión,  con  lo
cual  en  ei  indicador  tendremos  realmente  reflejado  el  mo
vimiento.

En  la  figura  19  se representa:  En  a),  un  avión  en  línea
de  vuelo;  en  b),  otro  inclinado  a  la  derecha,  y  en  c),  pi
cando.

Número  50

pero  siendo.

17

Resumen:

Direccional  giroscópico....
Horizonte  artificial

Indicador  de  virajes

Tres  grados  de  libertad—Inercia
giroscópica.

Doe  grados  de  libertad.—Tende.n
cia  al  paralelismo  da  las  rota
ciones,
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fc  18

No  son  solamente estos  instrumentos  aquellos  en  los  que
tiene  aplicación  el giróscopo,  pues  aún  podriamos  cita:  gran
varied.d,  como  son:  piloto  automático,  estabilizador  en  di
rección  de  los  torpedos,  interruptor  automático  de  circuitos
de  fuego  en  las  torres  de  los  barcos  de  guerra,  al  objeto  de

eleminar  los  efectos  perjudiciales  de  baanceo  y  cabezada;
granadas  de  piezas  de  salvas  de  infantería,  etc., elc.  Por  esto
vemos  que  sus  aplicaciones  no  sólo  no  decrecen,  sino  que
aumentan  de  dia  en  día,  incluso  en  las  armas  más  re
cientes.

Çi  19

l/erb,cd/
jerc/  ¿era

(a)

Ve r1’Jc9I
vercíeder&

Vere’ica/
verç/ddet.e

(Lt  ¿ine  ‘e  uue/o)

P

(6)      (::

& (P,cs  ndo)

‘77
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EXPLOSIVOS MILITARES LÍQUIDOS
Por  LORENZO PEREZ-PARDO, Comandante de  Aviación.

Durante  los  primeros años  de la  actual  conflagra’cin
europea  era  frecuente  por  uno  y  otro  bando  beig’erar,te  la
redacción  de  comunicados ofiçieles que  en  estos o  en  térrni
nos  semejantes  venían  a  decir:  “En  el día  e  ayer  han  sido
atacados  eficazmente  por  nuestras  fuerzas  aéreas  los obje
tivos  militares  de  la ciudad  ‘de ...“  Bien  comprendíamos  en
tonces  la  inevitab’e  parte  que  de  tal  eficacia  les  había  co
rrespendido  a  lo  que  no  eran  objetivos  miiitares;  pero,  al
menos,  en  el anuncio  ‘del comunicado  había  esa  calificación
de  cbjetivo  militar  que  hacía  justificada  ‘la realización  de
la  operación.

Más  avanzada  a  guerra,  los partes  relativos  a  estas  ac

ciones  se  hicieron  más  iacóncos,  bien  porque  se  diera  como
Cosa supuesta  que  los bombardeos  eran  siempre sobre  ‘obje
tivos  militares  o  porque  se  ha:bía  llegado  a  admitir  ccmo
norma  el  hecho  de  bombardear  ciudades  •det’crminadas; de
ahí  que  su redacción  se  limitó  a  señalar  nada  más  el inteti
o  bombardeo  sufrido  por  una  u  otra  ciudad,  siendo enton
ces  posible dar al  bombardeo  cualquieia  de las  dos  interpre
tacicues  apuntadas.

Pero  hace  algunos  meses,  y  con  ocasión del  bomberdo
sobe  una  gran  ciudad,  pudimos  leer  en  una  información
procedente  de  la  capital  del  Estado  que  había  realizado  el
ataque,  ‘los siguientes  ‘términos inequívocos:  “En  la  pasada
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noche  la  ciudad  de  ...  fué  intensamente  bombardeada,  em

pleándose  por  primera  vez  en  dicha  acción  bombas  dencmi
nadas  “destructoas  de  bloques  urbanos”  ;  y  ahora  sí  que
ya  no  es  posible  pensar  en  el  ataque  a  bloques  urbanos  de
objetivos  militares:  estamos  en  presencia  del  bombardeo  de
las  grandes  ciudades,  y  con  bombas,  además,  concbidas
para  tal  fin,  al  extremo  de  haber  recibido  denominación  tan
particular.

Estas  bombas,  cuyas  características  principales  son  la
gran  masa  de  explosivos  que  ellas  encierum,  su  po:Ca Pene
tración  y  el  •ir  provistas  de  espoletas  sumamente  sensibles,
determinan  efectos  dcvastadores,  y  sin  saber  si  llegan  a  al
canzar  los  fines  para  lo  que  fueron  construí’das  sí  pode
mos  asegurar  que  sus  efectos  norales  continúan  dando  paso
a  la  tan  barajada  opinión  sobre  la  existencia  de  explosivos
sensacionales.

Indudablemente  carecemos  de  término  de  comparación

para  referir  los  efectos  producidos  en  estos  casos  a  los  oca
sionados,  en  las  mismas  circunstancias,  icor ‘cualquiera  de
los  explosivo.s  ‘hoy conocidos,  ‘a  que  nunca,  ni  accidentaí
mente,  se  había  ocasionado  la  explosión  ‘de varias  tonela
das  ‘de un  alto  explosivo  en  nl interior  de  un  centro  urbano,
y  es  entonces,  a  la  vista  de  tan  devastadores  efectos,  cuan
do  se  piensa  en  la  posibilidad  de  algo  tan  nuevo  para  lo
grarlo,  como  lo  son  los  efectos  mismos.

Naturalmente,  no  seremos  nosotros,  ni  mucho  menos,  los
que  digamos  el  “non  plus  ultra”  en  un  campo como el  ‘de la
Química,  en  que  todos  ‘los  vaticinios  semejantes  serían
aventurados,  pero  sí  esta’rno.s seguros  ‘de  que  como  conse
cuencia  de  los  tiempos  bélicos  por  que  atravesamos,  al  cabo
de  tantos  años  de  guerra,  todo  el  mundo,  incluso  las  per
sonas  más  profanas  en  las  cuestiones  militares,  así  como
han  asimilado una  porción de términos  ‘tácticos y estratégicos,
se  han  familiarizado  también  con  cuestiones  ‘bien ajenas  a
sus  prof esiones,  y  entre  ellas,  con  los explosivos;  le’ro  esta
familiaridad  ha  sido  mayor  en  su  designación  que  en  su
verdadero  conocimiento,  y  sobre  todo  en  sus efectos,  de  tal
mane:  a que  la  trilita,  concretamente,  a  fuerza  de  repet’ir  su
nombre,  se ‘duda sobre  la  posibilidad  de  que  logre  sus  cf ec
tos  naturales;  en  cambio,  se  le  concede  “a  priori”  al  aire
líquido  propiedades  de  las  que  carece.

Hay  indudablemente  una  tendencia  grande  al  sensacio
nalismo,  análogamente  a  como  sucedió  en  la  pasada  gue
rra  del  14  •al  i8,  y  a  este  respecto  no  podemos  menos  de
recordar  un  comentario  que  nos  fué  hecho  en  una  capital
catalana  a  los  pocos ‘días de  terminar  la  guerra  ‘de Libera
ción,  y  a  ‘donde nos  había  llevado  el  cumplimiento  de  un
penoso  deber.

I-Iaib.lábanms cori  una  persona  que  tenía  la  ilustración
natural  debida  a  su  profesión,  y  al  referirse  a  los hom’bar
cleos  realizados  por  ‘la Aviación  nacional,  y  que  había  pre
senciado  en  dicha  ciudad,  exclamó:  “  Oh,  aquellas  ‘bom
bas  de  aire  líquido  lo destruían  todol”  Y  bien  sabemos que
aquellas  bombas  estaban  cargadas  exclusivamente  con
a’monal.

Pero  la  fantasía  ‘ha ido  más  allá;  ‘hay quien  no  conten
tándose  con  los efectos  de  los  cuerpos  que  nosotros  ‘llama
mes  explosivos,  y ‘que tales  cantidades  de  energía  ponala Cli
nuestras  manos,  pretenden  utilizar  los miles  de  millones  de
calorías,  que  pequeñas  cantidades  •de  astan’cias  radioacti
vas  se  cal’cula desprenden  en  su  evolución  hacia  sustancias

más  estables,  sin que  el  vaticinio  de  Lord  Rudherford,  en
el  que  llamó  ilusos  a  aquellos  que  buscaban  una  fuente  de
energía  en  la  desintegración  atómica,  sea  bastante  a  dete
ner  su  imaginación.

Nosoti  os,  mucho  más  modestos  en  concepciones  de  tal
índole,  y  solamente  con  nuestro  mediano  ccnocimie.nto  so

bre  e’stas cuestiones,  volvemos  la  vista  hacia  las  leyes  po
sitivas  de  la  Química  y  a  los  prilcoipios fundamentales  de
la  Termoquímica,  buscando  en  ellos  las  causas  que  ‘deter
minan  los  efectos  producidos  por  una  explosión,  examinan-
‘do  luego,  cuando  es  posible  modificar  (lid  as  causas  y  en
consecuencia  los  efectos.

Estos  últimos  son  siempre  consecuencia  de  la  cantidad
de  calor  y  del  volumen  d.c gases  desarrollado  en  la  explo
sión,  así  como de  la  rapidez  con  que •se verifica  la  reacción
química  que  expresa  la  descomposición  del  explosivo.  Es
posible  generalmente  modificar  estos  factores,  y  en  ‘conse
cuencia,  corno  hemos  dicho,  los  efectos  ‘que pueden  prod’u
cirse,  ya  que  la cantidad  ‘de calor  desarrollada  y  el  volumen
de  gases aumenta,  en  (letermirtadas  sustancias,  bien  con un
mayor  grado  de  nitración  de  las  mismas  o  con  la  adición
de  sustancias  oxidantes  que  faciliten  el  oxígeno  suficiente

para  la  ‘combustión total  de  sus  elementes.

Con  respecto  a  la  velocidad  de  la  reacción,  que  de’ un
modo  tan  preponderante  influye  •en la  potencia  ‘d’e un  ex
plosivo,  ya  sabemos  que  es  variable  según  la’s circunstan
cias  en  que  se  realiza  la  exlgosión;  pero  el  aumento  de  la
densidad  del  explosivo,  en ciertos  casos peligroso,  trae  como
consecuencia,  dentro  de  ciertos  linutes,  el  aumento  tam
bién  de  la  vlocida’d  de  detonación,  a  ‘cuyo aumento  tam
bién  contribuye  la  acción ‘de cebos  enérgicos.

Estas  simples  consideraciones  poien  de  manifiesto  al
guna’s  de  nuestras  posibi’li’dadles, las  cuales,  juiciosamente
utilizadas,  proporcionan  una  gran  variedad  de  explosivos
de  aplicaciones  bien  diferentes,  e  incluso  es  posible  conse
guir  diferentes  aplicaciones  ‘con un  ‘mismo explosivo.

Sin  embargo,  está  fuera  de  toda  ‘duda que  los  explosi
vos  militares  que  pudiéramos  llam:nr clásicos,  como  son  la
trilita  y el  ácido  pícrico,  con  sus  variodades  (Melinita,  Shi
mose,  Lidita,  etc.),  no  son  suficientes,  con  sus  característi
cas,  a  llenar  todos  los cometidos  que  a  los  explosivos  se
les  exige  hoy  en  determinadas  acciones  militares,  razón  por
la  que  han si’do desplazados  en  algunos  tipos  de  ‘bombas.

La  adopción  de  los  nuevos  explosivos  fué  hecha  tan
pronto  surgió  su  necesidad,  porque  dentro  de  la  varied’iad
de  explosivos  conocidos  se  pudo  elegir  algunos  que,  con
características  muy  superiores  a  los  de  la  trilita,  picrinita,
etcétera,  habían  sido  ex’ciuídes  para  dichos  fines,  ‘porque
su  sensibilidad  rebasaba  el  margen  de  seguridad  que  se  exi
ge  ‘para  su  manejo.

Tal  es  el  caso  ‘d’e la  adopción  para  la  carga  ‘de bombas
de  la  pentr’ita  y  del  T4,  ambos  explosivos  (le  estado  físico
sólido,  pero  ‘de  difícil  manipulación,  y  con  ‘cuyas  carente
rísticas  y  las  de  la  trilita  puede  establecerse  la  oportuna
comparación  en  el  siguiente  cuadro,  deduciéndose  la  supe
rioridad  ‘de los  primeros  en  lo  que  a  su  Potencia  se  refiere,
y  ‘habiéndose  deducido  ‘tales  datos  unos  experimentalmente
y  otros  de  su  ecuación  teórica  ‘tic descomposición.
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Calor  de  explo
sión

Trilita Pentrita T4

950 C. 1.400  C. 1.390  C.
Volumen  de  ga

ses 981  litros. 828  ljtros. 908  ljtros.
Temperatura  de

detonación... 2.8000 4.038° 4.040°
Velocidad  de de-

.

tonación
Fuerza  explosiva

6.700  mJs.

8.080  K.  x  cm2
8.400  mIs.

13.510K.  X cm2
8.380  m/s.

14.410  K. x cm2

Estos  dos  ltimos  explosivos,  como  hemos  dicho,  no
reúnen  las  ccndiciones  de  estabilidad  necesarias  a  todo  ex

plosivo  de  seguridad,  pues  ambos  Son  extraordinariamente
sensibles  al  choqu’e; pelo  se  ha  hecho posible  su  utilización
realizando  con  ellos  determinadas  mezclas,  que  en  el  caso
de  la pentrita  se llevó a  cabo  con  un  20  por  loo  de  nitrogli
cerina,  llamándose  a  esta  mezcla  pentrinita,  la  cual,  ‘sorne
tda  a  presiones  de  6oo  k’dogramos solamente,  posee  una
sensibilidad  al  choque  equivalente  a  la  de  la  tetralita,  y
conserva,  según  Fried’rich,  una  velocidad  de  detonación  de
8.ioo  a  8.300  metros  por  segundo.

