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ETAPAS DE

LA GUERRA

Las dltimas intervenciones de fuerzas aerofransportadas

Por LUIS GONZALO VICTORIA

Hace tres aiios, en los nimeros de febrero, marzo Yy
abril de 1942 de esta Rewvista, hice destacar lo importan-
cia que represeniaba la entrada en escena de una nueva for-
ma de hacer la guerva por el aire. Habia tewido lugar el
hecho de Creta, v de él salié una doctrina para el empleo
de las fuerzas acrotransporiadas, v con la doctring, ung or-
gamizacion, wna tdctica v unos medios.

Ewn lineas generales, podemos resumiy aquella doctyina,
verdadcera creacion del Mando Aéreo germano, en los si-
guientes conceptos:

a) Dominio local absoluto del aire.

b) Toma de contacto con tierra, por sorpresa, de Uni-
dades de paracaidistas y planeadorés; estos iltimos,
mds smples en su preparacién y entrenamienio.
Sus objetivos preferentes, los aerédromos o sonas
de campos que pueden servir como tales. También
los puntos de paso obligado: puentes, nudos de co-
municactones.

¢y Ultimo refuerzo de otras Unidades transportadas
en avion con medios mds potentes cuando los dos
escalones anteriores se han aduefiado de aerddro-
mos y acondicionado ésios para que en ellos se pue-
da aterrvizar por masas de aeroplanos.

Ay Sea por la rapidez de ejecucion o por las circuns-
tancias locales, el cnemigo no ha de tener tiempo «
reaccionar con reservas estratégicas antes de que lu
posesion de los objetivos esté sélidamente consoli-
dada y veforzada con fuerzas del Ejército. La ac-
cidon ha de ser, pues, fulminante.

Desde gque se marcé esta forma de empleo en la isla
griega puede decirse que no se ha mejorado en aplicacio-
nes posteriores, aunque se hayan perfeccionado los medios
¥ se hayo aumentado la masa. La intervencidén de estas fuer-
sas desde enlonces ha sido continua en todos los iealros
de operaciones.

Pero de todas estas intervenciones merecen destacar para
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su estudio tres momentos: invasién de Sicilia, desembarco
en las coséas de Europa e intento de ruptura del frente del
Rhin en Holanda; pues si bien ha habido aplicacion en masa
por parte de los anglosajones cuando la ocupacion de Ma-
rruccos y Argelia, fué tan sin enemigo, que mds bien pue-
den calificarse de maniobras generales en operaciones de
este tipo.

INVASION DE SICILIA.— Cuando los Ejércitos
aliados se lanzaron sobre Sicilia dominaban el mar y tenian
ung superioridad aérea incontestable. Las islas Pantelleria
vy Lampedusa habian sido ocupadas, y ambas, con Malta,
coustifban una linca de bases de despliegue avanzado a
80 kildmetros de la isla principal, para lograr sobre ella el
dominio dcl aire, al propio tiempo que con la superioridad
de medios, desde las bases de Tiinez, a 200 kilémetros, (os
veinticinco aerédromos establecidos por el Eje en Sicilia
habian sido materialmente machacados en forma que pudie-
ra ascgurarse no podia hacerse sino un empleo muy pre-
cario de ellos. Cuando Sicilia fué ocupada se vid que, apar-
te de lq inutitizacién de las instalaciones de estos aerédro-
mos, 999 aviones estaban en sus campos imposibilitados
para actuar.

Las circunstancias eran, pues, inmejorables, tanto mds
si se tiene en cuenta el estado derrotista, que poco después
se puso bien de manifiesto, predominando tanto en el pueblo
iteliano como em su propio Ejército. Los primeros lanza-
micntos se realizaron en la noche del dia 9 de julio de 1943
en la costa norte de Sicilia, en la que las divisiones germanas
resistian tenazmente la presion del Ejército americano, que
trataba de envolver el baluyarte del Etna, que constituia la
defensa natural avansada de Mesina. En esta operacidn in-
fervinieron paracaidistas vy plancadores, estos wltimos por
primer vez empleados por los aliados. El resultado pucde
afirmarse que no twvo nada de satisfactorio, segin se dejé
trastucir de las informaciones dejadas publicar de fuente
aliada, en frases como: “En el empleo de nuestras fuerzas

eronduticas se han puesto de manificsto algunos flacos que
son objeto de estudio por los Mandos.”

No dcbieron caer las fuersas lansadas con la conventen-
te concentracién para hacer efectiva la accién coordinada;
algunos plancadores cayerow al mar. Segin los comunica-
dos alemanes, fucron aniquilados los grupos aterrizados, en
su maver parte, por un ataque fulminante de tanques que
les aconché hacia la costa, teniendo gue intervenir la Escua-
dra inglesa, con su potente artilleria, en la recogida de los
que se sclvaron. Algunos grupos que lograron hacerse fuer-
tes en la ocupacién de un puente tmportante tuvieron que
sucumbir ante ¢l ataque germano, desde el momento que el
avance de las fucrsas de tierra no se realizé, como debia ha-
ber sucedido, para unirse rdpidamente con ellos.

Otra circunstancia que ocurrié fué que en esta opera-

cién se adelanté el desembarco de los planeadores al lan-
samicnio de paracaidistas. No es que sobre estos detalles
have que dogmatizar; pero mo deja de ser extrailo gue se
altcrase este orden, recomendado en la tdctica de las fuer-
zas aerotransportadas. Un atisbo de lo que pudo ser razén,
por lo menos en parte de este fracaso, sc puede encontray
en informaciones dadas o luz muy posteriormente, de fuen-
te a'tada, seqin las cuales los convoyes aéreos, al pasar por
encima de la Escuadra propia, fueron atacados por éste,
debido a evror en la identificacién, ervor que se dié no ura
sola ves, sino en dos dias distintos. En el primero, 23 trens-
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portes aéreos, conduciendo 400 hombres, fueron derribados
al mar, y en el sequndo, otros 21 lo fueron igualmente por
la Artilleria noval, sintoma de que hubo grave falla en la
coordinacién vy el enlace. Se comprende que de esta opera-
cién no quedase el Mando aliado muy satisfecho, y que ast
se dejase traslucir al piblico. En frase paliativa se ha podi-
do leer en revistas inglesas: “Tales erroves tacticos son cx-
cusables cuando se experimenta una nueve arma.”’

ASALTO AL CONTINENTE —-Cuando llego este
momento, es natural gue por el Mando anglosajon se diese
una importancia destacada al salto aéreo, que en poco tizm-
po podia producir un colapso de la defensa en los puntos vi-
tales elegidos. Se perfeccionaron los medios.

Los planeadores de la invasion, construidos en erormes
masas después de ung muy estudiada depuracion de iipos,
han sido los siguientes:

El “Waco CG-447 (americanc), capag para unos 12
soldados equipados.

Los “Horsa I” y “11” (ingleses), con morro levantable
para hacer la carga rdpida. Puede llevar 25 soldados con
equipo, o bien soldados con un “jeep” (auto americano de
campadia), o también siete soldados v un cafién antitanque
de 37 mmn. En algunos se puede separar fdcilmente la parte
de fuselaje que queda detrds del borde de salida de las alas,
mejora introducida como ensefianza de lo ocurrido en Sici-
lia, pues un aterrizaje wviolento dejaba a los tripulantes en
muy dificil situacidn de salida, y asimismo fué ensefianso,
de aquella poco afortunada operacion, la construccién de la
estructure con tubo de acero, que no se astilla. Todos los
planeadores llevaban instalacién de radio y ademds inter-
comunicaciones telefénicas por el cable de remolque.

Otro tipo interesante empleado ha sido el “ Hamilcar”,
de gran capacidad de carga, y especialmente diseiiado para
transportar un pequeiio tanque con Si equipo. Su enverga-
dura supera a la de los grandes bombarderos; su peso a ple-
na carga, 16 toneladas. .

Como remolcadores se han empleado, en general, los
grandes y medios bombardeos, ademds de los aviones pro-
piamente de transporte, y entre ellos: los “Whitworth”,
“Lancaster”, “Halifax”, “ Wellington”, “Dakota” y “Lo-
destar”. '

Hay que anotar en esta operacién, y mds en la de Ho-
landa, que las roturas de cables fueron relativamente fre-
cuentes, y que en esta ultima, que se habia previsto tal con-
tingencia, lo que supone que ain hay que perfeccionar el
remolque de masas tan pesadas, se escalonarown por mar,
desde Inglaterra g Holanda, una cadena de canoas de salva-
mento que, efectivamente, dievon un gran servicio. En un
solo dia se salvaron mds de cien vidas.

En el transcurso desde Sicilia hasta esta nueva fase de
lanzamiento en masa de paracaidistas se ha hecho por el
Mando anglosajén una minuciosa preparacién en organi-
zacién y medios. Posteriormente a la operacion, en las l-
timas revistas de procedencia inglesa, se van publicando fo-
tograftas que ponen de manifiesto este destacado interés en
constituir clementos propios y muy variados, disciiados como
equipo particular de esta tropa. Por paracatdas con empa-
que especial para cada cosa, se lanzan: motocicletas, trans-
misoras de vadio, aparatos de luces para sefiales, maquinaria
para trabajos de allanamiento del terreno, pues es mision
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Moto especial del cquipo de paracaidistas con su
cmpague propio pava ser lanzada desde avidn.

de los paracaidistas hacevlo para prepavar el aterrizaje de
plancadores, o mcluso de aviones en los aerédromos. Des-
pués, por planeadores se llevan los elementos mds pesados:
tangues, cafiones antilangues, obuses, cafiones de 7,5,
“jeeps” (autos de guerra) y otros efectos por el estilo.

En materia de organizacion, se ha constituido un Ejér-
ctto aeroiransportado, con Divisiones, que unas son inglesas
y otras wericanas, lo que ¢s reflejo de lo umidad de mando
Yy accion o que se ha legado por el bando aliado. No son
publicos ain los deialles de esta organisacion.

Las Unidades de plancadores disponen de un servicio
de equipos mouviles de reparacion, dada la fragilidad de su
estructura y las circunsiancias de su alervizaje. Con profu-
sion de elementos, sobre todo de recambio de piezas, estod
cquipos ponen rapidamente en servicio los planeadores ave-
riados para disponer de sw mmediato empleo. Muchos de
éstos som recogidos del suelo por aviones en vuelo, que no
necesitan aterizar, empleando el sistema Yo antiguo de
recoge-partes.

Todo ello revela una wnguietante preocupacton por ha-
cer perfecto esie nuevo instrumento de guerra, cuyas par-
ticularidades se han logrado mantener en secreto, y poco a
poco se van revelando.

La tmwasion empezd en la noche del 5 al 6 de junio wlti-
mo, y tuvo en dias anteriores wna fase previa de intenso
bombardeo, con ¢l proposiio de desaviicular las commumnica-
ciones en la retaguardia enemiga, wmposibilitando ol movi-
miento de las veservas genevales. Asi, de los 34 puentes
sobre el Sena en lo zona de wmfluencia de las operaciones,
sélo uno quedaba disponible el dia 6 de junio. [gualmente
se atacaron con predileccion los puestos de radio, emplean-
do los avionces-cafion y aviones lanza-cohetes, de wmayor pre-
cision cn el ataque. Toda la zona ol ocste de Paris quedd
asi paralizada, lo que se refleja expresivamente con la de-
nonunacidn que sc la did de “desierto de las comunicacio-
nes’”.

La reaccion alemana fué débil. La superioridud por aire
podia presumiirse que daria el dominio local. fisenliowwer
disponta de 4.000 cazas y 6.000 bombardevos. I'n la maiia-
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na del dia 6 todos los bombarderos, tanto de accion diurna
como nocturna, sc lansaron en pleno dia cn accion ldctica
sobre las sonas clegidus pare la invasion ([icnte Havre-
Cherburgo), con escasa resistencie aérea.

El Mando aliado ha sido parco en dar paso a informa-
cion sobre lg intervencion de las fuerzas aerotransporiadas
en esta operacion. Los alemanes, por su parte, dieron por
aniquilados la smayor parte de los wicleos descendidos. e
las mformaciones fillradas pueden resumirse los siguienics
hechos:

Avn era de noche en lo madrugada del 5 o 6 de junio,
cuando se lansaron oleadas de paracaidistas sobre dos so-
nas principalmente: suroeste de Cherburgo y noroeste de
Caen, y parcce que también otros grupos en lus cercanias
del Havre, hacia la desembocadura del Sena. [stas dlivmas
fuerzas debicyon, efeclivamente, scr rdpidumente neutrali-
zadas por los alemanes, pues no ha trascendido el resuliado
que alcansasen.

La sexta Divisién aerotransportuda imglesa lanzé sus
paracaidisios al noroeste de Cden. Suw mision principal pa-
rece lo constitutan dos puentes sobre el Orne y canal que
corve tmmediato a él, y stwmulldneamente cxtenderse por la
sona de la orille devecha del Ovire, haciéndose Juerte, y anu-
lar una bateria costera en Livanceville (desembocadura del
Orne); también entraba en su nusion destruitr dos puentes
mds hacia el este del Orne, sobre cl Dives, en direccion d
Havre. Analizada esta mision, pavece deducirse claramen-
te que el proposito de la operacion de invasién, en esta par-
le, eva crear un flanco isquierdo precisainente en la zona de
lanzamiento de esta sexta Division. Si otras umidades se
lanzaron mds al Esie, lacia L] Havye, tendria seguvamente
una finalidad demostraliva parae atraer veservas locales.

Parece ser que esta sexta Division inglesa, consolidada
su posicion después de ruda resisiencia, el dia 9 de junio se
colocd a retaguardia de grupos acorazados alemanes que
atacaban a las cabezas de costa, a favor de nuevos desem-
barcos aéreos, con especial mencion de los éxitos que se
altribuyen a los grandes planeadores “‘Hamilcar”, que
abriendo sus enormes fauces, lansaban instantaneamente, ol
tomay licrra, ligeros tanques con sus equipos, que entraban
en accidn sobre la marcha, y asimuismo antitenques, guwe oca-
sionaron fuertes bajas y gran efecto de sorpresa.

Otra Division americana aerolransportada fué lanzade al
surceste de Cherburgo, en la sona de Ste. Marie Lylise,
como contraflanco derecho de lo invasion.

La resisiencia en uno vy oire case fué escasa en los pri-
weros momentos, v a jusger por las manifestaciones de los
ejecutantes, la sorpresa ldctica se logrd, vy se jactan de ha-
ber resultado la operacidn, en todos sus detalles, tan per-
fecta como podia haberse realizado ¢n unos ejercicios. La
preparacion, dicen, fué minuciosa, empleando planos, foto-
graftas aéreas y modelos (relieves). “Cada hombre conocia
lo que tenia que hacer.”

Al rayar el dia se lanzaron las masas de planeadores,
amparados ya por los paracaidistas, y sucestvamente, a me-
dida que continud la operacion, al auwmentar la reaccion enc-
miga, se lanzaron nucvamente oleadas de refuerzos y de
elementos. Un intenio de ateque de Caen fué rechasado. Lo
que pudiéramos lamar tercer escaldn de estas tropas, las
transportadas en aviones, parece no hubo lugar o ello en
parte, porque lg unidn de los islotes creados con las fuer-
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zas desembarcadas por mar pudo hacer-
se, en general, en corto tiempo, ya que
la distancia a la costa no fué grande (en-
tre 10 y 20 kildmetros), y ademds, por-
que los dalemanes, con buen juicio, ha-
bian previamente hecho inabordable, por
destrucciones, todo posible aerédromo
en una profundided de zona costera que
pudiera servir para desembarco. Todo lo
que los servicios de tierra pudieron ha-
cer, § lo hicieron rdpidamente, fué al-
guna pista artificial, que sélo podia te-
ner aplicacion para aterrizaje de algin
avidn con averia.

Dentro de esta norma de realizacion
general expuesta, se estudié cada caso
particular, decidiéndose, segin las cir-
cunstancias, por el empleo de paracaidis-
tas o planeadores. Por ejemplo, en la
ocupacion de los puentes sobre el Orne v su canal, la elec-
cion fué en favor de los planeadores, que podian Uegar con
mds efecto de sorpresa, por el silencio de aprovimacion v
mayor facilidad v rapidez de concentracién. Se les reco-
mendG que en Wltimo exitremo se incrustaran contra los ex-
tremos de los mismos puentes. En la ocupacidn de lo bate-
via de Franceville-Plage se siguid, al parecer, un pro-
cedumicnto semejante ol empleado por los alemaries en 1940

-
/'/{;fh

MAPA DE LAS OPERACIONES EN HoLANDA.—El I Ejército aerotranspor-
tado jalond el corte del frente alemén entre Eindheven y Arnhem.
El II Ejército terrestre aliado penetrd rapidamente hasta Nimega,
pero de alli no pudo pasar, y se frustré el principal objetivo de la
operacién, que era irrumpir en tierras alemanas y desbordar, por
uno y otro lado, envolviéndolos, la linea Sigfrido y el baluarte acui-

tico de Holanda.
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PREPARATIVOS DE SALIDA DE PLANEADORES REMOLCADOS.—iDos filas de éstos ocupan
un extremo de pista. A uno y otro lado de esta masa, otras dos filag de aviones
remolcadores van entrando por parejas, y rapidamente enganchados los cables de
remclque. La sucesion de despegue estd calculada a razén de cuarenta y cinco se-
gundos cada equipo.

contra el fuerte de Eben-Ewmael, pues se lanzaron primera-
mente sobre la propia estructura de la baterig tres planea-
dores, en fase demostrativa, para desorgamizar la defensa,
¥ a continuacion un batalléon de paracaidistas en las zonas
de avenidas wds favorablemente al ataque. Previamente a
unos v otros, la bateria habia sido objeto de fuerte y denso
bombardeo, para limpieza de los extensos campos de minas
que vodeaban la obra y alambradas. Sin embargo, estas fwer-
zas, que tenian poy wmisién extenderse por la devecha
del Orne, debieron sufrir extraordinarias bajas.

En resumen, puwede decirse que la operacién de
mvasion en la parte encomendada a las fuerzas aero-
transportadas resulté afortunada. Puede estimarsc
que la mision no fué de tipo ambicioso; lo separa-
cion de los islotes de desembarco aéreo de las cabe-
z0s de desembarco del moy no era grande. El domi-
nio del mar y aéreo evan casi absolutos,; Eisenhower
disponia de r1.000 aviones para proteger sus opera-
ciones. Em este ultimo aspecio, los alemanes susti-
tuyeron su defensa aérea por una intensa accion an-
tiaérea, que fué bastante efectiva, segitn lo recono-
cieron los protagonistas que la sufrieron, pero mo
suficiente para perturbar en forma sensible la ope-
racién.

El niimero de aviones transportadores y planea-
dores fué de 1.000, lo que da unas posibilidades de
lanzamiento en una primera fase de 20.000 a 30.000
hombres, que coinciden con los efectivos deg cuatro
Dizvisiones, que se cree intervinieron: la sexta tngle-
sa citada, las 82 y 101 norteamericanas, que coyeron
sobre Sta. Marie Eglise, al sur de Cherburgo, y otra
que el diag § fué lanzada ol norte de Coutances. Se
cree que el Mando okiado tenia 10 6 12 Divisiones
aerotransportadas disponibles.

INTENTO DE RUPTURA DEL FRENTE
EN HOLANDA.—Echando una ojeada o mapa del
teatro de operaciones occidental, salta a la vista cémo
los alemanes, perdida lg batalla de Normandia, y con
ella la mayor parte de Francia, no tentan ya para
cubrir o su patrig mds que la propia fronterg aco-
razada por la linea Sigfrido, como obra de fortifi-
cactén preparada por la mano del hombre. Mds al
Norte, en Holanda, no continuaba la linea, pero en lo
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naluraleza encontraban los alemanes un bastion contraflanco,
constituido por todo el territorio holandés, parte de Bélgica
v la region aemana del bajo Rhin, con todos sus ramales
de desembocadura, song ademds inundable en gran parte,
contraflanco mds dificil de franguwear que la propia linea
fortificada.

Los Fjércitos aliados, en una persecucion acelerada, lle-
gqaron pronto a senliy ol pardn ante la fortaleza de este fren-
te, v sus Huneas fueron proyreswamente cediendo, contor-
medndolo, como aparece en el plano, desde la desembocadura
del Iscalda, por ol canal Leopoldo, Amberes, Emdhoven. La
stheacién admite wna comparacion con la que ambos fren-
tes tentan en 1940, cuando los alemanes cwmprendicron o
ofensiva contra Francia, alora en situacion ineersa a la de
entonces. La linea Maginot iermimaba en la frontera bel-
ga; después venia este puts, si no con
la profusion de wias de agua que cn
Iolanda, también se prestaba a wuna
accién retardada, v 1dgicanrenie ol pun-
lo de soldadura en Seddn, de lo lnea
Maginot, con lg tnprovisada hasta el
mar, se estimo como ol ds débil pare
irrimpis hacia ol corazin de I'rancia.
In aquella ocasion los alemanes pidic-
ron a sus wnidades acorazudas, v oa su
ldctica, com tanio éxito cxperimentada
en Polonia, la solucion, v estas unida-
des respondicron al plan, consiguicndo
la finalidad de ruplura decisioa del
frente, con lu consecucnte wmidacion de
la linea Maginot, en que lanias cspe-
ranzas se habian puesto.

cdhora, en stivacion iversy de fren-
les, (os [ijérciios aliados se encuentran
con un frente foriificado continuado,
desde la frontera holandesa, provima-
mente desde Nimega, por la exlensa
sona de barreras ecudlicas de los Pai-
ses Bajos. 111 punio de soldadura enire
uto Y otra, ol igual que antes en Se-
ddn, atrajo la alencién del Mando alia-
do, parg intentar una ruplura que die-
ra paso a lo riada de sus nmcnsos ele-
mentos en hombres v material, desem-
bocando en la llanure de Westfalia. ca-
mino divecto a Berlin, v al propio tiempo envolvicndo lu
linea Sigfrido hacia el Sur v ioda la zona acudtica por ol
Norte. Para llevar a efecto este atractivo plan se pidié o los
nucvos medios lo que en 1940 se habfa resuclto por las en-
tonces nuevas armas (Unidades acorazadas). Las unidadcs
acrotransportadas podian dar la solucion de wn vdpido acor-
tamicento de la guerra.

La ruptura suponia abrirse un pasillo de wnos 100 kild-
metros de profundidad a través de una seric de barrevas
acudticas (brazos de rios, canales, zonas tnundaedas), hasta
crusar el 1ltimo brazo del Rhin en Arnhem, partiendo del
canal del Escalda, en las provimidades de la frontera belga-
holandesa. Los puntos muds interesantes w ocupar evan los
puentes, v a ser postble, intactos.

La operacion se hizo bajo la alfa dircecion del Maris-

cal Monigomery, jefe del Grupo de Ijércitos que consti-
tuven el alg izquierda aliada. La ejecucion se encomendd

REVISTA DE AERONAUTICA

al primer Ljércilo de Fuerzas aeroiransportadas, o las 6r-
denes del General Diereton, en conjuncion con el segundo
Fjéreito inglés, que mandaba el General Dempsex, princt-
palmente acorasado. Aquél estaba constituido por las -
visiones 1.9y 101 inglesus, v la 83 americana, y quizsd alqgi-
na o algunas otras que no han sido nombradas en conuini-
cados ni cronicas de guerra.

El plan. a no dudar, era de superior catcgoria en st gié-
nero, comparado con lo que se habia heclio con estas fuer-
sas anteriormente. L 17 de septiembre, desde primera hora
de la tarde, conviene subrayarlo, pucs va ello du idea de lu
siperioridad aérea, se lanzaron fueries destacamentos dv
fuerzas acrotransportadas { paracaidisias v plancadores] so-
bre los puentes imporiantes gue Jolonaban ol pusillo que se
pretendia obriv. adelantdndose al cmpujon que ol seqgiondo

INMENSA SIEMBRA DE PARACAIDISTAS EN TERRITORIO HOLANDES.—Foto obtenida eon el
preciso momento de llegar la olcada al suclo.

[sjército Inglés Labia de dar en la wmadrugudae del siguiente
dia. Los puracaidisias precedian a los plancadores cn quince
mimuios. ueron seiialados en los comunicados de wuno v
otro bando los punlos siguientes: [indhoven, Tiburgo,
Hertogenboch, Oosterfiont, Grave, Nimega v Arnhem. [e
cllos los mds mportanies los res wltimos: Grave, por don-
de se pasq el Mosa; Nianweya, con puentes sobre el Waal, v
Arnhem, punto del cruce del Drazo del Rhin mds seplen-
trional, o Lek.

La prensa aliada hacia ascender « 50 wudades las lan-
zadas, v a 1.500 los aviones cmpleados, Sitales unidades
correspondicsen q batallon, los efectivos de ellas podrian
cifrarse en unos j0.000 hombres. st debié ser, porque si
se analizan las notas publicadas por un corvesponsal qué
marcha en wna de las expediciones, dice en ellas: © Nuestra
tarea cs echar ol suelo r.000 hombres y material pesado,
tanques, cafiones antitangues, “jeeps”. Somos una de las
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grandes riadas de plancadores.” Claramente se percibe que
cada “riada’” es un batallon. Los alemanes afirmaron que
en los primeros contraotaques siete destacamentos desem-
barcados fueron aniquilados.

L reaccion aérea el primer dia fué casi nula, pero el
18 vy siguientes los alemanes habian concentrado muchas ba-
terfas antiaéreas alrededor de las zonas ocupadas, que reci-
bieron o las nuevas oleadas “con fuego vivo y buena punte-
rta, mientras que despegaron para salir a su encuentro wau-
“chos cazas” (veferencia mglesa). “Sobre la zona de lanza-
miento habie una gran capa de humo negro de los provyecti-
les antiaéreos, o través de la cual tenion que picar los avio-
nes pave lanzar desde baja altura sus pavaceidas vy cajas.”
Mevece aqui hacer men-
cién de la perfeccién v
excelente material de la
Flak alemana. “Han
amontonado — dice un
corresponsal—masas de
cafiones de 8,8 v de pe-
sados antiaéreos.” En
repefidas ocasiones, des-
de que se inicié su infe-
rioridad aérea, han bus-
cado compensaciin los
demanes empleando ma-
sas de aquélla, sobre to-
do para acciones en que
el enemigo tiene que em-
plear sus recursos aéreos
a cota baja. Tal fué la
retirada a través del cs-
trecho de Mesinag al
abandonar Sicilia; igual-
mente se emples esta
masa  antiaérea en el
desembarco en Norman-
dia.

Ewn lg madrugada del
diac 18 las fuerzas de
Dempsey, secundando el
plan iniciado por el pri-
mer Ejército aerotrans-
portado, se¢ lanzaron
desde la cabeza de puen-
te wmantenida al wnorte
del canal del Escalda, v
penetrando en Holan-
da consiguieron el primer dia uwnirse con alguwos desta-
camentos, y parece ser que llegaron en su avance de 25 ki-
[ometros a ocupay Eindhoven. El sequndo dia, 19 de sep-
tiembre, el avance fué mds acelerado, cruzando el Mosa,
aprovechando la ocupacidn previa de los puentes de Grave,
donde el 17 habian descendido unidades paracaidistas, que
lograron conservarlos intactos; la progresién siguid hasta las
cercantas de Nimega, en el cruce del Waal, uno de los bra-
z0s del Rhin, realizando en total, en los dos dias, un avan-
ce de unos 8o kildmetros.

En Nimega, la Divisién aerotransportade se habig apo-
derado de la ciudad en violenta lucha de calles, v llegé hasta
los mismos puentes, que tienen una longitud de unos dos
kilémetros, quedando ambos enemigos separados por el rio;

MASA DE PLANEADORES “HORSA” EN TERRITORIO HOLANDES.—Se obser-
va en todos separada la parte posterior del fuselaje, dispesitivo que
permite la rapida salida de las fuerzas que transportan.
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y logrando no poco con haber cuitado la destruccion de
aquéllos. Una fuerte edificacién ocupada por los alemanes
en la orilla norte del Waal barvia la entrada de los puen-
tes. Hasta la llegadg de las fuersas de Dempsey, con mds
poderosos medios, no pudo intentarse el cruce del vio.

Pero desde el 17, la primera Divisidn inglesa aerotrans-
portada se mantenia en Arnhem, violentisimamente ataca-
da. La situacién de esta Divisidn fué en los dos primeros
dias confuse, sobre todo para los propios ingleses. Su mi-
sidn, como en las otras localidades, eva apoderarse del paso
del vio Lek (Rhin). Pero ere la dltima barrvera hacig Ale-
mania, ¥ al propio tiempo la mds alejoda de las fuerzas te-
rrestres de Dempsey (a unos 100 kildmetros del punto de
partida de éste). Era,
‘pues, una mision bicn
dificil; el enemigo habia
de ser donde con mds
encrgia abia de reaccio-
nar; la legada de re-
fuersos, la que mds ha-
bia de tardar.

Ast fué, v a medida
que paseban los dias se
dejaba trascender, a tra-
vés de comumicados vy
noticias, la situacién di-
ficil de la Division, coin-
cidente con las afirma-
ciones alemanas de in-
minente [quidacion de
‘aquellas fuerzas. Para
mayor contraticmpo, ¢!
estado meteorolégico,
bueno en los prumeros
dias, fué empeorando,
hasta ol punto de llegar
a hacer diffcil el lanza-
miento de refuersos v
aprovisionamientos. Ya
en el comunicado aliado
del 22 s¢ consideraba la
situacién ¢ om o “muy
critica, pero no desespe-
rada”. El wilcleo princi-
pal de las fuersas se ha-
llaba ol nmorte del rio,
acosado por tres frentes
v por el aive.

Las fuerzas de Dempsey, logrando cruser el Waal en
Nimego, intentaron o todo trance llegar o liberar a la Divi-
sion inglesa, que sélo distaba ya unos 15 kildmetros y se oia
el cafioneo del combate; pero los alemanes se habion estable- -
cido fuertemente entre el Waal y el Lek, y para ellos no
era solo la victoria sobre los paracaidistas lo que se fuga-
ban, sino evitar a toda costa el paso del Hltimo brazo del
Rhin. Los aliados, por otra parte, en su rdpido avance, lo
hicieron en penetracidn de lanza, acosedos por ambos flan-
cos, y en algunos periodos debieron estar cortados, pues su
abastecimiento se hizo por el awe, y en comunicados alema-
nes se aftrmé haberlo logrado. La anchura del pasillo du-
rante el avance hasta Nimega fué de unos 20 kildmetros, vy
sélo llevando siempre techo protector de Aviacidn de caza
pudo sostenerse este Ejército en sitwacion tan dificil,
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El dig 23 se acepta en informacio-
nes inglesas como triunfo lo logrado,
aun cuando no se llegue a la ocupacion
de Arnhem, triunfo debido principal-
mente al sacrvificio heroico de la pri-
mera Division. Los alemanes, con esta
fecha, dicen haber hecho 4.203 prisio-
nevos en la region de Arnhew, v dan
por terminado el awiguilamiento de lu
Divisién aerotransportada. Los wngle-
ses fijan en el dia 24 la fecha de la or-
den de retirada, que se efectud por la
noche, atravesando el vio o favor de
un violentisimo bowmbardeo de protec-
cion, Dos mil soldados llegaron a las
lincas de §.000 desembarcados, retira-
da que habria de hacerse filtrindose
por el frente alemdn, que se interponia
entre Arnhem v Nunega.

I una rewisia profesional inglesa se
comentaba: *La operacion integral la
podido tener alguna falla, pero para
el General Dempsey fué de éviio ol hao-
ber llegado por Eindhoven hasia Ni-
mega.” In otro sitio de la misma in-
formacién, dice: “Parece que atin es-
tamos en periodo de experimentacion,
emprendiendo en forma progresiva operaciones de mayor
grado. pero aun en situacién de aprender.”

Analizada la operacion en relacién con la inbervencién
del primer Ejército acroiransportado, puede decirse que no
se logré el propésito que se pretendia de perforar el fremie,
y, por tanto, puede considerarse como fracasada en lo prin-
cipal. no obstante el sacrificio y walor con que luché la pri-
mera Division inglesa. El tapén de Arnhem, que los alema-
nes consiguieron hacer impenetrable, anuld todo el esfucr-
z0.y de que ast fué es testimonio lo que desde entonces estd
ocurviendo en todo ¢l frente occidental. (Cuarenta mil hom-
bres confiesa Churchill que les costd abriv el puerto de Am-

beres.) La importancia y alcance que se atribuvd a esta ope-

racion queda calificada por el denominativo que se la dié:
“Operacién Berlin.” (Informacion de revista inglesa.)

Se dice que en el estudio de la operacion hibo criterios
que la cstimaron como excesivamente ambiciosa. Que ast
resulté no cabe duda, v es una leccidn a tener en cuenta para
el empleo de este tipo de fuerzas.

Ante un enemigo como el Ejército alemdn hubiera sido
preciso que el objetivo se hubiera logrado mucho mds vdpi-
damente, v a no dudar cva esfuerzo sobrehuwmano la brle-
cha de 100 kilometros de pasillo que se pretendio (1), En
cuanto la primera Diwvisién tuvo que hacer fremte a una
concentracién encmiga con posibilidades de continwidad de
abastecimiento en refuersos v clementos mucho mds poten-
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Otro momento del aterrizaje de planeadores en territorio holandés.

tes que los que a ella se la podian suiministrar por aire, aun
batiéndose con el herotsmo que lo hicieron sus hombres, la
suerte estaba echada.

Las fuersas del aire v tierra dicron todo lo que podian
dar.

La preparacién se lizo minuciosamente. Se repartieron

24 toncladas de cartografia.

Se caleuls la sucesidm de aterrizajes al medlo ninuto,
v cada cquipo doble (avidn-remolcador v planeador) des-
pegaban a mtervalos de cuaventa v cinco sequndos. Se¢ em-
plearon para despegue mds de 25 bases. Para el mavor en-
trenamiento v secreto se tuwo a las Divisiones duranie se-
manas aisladas del mundo. Nadie sabia la zong donde se
tha a operar hasta el momento de cinpesar la concentracion
en las bases de partida.

La marcha en wvuelo se hizo orgenizados los equipos en
formacién de dos hileras. La oleada del primier dia cubria
una distancia de 200 kilometros. La formacion del sequndo
dia fué mds del doble, pues alcanzé une profundidad de
450 kildmetros. Se contaba con no disponer de acrddromos
pava aterrizaje de aviones lransporte de tropas, contando
con que estarian destruidos, como ya habia ocurrido en la
mvasién de Normandia, v por ¢so el tercer escalon de estas
wmidades, las tropas levadas en avidn, no se ha empleado
en minguia de dichas operaciones.

(1) Se estq desarvollando cn estos momentos (20 de diciembre) una contraofensiva alemana por el sur de Bélgica y Lu-
xemburgo, Aparecen en los comunicados noticias sobre empleo de paracuidistas, pero mo parece seq en grandes mesas reuni-
das, sino en destacamentos que no profundizan mucho, y que sirven para “roer” la retaguardia inmediata del enemigo, con-
tribuyendo a su desorganizacidn. Dato curiose es, que como su lanzamiento se hace de noche, los paracaidas empleados son negros.
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LA‘S fortulezas volamtes “B-17" que han de volar sobre

los mares, van dotadas de un bote cuyo casco es una
aleacion de duraluminio, Perfectuwmente adosados y ama-
drinados a la parte inferior del fuselaje pare no restar
condiciones aerodindmicas, en caso de emergencio estos
botes son desprendidos automdticamente, wnortiguando
la catda y lo fuerza viva creada por el avién por medio
de tres paracaides, que al abrirse posan suavemente lo
embarcocién sobre las aguas. Los paracaidas, al tocar
el agua, ejercen por un tiempo determinado las funcio-
nes de anclas de capa, manteniendo el bote a sotavento
de aquéllos y en lu ventajosa posicién de proa al moer.
Al contacto del bdie con el agua, tres cohetes
se disparan por medio de una baterta quimica
de agua salada, y los tres cabos de dbaco, es-
trechamente trenzados, al ser remoleados por
los mencionados cohetes, se desarrollan sobre
lo superficie del mar, y brindan puntos de wu-
xilio y ayudan o los supervivientes heridos o
deficientes nadadores o llegar hasta el bote,
Dos ‘motores minasculos le proporcionan une
velocidad de 15 Kilémetros y una amplie auto-
nomia, aproximadamente de wunos 1.000 kils-
metros. Una vela lating, con su apurejo y mas-
telero, y umos juegos de remos complementan
lo dotacién auxilior de los motores, Vestidos v
prendas nuevas, tangues de agua dulce, alimen-
tos variados, concentrados y deshidratados, y
en felices ocasiones frescos, y un receptor trans-
misor de T. S. H., brindan los medios necesa-
rios para una relotivamente cémoda, segura y
prolongade estadia, mejorada con dos coberti-
208 o chubasgueros de lona, situados ¢ proa ¥
popa de lo embarcacién, y que sirven de refu-
gi0 Yy descanso en los casos necesarios, Este
bote es prdcticamente insumergible, debido a
que estd companiimentado en células estuncas.
Merced o esta ingeniosisima embarcacién se

han salvado innumera~
bles vidas. El “Air Sea
Rescue Service = Salva-
mento de Awviadores?”,
de la R. A. F. britdni-
ca, adopta botes andlo-
gos, transportados por
los aviones Vickers-
Armsrong “Warwick”,
con dos motores Pratt
& Whitney “Double
Wasp”, de 1.850 HD.
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REVISTA DE

CARACTERISTICAS PRINCIPALES DE LA MISMA

LEn los momentos que escribimos estas lincas, la
lucha en IZuropa ha adquirido tal intensidad, que pue-
den considerarse sus diverses {rentes de batalla como
‘os de maxima actividad desde Jos  principios de la
actual centiénda, nada escasa, por cierto, en periodos
brillantes, ean operaciones terrestres, navales o aéreas.
sin precedentes én la Historit

Se lucha con encarnizamielto superior todavia a
los tipos de batallas de lcs afios pasados recientémén-
te, porque, para unos —los aliados—, les urgé termi-
nar cuanto antes la actual contienda sin dar trégua
ni réposo al énemigo, por consideracicnes de indole
politica y militar, que nosciros no queremos enjuiciar.
A fos alemanes, por el contrario, derrumbado el tin-
glado de alianzas que sus éxitos militares les propor-
ciond  desmesuradamente, y constrefiidos a defender
sus propiis {runteras amenazadas muy dé cerca, les
interesa prolengar la lucha, cuanto mis mejor, espe-
rando acontecimientos que, bien sean de indole poli-
tica o bien de orden militar, modifique su actual po-
sicién estratégica desfavorable. La guerra ha llegado
¢ un momento crucial sumamente interesante,

Descontados los teatros de operaciones balcanicos
¢ italiano, considerados por los Dbeligerantes en la
actualidad como secundarios, las grandés batallas de!
momentoy estan polarizadas en los frentes occidental
y oriental; siendo de éstos el cecidéntal, por la ingen-
té cantidad de material empefiado én la lucha, como
por el nimero de hombres y seleccién de sus Man-
dos, el que acapara la atencion mundial.