‘Con  respecto  aS T4,  las  mezclas  se  han  realizado  con
aceites  minerales  de  alto,  punto  de  inf’larna’bii’idadÇ y  esto,
Sin  compresión  posterior,  es  suficiente  para  hacer  descen
der  la  sensibilidad  del  explosivo  a  límites  razonables;  pero
bien  entendido  que  lo  mncmo en  este  que  en  dI caso  ante
rior,  no  es  suficiente  esta  condición  para  hacer  que  un  ex
plosivo  sea práctico.

Uno  y otro  explosivo  son  hoy  de  fabricación  normal  en
la  industria  militar.

Pues  ‘bien, ante  estos  hecl’os y a  la  vista  de  nuevas  ne
cesidades,  creemos  más  racional  antes  de  imaginar  ‘la exis
tencia  de  explosivos  fantásticos,  pensar  en  que  se  hayan
solventado,  en  otros  explosivos  también  ‘conocidos,  estas
misma’s ‘dificultades  y aquellas  otras  que  para  su  utilización
representa  su  clii erente  estado  físico.

Explosivos  poderc’so’s, pero  con  estos  dos  últimos  in
convenientes,  son  sobe a’darnente conocidos  por  los  artille
ros,  y  ya  en  la  ‘pasada ‘guerra ‘se llegó incluso  a  su empleo,
no  sólo  en  ‘la ‘carga de  granadas  de  artillería,  sino también
en  la  de  ‘bombas de•aviación.

Nos  referimós  al  grupo  de  explosivos  llamados  pan
clas’titas,  que  están  ‘constituidos  por  mezclas  hdmogéneas
de  dos  ‘sustancias líquidas,  una  oxidante,  el peróxido  de  ni
trógeno,  y  otra  combustible  constituida  por  sulfuro  de  car
bono,  hidrocaoburo,  grasas,  compuestos  nit’ro’d’edva’dos de
los  hidrocarburos,  etc.

Estos  explosivos,  corno  decimos,  resultan  muy  poten
tes,  ‘pues  la  ‘mezcla ‘peróxido de  nitrógeno,  mononitroben
ceno,  cuya  ecuación  de  descomposición  es  la  siguiente,

4  CG H5 NO2 +  25  NO,=24  CO2 +  10 H2O  +  14,5N,

tiene  ‘propiedades  rompedoras  ‘comparables a  las  de  la  n’i
troglicerina,  lográndose  su  explosión  por  la  acción  del  ful
minato  ‘d’e mercuri’o,  ‘si ‘bien en  mayor  proporción  que  la
necesa’ria  pa’ra hacer  ‘detonar a  aquélla.

Ahora  bien:  su  gran  sensibilidad  al choque cblió  a man
tener  lc’s componentes  de  la  mezcla  separado’s, ‘hasta que  la
granada  o la  bomba  habían  recorrido  una  ‘parte de  su  ‘tra
yectoria.

En  ‘los prcyec’tii.e:s de  artillería  ‘esto  se  lograba  ence
rrando  ‘los dos  líquidos  en  vasos  de  cristal  diferentes,  sol
dados  a  la  lámpara,  los cuales,  en  el  ‘momento del  disparo.,
por  acción de  la inercia,  se  rompen,  mezclándose el peróxido
de  nitrógeno  y  el  sulfuro’  de  ‘carbono y  contribuyendo  a
i’omo:genizar  la  mezcla  el  movimiento  ‘de  rotación  ‘de  la
granada.

En  las  bembas  de  aviaci’ón la mezcla  ‘que se  empleó  fué
el  peróxido  ‘de nitrógeno  y  la  esencia. de  Borneo,  y  la  dis
posición  que  se  le  dió  al  conjunto  es  la  representada  en  la
figura  I.G, en  la  que  ‘puede observars’e en  la  bomba  un  tra
zado  exterior  análogo  al  que  tienen  l’o’s tipos  usuales  de
‘bombas;  per’o  en  su  interior,  todo  él ‘estañado,  ‘lleva un  ta
bique  (i)  que  ‘permitd  mantener’  separados  ‘hasta el  mo
mento  deseado  los comionentes  ‘de la  mezcla.

El  ‘peróxido ‘de  nitrógeno  va  alojado,  en  la  parte  ‘de la
bomba  correspondiente  a  los  estabilizadores,  y  su  carga  se
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hace  en  fábrica,  alojando  también  en  su  interior  el  ceh  i  y
el  in’u’tiplicador  (2),  ohre  lOs  (IUC actúa  una  espoleta  ile
inercia  3)  al  producii’°e  el  clioque  (le  la  bomba  contra
suelo,

En  la  pai te  superior  (id  tahique  Se  carga,  nioflie1Tt’5
antes  (le  emprender  el  vuel  la  esencia  de  horneo,  y  el
COflj unto  va  suspendido  (le  una  anilla  que  forma  cuerpo
con  un  martillo  (.)  al  que  un  muelle  empuja  coristantenien—
te  hacia  abajo,  pero  qu’  e  mantiene  contraído  or  la  acción
del  peso  de  la  bimba.

Cuando  ésta  se  desprenri  e  del  lan’ab  mhas,  Ci  martillo,

v  la acción  del  muelle,  roilipe  .  taloqu  .  y  al  iii  vertrse  1
bemba  se  produce  la  mezcla  de  a  esencia  de  il  rn e   el
N  02,  favorec  i end o  es ti  1 )CZ rl a la  m ny  ir  4 en si (lad  del  1 )C ro
xido  de  nitrógeno.

La  acción  oxidante  enérgica  del  peroxido  (le  nirrogeflo,
así  como  su  haj o  punto  de  elullición,  260,  hacía  laboriosa
la  preparacion  de  estas  bembas  por  la  nec  ‘sana  estanquei
dad  y  el  revestimiento  interior  de  estaño  (le  que  iban  pro-
vis  tas.

Una  variedad  (le  este  np)  rL  expl(  sivo  es  aquella  que
reemplaza  el  peróxido  (le  nitrógeno  por  el  tetranitiometa
nr)  E  (N0),  que  contiene  un  xceso  (le  oXígenO  pai’a  la
combustión  (id  carbón  eflcerríl()  en  su  molécula,  y  este  ex
ceso  de  oxígeno  es  utilizado  inna  la  conhl)uStiOii  de  hidro
carburos  parafínicr  s,  aroliiáticss  o  comi  uestes  nitrod  crí-
vados.

Las  mezclas  de  tet:  anitrometano-hidi’ecarburo  eran,  allá

por  el  año  1930,  seseonocdas  en  lo  referente  a  sus  propie
dades  explosivas,  que  se  pusieron  de  manifiesto  eii  un  (Id’s—
graciado  accidente  ocurrido  en  la  Universidad  (le  Mtinster,
(lurante  un  ensayo  (le  laboratorio  que  ocasiono  la  muerte  (le
io  estudiantes  e hirió  a  otros  20  más.

Entre  las  mezclas  C  ( Y( ),),,  más  hidrocarburo,  se
han  ensayado  el  benzol,  toluol,  orto-nitrotoluol  y  nitroben
ceno,  obteniéndose  en  su  rleseoinposicioii  Ls  va’ores  mas
elevados,  en  cuanto  a  presnil  es  y  temperaturas  se  refiere,
y  que  hacen  de  esta  reacción  una  (le  las  más  violentas  (le la
Química,

La  última  de  estos  combinaciones  es  probablemente  la
que  hoy  en  (lía  tiene  el  p  ider  rompedor  mas  extraordinai1o

posble,  y  según  la  autorizada  opiinón  de  Stettbacher.  es
cero  lo  que  seguramente  están  cargadas  las  bombas  de  gran
calibre  (le  la  Aviación  inglesa.  con  las  que  se  consiguen
efectos  tan  destructores.

La  preparacióti  (tel  tetranitrome.tano  se  1 caliza  sin  :difi—
cultad,  paitietido  (101 anhídrido  acético  y  del  ácido  nítrico,
sigui  ‘n’do el  pn  cedí  niento  (jue  recomienda  Thattaway,  que
Consiste  en  ‘tomar  31  gramos  (le  ácido  nítric  (d  —  1 .33)  y
agregar  en  pequenas   30  gramos  (le  anhídrido  acé
tico,  vigiilando  la  tenipel  atura,  que  no  debe  ascender  por
encima  de  20  ó  25  grados.  La  mezcla  obtenida  se  deja  re—

posal’  por  espacio  (le  rina  semana,  a  lo  largo  de  la  cual  se
separa  lentamente  el  ‘tetranitrometano  ‘btenido,  según  la
siguiente  reacción

4  (CH,  CO)2 O +  4 HNO,  ==  C (N0),  +  CO, +  7  CH,  CO, H.

El  tetraflitrometano  es  un cuerpo  1 írmuido,  jncoI  ro,  muy
móvil  e  insoluble  en  agua,  de  densidad  642  a  s6  grados;
disuelve  la  parafina  y  otros  carburos  de  hidrógeno;  su  pun—

te  (le  ebullición  2011  126  grad  )s.  y  el  de  fusión  13  grados,
teflieiis(  propiedades  muy  oxidantes.  Es  irritante  de  los
ojos  y  (le  las  mucosas  nasales.

1 )isuel ve  cn  todas  proporciones  ci  nitrobenceno,  y  la
mezcla  de  ani1)(s  constituye  un  explosivo  más  poderoso  que
la  nitroglicerIna.  Contiene  Un  CXCCSO  (le oxígeno,  como  le
mos  (licho.  con  relación  al  necesario  par:r  la  combustión  to
tal  (le  5115 elententos,  descomponiéndose  según  la  ecuación

C  (NOd,  —  CO  -4- 2N  -1- 30,.

Esta  ecu’tión  mrs  dice  que  los  1p6  gramos  dol  tetrani
trometano  dejan  en  hL  rtad  p6  de  oxígeno,  que  conrespofl
(10  en  peso  a  un  42.95  por  ioo,  los  cuales  pumlen  utilizarse
cii  la  conihustion  del  carbono  y  del  hidrdgeno  conteni’ds)’s
ea  el  nitrobenceno.

El  mononitrobenceno,  IUC  tanta  aplicación  tiene  en  la
preparación  de  la  anilina  y  algunos  perfumes,  es  un  líquido
amarillento,  tóxico  y  de  olor  a  amen’dras  amargas  ;  tiene
una  densidad  de  1,204,  hiei’vc  a  20°  y  es  insoluble  en  agua.
Es  estable  frente  al  nitn  metano,  y  sin  sel  explosivo  es
combustible,  poseyendo  0levida  proporción  (le  cidmentor
combustibles,  carbono  e hidrógeno.

Se  obtiene  por  la  acción  directa  de  la  mezcla  s’ulfoní—
trica  con  cl  benceno  en  recipiente  dic fundición,  provisto  de
agitador  y  camisa  ex-tenor,  para  calentamiento  o  enfria
miento,  al  ohjeto  dr  conducir  la  reacción  (le  manera  que
la  temperatura  no  se  eleve  por  encima  de  45°.  La  agitación
debe  prevenir  también  la  formación  de  un  estrato  superior
(le  benceno,  que  puniera  in flamarse,  lo  que  acarrearía  la
explosión  (le  la  nitradora,

Generalmente  píra  loo  hilogramos  de  benceiio  se  ciii—

pica  una  mezcla  que  contiene  i0  hili  ‘graliios  d  ácido  ní
trico  dc 42°  Ré  y  200  kilogramos  de  ácido  sulfúrico  de  66’  lE,

 ‘a reacción  se  (lesarn(illa  según  la  siguente  ecuación

C,  H, -F HNO,,  H, SO  =  C0 H2 NO, -f  H, O,  H, SO0

Terminada  la  reacción  se  eleva  la  teniper:itura  a  5o”  dii
rante  una  hora,  agitando  frecuentemente  ;  luego  se  deja
reposar  y  el  nie  benceno  flotará  sobre  la  mezcla  sul foní—
tnica,  ‘de  la  que  se  separa  por  decantacin.  lavánadlo  repe
tidas  veces  con  agua  o  soluciones  alcalinas  hasta  que  éstas
no  acusen  reacción  ácida.

El  nionotrobenceno  se  utilizó  también  como  elemento
combustible,  en  mezcla  con  el  ácido  nítrico,  para  constitun’
(le  los  explosivos  Sprengel  el  llamado  }J.ellh.ofitte.

En  cuanto  a  las  pr  orciones  en  que  deben  rnezcilarse  el
tctranit’rom  etano  y  el  mononi  ti  cii enceno,  teniendo  cii  cuen—
la  que  lo  que  se  pretende  ‘es un  cxplosi  yo  muy  rompedor,
(lebem  s  atendei’  más  a  la  temperatura  cesarnollada  y  velo
cidad  de  la  reacción  que  al  volumen  (le  gases  forniados,  y
en  esta  ‘idea  la  proponcióli  de  ambos  elcmcnt’o’s será  la  pre
cisa  para  que  se  ‘red’ ice  la  combustión  total  ‘de)  carbono  e
hidrógeno  contenido  en  ambos  componentes,  con  un  per
fecto  equilibrio  (le  oxígeno.  Tal  proporción  sería

5        4ni1
mC(NO,),  +  C,H.(NO,)  =(m+6)  CO-t  —

2          2
5        25

8ni  +  2 -  2  (m  i  6) —  “  ni  ——-   2,083;
2        12
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y  como  el  peso  molecular  ‘del nitrobenceno  es  123,  y  el  del
nitrolnetano  196, debe,  por  tanto,  constituirse  la mezcla  con
un  2,083  X  196  408,268  de  nitrometano  y  523  de  ni
benceno,  que  corresponden  a  un

12300
=  22,5)< 100 de  nitrobenceno.