Se combate a todo lo large de su extension, desde
el mar del Norté a la {rontera suiza, con tal encarni-
zamiento en la lucha, que la batalla gigantesca se ha
convertido en una guerra de desgaste atrcz. Los par-
tes de guerra de ambos bandos dan diariamente enor-
mes pérdidas en carros de combate, en avicnes y én
material diverso, talto como en el exagerado consu-
mo ¢ municionés de todas clases.

Tienen las batallas de esta guerra una cdracteristi-
ca diametralmente opuesta a la de 1914-18. Su razdn
estriba en que la utilizacion del Arma aérea, ¢l empleo
de la motorizacién para el transporte del soldado y ¢!
armamento, el combate con tanques, ete., ha hecho de
esta guerra, en contraposicion con la pasada, una guc-
rra en que lo esencial ¢s la maniobra, el movimiento.

Segun las teorias modernas de los tratadistas mili-
tares, salicionadas en sentido afirmativo por la précti-
ca de las campafias de la actual guerra, tres {factores
principales forman la hase de cualquier accidon ofensi-
va: la sorpressa, la velocidad, g superioridad de mate-
rial o de medios de fuego.

La sorpresa, ¢l primer factor de éxito en el ataque,
puéde revestir tres aspecios: estratégica, técnica o téc-
tica. La estratégica es obtenida principalmente por la
concentracion y el movimiento, en el sentido de que
el atacante &jerza su presién en un frente determinado
con una luerza muy supérior a la defensa.

La técnica resulta del empleo en la batalla, de ar-
mas o medios dé movimiento desconocidos hasta en-
tonces. La tictica es una consecuencia de la téenicy,
que en la guérra moderna se realiza por una evolucion
de la antigua tictica, mds conveniénte para el empleo
de las nuevas armas y material. En la dltima guerra
mundial, la aparicién de los tanques y gases de guerra
alcanzaron una completa scrpresa técnica. En la actual,
el empleo de las divisiones acorazadas, tropas aero-
transportadas y las {fuerzas paracaidistas alcanzaron
de igual modo la mds completn téenica, y como conse-
cuencia obligada, la évolucién de la tactica; las dos
altimas fuerzas incluso llegaron a modificar, en reso-
nantes campafas, la situacidn estratégica por la rapi-
da concéntraciéon de elementos guerreros de toda clase
en el menor tiempo. La campafia de Noruega, la derro-
ta de los Palses Bajos y Irancia, la ccupacidon de la
isla de Creta, son ejemplos contundentés y demostra-
tivos de este aserto, por no citar otros mas modennos
igualmente afirmativos,

[.a velocidad, €l segundo factor del éxito en el ata-
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que, es el complemento indispénsable de la sorpres..
Esta apenas alcanzaria éxito si no fuese acompafada
por la velocidad, pues el enemigo tendria-tiempo para
reagrupar sus fuerzas y adoptar muevos dispositives
para contener el ataque. Una cperacién requiere que
esté concebida con todos los pormenorés, con todas las
previsiones, a fin de que pueda penetrar profundamen-
te en el territorio y rétaguardia enémiga, éstudiandola
més alld de 14 preparacién de la propia accién, inclu-
vendo la organizacién y actuacion de fuerzas que pue-
dan cooperar dé modo eficiénte, para que las diversas
unidades (atin con misiones distintas) actfen coordi-
nadamente en €l tiempo v en el espacio. La iniciativa
viene a ser asi una dé las principales caracteristicas
del combate modérno que no sé debe dejar arrebatar
para que la defénsa puéda ser ahogada con un tcrrénte
de fuerzas y elementos superior. ‘Contra esta superiori-
dad en eleméntos, ayudada por el movimieénto y la ac-
cion, todas las meédidas que tome el adversario seran
nulas; la situacién se desenvolvera con tal rapidéz, que
las meédidas defensivas o son insuficientes o llegan con
retraso. Los factores sorpresa y velocidad tomaran la
forma de movimiénto y manicbra.

El tercer factor, supérioridad material, superioridid
en hombres, armas o cualquier ctro elémento, debe ser
aségurado durante la accidn. Se obtiene por medio del
fuego. El poder del {fuego és la fuerza que hace posible
el movimiento.

En la guerra de 1914-18, el fuego, oponiéndose al
movimiento, se localizd en e! émpleo de las armas au-
tomdticas, la ametralladora principalmente, obligando
al atacante 2 un ésfuerzo tacticamente in(til contra su
potencia de fuego, que hacia el movimiento ineficaz.
Por ello aquella guerra evoluciond hacia las acciones en
frentés extensos.

Para restablecér el movimiento en aquellos frentes
paralizados habia gque poner en posicidén abundantes
masas artilleras, consumiéndo ingentes <cantidades de
municiones, mientras que la infanterfa atacamnte cada
vez necesitaba mds el apoyo de sus propias armas y su
artilléria, porque los defeénsores, con la proteccidn de
sus ametralladoras pesadzs en grandes cantidades, con-
ducian las ofensivas a la éstabilizacién. Las
masas de artilleria empleadss por los atacantes
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3% Meédios de transporte a motor aun en sus co-
mienzos.

42 Carencia de la infanteria de acompaflamiento
motorizada.

52 Falta de apoyo por parté del Arma aérea.

La combinacién acertada de estos factores eén la
guérra actual caracteriza los, resultados obtenidos en
casi tcdas las campafias, por su rapidez, profundidad
en la accién y explotacion del éxito una veéz obtenida
la ruptura. La campafia de 1940 contra Framcia, la con-
quista balcdnica, las grandes bolsas en el Este, las diver-
sas campafias del norte de Africa, son en vérdad de-
finitivas,

Como etapa intermedia entre las dos guérras mun-
diales, fué fuente de emsefianzas para los éjércitos éx~
tranjeros nuestra ‘Guerra de Liberacion, én donde, aun-
que en escala reducida, se llevd a la practica el empleo
de las dos armas revolucionarias por excelencia del au-
tiguo Arté de la Guérra: ¢l Arma aéréa en toda su ex-
tension de empleo y la motorizacion del Ejército te-
rrestre. Alemania supo sacar provecho de estas expe-
riéncias. En poco tiempo adaptd sus médios de combate
y transformd su tactica, que llevado al térreno estraté-
gico puso en sus manos en fulminantes campafias la
casi total ocupacién de Europa ante los atdnitos ojos
de sus enemigos, atin aferrados a los principios clasi-,
cos militares, ya anticuados.

Personajes importantés del campo aliado—militares
v civiles—reconocieron implicitamente en fa Prensa y
én los Parlamentos que la lucha estaba establecida prin-
cipalmente entre dos concepciones totalmente opues-
tas del modo de conducir la guerra. Reconocieron
igualmenté que el empleo en masa de Ja Aviacién, de
las divisiones acorazadas, el descénso de paracaidistas,
como la cocperacidn entré todas ellas, produjo 1a des-
organizacién mas completa en Jos Irentes y én las re-
taguardias, con la consiguiente ripida terminacidén de
las campaifias.

La guerra relampago.—Ya en Espafia, en las cam-
pafias de finalés de la guérra, se vié que las columnas
motorizadas del Ejéreito Nacionzl, una vez producidas

flenaban de embudos el terreno de gvance, cau-

sando grandes destrucciones; pero no podia ser

trasladada con rapidez detrds de la infanteria,

que progresaba. La propia infanteria estaba

sobrecargada con el tramspcrte de sus armas

dé apoyo y municionamiento,

La aparicién de los tanques en noviembre
de 1917 fué un comienzo de que su utilizacién
hatia posiblé la ruptura del frente; sin embar-
g0, usados en pequefio numero y como auxiliar
de la infanteria, mo condujo a resultados de-
finitivos por varias razomnes esenciales, entre
las que destacan pcr su imjportancia las si-
guientes:

1.2 No haberse empléado en grandes for-
maciones o masas importantes.

2.2 Escasa vélocidad, poca potencia de fue-
go, construccidn defectuosa, débil blindaje.

S

... el empleo de las fuerzas paracaidistas...
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las ruptras del frente, alcanzaban progresicnes de déce-
nas de ki'émetros por mediacion de demoledores tra-
bajos del Arma adrea, no s6lo preparando con el fuego
de sus bombas la produceidn de til ruptura, sino tam-
bién por el perfecto enlace v cocperacidn con las fuer-
zas terrestres uba vez iniciado él avance. Los ataques
en vuelo rasante atacando a las [uerzas en sus centros
de resistencii o en movimiento, &l bombardeo intensi-
vo de nudos dé comunicacién a retaguardia del frente,
el empleo de la Aviaciédn de dia ¢ de noche, ¢l dominio
absoluto del afre por las \las Nacionales, tuvieron tal
influencia sobré el Tjér-
cito enemigo, que la deci-
sion estaba lograda.

Poces meses después,
en Polonia, se repredu-
clan casi exactzmente los
mismos resultaldos; <8lo
variaba ¢l teatro de ope-
riaciones, los efectivos v
los mudics materiales
puestos en jueg. por am-
bos beligerantes, [<ra pre-
cizo, en primer lugar, ¢l
abscluto dominic del ai-
re, que {ué conseguido
por los alemases rapida-
meirte cen la destruccion
cn les aérodromes de los
aviones poacos, sin ne-
cesidal de éntabl v bata-
Il:s aércas para counse-
guirlo; después de esto,
la  destruccion  de  los
giandes centros ferrovia-
rios, puéntes importan-
tes, puestos de mando y
enlace entre éstos con las
unidades, cauraron tal
desmoralizacion, que la
campafia »olo durd trein-
ta y cinco dias. Ciérto es
que hubo desproporeion
entre Jos des Ejémeitos,
con ventija grande para
el gérmano en o que res-
pecta a e.cmentos acora-
zados terrestires y avia-
cion. Pero lo que influyd grandemente en tal rapi-
da resolucion fué, 4 no dudar, la manera perfecta con
que se hizo la exacta colaboracidn entre las {uérzas
aéreas y las terrestres, ln utilizacién dé todos los siste-
mas de transportes y la coordinacidn en los sistemas de
comunicacién. Por entonces, Jos noticiarios cinemato-
graficos nos hicieron ver claramente coémo la guerra
moderna habia cambiado de procedimientes.

Algo mas tarde, en mayo v junio de 1940, la cam-
pafia del Oeste tuvo ya la verdadera caracteristica del
movimiento dec la guerra reldmpago, pues enfrentados
los alemanes con los poderosos sistémas fortificados que
constitsian la linea Maginot y las plazas fuertes belgas
situadas al norte de aquélla, irrumpieron como un alud
por la brecha abierta entré Dinant y Seddn tres colum-

La actuacién de la Aviacién de dia o de noche...
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nas acorazadas cn un frente de apenas 20 kilometros,
después de haber atravesado ¢l escaso en comunicacio-
nes piis de las Ardenas. En diez dias las {uerzas ale-
manax dlegan del Mosa a las costas del Canal, separan-
do a lus mas potentes fucrzas francesas, que en union
de las belgas y el Ljército inglés expedicionario esta-
bin en el ncrte del pals, del resto del Ejército francés
metropolitano. Ifsta campafia causd asombro én ¢l mumn-
do entero, pues, aunque postérior a la de Noruega, de
acusado sabor aéreo y naval, reveld a los Iistados Ma-
vores de todes los jéreitos del mundo que 1n guerra

moderng  habla eéntrado
en unha Nhueva cra. 1l
Ijéreite  francés, repu-

tado mucho tiempo co-
no ¢l mejor de los mejo-
res, habla sido pulveri-
zado en usg campafia de
sOlo cuarenta dias de du-
racion,

Ambas campaias—Ia
noruega y 'a francesi—
mancan ¢l cenit del pres-
tigio aleman. La derrota
frarvicesa c¢s tratada por
t dos los especialistas en
cuesticnes militares des-
de distintos puntos de
vista; mas todos coitci-
den ea afirmar que I
clave del asunto radica-
ha en la né‘a superiori-
dad aérea alemana con-
scguida no sdlo en el
frente, sine también so-
bre la retaguardia; como
asimismo en la superio-
ridad del bizomio fucgo

v movimieinte de  sus
fuerzas terrestres. Sioen
Francia Thubicren com-

prendide las  posibilida-
des de la guerra moder-
ta, si hubiesen  tenido
una idea, siquiera gene-
ral, d¢ los principios de
una  guerra relampago,
les sérfa imposible a los
alemanés transformar sus primeros éxitos tdcticos én
una decision estratégica de aquella categoria.

Fué, en resumen, un choque entre dos concepcionés
diferentes del modo de hacer la guerra, lo que a unos
did la victoria, mientras que a los otros la mas aplas-
tante de las derrotas.

Principios de la guerra relampago. — Ung de sus
principics bdsicos es el de Ta infiltraciém por el empleo
del poténte material motorizado, que abriendo brecha
en el frente pueda alcavzar rapida decisidén sobre los
flancos o retaguardia cnemiga, peneirando en ella con
toda violéncia,

Esto obliga, de modo preliminar, a escoger “el pun-
to flaco” del dispositivo enemigo, concéntrando contra



REVISTA DE AERONAUTICA

¢l los medios mas poderosos, ya que las modernas po-
siciones defénsivas, dispuéstas en profundidad, son di-
ficiles de ser tomadas en ataques fromtales,

La ruptura del frente requiere supérioridad local,
qué la motorizaciéon permite, concentrando rapidamente
hombres y material, no conviniendo qué el esfuerzo
principal sea ejercido en frente mucho mayor de 20 ki-
Jometros. En ésta extensidn siempre habrd en cualquier
pais, si no fuese excesivamente montafioso, campo
abierto o carreteras aceptablés por donde puedan mo-
verse con facilidad eleméntos con motor. Esto decidi-

do, el ataque puéde descomponérse desde puntos ini-

ciales del frente, aproximados a los dos o tres kiléme-
tros, y desde aqui, conducido en direccionés paralelas
o convergentes a retaguardia, de modo que las divisio-
nes acorazadas, una vez abiertas las brechas, puedin
atacar las zonas de defensa més a retaguardia, mien-
tras qué con la infanteria motorizada que las sigan se
reducirdn las pequefias bolsas qué se vayan producien-
do. La batalla moderna se libra asi en pequefias o no
grandes areas, formando como una serie sucesiva Ce
acciones locales dentro de un conjunto entrelazado.

La conduccion de la batalla con estas caracteristi-
cas exige grupos de combate practicamente indepen-
dientes, capaces e combatir por propia iniciativa. Es-
tos grupos de combate contaran con armis de acompa-
fiamiento de toda clase para apoyarse mutuamente, LKl
ataque és alimentado en profundidad; el punto de es-
fuerzo, como la direccién de ataque, seran escogidos
previamente antes de la accion; de ser infructuosos,
debe organizarse un nuevo punto de ataque con las re-
servas, Estas mutaciones rapidas y continuas de la di-
reccién de ataque debén tener como objeto el buscar
los puntos de resistencia més débiles, realizando conti-
nuos ataques de flanco en los divérsos puntos e resis-
téncia, esforzandose en ensanchar las brechas por donde
avanzaran las principalés concéntraciones de fuerzas.

Esta modalidad de ataque tiéne tacticamente tres
ventajas:

1.2 La defensa actiia dispersa, désconcertada por
todas partes.

2.2
supeérioridad, la iniciativa y la sorpresa.

3.2 El atacante elude al advérsario por lo que res-
pecta a su intencién verdadera y a la misién de sus re-
sérvas.

LAS DIVISIONES ACORAZADAS

Fueron los alemanes los primeéros qué utilizaron la
nueva tactica de la penetracidén en masi dé las forma-
ciones deé tangues, bajo la proteccién de la sombrilla
protectora ejércida por el Arma aérea. Desde la apari-
cién dél tanque en la Gltima guerra mundial, existia en
la mayoria dé los Reglamentos la idea de que la utiliza-
cién del mismo implicaba un medio de apoyar a la pro-
pia infanteria mediante el transporte de fuego que tal
véhiculo ofrecia, Era considerado el tanque como un
arma de apoyo inmediato, en que el fuego era su modo
principal de actuar, sin tener en cuénta que su utiliza-
" cién mas principal reside en su capacidad para la ma-
niobra. Los alemanes, como consecuéncia de los resul-

iIL.a fuérza atacante mantiene de este modo la-
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tados que el empléo del mismo produjo en nuestra Gue-
rra de Liberacidn, comprendieron que su utilizacién
radicaba en la maniobra actuando en formaciones com-
pactas, sin déscuidar, claro estd, su importancia como
elemento rapido de transporte de fuégo. El General Gu-
derian fué el portaestandarte de ésta mueva téoria, que
més tarde sé encargd de ponérla en practica en el fren-
te del Oeste. :

El valor principal del tanque consiste en la explo-
tacion de su velocidad en la batalla, siempre que el
Arma aérea previamente 1& hayd abierto el camino a
sus formaciones, destrozando, o mejor aun pulvérizan-
do, cuantos obsticulos importantes se opongan a su
paso. De igual modo, con el apoyo de su aviacion me-
diante la superioridad aéréa local, se evitardn los ata-
ques de los aviones enemigos a blancos tan visibles y
vulnerables como son los referidos vehiculos.

Las armas dél tanque puedeén neutralizar por poco
tiempo la resistencia que éncuentren. Empleéaran su ar-
mamento para limpiar primeramerite su camino; -des-
pués alcanzarin con su fuego lo que van dejando a re-
taguardia. Surgiendo sibitamente alcanzan los tangueés
su mas alto efecto moral sorprendiendo a las guamni-
cicnes de las posiciones defensivas por todos los lados.
Pero la total limpieza de las zonas dé infiltracién que-
dard a cargo de las divisiones de¢ choque o de infante-
ria, que con ellos avanzarin seguidamente. La form:
de ataque dé las divisiones accrazadas no debe ser mas
que actuando en masas y en wn frente estrecho. Esto
reporta las siguientes ventajas:

1.2 Elefecto de los cafidnes antitanques és mucho
menor que si se enfrentasen a cada tanque de uro en
unec, caso de ser adoptada una formacién lineal.
Empleadas en masas o grupos compactos, es
mas facil €l mando de estas unidadés que yendo dis-
perscs o en fréntes extensos,

32 Desde el aire se observar méjor los movimieén-
tos de la masa, v la ayuda aérea se facilita por tanto.

4.2 La formacion conceéntrada facilita también a la
propia artilleria la concentracién de fuegos para pro-
ducir la ruptura.

5.2 Es adémas mas facil éncontrar el terreno con-
veniente para escoger el punto de ataque. Raramente
se encuentran fajas exténsas de terreno favorables al
ataque frontal, péro aun encontrandose, es mas facil al
defensor irse deshaciendo uno a uno dé aquellos tan-
ques que en la batalla se encuentren aislados por cau-
sas divérsas.

54

Es claro que dichas formaciones son muy vulnera-
bles para €l ataqué por la aviacidén de la defensa, pero
es condicién prévia obténer antes el dominio del aire
local, que puede conséguirse por la oportuna concen-
tracion de elementos aéreos; por lo que respecta 4 la
artilleria de la defénsa, puede tenérsela casi reducida al
silencio por la neutralizacién que sobre ella ¢jerzan los
bombarderos y aviones tacticos del atacante. Soélo resta
como arma defénsiva eficaz el cafion antitanque, que a
su vez se verd amenazado por la fuerza aérea del ata-
cante, por los propios cafiones de los tanqués ovde sus
amettalladoras y por ¢l fuégo concentrado de la arti-
lteria de ataque,
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Las divisionés acorazadas seran
las encargadas de producir la rup-
tura, mientras qué las motorizadas,
con sus grupos de choque y la in-
fanteria de linea, envuélven las po-
siciones énemigas, ocupando de mo-
do definitivo el terréno, prepardn-
dolo para posibles reacciones o con-
traataques. ILa brecha inicial con-
siste en un éxito tactico, suzcepti-
ble de convertirse en estratégico se-
¢tin haya sido la profundidad del
avance,

La ruptura debe ser seguida por
la perseécucidn, Las lineas de comu-
nicacién enemigas deben destruirse
enteramente para impedir €l contra-
ataque, al que se estara expuesto. En
este periodo hiy que ccnseguir una
perfecta coordinacidn entré los ele-
mentos terrestres v aéreos, iavir-
tiéndose en aquéllos el orden del
avance, que sérda fijado por la ma-
yor movilidad y rapidez de la infan-
terla motorizada, la cual, utilizando
las carréteras menos frecuentadas,
tenderd a ocupar puéntes, cruces
dé carreteras o desfiladeros para poder coger de revés
o por retaguardia a los refuerzos que acudan al frente.

Si fuesen obligadas a entablar combite, su accidn
serd retardatriz, podervsa, conservando el terréno has-
ta dar lugar a la llegada de refuerzos mas retrasados.
Estos escalones avanzados de persecucidn éstardn cons-
tituidos por motociclistas, autoametralladores, carros
ligeros y batallones de infanteria autotranspertadas, a
los cuales el Arma aérea apoyard con el fuégo de sus
hombas o de sus armas de a hordo, protegiéndolos por
¢l reconocimiento aéreo de la sorprésa. En muchos ca-
s0s la Aviacion se encargard deé abastecerlos de viveres,
muticiones o servicios sanitarios, ademéas de servir de
enlace entre las seccionés avanzadas v los gruesos.

LA DEFENSA EN LA BATALLA MODERNA

Los muevos procédimientos de ataque han alterado
el valor dé la defensa, pues el rapido desenvolvimiento
del combate moderno ‘hace casi imposible establécer un
sistema defensivo verdaderamente éficaz. Hoy, como
ayer, como en los tiémpos méas antiguos, el valor de la
ofensiva es superior gl de la defensiva Todas las gue-
rras han sido ganadas por aquel Ejéreito en que el es-
piritu de ofensiva ¢ra superior al de su contrario, si
bien en 11 altima Guerra Mundial se altéraron algo los
términos ; ello fué debido a que los sistemas defénsivos
estaban orgatizadcs a basc de qué numerosas armas
—ametralladoras v cafiones—Dharriesen con su fuego a
las oleadas de la infanteria atacantte, que en grandes
formaciones linéales progresaban en frentés extensos al
descubierto. I8l ataque cra tan sumamente caro en
hombres, que las mas principales ofénsivas de enton-
ces se detenian después de costar rios de sangre, con
minimas ganancias de terreno,
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... mientras que lu Aviacion se encarga de triturar con potencia terrible. ..

in la guerra actual s sumamente dificil establecer
un sistema <efensivo que ténga que hacer frente, con
alguna probabilidad de éxito, a la acometida de los tan-
ques modernos, complétada por el armamento de su
infanteria de acompafiamiento, miéntras que la Avia-
cién se encarga de triturar con la potencia terrible de
sus fuegos lo que la artilleria del atacante no destruyd
o no alcanzéd diréctamente con su tiro. Por ello todo
sistema defensivo moderno tiene gue reunir varios re-
quisitos, que vamos a ¢studiar.

El primero es que todo sistema defensivo debe ser
cunstruido para conservar la suficiente cantidad de re-
sistencia, aun después de haber penetrado én ¢l las
agrupaciones de combate de Iis divisiones acorazadas,
déteniendo no s6lo a las divisiones normiles de infante-
ria que con ecstas agrupaciones avanzaran, sino que
procuraran separarlas mediante el fuege. El scgundo
consistird én que la resistencia se procurara sea lo mas
prolongada posiblé, aunque Ja concentracion de ataque
Jo haya réhasado. a {in de poder con esy prol ngacion
facilitar las reacciones o contraataques de sus propias
unidades accrazadas; estas unidades, que estardn a re-
taguardia, necesitan tiémpo para ponerse ¢n movimien-
to. Las armas de la defenisa organizaran su plan de fuc-
gos, de modo que por obsticulos naturies o artificia-
les no sélo puedan contrarrestar la accidn de los vehicu-
los blindades, sino también impedir que la infanteria
o los zapadores puedan abrir ficiles pasos,

Is decir, que la base de todo sistema defensivo mo-
derno consistird en una profusién de “‘centros de r¢-
sistencia’”, no s6lo en sentido frontal, sine mas bien en
e! dé la profundidad, con todo género de obstaculos que
se opongan al avance del carro principalmente. Tas
construcciones serdn hechas con materiales en que ¢l
cemento y ¢l hierro scan lo fundamental; tendrdn la
meénor altura posible, la mayor visibilidad exterior y la
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mayor profusién én profundidad, como va hemos di-
cho; esta ultima condicién sirve para descomponer el
‘ataque, fracciondndolo lo mis que se pueda, y canali-
zéndolo, por asi decirlo, hasta el lugar que més conven-
ga deténerlo.

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

1. Los centros de resisténcia debén estar organi-
zados para combatir independiéntemente, aun cércados
por el énemigo.

2.2 El atacante que penétre entre ellos atenderd a
varias direcciones a la vez, empefiando tantas péquefias
batallas como centros se le opongan.

3.* Tanto el fuego de la artilléria atacante como el
bombardec aéreo, que sirve de apoyo y proteccidn, serd
menos eficaz a consecuencia de la dispersién dél mis-
mo en el tiempo y en ¢l espacio.

4.* La zona principal de résisténcia, adonde llegs-
_ra el ataque muy amortiguado, debe establecerse en las
entradas de ciudades, pueblos, aldéas, en donde las
construcciciies naturales de sus edificaciones pueden ser
completadas por obras de’campafia, qué transformen
cada casa én un fortin o centro de resistencia, que haya
qué violentar a viva fuerza y con gran desgaste.
~ Deé todes modos, ante la superioridad por la concen-
tracidén de fuérzas del aticante, ante su iniciativa de
escoger el punto de ataque donde més convenga, vy ante
la elevada moral que de antemano hay que couceder
a todo ejército én que la ofensiva sea su caracteristics,
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de poco sirveé cualquier sistema defensivo por perfeccio-
nado que esté. Sélo hay dos modos de detenerlo: el
contraataque o la obstinada défensa. E! primero, con
espiritu predominantementé ofénsivo; la segunda, con
espiritu pasivo.

La defensa es un escudo; el ataque, un arma. La
genial combinacién de escudo y arma puedé conducir
a la victoria, siendo ambos nécesarios en toda campa-
fla en que las fuerzas estan equilibradas. No olvidemos
que si Troya fué tomada, ¢s porque el espiritu de los
griegos estaba inflamado dél ardor combativo que sus -
capitanes supieron transmitirles.

‘Como resumen de lo expuesto, podemos decir qué
todavia el ‘Cuerpo mas importante de los Ejéreitos te-
rrestres siguen siéndo las divisiones de infanteria, aun-
que las divisicnes acorazadas constituyan el ariete de
la batalla,

La fase primera de la hatalla modenca es conducida
por estas unidades, mientras que la segunda corre a
cargo de la infanteria propiamente dicha.

Mas un nuevo factor ha tomado carta de naturaleza
en la batalla moderna, factor hoy &n dia primordial. Sin
¢l toda operacion terrestre o naval éstd abocada al de-
sastre. Ese factor muevo es la Aviacidn.

Pero de su empléo hablaremos en un préximo ar-
ticulo. Vale la péna ¢l hacerlo por separado, ya que el
tema, ademds de interesanté, no se puede desarrollar en
pocas palabras. '
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REVISTA DI AERONAUTICA

CONDECORACION A UNA ALTA PERSONALIDAD

S EXCRELENCIA EL MINISTRO DE LA GUERRA DIt POE-

TUGAL, TENIENTE CORONEL FERNANDO DOS SANTOS
COSTA

Por reciente dispesicién de nuestro Ministerio del Ejérei-
to, ha sido concedida la Gran Cruz del Mérito Militar, con dis-
tintive blanco, al Exemo. Sr. Fernando dos Santos Cesta, Mi-
nistro de la Guerra de Portugal, que en el ejercicio de sus ele-
vados cargos de Subsecretario ¥ Ministro de la Guerra de la
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nacién vecina, y dontro de sus constantes desvelos encamina-
dos a mejorar los diverscs organismos de la Defena Nzcional
de ¢u pafs, tanto ha contribuido a estrechar los lazos de amis-
tad ¥ busna vecindad de las dos aviacionss de has naciones her-
manas en cuantas oportunidades se presentaron para ello,
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Una Comision de la Aviacién Civil portuguesa

visita nuestros Centros aéreos.

Coronel Humberto da Silva Delgado,
Director de la Aerongutica Civil d
Portugal. i

El Ministerio del Aire y la Direceion
General de Aviacién Civil, de este Depar-
tamento, se hun visto honrados con la
visita de distinguidas personalidades de
la Aviacién Civil portuguesa que vinde-
7om 0 nuestro pais en viaje de estudio
relacionado con lineas aéreas comerciales.

Presidia esta Comisién el ilustre Co-
ronel de Estado Mayor de lg Aeronduti-
ca portuguese Humberto da Silva Delga-
do, actual Director del Secretariado de
Aerondutica Civil de la nacién vecing y
también culto escritor profesional, cuyos

trabajos son ya conocidos por los lecto-

ves de la REVISTA DE AERONAUTI-
CA. Formaban parte de lo misma los
Capitanes Costa y Almeida, destacados
aviadores que prestan sus servicios en el
citado organismo.

Después de permanecer varios dias en
Espaiia, en cordial convivencia con los
oviadores y demds personal de nuestra
Direccion de Aviacién Civil, regresaron
o Lisboa por via aérea el dia 23 dé fe-
brero, siendo despedidos en ¢l aeropuer-
to de Barajas por el Jefe del E. M, del
Aire, General Gallarza; Director General
de Aviacién Civil, Coronel Bono; Coro-
nel Jefe de la 2.° Seccidn del E. M. del
Aire; Director de lo Compadiia “Iberia”;
alto personal de Awviacién Civil y Lineas
Aéreas, y warios Jefes y Oficiales de
lo Escala del Aire.

Los aviadores portugueses, que vinie-
ron, acompaiiados desde Lisboa por nues-
tro Agregado Aéreo, Teniente Coronel
Gomd, han reclizado interesantes visitas
o diversas escuelas de vuelo y centros
téenicos de ensefianza. Han sido objeto
de constantes pruebas de amistad y de
diversos agasajos, mostrdndose muy so-
tisfechos de su estancia en Espaiia.

LA “IBERIA” ADQUIERE NUEVOS
AVIONES

La Comisién norteamericana destinada
a fiscalizar la distribucién de la produc-
cién industrial que mo tiene inmediata
aplicacidn a las necesidades militares,

asi como a regular la exportacién de este
materia] sobrante, ha autorizado, en fe-
cha reciente, la venta de tres aviones
Douglas DC-3 para huestras lineas de
trafico aéreo, .

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

La version civil a que pertenecen los
nuevos aviones de muestras lineas dispo-
ne de modernas instalaciones para el
confort y la seguridad de sus pasajeros
y tripulaciones. Entre ellas, bar, lavabes,
calefaccién, sistema anticongelante, pilo-
to automético, ete., ete. '

Adquiridos por la Compafifa Andénima

EL MINISTRO DEL AIRE VISITA
LAS OBRAS DEL AERGDROMO
DE BARAJAS

Acompafiado del General Jefe de su
Estado Mayor, €] Ministro del Aire, ex-
celentisimo sefior Teniente General Vi-
g6n, realizé el 21 de febrero una dsteni-
da visita a las diversas obras de refor-
ma y mejoras que se realizan en el Ae-
ropuerto de Barajas.

El Ministro fué recibido por el Jefe
del Aeropuerto, que le acompafié en su
visita.

Mercantil de Lineas Aéreas “Iberia”, se-
ran incorporados a la primera fase del
nuevo plan de reorganizacién de nuestras
comunicaciones aéreas, proyectado por
el Ministerio del Aire de acuerdo con la
citada Compaiiia.
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ASCENSOS EN EL ARMA
DE AVIACION

Por recientes disposiciones aparecidas
en el “Boletin Oficial del Ministerio del
Aire”, y en propuesta mormal de ascen-
sos al empleo superior, se concede €l em-
plec de Coronel, a los Tenientes Corone-
les de la Escala del Aire don Luis Par-
do Prieto, don Vicente Gil Mendizabal,
don Alfonso Carrillo Duridn y don Ma-
nuel Rodriguez del Rivero; y el de Te-
niente Coronel, a los Comandantes don
Luis Bengoechea Bahamonde, don Car-
los Pombo Somoza, don Miguel Guerre-
ro Garcia, don Mariano Cuadra Media
y don Eugenio de Micheo Casademunt.

MADRID, ESCALA INTERMEDIA
ENTRE LISBOA Y MARSELLA

Segin wuna noticia procedente de la
Prensa americana, en Washington 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
Panamerican Atrwoys, y las otras dos
de la American Ewxport Lines, si bien el -
establecimiento de alguna de estas lineas
tendrd que esperar a la terminacién de
la guerra, por cruzar territorios ac-
tualmente afectados por los frentes de
batalla.

En este informe, dado a conocer par la
Junta Aeroniutica, se aconseja que la
ruta de la Panomerican Atrways entre
Nueva York, Lisboa y Marsella se modi-
figue en el sentido de incluir Madrid
como escala intermedia entre los dos Ul-
timos puntos, y se prolongue ademés 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
linea aérea Nueva York-Londres, da la
misma Compafiia, sea ampliada hasta
Calcuta, pasande asi por Paris, Zurich,
Roma, Atenas, El Cairo, Basora y Ka-
rachi. :

CONSTRUCCION DE UNA AUTOPIS-
TA ENTRE BARCELONA Y PRAT
DE LLOBREGAT

Como consecuencia del desarrollo y de
lo importancie que von adquiriendo en
nuestro pats los servicios de trdfico aé-
reo, recientemente se ha dispuesto lg in-
tensificacién de los trabajos destinados
a dotar al Aeropuerto de Barcelona 2
comumicaciones y adelantos en relucidn
con las mnecesidades del futuro. Han sido
ya adquiridas numerosas parcelas de ‘te-
rreno en fas tnmediaciones de aquel Aero-
puerto, ¥ se ha aprobado un nuevo pro-
yecto de ensanche del mismo, cuya prime-
ra partide de gastos asciende a mds de
60 millones de pesetas, Asimismo se tra-
baja intensamente en lus obras de prolon-
gacion de lo Avenida de José Antonio,
prolongacidn que ha de servir de base a la
autopista, que después de poner en comu-
nicacion el centro de Barcelona con el
Aeropuerto nacional, llegard haste Cas-
telldefels,
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10 de febrero. La promocion de pilo-
tos de 1920 celebra sus bodas de plata con
la Aviacién, al conmemorar su 25.° ani-
VErSArI0. ‘

Al correr de aquel afio, en este mismo
dia, 97 Capitanes y Tenientes de las Avr-
mas generales del Ejército se incorpora-
ban o las escuelus de vuelo para segutt
sus ensefianzas. Escuelas siiuadas enton-
ces en los Aerédromos de Getafe, Tabla-
da, Los Alcdzares, Cuatro Vientos y Za-
rQYOIL, Y €N UNOS POCOS MESES, prepara-
das pare seguwir los cursos de vuelo.