531

Esta  es  la  ‘mezcla más  rom.pcdora  de  todas  ellas,  y  su
sensibilidad  disminuye  con ‘la proporción  de  nitrobenceno;
es  máxima,  con un  20  por  roo,  cuando  posee  un  pequeño
exceso  de  oxígeno.  pudiendo  equipararse  desde  este  punto
de  dista  entre  el  5  y el  22,5  por  ioo  a  la  pentrita  y  nitro
glicerina.

Las  caracteristicas  de  este  exp os’iv0 no  las  conocernos,
ya  que  la  información  sobre  su  reciente  aplicación  es  su
marnente  limitada;  pero  haremos  presente  una  opinión,  se
gún  la  cual  su  velocidad  de  detonación  puede,  en  determi
nadas  circunstancias,  llegar  a  los  8.5oo m/s.

Como  vemos,  ‘explosivos poderosos  sí  existen,  y  a  no

dudar  tan  autorizada  opinión como  la  de  Stettbacher,  están
en  servicio;  ahora  que  es  necesario  utilizarlos  en  lombas
especiales,  en  atención  a su  sensibilidad,  tratando  ‘de sosla
yar  el peligro  de  su manipulación,  siguiendo  para  ello  pro
cedimientos  semejantes  a  los  seguidos  en  la  pasada  guerra
u  otros  más, ingeniosos,  sin  que  en  ningún  caso  pueda  cali
ficarse  de  enojosa  o  lenta  la  preparación,  antes  del  vuio,
‘de estas  bombas,  en  atención  a  su extraordinaria  eficacia  y
al  limitado  c:onsümo que  de  ellas  se  hace;  pero  bien  enten
dido  que  tales  servicios  de  municionamiento  no podrán  Ile
varse  a  cabo  con  la  exclusiva  competencia de  los  armeros-
artificieros  de  las  escuadrillas.  Los  trenes  de  armamento
que  acompañen  a  estas  grandes  unidades de  bombardeo  exi
girán  la  presencia  de  unos  Oficiales  dotados  de  una  téc
nica  q:ue con  toda  ‘seguridad no  se  puede’ adquirir  en corto
plazo,  y  de  una  ‘práctica que  sólo  podrán  a’lcanzar cuando
su’s  actividades  se  desarrollen  en ‘períodos noi”ni:ai’es, exclu
sivamente  consagrados  a  ‘cuestiones relativas  al  arn’i:am’en
to,  que  en  sus  variados  matices  requiere  de  estos  Oficiales
una  amplia  preparación  y  un  profundo  estudio  de  ‘las Cien
cias  sobre  las  que  se  basa  el  conocimiento  ‘de una  parte
tan  importante  de  toda  organización  bélica.
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Por  CARLOS  GONZALEZ-SICILIA  JUAN,  Licenciado  en  Ciencias  yiMeteorálogo.

Rste  articulo  se  inspira  co  un  cr  crin  de  (livulqaci(mn.  En  esía  Revista  psíc—

den  verse  otros  trabajos  que  pro fzrndizan  el  tema.  J.as  denominaciones  del  autor

son  en  parte  libres  adaptaciones,  ya  qre  falta  en  este  tema  la  defi;uc’ion  necesaria.

}‘arale1ilnente  al  rápido  progreso  de  la  Aviación,
fueron,  apareciendo  inconvenientes,  los  cuales  se  han
1(1K) atacando  con  tal  eficacia  que  mucho  de  ellos  han
quedado  compiétarnente  subsanados.  Cuando  en  virtud
(le  este  progreo  aumentaba  cada  vez  más  el  techo  de
lo  avione.  surgió  ulla  gravé  dificultad:  sobre  ci  fusé
dije,  a  ciertas  alturas  y  en  determinadas  condiciones
atmosféricas,  se  despositaha  una  capa  de  hielo.

Contra  éste  grave  peligro,  la  técnica  emplea  su  iii-
genio  para  desecharlo;  pero  el  resefiar  ‘aquí  de  qué
medios  se  vale,  se  aparta  (lel  objeto  de  este  trabajo.

Hoy  la  Meteorología  sabe  con  exactitud  el  porqué
le  dicho  riesgo  ;  es  decir,  •cstudia  y  descubre  las  causas
cine  produce  el  fenómeno;  y  esas  causas  son  las  que  va
naos  a  exponer  aquí.

Por  las  apreciaciones  personales  de  los  pilotos  e  ms
truinentos  (le  CCCiSiótfl  se  han  obtenido  datos,  que  han
servido  para  reconstruir  ciertas  condiciones  de  la  at
mósfera  en  laboratorios  de  investigaciones,  y  de  ellos
se  han  deducido  los  estados  más  favorables  para  la  for
mación  de  hielo  sobre  aviones.

En  el  aire  libre  se  necsitan  ciertas  condiciones  para
que  el  hielo  se  forme:

•a)  Humedad  en  forma  invisible;  y

b)  Températura  del  aire  de  0,9°  ‘C.,  o  menor.

El  hielo  se  puede  clasificar  en  tres  tipos:

i.  Hielo  transparente.—Es  liso  y  cristalino  eic  apa
riencia,  aunque  si  se  form  a  en  presencia  de  nieve  la
uperflcie  puedé  ser  rugosa.  Es  muy  tenaz  y  olifícil  (le
romper,  y  en  raras  condiciones  se  ha  visto  que  se
posite,  alcanzando  un  espescr  de  dos  centímetros  por
minuto  en  presencia  dé  nieve.

2.  Hielo  escarchado.—Es  hdincsj  y  opaco-  Se  for
ma  en  los  bordes  de  ataque  constituyendo  masas  ch-’
ladas  e  irregulares.  Por  ser  su  estructura  granuar  
cristalina,  se  traslada  fácilmente  por  vibraciones  y  sa
cudidas.  A  pesar  dé  todo,  a  bajas  temperaturas,  debido
a  su  tenacidad  y  su  incremento,  llegaría  a  alcanzar  pro

porciones  pe1igros.as.

3.  Helada.—Igual  que  el  anterior.  s  forma  en  los
bordes  de  ataque  del  avión,  pero  no  alcanza  nuncio  un
gran  espesor,  y  desaparece  géneralmente  tan  pronto
corno  el  avión  alcanza  una  temperatura  semejante  a  la
del  aire  sobre  é1 cual  vuela.

De  las  informaciones  recibidas,  y  c°mo  consecuen
 de  las  investigaciones,  sé  ha  deducido  que  1 hielo

transparente  se  origina  en  masas  de  nubes  de  ‘aire  ca
liénte,  mientras  que  el  es.carhado  se  presenta  general
mente  en  masas  ‘de nubes  de  aire  frío,
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El  enfriamiento  adiabático,  se  debé  a  la  expansión
del  airé  y  puede  ser  efectuado  por

a.  Turbulencia.

2.  Corrientes  ascéndentes  originadas  por  un  ‘obs
táculo  montañoso.

3.  Convección  vértical.

4.  A  golpe  o conver’gencia  de  corriéntés  paralelas;  y

5..  Elevación  de  una  masa  de  aire  cálido  sobré  una
más  fría  y,  por  tanto,  más  densa.

Las  nubes  qué  producen  precipitaciones  son  debidas
generalmenté  a  uno  o  más  dé  estos  procesos  de  enfría
miéntos,  que  por  mézcla  y  co’n’tacto dé  masas  de  airé  da
lugar  a  la  forma  de  n’u•bés del  tipo  de  lOS  estratos  y  que
por  convección  débil  forma  nubes  cumuliformes  o  es
tratocumuliformés.

Téóricamente,  tan  pronto  com0  el  vapor  de  agua
se  condensa  en  él  aire  frío,  las  gotas  tienden   caer.  Si
él  airé  no  sé  moviese  ni  horizontal  ni  verticalmente,  la
nube  sé  disiparía  y  las  gotas  llegarían  al  suelo  en  for
ma  dé  lluvia  o  se  evaporarían  al  encontrar  capas  de
aire  más  cá’l:idas. Pero  la  constanté  co’nvécción  en  el
p.rocéso  de  un  nfriamiento  adiabático  sostiene  estas
gotas  y  las  llevan  a  niveles  más  altos.

La  mayor  cantidad  dé  agua  conténida  en  un  frente
nuboso  es  la  mayor  humedad  absoluta,  que  en  el  Aire
Marítimo  Tropical  forma  ‘generalménte  el  sector  cálido
dé  los  ciclones.  La  températura  de  esta  masa  de  aire  en
superficies  favorablés  es  ‘dé io°  U.  en  invierno  a  210  U
en  verano;  pero  en  masas  de  airé  ca’liénté  transitorias
tienen  temperaturas  algo  más1 bajas  en  invierno  y  más
altas  en  verano.  Con  éstas  témpératuras  y  con  hume
dades  relativas  de  po  a  95  por  ioo,  la  cantidad  de  agua
útil  varía  de  9  gramos  por  metro  cúbico  a  una  témpe
ratura  de  100  C.;  a  17  gramos  por  metro  cúbico,  a  210  C.

Cuando  la  températura  dé  condenscion  es  alta,  sólo
unaS  pequeña  elevación  basta.  para  qué  se  produzca  la
condénsa.ción.  Esta  condensación  liev.a consigo  una  ma
yor  elevación,  y  como  consécuéncia  témperaturas  más
bajas,  continuando  el  proceso  dé  condensación;  las  go
tas  aumentarían  de  tamaño  hasta  que  su  peso  venz.a  la
resisféncia  dél  aire  asce.ndente  y  al  caer  originaran  una
lluvia.

En  las  nubes  qué  se  orman  con  temperaturas  muy
bajas,  el  vapor  de  tagua  ‘disponible  no  excede  de  cinco
gramos  por  metro  cúbico,  y  como  esta  cantidad  décre
ce  rápidaménté  con,  la  disminución  de  la  temperatura.
mientras  que  la  convección  sea  violénta,  esta  péquéña
‘cantidad  dé  vapor  que  résulta  impide  que  se  formen
gotas  de  aguadé  gran  tamaño.  Péro  a  vecés  se  produce
lluvia,  quizá  dbbido  a  la  sublim’ación  de  la  nieve.

De  estos  dios procesos  qué  se  acaban  de  explicar  se
déduce  rápidamente  que  una  nube  que  se  originé  de
aire  húmedo  y  calienté  estará  formada  de  grandes  gotas
y  densamente  distribuidas  por  toda  la  nube;  pero  si  el
aire  qué  ha  originado  1a n’ubé es  húmédo  y  frí’o, las  go
tas  sérían  pequéñas  y  dispérsadas.  Es  décir,  que  volan
do  a  través  de  una  nube  de  airé  cálido  encontraríamos
más  agua  por  unidad  de  volumen.

El  hielo  no  se  forma  por  ‘e’ncim3 de  una  températu

ra  de  09°  C.,  y  veamos  los  procésos  por  los  qué  descien
de  la  tempefatura,  pudiendo  originar  hielo.

El  paso  de  ‘las gotas  de  agua  a  hielo,  al  chocar  con
tra  un  avión  paréce  que  depende  de  la  évaporación,  la
cual  origina  un  •déscenso’ de  la  temperatura.

El  agua  ‘en  sobréf’usión  cambiaría  a  hiélo  con  un
ligero  disturbio..

La  preséncia  de  sustancias  salinas  en  las  gotas  de
agua  tienden  a  bajar  el  punto  dé  congelación.  Además
hay  otros  factores  que  tiénen  ‘gran  importancia.

Cuando  un  avión  atraviese  una  nube  de  agua  en
sobrefusión  y  una  gota  le  toca,  una  porción  de  ella
pasa  i.nmédi’ataménte  a  hielo,  y  la  temperatura  dé  la
mezcla  agua-hielo  hace  subir  el  punto  de  congelación.
Al  congela’rse  él  resto  del  agua  el  calor  de  fusión  es
a’bsorbido  por  la  evaporación  y  por  el  fuselaje  del  avión.
La  evaporación  ‘depénde  principalmente  de  la  diféren
cia  ‘de présión  en  el  vapor  del  aire  frío  y  el  punto  de
congelación.

Si  ‘l:a témperatura  dél  aire  es  de  0,0072°  ‘C.. la  presión
del  vapor  sobre  ambos  es  la  misma,  hielo  y  vapor,  y  dé
éste  modo  puede  existir  en  éq:uilibrio  los  tres  estados:
vapor,  ‘líquido: y  sólido  en  presencia  ‘de ag’ua  líquida,  y
el  calor  de  vaporización  y  el  dé  fusión  pueden  ser  in
tércambiados.  A  tal  temperatura  es  necesario  él  cambio
de  calor,  pudiendo  formarse  hielo  casi  instantánea
mente.

Puesto  qué  el  calor  latente  de  vaporización  es  ocho
veces  mayor  que  él  dé  fusión,  la  evaporación  parcial
del  líquido  formaría  una  cantidad  de  hielo  ocho  veces
mayor.