Acababo de terminar—hacte poco mds
de un aito—la Groan Guerra: 1914-1918.
Entorpecido en sus primeros balbuceos,
por aquella large contienda de cuatro
anos, nuestro Servicio de Aerondutica,
como. entonces se denominaba, empezaba
ya a reemplazar el destartalado material
de los “tiempos heroicos”, por “flaman-
te” material de vuelo, procedente de los
inmensgos “siocks” de guerra. Awiones-
escuela construidos
en Mrancia e Ingle-
lerre, que se ho-
bian adguirido des-
puds de la firma do
le paz. La penuria
de  profesores de
vuelo, dada la esca-
sez del personal del
Servicio, obligé «a
echar mano de ns-
{ructores extranje-
ros: un tercio del
total

La llegada de los
nuevos alwmnos
—al-lado de los cur-
sos anteriores: tan
numerosos — y de
aquel moderno ma-
terial que se iba o utilizar en su ensefiun-
2u, constituyé wn acontecimiento. Fué,
desde luego, un decidido pase para el
desarrollo posterior de muestro Servicio.

De los lentos “escuelas” se pasé en
pocos meses a los aviones militares, y
pronto sus “Havilland-Rolls”, sus “Bre-
guet XIV”, sus “Bristol”, atronaron el
espacio con el zumbido de sus moto-
res. DPrimero en Marruecos, después
—algunos aftos mds tarde—al abrir nue-
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vas rutas bajo los cielos del mundo y se-
walar posibilidades al esfuerzo humano,
muchos de los medfitos deblan escribir
para la historia de nuestras Alas, st bien
reciente, no demasiado cortu, pdginas de
belleza inolvidable. Bernardo Salgado,
Joaquin Boy, Romén Franco, Eduwwrdo
Galiarza, Lériga, Esteve, hermonos Llo-
rente y tantos entre otvros. jCudnias ve-

Recuerdo a los muertos de la Promocién.

ces en los relatos de vuelos épicos, o bien,
al pasear nuestros colores em sus apu-
ratos, por recénditos parajes del Mundo,
estos nombres itmperecederos sonuron cn
los umbrales de la Glorin o de la Famna!

Ewn la penumbra que toda época preté-
rita dejé @ su paso—al rememorar los
episodios de aquellos aitos—, aparecen
medio confundidos con nombres de mon-
tes y poblados de Marruecos: Tifaruin,
Cobba-Darsa, Monte Arruit, convoyes del

Lau, Tizzi-Assa, llano de Ben-Tieb—uquel
pobre “Bristol” de Flovencio y Garciw e
lu Deiia aterrizando en pleno zoco enemi-
go—1 tantos otros mombres que sucndn
o abnegacién y sacrificio, el recuerdo de
los vuelos que iniciaron lu era de los lur-
gos viajes mundiales,

Bl viaje del “Plus Ultra” a Buenos
Aires en 1925; el de la patrulle “Juan
Scbustidn Eleano”
en 1926 a Filipi-
nas; los “Dornier”
de la “Atlantida”
sobrevolundo las
aguas dDrumosas del
Golfo de Guinea.
En todos ellos, los
pilotos que los lle-
paron ¢ cabo se ha-
bian incorporado el
10 de febrero de
1920 a lus escuelas
de vuelo.

Ahora —a los
venticineo aitos de
servicio—, de los 85
alumnos que acaba-
ron ¢l Curso, mu-
chos faltan a lis-
ta. La mayor parte de éstos—381—encon-
traron {a mucrte frente al enemigo o en
acto de servicio.

Alguno de los restantes, quedd muti-
lado. Cuatro fallecieron por enfermedad
0 por otras caiusas.

Otros—pocos—uvolvieron a sus Armas
de origen.

Otros, por fin..., en los duros aflos que
nos tocs vivir, causaron baja por diver-
808 MOtIVos.
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LAS FUERZAS AEREAS EN PORTUGAL
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Notable labor la que en estos {iltimss tiempos viens reali-
zando la Aerondutica Militar portuguesa. A lzs ordencs de
su actual Director General, Execmo, Sefior Brigadier Alfre-
do Delzsquz dos Santos Cintra, prestigiose y culto General
que €y al mismo tiempe Presidente del Consejo Nacional del
Aire, y que g 1917 ya habia alcanzade el titulo de pilote mi-
litar de aeroplano, las futrzas aéreas del Ejército de Por-
tugal, a pesar de las dificultades de todos los érdenes con que
a cavsa de la dificil situacién por que atraviesa el Mundo se
trepieza constantemente, dedican toda su actividad y todos sus
esfuerzos a conseguir una mayor eficacia de su material e
instalaciones y al mazjoramiento de sus distintes servicios,
logrando en ello positivos risultados.

La amistzid hispano-portugutsa encontré siempre eficaz
acogida en el Goneral Cintra—cuya fotegrafia figura en el

angulo superior durecho—y un decidido apsyo, la apro-
ximacion y fraternidad entre las aviaciones de los dos
paists amigos,

Los mismos pascs de la Aero-

niutica Militar, sigue la
Aeronduntica Naval de
Portugal a las drdenes

Capitin de Fragata
Liberal da Cdmara,
Director General de
Aerondutica Naval.

del Capitin de Fragata Li-
beral da ‘Camara, Director
General de la misma y figura

de gran religve de la Marina

de Guerra portuguesa. Parece
ser gque tanto ambuos Directores
Generales como otros brillantes
Jefes del Ejército y de la Marina de

aquel pais que ocupan cargos relacionados con la Aviacién, v
cuyes nombres publicaremos oportunamente, van a r conde-
corados por nuesiro Gobierno.

Cémpﬁsrtan esta paging una fiotografia, a vista; de ‘pajaro,
del Aerddramio de Ota y la correcta formacion en el aire de
una escuadrilla de cazas “Hurricane” dw aquellas fuerzas, To-
madas ambas con motivo de una brillante revista aérea, ce-
lebrada recientimentpy en aguel Aerédromo.

General Cintra,
Divector General de
Acrondutica Militar.




Jnlormacidin del Extranjers

AVIACION BRITANICA

1 SALA DE OPERACIONES DE LA R, A. F.—El Mariscal
del Mando de Caza, Sir R. Hill, acompafiado de dos Oficiales
de su Estado Mayor del Aire, inspeccioma los servicios.

T Piquete del Rpegimiento de la R. A. F. en un aerédro-

mo avanzado se dirige a sus puestos de guardia. En se-

gunda linea, un avién “Dakota”, también del Mando de

Transporte britanico, y en el fondo, una “Beaufighter” de
la R, A, F.

<~ El avién de caza Hawker “Tem-
pest”, versién derivada del Hawker
“Typhoon” y de caracteristicas muy
parecidas a éste, con el nutvo motor
Bristol Centaurus de 2.000 cv. Por
encima del “Tempest” wvuelan unos
aviones de caza “Typhoon”.

Aviones “Dakotas” del Mando de Transporte de la
R. A. F, evacuando heridos en un aerédromo belga. Por
este procedimiento y desde la invasién de Normandia,
se han tramsportado mdis de 40.000 heridos, totalizando
en la cifra de 103.000 heridos el niimero transportado
desde que estos avionss empezaron a actuar. El “Da-
kota” €s el avién nortezmericano “C-47”, denominacién
en el A, A, F. del “DC-3”, provisto de dos mstores
Pratt & Whitney de 1.200 c¢v. ..
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AVIONES DE 1914

Derecha: El “Maurice Far-

man”,

Abajo: El “Curtiss J. N-47, de
construccién americana, con-
vert:do mas tarde en avion
de entrenamiento on los Es-
tados Unidos,

Arriba: Un “Avro 504-K”, con
motor rotativo Gnome, de
80 cv. Este avién aiin volaba
en 1930,

Izquigrda : Ej “Henry Farman”,
de 50 cv.

FICHAS DE IDENTIFICACION DE AVIONES

Continuamos en este nimero la publicacion de “fichas de identificacion de avio-
nes” correspondientes a la primera serie, es decir, a los aviones que en los prime-
ros meses de 1044—antes del desembarco de Normandia—formaban parte de las
unidades de primera linea de estos ires paises: Alemania, Estados Unidos y Gran
Bretaiia. No se incluyen aquellos que por su anticuado disefio o limitadas caracte-
risticas para su empleo militar se utilizan sélo en frentes secundarios o en forma-
ciones y servicios de segunda linea, ni tampoco los que se encuentran ain en pe-

riodo experimental o recién entregados a las unidades.

26
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De Havilland A'rcraft Co., LTD.
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DH-98 "MOSQUITO”

Monoplano militar de altas caracteristicas y velocidad
cxtraordinaria, gue se emplee en numerosos y bien distin-
tos comelidos. Bimotor—con dos “Rolls Royee Merlin 2177,
de doce cilindros en 177, refrigerados por lquido—y fu-
selaje de seccidn en oval casi circular, marcadamente aero-
dindmice en todas sus lincas y elementos, este avién, dise-
flado va empesada la gwerra, v construido en madera, se
utiliza en la versién de bombardeo, como bombardero tdc-
tico, estratégico y de hostigamiento a grandes distancias,

ARMAMENTO. — Versiones IV y
Ph. R.: Sin armamento. Ver-
siones II y VI: Cuatro cafiones
“Hispano” de 20 mm. en la par-
te inferior dcl 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, — Tripulaciéon de dos
hombres. En las versiones co-
rrientés de bombardeo, un lan-
zabombas interior para 500 ki-
logramos de bombas y dos ex-
teriores, uno debajo de cada
plawo, para dos bombas de mas
de 250 kilogramos. Rueda d¢
cola retractil.

confiando su defensa v seguridad a su wvelocidad ya que
en esta version no lleva armamento adlguno. Iin ofras ver-
slones se utiliza como “wmarcador de rutas”, cazq miruso v
caza noclurno (“Mosquito 117), reconocimicnto fotoyrd-
fico (**Mosquito Ph. R”°) y bombardero-casa, que o debe
confundirse con el casa-Dombardero, es decir, con el caza
cquipado para lanzar bombas de pequeiia potencia. Con-
viene tener presente que este aparato puede transportar en
ciertas versiones una bomba de 1.800 kilogramos.

CARACTERISTICAS DE VUE-
LO MAS CONOCIDAS:

— Se le supone una velecidad
maxima de unos 700 kms/h.

— Autonomia: Proxima a los
4,000 kms. en las iltimas
versiones,

— Altura de techo: Alrededor
de los 12.000 metros en los
altimos modelos (XVI ¥y
XVIID.

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

Otras versiones: I Mosquito XV I, bombardero estratosférico equipado para volar a grandes alturas con una bom-
ba de 1.800 kilos. Lleva cabina de presién artificial e interesantes dispositivos para las grandes altitudes.

Ll Mosquito XVIII es la version utilizada como caza-submarino, y en la accién rasante contra-barcos. Va armado
con un cafidén de 53 mm., que dispara proyectiles de casi tres kilos de peso, y cuatro amctralladoras ligeras.

ALA MEDIA.—LAS GONDOLAS DE LOS MOTORES, MUY PANZUDAS POR DEBAJO, SOBRESALEN ALGO POR EN-
CIMA Y POR DETRAS 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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Focke-Wulf Flugzeugbau. G. m. b. H.

LUFTWAFFE
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FOCKE-WULF "Fw-190"

Caza interceptor, monoplano de ala baja y monomotor.
Lguipado con motor radial “B. M. W .-801”, de 1.320 cv. de
potencia. Este aparato, poderosumente a,rmado, en 0posi-
cidn tal vez con el criterio susientado hasta entonces por
los proyectistas de los intevceptores de la * Luftwaffe”, hace
su aparicion en los cielos de Europa en sepiiembre de 1941,
¥ alcansa gran desarvollo en los afios 1942 v 1943, llegando
o ser considerado por entonces como el caza mds eficaz de
las formaciones germanas, ¥ digno rival de los Spitfires de
aquella época. En el frente Oriental, durante dicho ltimo

ARMAMENTO. — Dos cafones
“Qerlikon” de 20 mm. Dos ca-
fiones “Mauser” de 15 6 20 mi-
limetros, y dos ametralladoras
de 7,92 mm. Puede actuar como
caza-bombardero,

EQUIPO, — Un tripulante cuyo
puesto esta blindado y <l para-
brisas y cristalera a prueba de
balas. Instalaciones de radio,
oxigeno y eléctrica para hacer
maniobrar el tren de aterrlza]e
flaps, plano fijo, etc.

uflo, contribuyé notablemente a mantener la swperioridad
aérea de lg * Luftwaffe”—conseguida contra efectivos ru-
sos matcho mds numerosos—, superioridad que permitié en
el citado frente la Libertad de movimientos vy la elasticidad
de las fuerzas de superficie. :

En las grandes altitudes disminuyen notablemente mu-
chas de las excelentes cualidades y caracteristicas que ve#ne
para el combate aéreo, por lo que se encuentra en desven-
taja con relacién o los modernos i1z,fe7'ce[)t019es de alta cota.

CARACTERISTICAS MAS SE-
NALADAS:

— Velocidad maxima: 625 kilo-
metros a 6.000 metros de
altura.

— Autonomia: 850 kilémetros,
pudiendo aumsntarse ésta
por tanques suplementarios
arrojadizos en caso de ne-
cesidad.

~— Techo: 11.300 metros.

— Peso ¢n vacio: 2.845 kilos.

— Peso con carga: 3.895 kilos,

Existen varias versiones del Focke-Wulf 190, aunque éstas difieran sélo en pequefios detalles de la estructura o en
modificaciones del equipo. El Fw-190 A. 4 es la versiéon mas extendida. 1 A. 5 se destaca de las cuatro primeras ver-

sicnes por tener algo mds pronunciada da 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, — PEQUENA CABINA TRANSPARENTE, POCO DESTACADA SOBRE EL FUSELAJE. — UN
SOLO TIMON DE LINEAS MAS BIEN RECTAS PERO RECORTADO EN CURVA EN LA PARTE SUPERIOR
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LUFTWAFFE B

Messerschmitt A. G.
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MESSERSCHMITT "Me-109 G~

Caza monomotor, con fuselaje de seccién casi circular.
Ultimo desarvollo en servicio de los famosos “ 1097 de ague-
o firma—Ilan ligada ol nombre de la cazo alemana y a las
tenaces luchas aéreas sostenidas por aquella Arma aérea del
Reicl-—equipado con un motor “Mercedes Benz DB-605"
de 1.500 cv. Mds potente y mejor armado que sus antece-
cores, “ro9-I7, Y ro9-I1" v “109-B”) aparece después quy
el “Feo-190”. Tiene mds velocidad que éste, y a las gran-

des alturas mejores cualidades. Cuando lo lucha aérea, como
consecucncia de la mayor potencia de los modernos motores,
gand altura, pudo por cllo sequir enfrentdndose con los ca-
zas aliados mds recientes. Por eslos motivos estd clasificado
como interceptor de alta cota. Su exceso de potencia le
permite también, en ciertas wversiomes, su cmpleo como
caza-bombardeo, transportando entonces 500 kilos de bom-
bas.

__..n.__..

Oﬁ-&g—o

ARMAMENTO.—Tres canonss de
20 mm, o 15 mm, segtin las
geries, y dos ametralladsras. Es-
tas dos y uno de los cafiones
sincronizadog con la hélice. En
ciertas series, log otros dos ca-
fiones, que tienen su emplaza-
mients ¢n los planos, no se ins-
talan a beordo.

EQUIPO. — Un tripulante con el
pussto  blindado y protegida
también la cristalera de la ca-
bina. Instalacion de radie, equi-
po de oxigeno para grandes al-
turas e instalacién eléctrica pa-
ra la hélice dv paso variable y
para el lanzabombas,

CARACTERISTICAS MAS BSE-

NALADAS:
— Velocidad maxima: 635 kilo-
metros.

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

— Autonomia: 700 kilometros,
pudiendo aumentarse ésta
por medio de tangues su-
plementarios.

— Techo: 13.000 metros.

— Paso en vacio: 1,970 kilos.

— Peso en carga: 3.050 k.los.

Ixisten varias versiones. Las G3 y G4, tienen cabina de presion para grandes alturas. En las G5y (6, dos ame-

tralladoras de 13 mm. reemplazan las de 7,92.

El Me-109 & puede estar equipado para lanzar proyectiles cohetes de 21 centimetros 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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SUPERMARINE SPITFIRE"

Monoplaza y monomotor, gue perfeccionando su estruc-
tura de acuerdo con las necesidades de la guerva, y mejo-
radas sus caracteristicas, sigue siendo, a los cinco afios de
lucha, el interceptor por exdelencia de las Reales Fuerzas
Aéreas britdnicas. Equipado con motor en linea ““ Rolls Roy-
‘ce Merlin”, de potencia creciente en sus versiones sucesi-
vas, tiene fuselaje de seccidn curvada y nariz muy pronun-
ciada y fina. De brillante actuacién en la batalla aéreq de la

Gran Bretafia, diversas wmodificaciones posteviores, con
ARMAMENTO.—Muy variable y
- de acuerdo con el cometido a
que se destiné cada una de sus
versiones, En todas ellas las ar-

mas van repartidas entre los
dos planos y—siguiendo las nor-
mas de la R. A, F.—fuera del
campo de Ila hélice. Ya en la
batalla de Inglaterra, de las
ocho ametralladoras paso a los
cuatro cafionés o a combinacio-
nes mixtas de cafiones y ame-
tralladoras, Las mas corrientes
en la actualidad som los cuatro
“Hispano” de 20 mm. (“Spifi-
re V y IX”), o bien, dos “His-
pano” de 20 mm. y cuatro ame-
tralladoras ligeras. La versiéon
de caza - bombardero (“Spitfire
IX-E”) lleva cuatro ametralla-
doras de 12,7 mm.

EQUIPO. — Uy tripulante con el
puesto blindado y parabrisas a
prugba de proyectil' de calibre
de fusil. E1 “Spitfire VIII” ca-
rece de armamento y estid dedi-
cado a las misiomes fotogrificas
para baja o gran altura. Para
esta iltima tiene dos maqunas
verticales - telefoto controladas
eléctricamente, situadas detris
del piloto.

idéntico éxito, le convirtieron en interceptor de alta y baja
cota; avidn de veconocimiento fotogrdfico de gran autono-
wmia; caza embarcado—Seafire——en los portaaviones de la
Plota, ¢ incluso caza-bombardero. Rdpido v maniobrero, su
gran velocidad horisontal v ascensiona!, su alto techo y su
potente armamento, son las caracteristicas mds destacadas
de este popular interceptor—"escupefuego’™—, que en In-
Jlaterre se le considera el “pura sangre” de la caza, y como
tal ha combatido en casi todos los frontes de esta guerra.