Si  la  ‘temperatura  dél  aire  és  mayor  que  la  de  con
gelación,  ‘la diféréncia  de  presión  en  el  vapor  permite
la  ‘evaporación,  igual  qué  en  ‘un  volumén  de  aire  satu
rado,  y  cuando  el  descenso  de  présión  se  debe  al  ‘efecto
de  un  viénto,  la  evaporación  sé  origina  de  una  manera
rápida.  La  absorción  del  calor  por  las  chapas  metáli
cas  és  un  factor  accidéntal  qué  déspués  se  traspasa  al
aire  que  lo  rodéa,  siendo,  ‘en éíecto:,  una  manera  ‘de ab
sorber  el  calor  de  fusión.

En  suma:  una  nube  o  niebla  tiéne  raramént’é  el  ioo
por  ioo  de  humedad  relativa,  siémpre  qué  parta  de  ma
sas  de  ‘aire  qué  contengan  poca”humedad;  y  ocurre  a
intervalos  frecuéntes  que  di:sminuya  la  présion  del  va
por  a’c’elérando la  évaporacion.

La  rápida  convección  vertical  ocurr’é  a  lo  largo  de
un  frente  frío,  débido  a  la  elevación  de  la  c’uñ’a de  aire
frí’o;  también  ocurre  a  lo  largo  ‘dé  las  crestas  de  los
obstáculos  montañosos.  En  las  condiciones  primeras,
las  torméntas  (cúmulos  nimbos)  es  la  nube  tipo  qué  lo
idéntifica,  y  én  lo’  últimamenté  dicho,  los  nimbos  y
grandes  cúmulos.  Las  corrientés  ascéndentes  én  estas
nubes  sostienen  grandes  gotas,  y,  por  tanto,  tan  pron
to  corno  alcanzan  la  temperatura  de  ‘congelación,  pueden
originar  fuertes  heladas.  Un  frente  nuboso  ‘cálido  dé
poca  altura,  debido  ‘a su  elevación  gradual,  p’uedé  tam
bién  contenér  grandes  gotas,  nimbos,  estratocúmu’los
y  a’l’tostr’atos, idéntificando  las  masas  de  aire  ‘húmedo
y  los  nivélés  dé  ‘condensación.  Siemp’re  que  estas  nubes
encuéntr’en  temperaturas  algo  menores  que  Ia  de  con-
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gelación.  el  hielo  transparente  puedé  ser  esperado,  y
el  hielo  escarchado  se  forman  :t si  la  nube  fuese  de  poca
densidad.

Estratos,  cúmulos,  estratocúmulos  y  altocúmulos,
formados  por  masas  de  aire  frío,  son  el  resultado  (le
enfriamientos  por  radiación,  mezcla,  enfriamientos  (le
contacto  o  convección  débil,  y  están,  por  tanto,  forma
das  (le  la  humedad  del  aire  frío.  Generalmenté  la  hu
medad  contenida  es  muy  poca,  menor  dé  cinco  gramos

por  metro  cúbico  de  airé,  y  como  el  enfriamiento  es
lento,  las  gotas  son  pequeñas  y  dispersadas  a  través
de  la  nube.  En  tales  nubes  se  origina  una  débil  helada,
a  menos  que  la  cenvécción  sea  de  tal  intensidad  que
Origine  precipitacion,  en  cuyo  caso  resultaría  una  lige
ra  capa  de  hielo  transparente.

La  razón  del  origen  del  hielo  en  dos  tipos,  tran  s—
parente  (amorfo)  y  escarchado  (cristalino),  aparente
mente  se  debe  a  la  forma  de  hélar.  En  una  nube  de
masa  (le  aire  frío,  de  gotas  pequeñas  y  poca  densidad,
cada  gota  helada,  al  •encontrarse  ante  otra  gota,  forma
una  masa  opaca  y  granular.  Una  nube  de  gran  hume
dad  que  contenga  grandes  gotas,  éstas,  al  encontrar  una
gota  helada,  se  extienden  sobré  ella,  fundiéndola  y  he
lándose  a  continuación  y  dando.  como  resultado  una
masa  sólida  de  hielo  transparente.  Bajo  este  aspecto  sé

presenta  el  hielo  transparénte,  extendiéndosé  sobre  el
fuselaje  del  avión,  a  pesar  del  viento  dél  vuelo  que
arrastra  los  pequeños  carámbanos,  indicando  así  que  la
helada  és  débil.  Puesto.  que  en  zonas  de  fuértes  convec
ciones  se  puéde  contar  con  nubes  de  grandes  gotas  y
g-randes  cantidadés  de  agua  líquida,  se  produciría  hielo
transparente  si  la  temperatura  es  menor  de  j0  .  Ge
nerlrnente  sobre  :la  zona  de  nivél  y  en  invierno,  menos
en  tormentas  de  marcada  intensidad,  la  convección  ver
tical  disminuye  ,rápidaménte  con  alturas  s.upéri.cres  a
2.800  metros,  y  pcr  esto  el  tamaño  de  las  gotas  suspen
diclas  y  la  densidad  de  ‘la  nube  disminuirán  también  rá
pidamente.  También  a  estos  nivéles  la  temperatura  está
por  debajo  de  la  de  congelación,  y  el  hielo  escarchado
sería  la  forma  géneral.

Puesto  que  un  avión  frío  acéleraría  la  formación  del
hielo,  a’l ascender  desde  una  capa  de  aire  frío,  al  inter
narse  en  una  nube  más  cálida,  sería  péligroso.  Introdu
ciéndose  en  tales  nul)es,  cada  una  de  las  gotas  casi  se
helarían  instantáneamente,  y  sólo  serían  necésarios
varios  minutos  para  que  los  planos  se  cubran  de  hielo.
Si  la  ascensión,  una  vOz  en  el  intérior  dé  la  nube,  sé
hiciera  rápidamente,  podría  alcanzarse  la  inversión  por
encima  de  la  naibé  antes  que  se  haya  formado  hielo  en
cantidad  peligrosa.

Bajo  estratos  delgados,  cúmulos  y  estratocúmulos
de  masas  de  aire  frío  se  origina  generalmente  éscar

cha,  a  menos  que  la  convección  sea  violént,  en.  cuyO
caso  és  probable  una  rápida  formación  de  hielo  trans
parente;  porque  de  la  función  del  “punto  triple”,  ace

lerándose  la  formación  del  hielo,  es  mejor  buscar  tem

pératuras  más  cálidas  o  más  frías  un.a  vez  que  aquél
se  forma.

En  resumen  :  En  un  frente  cálido  la  zona  (le  hielo
está  por  encima  (le  la  isoterma  (le  o  C.  A  estas  alturas,
genéraimente  sobre  los  1.200  metros,  se  presenta  de  re

pe1te.  La  convección  en  ausencia  de  tormentas  dismi
•nuye  i-ápidamente,  y  el  tamaño  de  las  gotas  de  agua
y  la  densidad  serán  pequeñas.  El  hielo  transparente  se
formará  en  estas  nubes  y  la  escarcha  a  tin  limité  su

pe  rio r.

La  helada  será  evitada  volando  bajo,  en  una  teni

peratura  más  cálida  o  ascendiendo  por  encima  dé  la
nube.

A  lo  largo  (le  Ufl  frente  frío,  el  peligro  de  forma
ción  de  hielo  se  localizaría  en  ulla  porción  (le  la  nube
cuando  la  temperatura  es  la  de  cengélación  o  menor.
La  rápida  convección  que  acompaña  al  frenté  frío
traería  como  r.esctltado  una  excesiva  cantidad  dé  agua
transportada  a  niveles  altos.  Tan  pronto  como  la  tem

peratura  de  congelación  se  alcanza  se  formaría  hiélo
rápidamente.

A  la.  altura  a  la  cual  los  cúmulos  nimbos  se  for
man,  la  zona  de  hielo,  no  es  posible;  por  tanto,  un
yuélo  a  través  de  la  ni Isa  de  nube  debería  ser  hecho
a  ulla  altura  en  la  que  la  temperatura  sea  inferior  a
la  de  cc’ngelación.

Un  estudio  detenido  de  los  mapas  sinópticos  (10
tiempo,  revelarían  las  zonss  de  fuert.es  convecciones,
y  ésta  información,  junta  con  los  (latos  del  vuelo  del
avión,  revelarían  las  zonas  de  hielo.

Las  fuertes  convecciones  a  lo  largo  de  obstáculos
montañosos  formarían  grandes  zonas  propicias  a  la
formación  del  hielo,  y  el  riesgo  sé  aumentaría  con  tem

peraturas  por  debajo  de  la  de  congelación  s.obre  el
lado  .d.e sotavento  del  obstáculo  montañoso,  ha.ciéndo

posible  la  rápid.a  formn ación  (le  hielo  sol,re  ui]  avión
frío.

Cuando  el  hielo  se  ha  formado  puede  désaparecer
evaporándose  en  el  aire,  por  encima  o  por  débiajo  de
una  nube  estratiforme;  pero  a  pes.ai  .dé  todo,  si  la  pre
cipitación  ocurre  en  forma  de  lluvia,  auméntaría  él
hielo,  con  é’i  peligro  consig-uiente,  por  ser  rápida  su
formación.

(Los  datos  de  este  atf  culo  están  tornados  del  “Bulletin  of

tite  American  Meteorological  Society.)

71



Tres  nuevos  aviones  de
caza  “Tempest”,  de  la
R.  A.  F.  británica,  es
calonados  ¡por  la  de
cha  en  servicio  de  vi

gilancia  y  patrulla.

LOGÍSTICA
Publicarnos  dos  gráficos  que  cornespon  den  al  artículo  que  con  este

mismo  título  publicó  en  su  nirnero  de  agosto  esta  Revista,   cuyo  a/flor

es  el  Coronal  Mata.

Ma,,do$prem.

.er  vicioeí/ll¿99rrocc,,-,/e$

REoAJAC/QriA1                             AF/CQb.iÑC&’LAC#ONE$

.b’5fa,,c  s

J.stac,oncs                                                     /1   4  $

_/  ....      KZ’75.  1  2  3  4    E  5  7  8  9  10  11  12  13  (4  15  fE  17  18  (9  20  91      23 2

6:              : :             /                                  1                     1II

9              10 45  .1•i

Y        ii’\tyi  /1   ,i  /         J       /

80AY,  /.  .1¡
so     z.::ñi::.±:::.

9  lOO       100/  ..../A...V

/    /                                   //  \ 

9  160.j
4  164/.  l•_•i

7  171  .  170.

180                               / ¡



3&  5/DImBREs    Jt,ne,&ryo  5  J P,en.e  ob,-e   el     8 r+++.

C,rcolac,ones   CerPOV/8r/Ss    f Post-,  s  nivel  ,,/

Paso  s  n,Y&  n  2

4  M9T/9  DEL  61.4  8sf  flhIb/0+  l  cinco/pc/os  d/on”P

-j[QCITO  2
EM

4  -Secci

PLAIIG.U1EULD€CICULACIOf1PUALO!DIAlDaØ44DDI••
fT///5A44’O  5  y  H

It.  

OÑO  SO49  .q  ¿45  6  he,

OCASQ  $0449  A  ¿AS  /9  flc’nS

5  S  21  24   6  5  2  5  II  21  24  5  6  9  12  5

V9Z00/94D5S  45  M4SCIIA

Hoo+s

DA  j)  ___________  DI   —-  ____  D!A  2.2     .DIA  2+5

rU+1U$445$  AO?OiOVi/5S  454,4  5+  kJn’.%.  AENO+//s  25  54,  4’I            y,e+nov,LES - ooi+    -  t  s’nci     sin,  4.

4  PIE        PSP/A  4  K,,,½  -  05  5001/E  55/n.b

6  /  /9  oioio

2    22 ho’p$



Aeropuertos
embalados

El  fomento  del  transporte  aéreo
depende  de  la  existencia  de  aeropuer
tos  adecuados.  Muchas  naciones  dis
ponen  de  excelentes  campos  de  ate
rrizaje,  con  los  servicios  necesarios,
para  sus  ramaes  aéreos,  perfecciona
dos  todavía  más  par  las  necési-dades
de  la  guerra;  pero  el  porvenir  de  -cual
quiér  sistema  de  transporte  aéreo  es
tará  íntimamente  ligad-o,  a  la  exce
lencia  de  sus  sérvicios  secundarios
y  de  distribución.  Aunque  esos  ra
males  constituyen  la  columna  verte
bral  del  transporte  aéreo,  habrá  de
establecerse  gran  número  de  nuévos
aeropuertos  (muchos  de  ellos  en  apar
tadas  regiones)  para  las  operaciones
de  distribución,  que  podríamos  lla—
mar  venas  de  transporté  aéreo.  A  fin
de  satisfacer  ésta  necesidad  de  aeropuertos  adecuados
y  baratos,  la  Westinghouse  Electrirc,  de  Nueva  York,
ha  ideado  los  “aé-ropuerto-s  embalados”,  provistos  de
todo  el  matérial  preciso,  que  pueden  enviarsé  por  cual
sano,  a  todo  punto  del  mundo  donde  haga  falta  -un
quier  medio  de  transporte,  hasta  por  aire  en  caso  nece
campo  dé  aterrizaje,  con  sus  correspondientes  servi
cios,  hasta  e.l último  tornillo.