CARACTERISTICAS DE VUELO
MAS CONOCIDAS:

— Velocidad mdaxima: De los
547 kms/h, del “Spitfire I”
de 1936, ha ido aumentande
progresivamente al mejorar
el disefio y aumentar Ia po-
temcia en las distintag ver-
siones, llegando en la ver-
sion V a 590 kms/h., ¥ so-
brepasando c¢sta cifra en las
versiones IX, XII y XIV, en
las que s> desconoce esta
caracteristica.

— Autsnomia: Alrededor de los
850 kilémetros, cifra que
oscila segin los tipos. Pue-
de llevar tanque suplemien-
tario.

— Carga de bombas: 450 kilo~
gramos <n la versién de
caza-bombardero.

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

— Peso con carga: 3.065 kilo-
gramos.

El Spitfire I, con “Rolls Royce Merlin” de goo cv., es el tipo original de los comienzos de la guerra. El I, lleva un
motor “Merlin XI1” de 1.030 cv., dos caflones y cuatro ametr'zlladmas El 171, motor de 1.260 c¢v., dos cafiones y cra-
tro ametralladoras o con cuatro cafiones, existiendo una versidn tropical, utilizada en Australia, Bmmama y la India. Ifl

Spitfire IX, con un “Merlin 617 casi de 1.800 c¢v.,

caza concebido para grandes alturas, eleva su techo casi a 13.000 me-

tros, siendo su armamento variable; es el primer avion de este tipo que lleva hélice de cuatro palas. El Spitfire XII lleva
un motor “Griffon” de 2.200 ¢v., pudiendo emplearse tanto a gran altura como a baja cota, aunque esté especializado para
baJa altitud. El Spitfire XIV es un caza estratosférico, con un motor “\Tap1er Griffon” de 2.200 caballos, con hélice de

cinco palas. Su techo pasa de los 15.000 metros.

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



En la revista norteamericana
“Flying”, el conocido escritoy téc-
nico Masefield—conscjero de lord

hace un estudio so-

Beaverbrook
bre el armamento de los aviones
wmilitares mds en boga, comparando
¢l de diversos tipos vy haciendo co-
wmentarios de cierto interés, que pue-
den sevvir de guia para elegir el
equipo apropiado para los modernos
aviones.

Desde que comenzd la contienda que ensangrienta al
mundo, uno de los adelantos mds notabies conseguidos en
la técnica del Arma aérea, ha sido el introducido en el ar-
mamento a boido de sus aviones, tanto para la accion ofen-
siva comc para la defensa. K1 ndmero de armas, el rendi-
miento «le sus instalaciones y su potencia de fuego ban
aumentado considerablamente. Iin realidad, de la misma
forma que se han especializado los aviones para cada clase
de mision que dehen desempefiar, se ha especializado el ar-
mamento para la caza, intercepeion, ataque a objetivos te-
rrestres, cte., etc,

Los Spitfire, Hurricane, Thunderbolt, Focke-Wulf,
FW-rg90, IFortalegus y muchos otros, van provistos del ar-
mamento adecuado para las misiones que desempefian. Lo
que no estd tan claro es que su armamento—comparado
con los demis—sea el mejor para la tarca que deben des-
empefiar,

Hasta fecha muy 1eciente no se ha empleado un méto-
do satisfactorio para determinar el rendimiento de la po-
tencia de fuego de cualquicr caza o bombardero. El peso de
los proyectiles disparados por minuto fué considerado su-
ficiente para tomarse como término de comparacion. Es evi-
dente, por otra parte, que estc método no es el adecuado,
porque solamente se basa en una sola cualidad y probable-
mente ha logrado su popularidad por lo comodo que resulta.

Para considerar ¢l problenma en toda su amplitud deben
tenerse en cuenta tres cualidades fundamentales de las ar-
mas de fuego automaticas, y que son:

1.>—Velocidad de tiro por minuto 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 def tiro va-
rig de los 85 disparos por minuto, en los caftones de 37 mm.,
hasta 1.100 disparos por minuto para las ametralladoras
de calibre de fusil. El peso de cada proyectil varia de los
11 gramos de la bala de calibre de fusil, hasta mds de 450
gramos para la de 37 mun., v aun hasta mas de 22 kgs.
para el proyectil de 127 mm., ¢l que podria emplearse en
los aviones si su baja velocidad de tiro—r12 disparos por
minuto en la actualidad—pudiese ser multiplicada. Las ve-
locidades iniciales varfan de 380 hasta 8735 metros por
segundo. Todas estas cualidades hay que tenerlas en cuenta.

3t

151 armamento 1deal seria, naturalmente, aquel que per-
mitiese disparar ¢l mayor ntmero de grandes proyectilics
con la mas alta velocidad inicial en el mencr tiempo posi-
ble. I&l avion que llevase tal ametralladora deberfa poder
volar con la mayor velocidad posible y disponer de espacio
suficiente para transportar gran cantidad de municiones.
Como siempre que se presenta esta clase de problemas, la
cuestion de las ametralladoras hay que resolverla por tan-
teos. Si el proyectil ticne que ser grande, la rapidez de tiro
debe ser pequefia; sila rapidez de tiro es grande, el tiem-
po que puada sostenerse tiene que ser reducido. Un cuida-
doso estudio de las circunstancias que se pueden necesitar
en las distintas situaciones tacticas sugiere cual de estas
cualidades debe prevalecer para cada misidn particular,

En todos los casos debe tencrse presente:

1.— g velocidad inicial y el volumen del proyectil, asi
como la rapidez de tiro.

2.°~—T.a energia del proyectil en el momento del im-
pacto.

Las combinadas cualidades del primer punto podemos
condensarlas en la frase: “Rapidez con quc se gasta la ener-
gla inicial”, o lo que es lo mismo, la potencia de la ame-
tralladora. [.a potencia o poder de fuego de una ametralla-

v X
dora puede ser cakeulada por la féormula: HP = ——,

1100 ¢
donde W representa el peso del proyectil; I, su velocdad
inicial; X, la rapidez de tiro, en nimero de disparos por
segundo, v g, la aceleracion de la gravedad.

El segundo punto, que representa la energia del proyec-
til en el immpacto, 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 minimo de disparos por segundo.

n realidad, una ametralladora puede ser asi considerada
como una maquina que desarrolla una cierty potencia ini-
cial. Por ejemplo, la ametralladora alemana MG-r7, de
calibre fusil, sincronizada, de 45 HP., es, con relacion a
ios 650 P, del cafion Hispano de 20 mmi., inglés, lo que
el motor Continental de cuatro cilindros es con respecto al
de nueve cilindros Wright Ciclone.

El extraordinario desarrollo en ¢l armamento de los
aviones desde 1918 estd representado en la tabla I. Se ha
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- progresado desde 32 HP., en 1918, a unos 716 HP.,
y de una energia en el impacto (1) por proyectil de
2.240, hasta 127.000 para la ametralladora de 37 mm.

Es preciso tener en cusnta que aunque la energia
en el impacto, del proyectil de 37 mm., es grande, su
eficacia queda disminuida por la baja rapidez de fue-
go, que es so.amente de I.4 disparos por segundo.
Asl, aunque este cafion de 37 mm. es excelente para
emplearle contra blancos fijos, que permiten mante-
ner ¢l objetivo en el punto de mita durante algunos
segundos, resulta casi inati] en la lucha de cazas, en
la cual el tiempo que se encuentran los aviones a tiro
susle ser de un quinto de segundo.

Mientras que la ametralladora de calibre 12 mm.
puede disparar dos veces en aquel espacio de tiempo,
el 37 mm. no puzde hacer ningtin disparo.

Esto da tugar a que se necesite un armamento es-
pecial para cada caso, tanto para €l ataque como para
la defensiva. Con esta limitacidén en la eleccion de
ametialladoras, y dentro de los limites impuestos para
el pesc, el proyectista tiene que determinar Iz msjor
combinacién para cada caso particular. Examinemos
primeramente cual es la mejor ametralladora para
‘cada caso; después, qué es lo que se necesita en las diferen-
tes categorias de aviones; y finalmente, cémo pueden res-
ponder los aviones hoy existentes a las caracteristicas que
se les pide.

En primer lugar vamos a considerar el avién mcnopla-
za destinado a la lucha con los cazas, o sea, e preparado
para combatir a la caza enemiga y lograr el dominio del
aire, tan esencial para operaciones posteriores. En esta ca-
tegoria 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 energia del proyectil en €l
impacto han de ser grandes, la ametralladora de mayor po-
tencia serd la mejor parada lucha entre cazas, toda vez que
en la expresion de su potencia estdn incluidas las demas
cualidades que interesan.

Bajo esta base, la mejor ametralladora para el caza es,
indudablemente, la Mduser MG-151/20, cuando se uti-
liza como ametralladora de disparo libre sin emplear el me-
canismo de sincronizacidn, o sea, en forma distinta a como
va montada en el FI¥-r9o. Aunque la energia en el im-
pacto de este proyectil (29.700) no es tan alta como la del
cafién Hispano (32.200), la rapidez de tiro es mayor y la
potencia €s un I1 por Ioo superior. El peso de ambas
méquinas es aproximadamente el mismo. Hay poca dife-
rencia entre las cualidades de la Mduser y del Hispano;
pero, entre una y otro, la Mduser es mejor para la lucha en-
tre cazas.

Cuando llegamos a la cuestidn de la instalacién se pre-
senta otro dato que hay que tener en cuenta, cual es el peso
del dispositivo. Cuatro Hispano o seis Browning de 12,7
milimetros pesan aproximadamente lo mismo. Las cuatio
Hispano desarrollan una potencialidad combinada total de
2.535 HP. Tienen una rapidez de tiro de 43 disparos por
segundo y una energia en el impacto de 32.000, por pro-
yectil. Las seis Browning desarrollan 1.776 cv. Tienen
una velocidad de tiro de 75 disparos por segundo v una

n

N. de la R—Peso por velocidad inictal.
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Torreta de cola de la superfortaleza B-29, armade de un caiién de
20 mm. y dos ametralladoras de 12,7 mm.

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

La segunda categoria importante de cazas es el destruc-
tor de hombarderos. El bimotor rapido es el que se adapta
mejor para estas misiones. Bajo el punto de visty de su
armamento, requiere una combinacién de poderosa energia
en el impacto del proyectil y una gran potencia. Aqui también
la Mduser aparece con una ligera ventaja sobre el Hispano.
Aunque la energia en el impacto es inferior en un 7 por 100,
la potencia desarrollada es mayor, y ningan hombardero va
provisto de una coraza que pueda resistir a las 29.700 fi-
bras-pies de la Mduser ni a las 32.000 libras-pies del
Hispane. Tanto la Mduser como el Hispano tienen
una clara ventaja sobre cualquier otra ametralladora para
el empleo contra los bombarderos. La de 37 mm. tiene una
velocidad de tiro muy lenta, v consecuentemente, muy baja
potencia para ser eficaz, aunque su encrgia en el dmpacto
sea considerable. La ametralladora Browning de 12 mm.
de calibre, no obstante su gran velacidad de tiro, tiene una
energia en el impacto de menos de la mitad. En ambas ca-
tegorias de cazas la potencia total de sus ametralladoras
debe prevalecer para su eleccidn.

En tercer lugar, podemos considerar e avidn destinado
para ametrallar a blancos ternrestres v a los tanques. En és-
tos la penetracién es un factor predominante. Un proyectil
con una pequefia energia en el impacto no sirve para per-
forar las corazas. El empleo de la ametralladora de 37 mm.,
con su baja rapidez de tiro de 1,4 disparos por segundo,
es la que hay que utilizar para tales misiones. La tnica so-
lucién que hay que buscar es que el avidn pueda llevar la
mayor cantidad posible die proyectiies, lo que exige =l em-
pleo de un avién de gran tamafio. Una vez mas podemcs
decir en este casc que, siempre gue la ensrgia del impacto
sea alta, la potencia es {a medida del rendimiento. El em-
pleo de una ametralladora de gran calibre con pequefia po-
tencia da lugar a que el avién atacante no disponga de tiem-



Ntniero 50

po suficiente para hacer mas que uno o dos disparos mien-
tras ¢! Dlance prrmanece ante su linea de mira. Coma en
¢l caso de hombardeo, se hace necesaria la concentracion
de fuego para alvanzar resultados satisfactorios. Muchos
aviones antitanques con una ametralladora de gran calibre,
o pocos aviones con muchas ametralladoras de gran calibre,
representan la solecion para resoviver este problema.
S1oahorg pasamos a los bombarderos, nos encontrare-
M0s que se necesita otra scrie distinta de cualidades para

st armamento defensivo. Tres de ellas predominan :

1.>—Distancia grande en la eficacia de su tiro, que con
el mayor poder de fuego posible, permita mantener
a los cazas a la maver distancia posible.
2.2 ~Maximo poder de concentracion sobre un blanco,
3.2--Un buen sistema de defensa, sin scctores muertos,
La distancia ¢iicaz v la porencia de {uego estan en ra-
zon directa de la velecidad inicial, de Ja masa o peso del
provectil v «e la velocidad e tiro. Por tanto, son fun-
cion e Ta potencia. La coneentracion posible de fuego con-
tra un blanco es sdlo una consecuencia de la disposicion de
las ametialladoras y de sus torretas para poder ehminar
los sectores muertos,

LT Jograr un armamento defensivo wdeal para Jos bom-
handeros es mas dificil que para los cazas. Lo que se puede
decir, es que no lo llevan. Desde luego, a las ametralladoras
de excesivo calibre hay que desecharlas, a causa de su poc
rapidez de tiro, af igual que las de caiibre fusil, que hoy
dia deben ser climinadas. Su rapidez de tiro es grande, pero
su alcance cs pequefio, y la potencia desarrellada, muy pe-
quefa también en comparacion con las ametralladoras de
mas calibre.

En la actualidad, la Browwing de 12,7 mm. parece
la mejor para ja defensa de los bombardercs. Es suficien-
temente grande para lograr una energia Gtil en el impacto,
tiene gran alcance y es suficientemente ligera para mon-
tarla sobre una torreta en posiciéon adecuada. No obstante,
las ametracadoras de mds calibre podrian lograr mayores
ventajas si pudieran ser montadas satisfactoriamente. Una
vez mas, la Mduser MG-151/20 resulta la mejor junta-
mente con el cafién Hispano.

[Finalmente, vamos a examinar las diversas instalacio-
nes existentes y a intentar fijar las ventajas «e cada una
de ellas. En la tabla 11 figuran los mejores cazas conoci-
dos, en orden ascendente, con relacion a la potencia des-
arrollada por sus ametralladoras. No ha sido incluido en
la tabla el limite de tiempo que pueden sostener su poten-
ca de fuego, porque no se dispone e suficientes datos.
Unos treinta segundos es una bucna me-
dia para un caza monoplaza de hoy dia.
En este aspecto, el [/W/-100 es insufi-
clente, ya que Jla méxima intensidad de
fuego sblo pucede sostenctla ocho se-
segundos.

Kl examen de las diversas caracteris-
ticas del armamento ha mostrado que la
potencia es la mejor condicidn para con-
seguir un buen rendimiento, siempre y
cuando la energia del proyectil en el
impacto sea adecuada para la mision par-
ticular que haya que realizar. Esta tiene
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una gran importancia ¢n la eleccion del armamento para los
diferentes tipos de cazas.

Sin mtentar fijar un orden de prioridad para los dis-
tintos tipos (en los que hay que considerar la velocidad, su-
bida, techo y maniobrabilidad), parece ser que en relacion
con las cuahdades que tengan por base Unicamente el arma-
mento, el orden con que deben figurar serd el siguiente:

Monoplaza monomotor para lucha entre cazas:

1.0~—Supermarine “Spitfire I1X7: Cuatro caniones

Hispano de 2.535 HP.

2.°—Republic “Thunderboli” : Ocho Browmning de
12,7 mm. de calibre, 2.3068 1.

3.0-—~Messerschmitt " Me-109” G : Tres ametrallado-
ras Mduser, dos MG-17, calibre fusi], 2.238
HP.

Destructores:

1.%---Bristol Beaufighter: Cuatro cafiones Hispano
v seis Browning, calibre fusii, 2.950 HP.

2. Hagilland Mosquito 11: Cuatro cafiones His-
pano y cuatro de calibre fusil, 2.836 1"

Avionjss contra tanques y blancos terrestres:

1.~—Hawker “Hurricane” 11 D,
2.°~—P-30 “Airacobra”

3.0—Henschel “HS-12¢9".

Ls interesante seflalar el pequefio coeficiente del
FIW-190. La causa es, que la ametralladora Mduser estd
montada para disparar g través de la hélice, y consecuente-
mente su rapidez de tiro resulta pequena. Ademds, la ame-
tralladora 201 HP. Qerlikon es también, por la misma cau-
sa de sincronizacidn, relativamente ineficaz. Los alethanes
han empieade las altas cualidades de estas armas muy de-
ficientemente.

Desgraciadamente, ni <1 Typhoon ni el Hurricane pue-
den aparecer en esta tabla por no disponer de los datos ne-
cesarios. Solamente se puede decir que llevan hasta cafio-
nes «le 40 mm. y que representan un considerable avance
sobre fos aviones de su categoria empleados con anteriori
dad. Ll Hurricane va desde los primeros dias a la cabeza
en el armamento para la lucha. Aparecid con «cho ametra-
Nadoras v después con doce, siendo el primer caza gue mon-

Ametralladora “Mduser MG-151/207.
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t6 los cafiones de 20 mm. Tl -Hurricane, de 12 ametralia-
doras y el de cuatro Hispano de 20, representan un con-
traste interesante. El Hurricane 11 B puede disparar 220 ti-
ros por minuto, para 922 HP.; y el I] C, 43 con 2.535 HP.

Mirande hacia atrds, a los cazas primitivos, podenios
comprender cémo los Hurricanes y los Spitfire de 1940
triunfaron en la batalla de Inglaterra. En la lucha de cazas,
el Messerschmitt Me-109 E era su antagonista, v no sola-
mente disponfa de més pequefia potencia de armamento
(491 HP., contra 616 de los ingleses), sino también de una
pequefia velocidad de fuego de 35 disparos por segundo,
comparados con los 147 de los aviones ingleses. En aque-
llos dias, en que se utilizaba una pequefia coraza, la enei-
gia en el impacto «el proyectil no tenia la importancia que
hoy ; es decir, que las 2.300 libras-pies de los aviones ingle-
ses era la suficiente. El peso total del armamento del Hu-
rricane I, en 1040, era de 209 kilogramoes. Hoy dia, con
cuatro cafiones, ha aumentado hasta 391 kilogramos.