Al  idear  esos  aeropuertos,  los  ingenieros  de  la  Wes
tinghouse  ‘han  estudiado  las  exigencias  del  transporte
aéreo  en  un  amplio  aspécto  internacional  Así  han  po

dido  comprobar  que,  aparte  ale los  factores  -dé situación
e-  importancia,  todo  aeropuerto  necésita  un  mínimo  de
material,  incluso  -estación  de  radio.  dispositivos  dé  ayu
da  a  la  navegación  aérea,  grupo  électrógeno,  almacén
de  gasolina,  bombas,  instalación  ‘de alumbrado,  -corbe
tizos  y  é’dificios pa-ra oficinas  administrativas.  Además,
en  muchos  casos  res.ulta  indispensablé  ‘disponer  de
bombas  de  agua,  una  estación  purificadora,  -un sistema
dé  alcantarillado,  almacenes,  viviendas  y  talleres  de  re
paración.

Los  elementos  comunés  de  todas  las  necesidades  se
han  subdividido  en  grupos,  cada  uno  de  los  cuales  se
refiere  a  una  dé  las  funciones  del  aeropuerto.  Para  fa
cilita,r  las  ventajas  económicas  dé  la  normalización  y
procuri.r  -a la  vez  la  mayor  adaptación  posible  a  -todas
las  condiciones  climatológicas,  geográficas  y  económi
cas,  sé  han  formado  208  grupos,  en  .i  hojas,  que  abar
can  todo  el  material  nécesari-o  para  un  aeropuerto:
équip-c-s  generadores  y  distribuidores  para  varios  tipos
y  capacidades,  instrumentos,  de  comunicación  y  de  na
vegación  aéréa,  instalación  dé  alumbra’do,  instrumentos

meteorológicos,  almacenes  de  gasolina  y  aparatos  de
abastecimiento  dé  carburante,  depósitds  de  agua,  con
sistema  de  -distribución  y  purificación;  material  extin
tor  de  incendios,  alcantarillado  y  edificios.  En  una  pa
labra,  tod-o, excepto  las  pistas.

Resulta  sencillo  elegir  de  éntre  estos  grupos  norma
lizados  el  equipo  a-dec-uado para  cualquier  necesidad
dada  de  un  aeropuerto.  En  cada  una  de  las  hojas  figura
una  -descripción  géneral,  indicaciones,  -una lista  de  pre
cios  del  material  -con  todas  las  instrucciones  técnicas
precisas,  los  accesorios  y  el  peso  total.  Un  plano  y  di
b-ujos  desde  tres  perspectivas  diferentes  guían  én  la
instalación’  exacta.  Igualmente  sé  facilitan  informes  de
todo  género  pa-ra  cualquier  trabaj-o  -dé  instalación  ne
cesario,  desde  la  colocación  de  -cañerías  hasta  el  mon
taje  de  -cobertizos,  según  la  situación  y  el  carácter  del
aerop-uérto  a  construir.

Un  estudio  detenido- -de mu-chas  instalaciones  ha  de
mostrado  que  la  carga  eléctrica  media- de  la  gran  ma
yoría  de  los  aéropuertos  secundarios  varía  entré  50

y  150  kilovatios.  -Como término  medio  se  han  aconseja
do  y  n-c-rmaliz-ado dos  tipos  de  sistemas  de  distribución
eléctrica:  uno  para  los  aeropuertos  con  una  ‘carga  me
dia  total  hasta  75  kilovatios,  y  -otro  para  los  que  dis
pongan  -dé carga  superior.  En  caso -de que  no  sé  dispon
ga  sobre  él  terreno  de  éaergía  eléctrica,  se  utilizan
grupos  electrógenos  con  motores  “Diesel”,  porque  el
“fuel-o-ii”  necesario  para  éstos  puede  enviarse  a  los
aempuértos,  a  la  vez  que  la  gasolina,  para el  abasteci
miento-  dé  los  -aviones,  y  además,  los  motores-  “Diesel”
pesan  po-co y  son  resistént-es  y  dé  fácil  instalación  y
manejo.

-  -    -  ‘.:‘::.‘.  “__‘-‘t —

El  aeropuerto  D,  el  naayor  de  todos,  es  esenc-ialinente  un  aeródromo  de  aprovi
sionamiento  ele carburante  y  reparaciones  urgentes  para  grandes  aviones  milita
res  y  de  transvo-rte.  Por  él puede  pasar  tráfico  muy  intenso,  y  dispondrá  de  pis-.
tas  de  aterrizaje.s  de  gran  longitud  y  bien  iluminadas.  Puede  abastecer  de  gaso
lina  a  razón  de  760 litros  por  minuto.  Dos  grandes  cobertizos  albergarán  aviones
con  una  envergadura  máxima  de  50  metro.,  y  además  contendrán  talleres  de  re
paración.  Igualmente  figuran  -varias  barracas  y  algunos  almacenes,  sagn  Zas
necesidades  particulares  de  cada  localidad.  Hay  una  emisora  de  radio  y  un  grupo
electróg  eno,  compuesto  de  tres  generadores  Diesel  de  50  kilovatios,  conectados
a  un  sistema  de  distribución  de  al4a  tensión  de  2400  voltios,  montado  en  postes.
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INFLUENCIA  DEL  CLIMA  EN  LOS  TIPOS

En  la  mayoría  de  los  casos,  en  el  rendimiento
(le  las  unidades  abarcadas  por  las  hojas  de  grupos
o  influye  el  clima  ni  otras  circunstancias,  permi
tiendo  una  normalización  total.  No  obstante.  se
facilita  matérial  especial  para  aquellos  lugares
donde  las  con diciones  climatológicas  o  geográficas
pueden  influir  en  el  funcionamiento  de  los  aero
puertos,  especialmente  en  los  edificios  principales
de  los  mismos.

Todos  los  édiflcios  se  componen  de  un  núnie
ro  reducido  de  secciones  normalizadas  y  prefabri
cadas,  hechas  principalménte  de  acero  dé  poca  gal
ga,  con  pintura  inatacable  por  la  herrumbre,  10
que  perúaite  la  producción  en  serié  y  reduce  cada
día  más  los  precios.  Las  paredes,  él  piso  y  él  te
jado  están  aislados  con  arreg1o  a  las  exigencias
de  las  condiciones  climatológicas.

Sé  facilitan  cuatro  tipos  de  cobertizos,  desde
el  que  sólo  permite  resguardar  las  prcas  de  los  aviones
para  zonas  tropicales  y  templaclls.  hasta  el  fabricado
para  cobijar  y  reparar  aparatos  con  una  envérgadura
de  o  metros  y  una  longitud  de  6o,  como  máximo,  pro-
visto  de  un  taller  de  maquinaria  donde  pueden  efectuar-
se  rápidamenté  las  reparaciones  ele ménor  importancia

Se  puede  elégir  entre  veinté  édiflcios  prefabricados
de  acero,  agrupados  en  cinco  variantes  para  cada  una
dé  cuatro  tamaños  fundarnentalés.  Todos  ésos  tamaños
tipo  sé  proporcionan  con  terrado  o  caballete  para  cli
mas  tropicalés,  templados  y  polares,  teniendo  en  cuenta
las  variaciones  de  températura,  humedad,  viento,  capa
de  hielo  a  soportar,  insectos  y  otras  considéraciones
parecidas.  Los  cuatro  tamaños  disponibles  abarcan  to
dos  los  tipos,  excepto  grandes  edificios  términales.

El  éclifl•cio más  pequeño  (tipo  A)  se  compone  de
un  cuarto  donde  están  instalados  los  instrumentos,
aparatos  de  radio  y  moteorología,  el  cuadro  dé  distri

ZOIlA IIIPICAL

l-)ución  ele alumbrado  eléctrico,  y  ele una  sala  de  espera
para  los  viajeros.  Está  destinado  a  pequeños  .aeropuor
tos  de  distribución,  hoteles,  lugares  veraniegos.  esta
ciones  meteorológicas,  aeropuertos  particulares  y  CX

plotacones  madereras,  mineras,  petrolíferas  u  otras
sinailares  énclavndas  a  gran  distancia  de  los  centros  .:
población.  Añadiendo  al  tipo  A  un  ala  reducida  para
viviendas,  resulta  el  tipo  13, conveniente  también  para
localidades  muy  aisladas,  explotaciones  mineras,  pues
tos  militares,  céntros  comerciales,  hoteles,  estaciones
veraniegas  y  servicios  ele  lanzadera.  El  tipo  .C,  destina
do  al  tráfico  ele  mercancías  y  en  parte  también  al  de
viajeros,  se  oompone  de  un  gran  véstibulo,  con  servicios

lara  viajeros  s- cuarto  para  aparatos.

El  tipo  D—el  mayor  ele  todos——es  el  C,  al  que  se
ha  añadido  una  torre  de  control  y  un  ala  para  servicios
ele  aduanas  é  inmigración,  reconocimiento  médico  
otros  servicios  relacionados  con  el  tráfico  internacio

nal.  Por  éste  tipo  puedé  pasar  un
tráfico  ininterrumpido  en  centros  de
población  hasta  de  ioo.ooo  habitan
tes,  para  pequeñas  líneas  aéreas  ir
térnacionales,  grandes  centros  co
mercialés,  émpalmes  de  línéas  ele
distribución  y  de  ramales,  grandes
bases  militares,  etc.

El  número  casi  infinito  de  com
binaciones  disponible  médiante  dis
tintas  selecciones  de  los  diferentes
grupos  permite  instalar  virualmen

te  cualquier  tipo  de  campo  de  ate
rrizaje,  con  sus  respéctivos  servicios,
para  aeropuertos  de  tamaño  peque
ño  y  mediano.  Cuatro  aeropuertos
de  tipos  diferentes,  descritos  en  un
libro  sobré  aeropuertos  cmb dados
publicado  por  la  Westinghouse,  tie
nen  en  cuenta  él  futuro•  desarrollo
de  las  líneas  aéreas,  sin  lanzarse  a
predicciones  arriesgadas.  Los  pro
yectos  tieen.n  la  flexibilidad  sufi

Edificio  terminal  prefabricado  (tipo  A),  el  más  sencillo  de  todos.
Se  compone  de  un  cuarto  de  aparatos  y  de  una  salee  ele. espera
para  viajeros,  con  los  servicios  anejos,  para  un  número  reducido
de  pasajeros.  En  la  fotografía  pueden  apreciarse  los  tres  tipos,
paro  zonas  tropical,  templada  y  polar.  Además  se  facilitan  tare
bién  ros  grupos  con  terrado,  para  zonas  templada  y  polar.  La

dis0ibución  de  las  habitaciones  en  tos  cinco  pisos  es  idéntica.

ZOIlA T-[MPLAPA

lOflt  APlICA

Edificio  termíi-nal prefabricado  (tipo  D).  el  mayor  de  todos.  Se  destina  a  aero

puertos  por  los  cuales  pasa  una  cifra  considerable  de  viajeros  y  mercancías.  Los
grupos  se  componen  de  un  gran  vestíbulo  para  pasajeros,  con  los  servicios  ane
jos;  un  ata  para  el  tráfico  internacional  de  viajeros,  un  cuarto  de  aparatos  y
una  torre  de  control.  Los  grupos  se  facilitan  para  tres  climas’  diferentes,  can

terrado  o  caballete,  al  igual  que  los  otros  tipos  de  ¿a tercera  fotografía.
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ciente  para  permitir  en. el  p’orvénir  ampliación  o  modi
ficación  sin  originar  por  ello  pérdida  apréciable.

Todos  los  aeropuertos  embalados  contienén  el  ma
terial  preciso  para  el  funcionamiento  régular,  excLuyen
do  lo  superfluo.  En  todos.  los  cas’cs  se  ‘ha  partido  del
supuesto  de  que  lid:  se  dispone  de  energía  éléctrica,  de
qué  habrá  vuelos  nocturnos,  de  qué  serán  précisos  radio
faros,  ‘de qué  hará  falta  la  ‘comunicación  dé  la  tierra  a
los  aviones  y  de  un  aéropuérto  a  otro,  y  de  que  los

datos  metéorológicos  no  se  pueden  re
cibir  dé  otro  modo  en  aquel  sitio.

Los  aerop’uértoS  embalados  propor
cionan  gran  número,  de  ventajas.  Se
ahorra  ‘tiempo, al  no  sér  ya  necesarios
los  pésados  trabajos  de  proyectos  y
presupuéstos,  al  igual  que  las  gestio
ne’s. dé  compra  de  numérosos  artículos,
que  tanto  retrasa.n  por  sus  trámites.
Se  han  creado  nuevos  grupos  embala
dos  para  muchos  de  los  objetos  utili
zados  en  los  ae.rcpuértos,  levantándose
nuévas  unidades  .con  las -simplificacio
nés  resultantés.  Dado  que  el  ‘cuadro
s iempré  ‘cambiante  del  transporte  aéreo
exigé  gran  flexibilidad,  to.dos  los  af
tícul.os  incluidos  en  los  grupas  émba
iados  pueden  sér  agrandados,  modifica
do:s  o’ trasladados  a  otro  aéropuerto  sin

pérdida  de  importancia.

En  los  almacenes  dé  agrupamiento  se
reúnen  todos  los  artículos  en  sus  respsc
‘tivos  grupos  para  el  envío  ‘dé  la  unidad
completa,  cié forma  ‘que el  comprador  sólo
tenga  qué  surtirse  de  una  casa  vendédo
ra,  sin  que  influya  én  ello  que  todas  las

prtes  de  una  unidad  estén  fabricadas  por
la  Wéstin’ghousen  o  algunas  por  contra
tistas.  El  émbaiaje  de los artículos  sé  hace

de  manéra  que  quede  facilitado  el  envío.  En  caso  ne
cesario  puéde  remitirse  por  airé  él  aeropuerto  enté
ro.  Se  procura  que  la  instalación  y  el  entreténimiento
séan  lo’  más  sencillo  posi.blé  fa’cilitándolo’s.  con  las
instrucciones  que  acompañan  al  envío.  Este  sistéma
da  por  resultado  un  gran  ahorro  de  dinero  y  tiémpo,
debido  a  la  simplificación  de  los  trabajos  de  instala
ción  y  la  eliminación  de  rétrasos  ocasionados  por  falta
de  pi.ezas.