En todos estas aspectos, los cazas alemanes han mos-
trado desventajas. En da lucha de cazas, la rapidez de
fuego del Me-rog F es pobre, y aun el Me-210 es inferior
también en relacién con el Mosquito.

En armamento defensivo, los tipos aliados muestran la

misma supericridad. La superioridad del Fortaleza y la'del
Liberator son manifiestas. Arabos tipos pueden concentrar

TABLA 1
DATOS SOBRE ARMAMENTOS
Rapidez | Energia Peso de .
Galibre |de fuego|inicial en _Energia del{ los pro- Avelsﬂdfd
TIPO DE AMETRALLADORA| — — | caballos [ proyecti] en jyectiles en Z ro (en
: : Milimetros) Disparos | — = lel impacto {fjjun minufo fiparos
por minuto (W - por ‘89‘]
Kgs.
Vickers 303 (1918).

Sincronizada..... 7,676] 400| 32 2,740 4,530 6,7
Lewis 303 (1918)...| 7,676; 550 37 2,240 6,200 9,1
German .R-M-B M.

G-17. Sincronizada| 7,92 600 45 2,450 7,0001 10
Browning 300...... 7,62 | 11001 75 2,240112,000, 184
Browning 303...... 7,676] 1.100} 77 2,200112,460; 18,4
German R-M-B M.

(@ VA 7,92 1 1.1007 81 2,450]12,950; 184
German R-M-B M.

G131t i, 13 900 194 7,20030,5801 15
German QOerlikén.. |20 4501 201 14,700151,000 7,5
German M. K. 101.. |30 100} 208 68,000 31,710y 1,7
Browning 50 calibre. :

Sincronizada..... 12,7 600 ) 237 13,000 35,100 10
Browning 50 calibre. } 12,7 750 296 13,000143,8051 12,5
American A. A. Ti-

poF.o.oooooii 37 851 329 |127,000142,355} 1,4
German Maduser M.

G-151/15..vnut. 15 9501 515 17,850 164,325} 15,8
German Mauser M.

G -151/20. Sincro- ,

nizada........... 20 7001 630 29,700179,275 11,7
British Hispano.... |20 650 | 632 32,200173,615] 10,8
German Mduser M.

G.-151/20........ 20 800| 716 29,700 190,600] 13,3

(1) Nota de la Redaccién.—Producto de la velocidad inicial del pro-
yectil por e) peso del proyectil,
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TABLA 1T

ARMAMENTO OFENSIVO

Potencia | Peso lofal Energia en el
, fofal de |de proyec- Disparos {momento del
AVION Nim. de fuego en lfiles dispa- o b de
méquinas | caballos | rados en e 'd lc oane e
= ibras / min. sequrco os’proyedl-
Cy e es (1)
Cazade 1918.....cuvnntn 2 9,060] 13,41 2,740
S-00 {Zero)...cvviiiiann- 4 480 (114,250| 35 14,700
Me-109E.... «..viv.... 4 4911116,060; 35 14,700
Spitfire I... ... .. 8 6161 92,620| 147,21 2,300
Me110C5..ovinnnnn.. 6 726 {153,750 88,61 14,700
Me-109 Fooovvnini .t 3 806 1104,735| 33,3| 29,700
Airacobra (37 mm.}....... 7 | 1.103}160,600] 95 |127,000
Lightning .« vvveevnnsn. 5 | 1378185,2300 72,6 32,200
Airacobra [ (cafidn de 20y .
milfmetros ). .....oov.. 7 | 1.4061191,845| 114,4{ 32,200
Hs-129 ... niin st 5 | 1.410|194,790 68,000
Spitfire IXA..vovvennn. .. 6 | 1.575[201,575] 95.2| 32,200
Me-210 Al ovvvn el 4 | 15941195335} 70,1| 29,760
Fw-190A3............... 6 | 1.7521274,610] 58,4] 29,700,
Wildcat (F4F-5).......... 6 | 1.776262,830; 75 13,000
Mustang TA............. 8 11.9301269,495f 95 13,000
Me-109 Covvvinaenns 5 12.2381285,935] 59,91 29,700
Thunderbolt............. 8 | 2.3681350,440f 100 13,000,
Hurricane I1C........... 4 | 2.535{294,450| 43,21 32,200
Spitfire IX Bev o vneeennnn. 4 ] 25351294450, 4321 32,200
Mosquito IT............. 8 | 2.836(344,280! 116,8| 32,200
Beaufighter.............. 10 | 2.950 369,195 153,6| 32,200
(1) Nota de la Redaccién.—Producto de la velocidad inicial del pro-

yectil por el peso del proyectil.

m4s 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 induda-
blemente mejor que el del Fw-190. También muy superior
al de los bombarderos britinicos, pues el Lancaster no dis-
pone mas que de un maximo de 616, muy por bajo de los
2.072 HP. del Fortaleza. Atin més, el Lancaster tiene una
méximg rapidez de fuego de 147 disparos por segundo, con-
tra un maximo de 875 por segundo para la [fertaleza.

Il examen de los datos muestra la razén dela inferioridad
de la Luftwaffe con respecto a los cazas ingleses en 1940.
El Heinkel y el Dornier, que constituyeron el grueso de las
fuerzas, llevaban un armamento de solamente 81 HP. para
enfrentarse con un solo blanco, menos de 1/8 del poder de
fuego que disponia un caza britanico.

La evidencia diemuestra que la mejor medida del ren-
dimiento de una ametralladora de avién, lo mismo que hace-
mos para los motores, puede hacerse por comparacién de la
potencia. Si la energia en el impacto del proyectil se toma
en cuenta también, puede presentarse una completa medi-
da del rendimiento, de la misma manera que la combina-
cién de potencia y-peso forma el mejor modo de compara-
cién para juzgar un motor. No hay duda que con la Mdu-
ser MG 151/20 se dispone «de una magnifica ametralia-
dora, pero el cafién Hispano de 20 se le aproxima mucho,
y en realidad no hay gran diferencia en el resultado practico.
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Por el Capitan Auditor
MARIA GARCIA ESCUDERO

Por lo comun,
no =on tan de
fiar los términos
absclutos  como
para (ueé no re-
sulte acensejable
lv méaxima
tela en su

cau-
em-
pleo. Alguna vez
——creg que a
proposito de los
repetidos  inten-
tos de Santcs
Dumont para re-

dear volando la
Torre IEiffel —

meé referi, com-
parativa v lau-
datoriamén-
te, por supues-
to, a los no me-
nos reiterados
cmpefios de
cualquier personaje de uno a dos afios por recorrer con
sus temblorosas piernecillas alguna temible distan-
cia de tres o cuairo metros, cuando mas.

Para nosotros, eso es tan poeco, por
lo menos, comp aquel minimo sal-
to «e Santos Dumont o como los
algo mavores que hoy vamos g con-
temp'ar sohre el Canal de la Man-
cha; para ¢l afio y pico de mi nifia,
o para los tiempes de Dumont, dé
Blanchard o de Blerict, v és otro
cantar. Sin duda, ¢! Canal de la
Mancha, examinado desde la des-
defiosa altura a gque solemos con-

Blanchard 1y Jeffries, camino de Culais.

(l)lc la Histetre de 'déronautique,
de Dollfus y Bouché.)
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Douver-Calais, y vuelta.
6 Blanchiard y Bleriot sobre el Canal de la Mancha.

templarle reproducido en la policromia de- cualquicr
map1, es poco mas que una casi imperceptible man-
chita azul, y ¢l paso de Calais ni atin €so; pero a buen
seguro que no fueron tales los pensamientos d¢ un Luis
Yeriot cuando, pilcto de su rudimentario “tipo XI7, se
encontro—son sus palabras—“durante una docena de
minutos. .. solo, aislado, perdido en medio del espumy -
S0 MAT, sin ver ningtn punto en el horizonte, sin per-
cibir ningan bareu”: ni los de Blanchard v Jeffries
cuando. a los tres cuartos del camino hacia Francia,
advirtieron, aterrorizadoes, que el globo descendia y, pira
evitario, arrojaron la tnict botella que les quedaba,
Yue cayd en el agua con un gran ruido, v levantd c¢s-
puma como humo”. segdn nos cuenta Jefiries, ¢f cual,
a lo que dicen, se ofrecid a su compafiero para arrojar-
se al agua v asi salvarle de un fin del que afortunada-
mente un providenciil viento prescrvd a ambos aeru-
nautas. No; si la cosa es hoy tan facil, no lo fué cuando
Blanchard y Jeffries cru-
zaron el Canal en globao
por vez primera, el 7 dc
enero de 1785, ni cuando
Tuis Blériot devolvid la
visita. volando

Liegada de Bleviot a Inglaterra.

(De la Histoire de VAéronautigue, de Dollfus y Bouché.)
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~ de Calais a Dover, el 25 de
julio de 1909, v atravesando,
también por vez primera, el
Canal en aeroplanc.

Luego han venido a arrebatar a aguellos
vuelos el halo de la nombradia otros que ya
también se nos antojan harto medestos para un
mundo de dia en dia mds reducido. Bastenos
saber que cuando el francés Blanchard y et in-
glés dector Jeffries se elevaron sobre Dover en
la mafiana clara y {rfa del dia ya dicho, las cos-
tas de Francia se les tuvieron que aparecer in-
crefblemente distantes, lo bastante para entur-
biar el entusiasmo del bueno del doctor ante el especticulo
que tan arrebatadamente describiria luego al presidente de
Ia Real Sociedad Geogréfica, y que no es fingido & senti-
miento de Bleriot cuando, tras los diez minutos “sans rien
voir”, divisé “una linea gris que se destacaba en el mar”, v
cuya sola contemplacién le llend de alegria. Podia tratarse en
este caso de las rocas de la vieja Inglaterra v en el ctro del
bien conocido litoral de la dulce Francia; en cualquier su-
puiesto, para flos hombres perdidos en su propia aventura,
significaban unas tierras de promisién nunca como entonces
vistas, y justamente mds maravillosas por ser, no obstante,
tan conecidas, como mas maravillosa resultd la antigua tierra
desus padres al

(De la
nautique,

El “Bleriot-XI”.

Histoire de
de
Bouché.)
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hacer en tierra con sus
grandes manos, y las
deja, como flas veis,
tendidas, desocupadas,
mientras €1 nos contempla con su profunda, se-
ria, reservada mirada. Y, sin embargo, en cual-
quiera de esos alumnos de los tiempos de Wil-
burg Wright en Francia—DBleriot, Tissandier,
Sallenave, Girardville...—, residfa la aventura.
No creo que nadie se me espaiiiz si el recuerdo
se me va a las carabelas cuando considero 1o que
era el aeroplano en que Bleriot atraveso el Ca-
nal. Un motor de 25 HP., 7,80 metros de enver-
gadura, 8 de largo, 300 kilos de peso, constiuccién en madera,
14 metros cuadrados de superficie, en “techo” de 150 metros
a la sumo... Los diez minutos que Bleriot, tras adelantar al
contratorpedero “Escopette”, sufrié la angustia de la pérdi-
da, sin ver nada, me hacen inevitablemente pensar en los Jar-
gos dias de angustia de los descubridores de las Indias, y aque-
llos tres barcos que al cabo divis6 el aeronauta y le guiaron
hasta la costa inglesa, en las primeras sefiales gozosas de una
tierra cercana que los compafieros die Coldn apercibieron.
Quiza las civilizadas gentes que, cuando su aterrizaje, ro-
dearon al piloto francés, estaban tan distantes de los indi-
genas de (Guanahani como los corteses caballeros del Rey
Cristianisimo

VAéro-
Dollfus  y

hérce de Ches-
terton que arri-
b6 a ella, cuan-
do crefa haber
desembarcado
en alguna is-
la ignota de los
mares del Sur.

Y el paralelo
con cualquiera
de los antiguos
descubrimien-
tos 1o es tan
desorbitado co-

que festejaron
a Blanchard v
a Jeffries en el
bosque de Gui-
nes ; pero nadie
me disuadira de
pensar que pa-
ra llegar a ellos
hubo que sur-
car océanos tan
inexplorados
como los que,
durante siglos,
cerraron a la
Cristiandad el

[y r.«'l,‘uA,N§\

{ drewpet

mo pudiera ha-
cer pensar la
pequefiez del
Canal. No ha-
blemos del caso
de Blanchard. Corria por Inglaterra cuando su empresa la
rafaga de entusiasmo que antes prendiera en Francia. Todo
parecia hacedero. y en todo se sofiaba. La palabra “im-
posible” era borrada osadamente de las ciencias. En cierto
modo, el que Marion se nos vaya, al considerar ese instante,
a aquel otro gloriosc en que un mundo verde e inaudito se
alzd, radiante, del azul turquesa de los mares antillanos, no
es para extrafiar. Ni atn faltaron cuando la partida de
Blanchard y Jeffries los inevitables avisos contrarios de los
marinos, de los “experimentadas”, ni e ditimo patético
trance de la espcsa y la hija del doctor inglés suplicandole
que renunciara a su loco intento. Mas parece mas dificil que
la imaginacién nos remonte al siglo XVT partiendo de estas
fotografias del tiempo de Bleriot, en que un coro de altos
cuellos duros, bigotes bien poblados y gorras de plato, se
agrupa, ansiosa, en torno a un Wilburg Wright, profesor de
vuelo, puesto que é! mismo sabe volar, segiin dice, “like a
bird”, como un pajaro, y que, quizd por esc, no sabe qué

Croquis de su travesia, hecho por Bleriot. (Coleccién Charles Dollfus.)
(De la Histoire de UAéronautique, de Dollfus v Bouché.)

36

camino de las
Indias.

Mares del
Sur o Mares
Tenebrosos se escondian tras todos los caminos del cielo
cuando Blanchard y Bleriot se acercaron a abrirlos, caballe-
ros de sus frégiles aparatos. El de Blanchard parece que sa-
li6 con los dos pasajercs decorosamente vestidos, tres sacos
de arena como lastre, su barémetro, sus provisiones, algunos
libros, sus alas... ; cuando su detencién en el bosque de Gui-
nes, cerca de Calais, por el simple procedimiento de cogerse
Jeffries a la rama de un arbol, faltaban alas, provisicnes, li-
bros, lastre, vestidos, v en un tris estuvo que no faltaran
igualmente la barquilla v el propio Jefrries, como vimos. Me-
nos catastroficamente llegd a su destino Luis Bleriot, siquie-
ra al aterrizar cerca de Dover se le rompieran la hélice y las
ruedas al aparato que con un vuelo de 38 kilémetros habia
abierto una nuesva era en la historia de la Aviacién. En la
gloria se igualaron, v bueno serd que el recuerdo de su ba-
zafla pese en nuestro dnimo cuando de medir <] valor de
aquellos primeros “saltos™ se trate,
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Pero no de Hans
Plaall. pues que, si he-
mos de creer el testimo-
nio del hurgimaestre
Mynheer Superbus von
Underduk, como mds au-
torizado entre los diéz
mil testimonios de las
diez mil cabezas que en
un cierto dig de un afio
(que no nos es dado co-
nocer se alzaron en la
oran plaza de la Bolsa de
Rotterdam ante una sor-
prendente  aparicion,  se
trataba de un ente
ntisculo, de unos dos pies
de altura, rechoncho, na-

mi-

rigudc y =in orejas, v sin
otra relacion con el cita-
do Hans PPfaall que el ir
sentado sobre €l sombre-
ro de! tltimo, sombrero
que a su véz pendia de
un extrafio globo fabrica-
de con grasientes pipeles
de diarios de la localidad.
Del escrito, éste si que
suscrity por el propio
[Hans  Pfaall. compone-
dor de fuclles de Rotterdam, que el enino arrojé a
los pies del burgomaestre, antes de remontarse de
nuevo y perderse en lap atmdsfera. dedujo von Under-
duk (sin excesivas dificultades seguramente, puesto que
de todo se le daba alll puntual y clara noticia) que el
enano no era sino un selenita portador de un mensaje
del que no seria justo dejar a ven Underduk en ¢l solo
conocimiento.

Povtada de “Aventuras sin par
de un tal Hans Pfacll”, en
“Historwas extraordinurias”, de

FE. A. Poc. (Barcclona, 1887.)

Pues es el caso que ¢l tal componedor de fuelles,
para huir de sus acreedores, dih ¢n la idea de subir én
globo a la luna. o manera de 'ugar relativamente segu-
ro contra tales gentes, y es el caxo también que triun-
[o en su empefio. y que tras diecinueve dias dé gscen-
sion, llegd a nuestro satélite, donde posiblemente con-
tinuard, =i es que €n tanto no ha muerto, Ny és cosa
de velar la trascendencit de su empresa. Tampoco la
del diario gque nos remitio. Sitanto se ha dicho sobre
el valor de 'os éscritos en que los priimeros aeronautas
relatarcn sus impresiones, ;qué no podra decirse de la
relacion dé este primer viaje interplanetario verificado
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Hans Plaall a la luna...,
y vuelta también.

Una bistoria de Edgard A. Poe.

en globo (pues los «e Cyrano v otros del mismo jacx
se acogieron a medios harto diferentes v... digdmoslg
sin rodeos. inexplicables)! Es lastima que a mitad d¢
camino se le murieran a Hans Plaall la gata que Hevo
consigo y los cinco gatitos que nacieran durante el
viaje. sin lo cual habria tenido alld arriba alguna com-
pififa menos éxtrafa que la de los selenitas; pero hom-
bres de su temple pueden satisfacerse, si no les hasta-
ran las maravillas preséntes, con la gloria de s pasa-
das; tales las de su ascension, encerrado en la camara
en que convirtid la barquilla, para no morir en el aire
enrarecido. Pues ¢l juzgd que encontraria en todo su
trayecto atmosfera, aunque sumamente enrarecida. v
(ue, condensandola, podria respirar, y ¢s mas, que gra-
cias a esa rarefaccion su gloho, inflado con una sustan-
cia que no quizo revelar. ascenderia mas rapidamente.
v puesto que Hegd a la luna con felicidad, es que ncertd.