Arriba:  Cobertizo  prefabricado  nornalizado  (tipo  G),  en  el  que  se  pueden
guardar  y  reparar  aviones  con envergadura  de 50 metros  y  longitud  de  60,
como  máazmo  (véase  la  primera  fotopraf-ía).  Este  cobertizo  se  facilita  en

tres  tipos  diferentes:  para  zonas  tropicales,  templadas  y  polares.

Abajo:  Cobertizo  para  aeropuertos  menores  situados  en  climas  tropicales
o  templados,  que  permiten  proteger  la  proa  de  los  aviones’ durante  su  es
tancia  en  e-l aeródromo.  Bajo  cada  extremo  de  la  marquesina  está  insta
lada  una  grúa  móvil  de’ dos  toneladas,  para  el  desmontaje  de  motores.  y

piezas  a  reparar.
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JANE’S  ALL  THE  WORLD’S  AIR
CRAFT,  1943-44. —  Año  XXXIII.
Compilado  y  dirigido  por  Leonard
Bridgman.—Un  tomo  de  21 1< 33  cms.,
encuadernado  en  tela  azul,  con  700 pá
ginas  en  papel  cuché  y  centenares  de
ilustraciones,  3  guineas.  —  Editores:
Sampson  Low,  Marston  &  Co.,  Ltd.,
43,  L-udgate  Hill,  London,  E.  0.  4.—
Londres,  agosto  de  1944.

La  distribución  del  texto  es  la  de  cos
tumbre.  Abarca  toda  la  información  dci
año  1943 y  alcanza  hasta  mayo  de  1944,
inclusive.

El  artículo  de fondo es  de  J.  SI. Spaight,
y  se  titula:  “1943.  El  desvanecimiento
del  poder  aéreo  alemán”.  El  autor  pasa
revista  a  los  más  salientes  hechos  de  ar
mas  de  es’os- dieciocho  meses,  y  llega  a
la  consecuencia  de  que el  Mando  alemán
se  equivocó  al  crear  una  aviación  de  tipo
tácticc  en  lugar  de  concebir  una  aviación
estratégica,  que  hubiese  po d ido  desarro
llar  desde  el  airo  una  “blitzkeieg”  de  vo
lumen  adeouado  para  demoler  las  resis  -

tone-las  del  adversario,  Pero  en  Alema
nia,  país  militarista,  “vieron”  solamen
te  un  amia  aérea  de  cooperación  con  el
Ejército,  mientras  que  en  Inglaterra,
país  sin  Ejército,  vieron  una  aviación
ofensiva  de  gran  alcance  y  porte.

La  parte  A  (Aviación  Militar)  contie
ne  77  páginas  (contra  106  en  1942),  re
señándose  lo  más  saliente  do  la  guerra
aérea  en  los  dieciocho  meses  que  abarca
el  tomo,  y  se han  puesto  al  día  -las orga
nizaciones  de  todas  ias  fue’zas  aéreas
mundiales.  Es  notable  el  aumento  de  in
formación  sobro  Estados  Unidos  (con
una  útil  y  extensa  clave  de  nomenclatu
ra  d’e prototipos),  Alemania,  el  Japón  y
Suecia.  Falta  información  reciente  de
Portugal,  Turquía  y  algunas  repúblicas
sudamericanas.  Dedica  a  España  página
y  media,  bien  informada,  y  sobre  ella
llama  la  atención  el  ‘director  en  su  pró
logo.

En  la  parte  E  (Aviación  Civil)  se  in
vierten  54  páginas,  contra  58  ‘en  1942.
Como  casi  todo  el  transporte  aéreo  está
hoy  en  manos  de las  Jefaturas  do  Trans
porte  de  las  aviaciones  militares  belige
rantes,  en  la  parte  A  se  ha  tratado  ya
esta  clase  de  informaciones  hasta  donde
pennite  la  censura.  Falta  también  infor
mación  civil  de  los  países  ocupados.  No
obstante,  la  sección  conserva  ‘casi su  ex
tensión  acostumbrada.

La  parte  básica  es  la  O  (Aviones),  que
contiene  este  año  240  páginas  (233  en
1942).  Tiene  510  ilustraciones,  de  las  que
un  75  por  100  son  nuevas.  Se da  cuenta
de  las  unificaciones  de  nomenclatura
acordadas  entre  las  naciones  unidas,  y  ‘se
ponen  al  día  los  datos  no  secretos  do  to
do  el  material  de  vuelo  aparecido  hasta
31  de  diciembre  de  1943.  La  información
de  Rusia,  Japón  y  Alemania  es  copiosa.
Los  planes  de  gviope  hay  sidq  roempla

zados  por  abundantísimas  siluetas.  En-
tre  el  material  nuevo  aparecen:  en  In
glaterra,  ‘el  “A Ibemarle”,  “York”,  “Do
minio”,  “Barracuda”,  “  T  o rna  d  o  “  y
“Warcoick”  ;  el  “Booene’t’ang”,  en  Austra
lia;  el  “Viking”,  “Do.  29”,  la  bomba  pla
neadora  “Hs.  293”,  el  “Ju.  86  P”,
“Ju.  188”,  “Ju.  290”  y  “Me.  410”,  en
Aldmania;  varios  tipos  99,  0,  00,  100,  1,
2  y  3, en ‘el Japón;  el  “La.  5”,  “Lagg.  3”,
“Yak  9”,  “11—3”, “DB—3  F”,  “ER.  2”,
“BE.  3”,  “TB.  7”, “MBR.  2”  y  “MDR.  6”,
en  Rusia;  las  avionetas  AISA  “H.  M.  1”,
“H.  M.  5”  y  “H.  111. 9”,  en  España;  el
“II.  17”  y  “B. 18”,  en  Suecia;  el  “C. 87”,
el  “0.  44”,  “A.  36”,  “YR-4”  (helicópte
ro),  “V.  5.  44  A”,  “YCG-13”  (planea
dor)  y  otros,  en  Estados  Unidos.  lotee-
duce  también  la  novedad  de  reseñar  el
historial  de  muchos  tipos  en  todas  sus
versiones  sucesivas.

La  parte  D  (Motores)  ocupa  68  pági
nas,  igual  que  en  1942.  Viene  muy  al
día,  con bastantes  cuadros  de  caracterís
ticas  generales  para  ms  principales  fir
mas  constructoras.  Describe  los  motores
gigantes  ingleses  “Sabre”  y  “Grif  fon”,
el  alemán  “BMW.  801 A”,  los  america.
nos  “Franklin  6ACV”  (para  helicópte
re)  y  el  gran  “Cgclone”  de  2.200  ev.,  a
más  de  muchos  tipos  -pequeños,  en  espe
cial  de  cilindros  horizontales,  que  están
esperando  el  fin  de  la  guerra  para  efre
cerse  a  los  futuros  propietarios  de  avio
netas  particulares.  Dedica  a España  más
de  media  página.

La  presentación  tipográñca  del  Anua
rio  es  la  misma  acostumbrada  desde  su
fundación.  Pero  este  tomo  contiene  cer
ca  de  100  páginas  más  que  el  del  año
pasado.

EL  AVION  Y  LA  PRACTICA  DEL
VUELO,  por  Erich  Eiffner.—Traduc
clan  directa  del  alemán,  por  Cubille7—
Un  tomo  de  la  Colección  Modernas  Pu
blicaciones  de  Aviación  (Biblioteca  Ao
rondutica)  de  la  Editorial  Labor.—
171  pdginas  de  22  >< 15,  y  187  figuran.
Bareelona.—Sin  año  (i1943?).—32  ye
so  tas  ea  cartón.

Es  obra  que  trata  de  hacer  compren
der  la  mecánica  del  vuelo  del  avión  y
de  las  soluciones  que  se  han  dado  a  los
problemas  que  el  vuelo  presenta,  sin
necesidad  de  que  -el  lector  posea  una
previa  cultura  matemática  y  física  que,
por  otra  parte,  expone  en  su  aspecto
mecánico  en  la  primera  tercera  parte
del  librito,  con  gran  sencillez  y  clari
dad,  y  en  la  suficiente  profundidad,  para
poder  seguir  sin  dificultad  las  explic4-

ciones  mecánicas,  exentas  de  toda  com
plicación  de  cálculo.

Ea  estas  preliminares  nociones  llega
al  detalle  completo  en  los  puntos  que
considera  de  importancia,  como  son  la
determinación  del  centro  de  gravedad
de  cuerpos  y  formas  relativamente  com
plicados,  manejando  discretamente  el  di
bujo  gráfico  y  sencillos  cálculos  numéri
cos.  Muy  felizmente  desarrolladas  otras,
como  son  el  equilibrio  y  estabiliciad  de
cuerpos  flotantes.

-  En  la  parte  de  Aerodinámica  presen
ta  la  resistencia  del  aire,  del  que  se  ha
de  derivar  la  sustentación  y  acción  de
los  mandos  y  la  intimidad  de  su  acción
y  maniobra  propia  y  la  que  resultará
para  el  avión.

Muy  bien  cuidada  la  traducción,  que,
como  para  toda  la  colección,  hace  el
culto  traductor,  que,  con  toda  autori
dad,  ea  oportunas  notas  comenta  y  ada
ra  el  texto  alemán,  corrigiendo  térmi
nos  no  usados  en  español:  a  “decelara
ción”  hace  notar  que  llamamos  aquí  ace
leración  negativa,  y  con  buen  acuerdo,
corrige  términos  técnicos  que,  si  usa
dos  casi  unánimemente,  son  inapropia
dos  o  malsonantes,  y  emplea  “envuelo”
en  vez  de  despegue,  escorado  y  algún
otro.

En  resumen:  uno  más  de  los  libros  de
divulgación  aeronáutica,  muy  bien  pre
sentado  y  útil  a  pilotos  de  escasa  cul
tura  previa,  que  no  acaben  de  compren
der  la  razón  de  las  maniobras  que  prac
tican,  y  a  la  cultura  general  de  los  pa
sajeros  de  línea,  asiduos  de  aeródromos
o  simples  curiosos  o  aficionados.

Para  mayores  esclarecimientos,  muy
justamente,  remite  a  las  obras  de  la
misma  colección:  “El  hombre  vuela”,  de
Karlson,  tan  curioso  y  apasionante,  o
al  “Mvnual  de  vuelo  a  vela”,  de  Hirth,
completísimo  para  esa  especialidad.

INSTRUMENTOS  DE  A  BORDO,  por
Kurt  R  ehder.—Traducción  del  alemdn,
por  Cuhillo.—De  la  Colección  Moder
nas  Publicaciones  de  ,Areación  (RebLo
teca  de  ,derondutica),  •de  Labor.—Un
¿coco  de  124  pdgioas  de  22  X  15,  y
98  figuras.  —  Barcelona.  —  Sin  año
(1943?).—En  cartón,  26  pesetas.

Aunque  pudiera  el  aviador  atender  a
los  indicadores  de  su  tablero  como  el
hombre  de  la  calle  usa  su  reloj,  sin  me-
terse  en  curiosidad  de  lo  que  llava  den
tro,  lo  crítico  de  la  situación  cuando  se
vuela  sin  visibilidad,  ya  en  niebla  o  en
tre  nubes,  ya  al  ir  a  tomar  tierra,  en
que  se  precisa  una  fe  absoluta  en  los
instrumentos,  hace  necesario  un  pro
fundo  conccimiento  del  cómo  y  por  qué
funcionan,  y  una  atención  extremada  en
su  instalación  y  cuidado  para  que  sus
indicaciones  sean  tan  precisas  como  se
guras.  La  grave  responsabilidad  del  pi
loto  exige  no  se  limite  a  confiar  ciega
mente  en  el  mecánico  montador.

Por  otra  parte,  existe  aún  una  espe
cie,  de  atavismo  arnstiado  de  los  tiern

13  ¿  &  ¿  ¿  e      t a   í  a

LIBROS

a.’.,

77



REVISTA  DE  AERONAUTICA Ntnero  50

pos  heroicos,  en  que  se  conf  abc.  ea  un
misterioso  “sentido  del  vuelo”,  “mani
tas”  tiara  sentir  los  mandos.  “oídos”
para  juzgar  del  motor.  Libro  hebía  que
aseguraba:  “Si  voulez  vous  perdre,  yo
yagez  a  la  boussole.”

Este  libro  viene  a  dar  con  todo  dta
11e  explicación  de  lo  que  son  los  in:tru
m.entos  de  a  bordo,  los  que  vgilan  el
motpr  directamente  por  su  número  de
vueltas  y  en  sus  instalaciones:  gaso’i
na,  termómetros,  manómetros;  los  del
vuelo:  taquímetro,  clinómetros,  grósco
pos  e  incluso  el  piloto  automático.  De
los  de  navegación,  sólo  altímetros  de
pre-ión  y  de  eco  sonoro,  es’atóscopos  y
variómetros,  y  de  la  brújula,  la  trans
misión  a  distancia  de  sus  indicaciones.

Aunqu  los  tipos  descritos  son  todos
alemanes,  como  cucntan  con  el  aval  de
la  FALU  (Fachansschuss  fuer  Luft
fahrt  =  Comité  .Ofic’al  de  Aviación)
y  se  exponen  los  fundamentos  de  cada
solución,  quedan  comprendidos  cuantos
puedan  caer  en  nuestr:s  manos.

Estudie,  también  la  más  conveniente
instalación  5n  el  tablero,  del  conjunto
de  tan  múltiples  instrumentos,  para  evi
tar,  en  su  simultánea  (?)  observac’ón
por  el  piloto,  que  ese  “hombre  orques
ta”  enloquezca,  como  lo  haría  de  otro
modo.

Cuidada  la  presentación  del  l’bro,  co
mo  todos  los  de  la  Colección;  la  traduc
ción  es  perfecta,  como  cb”a  del  antiguo
y  competentísimo  compañero  nuestro,
que  es  quien  la  hace.

QUIMICA  F ‘RA  TECNICOS  AFRO
NATTTICOS.  por  el  Doctor  E.  Blasco.
Publicación  del  L  AT.  T.  A.  Ministerio
del  Aire.

El  proporcionar  a  un  soctor  de  la
ciencia  o  de  la  industria  el  aparato  téc
nico  imprescindible  de  las  materias  afi
nes  nar-  permitirle  realizar  en  u  es
pecialidad  una  labor  útil  y  ord-nada
dentro  del  cuadro  general  de  la  indos
tría  mrderna.  no  es  una  labor  tan  fácil
y  sencilla  como  a  primer-  vi-ta  pude
ra  parecer.  Cosa  muy  distinta  son  las
obras  dn  caráct  sr  greral,  en  las  oue
las  máximas  dificultades  corresponden
en  la  mayoría  de  los  casos  al  plan  di-

dáctico  a  seguir  en  la  exposición.  En
los  libros  de  orientación  técnica,  los  es
collos  y  dificultados  aparecen  iomedia’a
mente  (selección  de  las  materias  nece
sarias  y  suficientes,  encuad  amento
exacto  y  completo  de  los  conocimie-etos
dentro  del  campo  aplicativo,  posibil  da-
des  de  la  investigación  en  la  rama  par
ticulor  de  que  se  trate,  etc.,  etc.)  si  se
pretende  que  aquél  pueda  tener  algún
interés  y  reportkr  utilidad  ¡práctica  al
especialista.

Hemos  de  reconocer  que,  compren
diendo  las  dificultades  inherentes  al
tema,  el  experto  y  competente  doctor
Blasco,  y  con  él  el  1.  N.  T.  A.,  h-n  lo
grado  un  señalado  éxito  con  la  pub’ica
ción  arriba  citada,  proporcionando  al
técnico  aeronáutico  ese  mínimo  de  cono
cimientos  indispensable  en  el  orden  de
la  química  moderna,  pera  que  su  labor
responda  al  encuadramiento  general  de
las  investigaciones  en  la  industra  e  in
vestigación  aeronáutica.

Recomendamos  especialmente  a  todo
el  personal  técnico  aeronáutico,  y  aun
al  personal  aeronáutico  “a  secas”,  la
lectura  detenida  y  razonada  de  los  ca
pítulos  destin’dos  al  estudio  y  exposi
ción  del  problema  de  los  carburantes
como  productos  químicos,  y  sobre  todo,
como  materiales  energéticos,  el  capítulo
dedicado  al  estudio  de  las  pólvoras,  ex
plosivos  y  gases  de  combate,  y.  por  úl
timo,  el  referente  a  los  materiales  p1ás
ticos  de  gren  actualidad  y  creciente  im
portancia  en  la  moderna  técnica  aero
náutica.

GEOMETRIA  DESCRIPTIVA  Y  SUS
APLICACIONES,  por  el  ingeniero
A.  Taibo,  Profesor  de  la  Escuela  Es
pecial  de  Ingenieros  Industriales.

La  ciencia  de  la  representación,  como
acertadamente  propone  el  autor  se  de
signe  este  materia,  ha  sido  considerada
hasta  hace  muy  pocos  años  (esp ecial
mente  por  los  estudiantes)  como  asig
natura  de  difícil  comprensión  y  asimila
ción  para  los  alumnos  de  inteligencia
normel;  esta  dificultad  era  motiva»a  ge
neralmente-  por  la  aridez  y  falta  de  cla
ridad  en  la  exposición  de  eeta  enseñan
za1  y  sobre  todo  por  la  falta  de  adecua

das  imágenes  que  permitieren  al  aluin
no  sin  gran  esfuerzo  seguir  en  todos
sus  detalles  el  problema  espacial  que
entraña  toda  cuestióa  descriptiva.  “El
ver  en  el  espacio  es  en  general  una  di
ficultad  objetiva  y  no  subjetiva,  como
muchos  creen”,  y,  por  tento,  son  los
métodos  y  los  medios  de  enseñanza  los
que  deben  modificarse  en  consonanca
y  relación  éca  la  dificultad  del  tema  a
expon  er,  tratando  de  presentar  al  aluno-
no  una  imagen  sencillo  y  clara  de  la
concepción  espacial  de que  se  trate.  Ade
más,  la  didáctica  antigua  en  la  exposi
ción  de  esta  matcria  con  el  estudio  ais
lado  de  los  diferentes  sistemas  represen
tativos,  tendía  a  producir  en  el  alumno
lo  que pudiéramos  llamar  una  inercia  ima
ginativa,  que  retardaba  la  visión  del pro
Mema  en  otros  sistemas  representativos,
r  sobre  todo,  que producía  en  el  estudian
te  indefectiblemente  una  tendencia  a  olvi
dar,  o  cuando  menos  desviar  su  aten&ón
del  problema  en  sí,  retardando  así  la
aparición  nítida  de  la  imgen  represen
tativa.  Consideramos  de  singu’ar  e cierto
en  el  autor  el  tratar  simultáneamente
(después  de  una  breve  síntesis  del  fun
damento  de  los  diferentes  sistemas  do
representeción)  los  diferentes  proble
mas,  propiedades  y  cuestiones  de  índo
le  espacial  en  los  sistemas  corrientes.
habituando  ya  desde  el  principio  al
alumno  a  una  flexibilidad  imaginativ:,
tan  necesaria  en  los  estudios  posterio
res.  Queda,  por  otra  parte,  relegado  “el
método”  a  la  esencia  del  problema,  a  la
visión  de  la  relación  espacial  de  los  ele
mentos  y  sus  consecuencias,  con  lo  que
el  alumno  no  tardará  en  lograr  una  me
cánica  descriptiva  de  singular  interés
e  importancia  en  los  estudios  aplicati
vos  de  esta  materia.

El  libro,  dividido  en  dos  tomos,  tiene
además  una  presentación  esmerada,  con
abundante  profusión  de  figuras  ac1a—a-
tonas.  ocomnañando  al  segundo  tomo
unos  anagiifcs  para  la  visión  estereos
cónica  de  algunas  figuras  que  se  acom
pañan.

Modernamente,  el  prestigioso  ingenie -

ro  y  c’etedrático  de  la  Escuela  Esnecial
de  Ingenieros  Industriales  está  realizan
do  una  labor  menitísima  y  de  gran  tras
cendencia  didáctica  al  plasmar  los  nu
merosos  problemas  espaciales  en  imá
genes  plásticas,  con  cuyo  ruxiPo  la  en
señanza  de  esta  materia  cobra  interés
y  facilidad  de  comprensión  por  parte
del  alumno.
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al  Ejérctto  a  tracio  de  sn  Rev.ama oficia  —Tác
tica.

Ejército—-Números  soi  y  loa,  mayo  y  junio
de  1944  -——20 cíe  nsayo.—f..a  i ns’im5, do  cmi marcha.—
Ventajas  qime ofrece  la  zona  de  invasión.—Pr..yec
times  cahetss.—ltelacmón  de  bat--lías  obrado  lir
los  franceses-—Un  subnsarino  enano  comp  s-su
110 sidis.—  (3 ni  hará  e.  mnmsrio  alemnán  a.  e  ci
fracaso  de  su  ofensiva  ?—Lss  fotógrafos  en  a
guzrra.—-—Opcracioucs  de  desenmbarca——tlsmnb_s a
tiempo  y  bonsbas  que  no  estallan——Parada  ema
los  bombardeas  ele  Berlín  y  Laodres.—Los  diii.
gentes  ud  esfuerzo  hí.ica  br.tánico.—V,braciamies
asilitares.——-Culia  y  la  mneasdis  ele  Eucepa.—Un
viaje  de  sesenta  días  por  los  Estados  Uni  o...—
1-unción  de  Cuba  en  la  e aboracidu  de  un  inun
da  osejor.—Acta  de  la  priosera  piedra  dci  ube
lisea  ele  Guainsaro.-—Cómaa  ve  la  opinión  púíil  -
ea  de  Cuba  al  3-layar  Gcaerai  E.  Latosa—a-a  a
Iras  crsocendeitales.—Ffaincnaje  de  .as  toe.  zas
Armusclas  al  _‘iIiyor  General  López  óaig._ya.-—El
eloloroso  estado  sanitaria  de  Europa  —d...posc  da
de  grados  ca  la  Ciu,.ad  Mottar.—--Eaz,  omnr,  c..n
coritia.—El  jefe—-El  Generml  Ignacio  ua.índ  - a
y  Raatán.---Ldoso  se  juzga  al  Ejircits  oc  Lu  a
a  tracia  de  su  Eeviosa  oñ.  ia.  —Ohm-o  ele.  co
hiemna.—Los  campanaenios  de  entrcuamaic..to  s.e
Cuha.—s’itan..gua,  crisol  de  una  nueva  z  d  -d  -
itía.—-Mmrtsa  amite  cm  Aro—El  bus.iasa  uivmco
Militar.  homenajes  a  msucstroa  aviadres  —Sa,i
iborl  en  campaña.  -

INGLATERRA

ilircraft  Eatsinezriimgm.—Númsscro  m89,  naviembre
de  mg44.——Lo  escuela  míe  os  iisvest.gacmíi.——Una
curva  osíiest.o  de  enspuje  para  as  liiliczs  —A  á
lisis  ite  tena-da  de  un  ala  can  das  sarg.  erm.—
La  potritcia  de  las  vá  yolas  o.  cerrom se.  —a  rano
porte  tiíreO  iisteritacioelal.—lmlsas  nid  eci005  de
aviones:  Ei  Tcmapeot”.—lnve  tigactdn  apí.caelo.——
Jisseñaitda  tiara  el  e  ienie.—dmigeu.e.  la  auininio
trativa  en  los  Estados  Unidos  —El  “Id.  .,.“  en
la  Avioeióu.—Perspect.va  del  -cooicrcio  de  expor
tación  eta  la  posignerro.—Eo;secihcacmneo  de  p..
iemstes  de  los  Itotados  Uisidas.

Aircraft  Engismezringi.—-Núinero  mgo,  diciembre
de  1944.  -—Eilocacióu  isara  la  Aeranáouca  —Av.s
lies  005  cola  y  loas  5-rs smmttes.—Cais..ic  i aiim  en  el
vrielo  cci  p.easlo.—--J..issa  sic  srosloccisues  oe.m.ccio
msadas.—tnvestig.ición  en  Austra.ia.

Higlsd.—Número  I.g7m,  a  de  novienibre  de  1944.

La  perspectiva-—La  guerra  en  el  aire.—Not  e as
breves—Celebrando  un  vue  o. -—  I-héhiccs  inoder
nss.——llijos  del  a.re.—I,lensificocióis  de  oviono.
N  aticEs  riel  cisemisigo (detrás  ile  lms  1 íneas 1-—
Transporte  aireo  y  Inarim. oies.-Fuerzos  o  matran a
portadas—Nuevo  avión  ele  tranopor.e  “M..rsi.m”.
Corta  narteaosericauo.  -—  Correspondencia.  —  Iti
ferentea  pies  fosográñcoo.

)dhtjJmtNiimero  I  .87 a,  g  de  novi  eomlirz sIc  19.14.

La  perspectiva-—La  guerra  en  el  alre.—-Nom  cias
breves—El  Poírey  Eirefly.  —  Esta  es  voz  o  de
prueba——Noticias  del  enemigo  (detrás  de  los  lí
neao).—Equipas  del  Arma  aérea  naval—El  avión
civil  “Anoan”  Avmiemóo  Civil—Hule--o  nmo.ler
nos  (II)  —Identiñcacidn  de  aviones—Ca  re  pomi
ciencia  (propulsión  a  reacción).  —  Dístintoo  pico.
tatográñcos.

13  ¿  &  1  ¿  o  g  ¾.  a  (  í  a
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Fliglst.—Número  1.873,  ,6  de  noviembre  de
1944.—La  perapectiva  (piataa  de  despegue).—La
guerra  en  el  aire.—Notieiaa  braves.—Ayuda  al
bombardeo—Desarrollo  en  el  Mando  Costero.—
Notieiaa  del  enemigo.—-Cazaa  a  reacción  alema
nea.—La  Conferencia  de  Cbicago.—Aeronavegabi
lidad.—Una  Escuela  de  Aeronáutica.—Hélicea  mo
dernaa  (111)—Correspondencia.

Fíight.—Número  1.875,  30  de  noviembre  de
1944.—La  perapectiva.—La  guerra  en  el  aire.—
Noticias  brevea.—Dice:  Horacio—Más  - acerca  de
Burma.  —  La  patrulla  del  Artico-  —  Ncticíaa  del
enemigo.—La  Conferencia  de  Chicago—Identifi
cación  de  aviones—Correspondencia.

Fíióht.—Número  1-878,  a  de  diciembre  de
1944.—La  perspectiva-—Alturas  de  todos  los  tiem
poa.—Guerra  que  no  resulta  barata.—La  guerra
en  el  aire.—Aquí  y  allí  (noticias)  ——El Fsirey
Barracuda-—Nueva  versión  del  “Curtisa”.—Avis
ción  civil.—Pistas  de  urgencia.  —  Motores  para
aviones  civiles.—Ls  “V-2”,  de  valor  militar  insig
nificante.—Identificación  de  aviones-—Correspon
dencia.

Fbiglst.—Número  ‘879.  28  de  diciembre  de
5  944.—La  perspectiva.  —  Progreso  permanente.—
La  guerra  en  el  sire.—Fuerza  combativa  nocturna
ligera—Aquí  y  allí  (noticias)  .—Doce  meses  de
guerra  aérea.—Grandes  luces  sobre  el  desarrolla
lécnico  del  año  aéreo  de  1944.—Motores  para
aviones  civiles  (TI)  —Noticias  de  Aviación  civil.
Identificación  de  aviones.—Correspondencia.

The  Aeropísne.—Número  5.747,  17  de  noviem
bre  de  s944.—El  poder  aéreo  en  la  batalla  te
rrestre.—Cuestionss  del  momento—La  guerra  en
el  aire.—Transporte  aéreo—Noticias  de  la  se
mana.—Ingeniería  Aeronáutica  (sala  fotográfica).
El  fiel  “Anne”.-—Escraeegia  en  el  Lejano  Este.—
Equipos  móviles  de  enseñanza  técnica—Corres
pondencis.—Tdentifiesción  de  aviones.

E/se  Aeropíane.—Número  1.745,  24  de  noviem
bre  de  1944.—La  lección  del  “Tirpitz”.—Cuestio
nes  del  momento  (el  gran  cañón  del  “Mosqul
to”).—La  guerra  en  el  aire.—Noticias  de  la  se
mana—Transporte  aéreo  (el  “Fairchild  C.82”)  -—
Ingeniería  aeronáutica-—El  “Bristol”,  avión  de
de  carga-  —  Escuelas  móviles  de  instrucción.—
Aviadores  franceses  en  Inglacerra.—Aviones  ja
poneses—Noticias  de  Alemania—Botes  salvavi
das  para  aviones  de  líneas  aéreas-—Correspon
dencia-—El  problema  de  las  alas.

E/se  Aeropíonz.—Númsro  5.749,  ,  de  diciembre
de  1944.—Desarrollo  del  bombardeo.—Cueationes
del  momento.—La  guerra  en  el  aire—Transporte
aéreo—Noticias  de  la  semana.  —  Problemas  del
vuelo  estratosférico.—La  W.  A.  A.  E.  ayuda  a  la
ofensiva  aérea--—La  industria  aeronáutica  fran
cesa  bajó  el  tacón  alemán.  —  Identificación  de
aviones.—Vuelo  para  entregar  el  aparato—Co
rrespondencia.—Diétintos  pies  fotográficos.

E/se  Aeropísisz.—Número  1-750,  5  de  diciembre
de  i944.—Tributo  a  una  industria  —Cuestiones
del  momento  (El  “A-aó  Invader”)  -—La  guerra
en  el  sire.—Noticias  de  la  semana  (marca  de  tra
vesía  del  Atlántico)  .—Transporle  aéreo.—Itlien
tras  que  coma  arde.—Las  hélices,  utilizadas  co
mo  frenos  aeeodinámicos.—Tdentificadores  de  avio
nes  en  la  Armada.  —  El  “Grumman  G-44  Gos
ling  I”.—Un  reto  para  el  futuro—Corresponden
cia  (el  Oficial  de’  control  de  vueo  debe  ser  un
especialiata).—Nottcias  de  A1emania.—La  propul
sión  por  cohete,  sistema  alemán  para  aviones  y
proyectiles.

E/se  Ae;-opiane.—Ndmero  3.75i,  55  de  diciem
bre  de  1944.—El  futuro  del  Regimiento  de  la
R.  A,  F.—Cuestiones  del  momento-—La  Confe
rencia  de  Chicago—Más  luz  sobre  el  “V-2”.La
producción  de  aviones  de  Londres—Un  nuevo
neumático——La  guerra  en  el  aire-—El  transporte
aéreo—Noticias  cortas  y  de  la  semana—El  pla
neador  “Hamílcar”  (características).  —  Identifica
ción  de  aviones-—Correspondencia.  —  Actividades
de  la  R.  A.  E-—Desarrollo  de  la  técnica.

E/se  Acropiaise.—Número  1.752,  22  de  diciem
bre  de  ,944.—La  Conferencia  de  Chicago—Cues
tiones  del  momento-—Una  realización  de  las  fuer
zas  aéreas  británicaa.—La  guerra  en  el  aire.—
El  transporte  aéreo-—Noticias  cortas—Bombarde
ros  torpederos  soviéticos.  —  El  helicéptero  como
vanguardia-—El  “Avro  Lancastrian”.—Una  con
testación  diabólics.—Historia  de  la  infiltración  del
avión—Ayuda  de  la  R.  A.  E.  al  XIV  Ejército-—
Correspondencia—El  nuevo  servicio  rápido  a  la
India.

E/se  Acroplcssc.—Ndmero  ‘-753,  29  de  diciem
bre  de  i944.—Bombardeo  en  perspectiva—Cues
tiones  del  momento.—La  guerra  en  el  aire.—
Noticias  de  la  semana—El  transporte  aéreo.—
Al  ser  catapultados—Herramientas  chapadas  al
csrbit.—El  aeródromo  Robinson  Crusos.—Histo
ria  de  la  filtración  del  avión—Identificación  de
aviones—Los  proyectos  en  cooperación—Mos
quitos”  en  la  ofensiva  nocturna—Corresponden
cis.—Csnfcrcncis  de  Chicago.

REPTJBLICA ARGENTINA

Ejército  y  ,4rnsada.—-Número  4,,  mayo  de  i944.
El  134  aniversario  de  la  Revolución  de  mayo
fué  solemnemente  conmemorado  en  todo  el  país.
Se  inauguré  en  Campo  de  Mayo  la  Escuela  de
Gendarmería  Nacional—Cornelio  de  Saavedra,
el  paladín  de  mayo- —  Bulldozsr  y  Bullgraders,
cxcavadóras  aplanadoras—En  la  Escuela  Naval
/stilitar  cntrcgáronse  las  insignias  de  brigadier
a  los  mejores  alumnos—El  Banco  de  Cráédito
tndustrisl  Argentino—El  regreso  de  las  corbe
tas—La  visión  de  los  pilotos  en  la  oscuridad  —
Los  daños  causados  por  lo,  bombardeos  en  las
fábricas  de  Berlín.  —  Diagrama  del  sumergible
posaminas  del  tipo  “Rorqual”.—La  entrega  de
uniformes  a  los  nuevos  Cadetes  en  el  Colegio
Militar  de  la  Nación  constituyó  una  ceremania
de  hondo  patriotismo—Oficialmente  fué  celebra
do  en  todo  el  país  el  Día  de  los  Trabajadores.—
Nuevos  modelos  del  Reas/ser  Tgpóoon.—El  mo
tor  “Napier  Sabre  II”,  del  avión  de  caza  Haw
lee-,-  Ehssa—Gregorío  Gómec,  nuncio  de  la
Revolución  de  Mayo—Con  una  brillante  fiesta
celebró  la  Liga  Naval  su  XI  aniversario—Las
Escuelas  de  Náutica—El  Gobierno  Nacional  re
clama  el  apoyo  del  país  en  syuda  de  las  pro
vincias  del  Norte—Diversos  tipos  de  barcazas  se
emplearán  en  la  anunciada  invasión  del  Conti
nente.

Ejército  y  Arsnodo.—Núrsero  42,  junio  de  5944.

Rué  conmemorado  con  grau  solemnidad  el  pri
mer  aniversario  de  la  Revolución  del  4  de  ju
-nio.—Nsves  de  guerra  argentinas  que  llevaron  el
nombre  “25  de  Mayo”-  —  Notas  bibliográfica,.—
La  Defensa  Nacional-—Hipólito  Boucharó,  el  ar
gonauta  de  la  libertad-—Su  excelencia  el  sefior
Ministro  de  Obras  Póblicas  de  la  nación,  Gene
ral  Juan  Pistaeini.—La  apreciable  utilidad  de  las
fuerzas  de  reconocimiento  en  la  campaña  de  Ita
lia—Las  dos  fundaciones  de  Buenos  Aires—El
Brigadier  General  Miguel  de  Accuenags,  notable
figura  de  la  Revolución  de  Mayo-—La  fuerza  de
“busca-caminos”  o  - “guía,”  (“Pathfinders”)  del
aire.—”Pcdro  el  Grande  del  mar  del.  Sur”—Qon

gran  fervor  patriótico  fué  celebrado  en  toda  la
nación  el  Día  de  la  Bandera—La  más  pequeña
arma  submarina  es  la  llamada  “Torpedo  huma
no”.—-La  visita  del  Ministro  de  Guerra  al  Ins
tituto  Aerotécnico  (Córdoba).  —  El  aumento  de
longitud  y  de  peso  de  las  bombas—La  ruta  más
dificil  y  más  dura  para  las  columnas  de  trans
portes  militares  con  destino  a  Rusia  que  pasa
por  los  desfiladeros  y  montaflat  de  Persia—Nue
vos  y  variados  dispositivos  e  invenciones  de  la
contiends.—Equipo  quirúrgico  de  una  unidad  de
paracaidistas—Cirugía  en  la  zona  avanzada.—El
Ministro  de  Guerra  inauguró  en  La  Plata  la  cá
tedra  universitaria  de  Defensa  Nacional.

Ejército  y  Armado—Nómero  43,  julio  de  
Ejército  y  pueblo,  en  perfecta  comunión,  pres
taron  grandioso  marco  a  la  celebración  del  g  de
julio—El  Ministro  de  Guerra,  Coronel  Perón,
fuó  elevado  a  la  jerarquía  de  Vicepresidente.—-
Les  fueron  entregados  sus  despachos  a  los  nue
vos  Oficiales  de  la  Marina.  —  Pueblo  y  auto
ridades  agasajaron  a  los  marinos  de  las  Escua
dras  de  Mar  y  Rios.—El  desfile  militar  del  9  de
julio—Los  uniformes  especiales  con  calefacción
para  tripulantes  y  tropas  aerotransportadas.—
Pucyrredón,  militar  y  estadista—Bajas  de  gue
rra  atendidas  en  hospitales  del  Cercano  Oriente.——
Sarmiento  y  la  Marina  argentina-—Las  bombas
de  cinco  toneladas  y  media—Cámaras  fotográ
ficas  psra  reconocimiento.—”Barcos  abastecedo
res”  de  los  actuales  sumergibles-—Cálido  fervor
patriótico  ambientó  la  fiesta  anual  del  Ejército
y  Armada.—Arribó  a  nuestro  puerto  el  guarda
costas  “Pueyrredón”.—Un  amigo  de  San  Star
lín:  El  General  Guillermo  Miller—Nuevo  regis
trador  de  cámara  para  los  vuelos  de  prueba.—
Siombas  de  magnesio  para  fotografías-—Ss  gra
duaron  ‘48  Subtenientes  más  en  el  Colegio  Mi
litar  de  la  Nación.—La  guerra  hoy  en  día—Re
uniérsnss  en  una  comida  de  compañerismo  los
aviadores  militares,  navales  y  civiles  —Aclaré  su
situación  dentro  del  orden  internacional  el  Go
bierno  argentino-—Notas  bibliográficas.

Revisto  Ifiíitar  (volumen  So).  —  Número  s,
mayo  de  1944.—El  arte  de  la  guerra  acelera  su
evolución—General  don  Josó  de  San  Martín.—
Posibilidades  de  explotación  de  las  minas  de
hierro  de  Zspla.  —  Planes  de  fuego.  —  El  abas
tecimiento  óe  munición  en  el  combate  del  Regi
miento  de  Caballería—La  defensa  antiaérea  pa
siva—Crónica  general—Boletín  de  la  Biblioteca
Nacional  Militar—Museo  de  Armas  de  la  Nación.

Revisto  Militar  (volumen  92).  —  Número  ó.
junio  de  1944.—Homenaje  a  la  Revolución  del  4
de  junio  de  ,943.—Significado  de  la  defensa  na
cional  desde  el  punto  de  vista  militar.  —  La
ascendencia  espiritual  del  Ejército  argentino.—
General  don  Josó  de  San  Martín—Realización
de  vuelos  aerofotogramótrícos.—Cróuica  general.
Boletín  de  la  Biblioteca  Nacional  Militar—Mu
seo  de  Armas  de  la  Nación,

Revisto  Militar  (volumen  83).  —  Número  o,
agosto  de  1944.—El  Día  del  Libertaóor.—Gene
ral  don  Josó  de  San  Martín-—Monumento  al  Sol
dado  de  la  Independencia  Sudamericana—Cien
frasca  cítebre,  del  inmortal  libertador  don  Josó
de  San  Martin—Alocución  en  el  Día  de  la  Ban
dera,  pronunciada  junto  al  mausoleo  del  General
Belgrsno  el  día  20  de  junio  de  s944-—Defensa
nacional:  Represión  del  espionaje—Ls  República
Argentina  en  el  panorama  geopotítico  del  inuu
do—La  tierra  y  el  mar  argentinos-—Para  la  de
fensa  común—El  desarrollo  del  poder  aéreo  ame
naza  al  mundo.—Guerra  de  montaña—Ejercicios
de  cuadro  de  comunicaciones—Crónica  generat.
Boletín  de  la  Biblioteca  Militar—Museo  de  Ar
mas  de  la  Nación.
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