Tustracién de lu obra citada,
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Pero, ;llegd a la luna? Porque Edgard Allan Poe,
que nos cuenta la historia, dice al final algo sobre un
cierto enano desorejado a quién se vid por Brujas dias
antes de la aparicién en Rotterdam, y escribe también
alguna cosa acerca de un Hans Pfaall, borracho y par-
lanchin, a quien se identificé por entonces, y wo €n la
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luna, sing en alguna taberna holandesa, y sugiere por
altimo no sé qué sobre la incongruencia dé un globo
selenita fabricado con periédicos de una ciudad de los
Paises Bajos; v nuestro amigo Barbicane, cuyo veridico via-
je a la lung nos relatd Julio Verne, calificé pablicamente de
imaginaria la aventura de Hans Plaall. Vosotros, ¢qué decis?

 Batallas en el aire auntes de Mountgolfienr.

U “otra vez Feijoo” pues que a él vuelvo, por si, a
méas del curioso sucedido (o, meéjor dicho, “no sucédi-
do”) del Obispo de Jaén, tuviera algo que contarnos de
cosas del cielo. Y, en efecto, algo mdas hay. Si abris el
mismo tomo de las “Cartas eruditas” én que se insérta
1a narracién del Obispo, os éncontraréis con que, en la
carta XI del tomo dicho, que es el primero, se nos habla
“De las batallas aéreas y lluvias sanguineas”. Deje-
mos éstas a un lado, que nada se
nos da de éllas, y vayamos a lo pri-
mero. ;Qué motiva la carta del
autor?

Pues otra de un sefior, que le
prégunts sobré “fantdsticos escua-
drones vistos batallar en el aire, ©
como muchos dicén en el Cielo, su-
céso, al parecer, frecuentisimo, y so-
bre el cual el tal sefior no sabe a
qué carta quedarse. ;Y Feijoo? Co-
mo es natural, comienza por deslin-
dar dos lcampos. Pueés no hay difi-
cultad, exiplica, en admitir el suceso
cuando intervienen podeérés sobre-
naturales, para justificar lo cual cita
el pasaje del capitulp quinto del li-
bro segundo de los Macabéos, en
que sé nos dice que, “por espacio de
cuarénta dias, por toda la ciudad,
aparécieron en el aire carreras de
jinetes vestidos con thnicas dora-
das, armados deé lanzas, a semeéjan-
za de cohortes, y escuadrones deé 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 v corazas de todo géneéro”; texto que él nos pre-
senta en latin y que yo tomo de la Biblia dé Nacar y
Colunga, y que convendri separar dé todos aquellos en
los cuales méas hay que sospechar fibula “en atencién
a la facilidad de los hombres en fingir, & imaginar, y
creer prodigios”, supliendo con la imaginacion algan
fendmeno aéreo. '

Pero, ;cuil es éste? El Padre Feijéo mo duda. No
hasta “la colisidon de las nubes agitadas de contrarios
vientos”, porque ello es harto natural y “no és capaz
de engafiar ni aun a los nifios”; no meteoros ordina-
fios; si la aurcra boreal, fendmeno extrafio, no conocido
por los antiguos, que pudieron juzgarleé sobrénatural, e
identificarle con batallas celestialés, ya que es como

El Padre Feijéo.
(De la Enciclopedia Espasa.)
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“tumultuante incendio... como guérra luminosa”, os-
tentandose “como encendida, u de color sanguineo,
una gran parte del Cielo”, mientras “varios rayos de
luz . diferéntemente cclorados, més o menos claros, al-
ternadamente, se vibran, como astas arroxadas, con
suma viclencia de la parte del Norte hacia el Zenith,
pareciendo que chocan unos con otros”. ;Pudieron?
¢Qué? ;Lo hicieron! Y Feijoo cita, en apoyo d& su afir-
macion, a Plinio, que dice oyd ha-
blar de que se vid ardér el cielo
y atin sé escuchd el ruido de armas
y la voz de las trompetas; esto ma-
nifiestamente falso, pues que Ga-
sendo vié una aurora boreal el 19
de diciembre de 1621 y nada oyo,
pero cuenta que hubo quien, des-
pués de verla, dijo “habeér visto &s-
quadrones formados jpuéstos en mo-
vimiento, lanzas, v piezas de arti-
lleria, las mismas balas disparadas.
de ellas, y otras cosas a este tenor”,
y él mismo, Feijdo, contempls el
fendmeno en diciembre de 1737 vy
nada oyd, no obstante lo cual dos
o tres religiosos dijéron haber oido
el ruido de las llamas; y es que, co-
mo Gasendo dice y él recuerda, es
grande “la facilidad dé los hombres
en sofiar despiertos”.

Pero én fin, ¢l hecho es que au-
reras borealés fueron las batallas
qué los antiguos créyeron contemplar en el cielo; auro-
ras boreales las “lineas rutilantés como lanzas” que
vié San Isidoro en 457, las “hastaé sanguineae” de
Paulo Didcono, las “columna¢ sanguinéae” de los Ana-
les de San Bertino, los “escuadrongs” qué contempld
San Gregorio. Con lo cual el Padre Feijoo da fin, sa-
tisfecho, a su contestacion. Gusto dé imaginarmelé asi.
Porqué muy otra habria quedado su tranquilidad si,
como a la dulce damisela dél XVITI, que en esa mara-
villa cinematogriafica que es “La plaza de Berkeley”
contempla en los ojos de un hombre del siglo XX el
mundo del siglo XX, le hubiera sido dable adivinar a
Feijéo, desde la jplacidéz de su tiémpo, este otro en
que lcs clelos habfan de estremecersé con réales ha-
tallas aéreas, que toda la erudicién del monje Dbene-
dictino no habria podido asimilar a pacificas aurcras
boreales.



Por el General JOSE M. AYMAT

Bl Boletin Oficial del Ministerio del Atre nim. 96 pu-
blica la primera convocatoria para la Academia que ha de
nutrir, directamente desde la clase dc paisanos, nuestras fi-
las de nuevos Oficiales, y ¢l programa de los exdmenes a
que habrdn de someterse.

Si se consideran los limites de edad, sobre todo ¢l mi-
nimo de diecisicte afios, de acuerdo con la no exigencia del
actualmente Jargo Bachillerato, de cuyos cinco primeros
cursos solamente se exige la aprobacion, inspirado sin duda
todo eilo en ol propdsito de obtencr oficiales pilotos con to-
das las cualidades que sublima ia juventud, cn cuya pleni-
tud conviene mantenerlos ya en las Unidades, unos
cuantos afios, no 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 sélida fortaleza fisica, hay que suponerles mas afi-
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 .tedo en su parte matematica, y porque de otros mas
sencillos hemos oido reclamar, y dolorse atin al cabo de los
afios, 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
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muchachos, les ayude'a vencer esa dificultad, que el destino
puso al que escribe estas lineas, en lugares de instruccion,
en misién de direccidn de Escuelas, y en ellas jamds satis-
focho del todo del modo de, si no cumpliz, llenar su deber,
se preocupé sicmpre de como debe cnsefiar el maestro y
como debe aprender a estudiar el discipulo. Pedagogla se
llama esto; pero, como si ¢l concepto se limitara a su senti-
do etimologico (conduccion de puidos == nifio), en cuanto ¢l
alummno sc 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 maestrillo
toma su librillo, y cada muchacho se las desenvuelve como
puede. Los superdotados con toda felicidad, y, encanto del
maestro, a ellos dedica 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 hacia mesas de caoba
de los tablones del pino.” la mayoria 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 ensefiar, hay una docena de adocenados. Saber, poco mds
necesitan , eso si, muy bien sabido, que aquello que vayan a
enseflar ; la dificultad estd en el cdmo.

Asi se conserva aquel ingrato recuerdo: “¢Pero, algu-
na vez te han servido dc algo las fracciones continuas?”
Otro, viejo contabilista, comenta: “A pesar de la afirma-
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cion del Salinas: ~“Ocurre con frecuencia tener que dividir...
por ¥ —a”, v en mi vida he tenido quc hacer tal divisién.”
Olvidaron sus preparadores 1o qu felizmente, en su magni-
fica obra de Matematicas, el Coronel Parellada, texto para

el Ejército dz Tieira, explica como en el trabajo de un tor- .

no puede nzcesitarse las tan denigradas fracciones conti-
nuas, i que entre ctras aplicaciones, la mentada division,
permite disminuir €] grado de una ecuacion, dificil de re-
solver, en cuanto tengamos raices, con sélo dividirla por
el ¥ —a, valor el @ de la raiz.

Libros hay, como los que para el Bachillerato escribie-
ron Rey Pastor en colaboracién con Puig Adam, los de di-
vulgacion més avanzada, come la Matemdtica en la vida del
hombre, de Lancelot Hogben, o El cdlculo infinitesimal al
alcance de todos, por Thomson, modelos pedagégicos que
se leen con gusto, psro no todos scn asi.

Hay que hacer, si no agradable del tode, al menos, me-
nos penoso el estudio, y evitaremos que muchachos anima-
dos del mejor espiritu renuncien a venir, que puedan com-
parar esta priparacion con las de las diferentes ramas de la
Ingenierfa, que el militar ha de ser, ante todo, hombre ¢z
accion, mas que un intelectual.

No, no pretendemos hacer doctdres en Cicncias Exactas,
ni aun ponerles en camino de ello. Sepan que la Matema-
tica tiene una utilidad practica para ellcs; la mayor de to-
das: la de poder ingresar en la Academia de Aviacidn. 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 mas y sabe mds, y hay que obedecer, dando
con ello, al beber el amargo filtro, la primera muestra de
disciplina y abnegacién, y de devocién a la honrosa carrcra
de sacrificios que se propofien-seguir.

Obedecer ordenes, como la de hacerse previamente pi-
loto de vuelos sin motor, es facil, pero precisa recordar lo
que nuestro Caudillo decfa 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 corazén pugna por levantarse
en intima rebeldia, o cuando la erbitrariedad o el error van
unidos a la accién del mando™.

Pero es, ademas, instrumento Gtil para mafiana. Ved
que la complicacion del armamento actual exige a todos un
gran dominio de la técnica, para saber sacarle el maximo
renditniento, y esa complicacién es mayor atin en el Aire.
Ved que la Navegacion aérea, sin visibilidad, necesita guiar-
se por la radio o los astros, mas dificilmente, quiza, que los
marinos ; que la Fotogrametria exige conocimientos profun-
dos de Geometria y Calculo, y seria una vergiienza necesi-
tar que vengan sabios de fuera a completar lo que no sa-
briamos hacer.

Y si es atil la Matemdtica comg instrumento de traba-
jo, como elemento formativo de la inteligencia, no lo es me-
nos, sin que pueda argilirse, que Jo mismo pudiera servir
la Filosoffa, que en su estudio-del Hombre, elemento pri-
mordial y el mas preciso y precioso de la guerra, porque
aparte de que también eso se estudiard dentro de la Aca-
demia, con sus encontradas teorias y exposicién g desatar
la Improvisacidn y la Fantasia, carece del absoluto rigor
cientifico que tiene la Matemaética, y eso disciplina la mente
de modo férreo y evita su extravio. '

Estas cualidades son las que, desde antiguo, la caracte-
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rizan como disciplina idea] como picdra de toque de la inte-
ligencia, del tesén para vencer y garantia de aprcvechamicn-
to de futuras ensefianzas.

Cuando eran Oficiales ya, los llamados por los afios
1926 al 30, bastaba para elegirlos entre la gran concurren-
cia de aspirantes a Aviador, unos exdmenes orientados psi-
cotécnicamente. Nada de preparadores, €l empollén que, en
guarnicion tranquila, se aprendiera un programa, no podia
saltarse al pobre, que alld en un campamento africano, de
convey, a aguada, de la dlzscubierta aj fregado en que se
jugaba la vida, se pasaba el dia, y aun muchas noches, sin
contar pata leer, en las tranquilas, mas que la mala luz de
su chabola. Se sorprendia en las preguntas, y sélo quedaba
bien el Oficial que conservaba claras las ideas que le ense-
naron en la Acadimia, que luego sintié el afdn de seguir
aprendiendo, y en Geograilfa e Historia conocia lo ccurrido
recientemente, que tenia facultades de improvisacion, reten-
tiva ¢ imaginacion. Y aunque pudo notarse un punto flaco
en el sistema, cual era una marcada ventaja para los buenos
dibujantes, por ser el dibujo un muy frecuente medio de
expresion, al confrontar después los resultados a través de
un anonimato absoluto, con los anteriores histcriales acadé-
nicos, y con el ulterior resultado de los que segufan los
Cursos de Aviacién, adquirimas la certeza de que ingiesa-
han todos los excelentes, y que los flojes quedaban todos
fuera. El que entre la mediania ingresaran unos u otros,
siendo interesantisimo para cada cual, no tenia importancia,
mirando al bien del servicio. Quiza para lo sucesivo se hu-
bieran tenido en cuenta los merecimientos en campafia,
como garantia de valores morales, imponderablcs en un exa-
men que, ademds, hubiera redundado en satisfaccién y re-
compensa de tales merecimientos, concipto éste que se tiene
en cuenta en el régimen que acaba de establecerse.

Abora se trata, no de hombres de carrera, muchos de
ellos con veinticinco afios, ya formados, sino de jévenes por
acabar de formar, y no hay mds remedic que hacer la se-
leccién por el mismo camino que anteriormente habian aqué-
Hos seguido.

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

En primer lugar hay que dar varias vueltas a las asig-
naturas, bien que no se comience por la Trigoncmetria hasta
tener una soltura en el Algebra v en la Gzometria, al me-
nos hasta bien aprendidas las relaciones métricas del
triangulo.

En la primera se prescindird de toda demostracién, li-
mitandose a sentar bien fijas y aprendidas las definiciones,
las cualidades que se desprenden del enunciado, su compro-
bacién numérica, y, sobre todo, su trascendencia en el orden
de resclver problemas.

Podra parecer extrafio este método, en ciencia en cuya
enseflanza ha sido cldsico no pasar adelante hasta dejar
bien aprendidos hasta el Gltime detalle los capitulos, aqui di-
rlamos propiamente, escalones. De éstos, nos interesa la fir-
meza en que apoyarnos, no el andlisis del material y del mé-
todo de trabajo con que se han construido, y esto tltimo
vienen a ser las demostraciones. Algtin ingeniero tal vez se
viera en un apricto para justificar la regla de multiplicar, y
hasta cualquier tendero o ama de casa la emplean con toda
seguridad. El mismo empleo de los logaritmos se hace me-
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canicamente, sin acordarse de que forman progiesién ni
que son raices de una ecuacién exponencial.

ILas verdades matimdticas se demuestran : por tradicion,
para satisfacer (I gusto de su comprobacidn, absclutamente
general, cn la ensefianza, como medio formativo, y porque
se prestan a ello con el 1igor absoluto que no admiten las
clencias fisico-naturales, las geograficas ¢ kistéricas, y me-
nos las filosoficas. No por su necesidad de orden préctico.
I£s frecusnte en reviistas leer el planteamiento d» un ‘prob e
ma, y que el autor dice: “llecho el caleulo resulta tal cosa™
o bien mds mod.stamente: “A través de las ‘convementes
transformaciones se-obtivne...” Si se cree al naturalista, al
geografo, o al historiador bajo palabra de honor, ¢por qué
se ha de hacer de peor condicién al matematico?

En el orden practico no es la Matemética nada ella por
si, sino como instrumento de trabajo.

Este trabajo previo, que pucde muy
todo un capitulo en
cada leccidn, debe di-
rigirlo el Profesor,
y dar lugar a un cua-
dro sinéptico en que
se dé forma alge-
braica a definicién y
propiedades. Con ¢
cuaderno de cuadros
a la vista se resolve-
ran, lo repetimos,
problemas.

bien comprender

No tiene una gran
importancia <n esta
primera vuelta algu-
na falta de rigor, ya
que se salvard en la
segunda, que tiene
mucha menos im-
portancia que el tor-
mento que suele pro-
ducir el salvaria. Sir-
va de ejemplo: la
multiplicazién de ecuaciones por cierto factor, sélo legitima
cuando no contiene la incognita. Ista salvedad puede sal-
tarse sin p:ligro, porque sicmpre se acabard por comprobar
los resultados de los problemas que se pongan, que es, a
fin de cuentas, }o que se hace cuando hay que quitar un
denominador en que entre la incognita.

Por la misma causa se evitardin los casos singulares o
extremos que, o vengan a dar sentido irrcal al resultade, o
que hubieran podide scr resueltos mucho mas facilmente
por otra via.

En la segunda vuelta se estudiaran las demostraciones,
aparte de que las exige el programa en el examen crai, por-
que si en viz de seguirlas paswamen e en el libro, trata el
alumno de hacersel'ls él mismo, con la gula del maestro,
porque, solo, pudiera cncontrar demasiada dificultad, cons-
tituyon un excelente método de formacion de investigacion
matematica. I&s de advertir que las verdades fundamentales
de la Matemética no son muchas; ésas son las que se pue-
den conservar en la mimoria; las secundarias, mucho maés
profusas, practicamente, o las toman lo. Ingenieros en me-
morandums o las deducen facilmente. Inciuso pensando tini-

La jura de lo Bandera.
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camente en la oposicidn, «s conveniente el estudio de de-
duceidén y demosiracion de estas verdades. Cierto aspirante
al que se le habiy indigestado la Homotecia, como para re-
tirars:, juram.ntado a ser “mdriir antes que confesor”, fué
capaz de inventar demostraciones, a'go rara alguna, peio
que le va'iercn ingresar porque, como le dijeron al despe-
dirle, aunque no sabla una palabra de la papeleta, habla de-
mostrado saber Geometria. Un prepirador que no encon-
tiaba “los poligonos semirregulares” que pedia ¢l progra-
ma de Marina, ideé una -finicion: ‘lo% qu. tengan iguales
solamente los lados o los angulos”, y suponiende alguna
errata del programa, que tenfa otras comprobadas, llegd a
demostrar casi todos los teoremas 1'>didos. Luego, por <a-
sualidad y a tiempo, en el “lispasa” (1), encontrd que los
tales habian ademas de tencr alternativamente iguales los
elementos no iguales todos cllos.

Sed galantis con todas y no < 1c%prc-€iéi9 ni tomdéis anti-
patia a ninguna papelcm pero si alguna se os pusicra de
mo1ros, acordaos de
mi amigo.

No debe ponerse
leccion para que los
alumnes estudien de
nuevo so0l0s en su
casa y tom{n'scla 2n
clase. Por ¢ contra-
rio, conviene que la
teoria sea wnventada
y desarrollada  por
propio esfuerzo. Pa-
ra cllo es un valio-
so auxilio ¢l cuadro
smoptl o dz la lec-
cidn, que en telenes
de papel sc llevarin
cuidadosamente pre-
sentados vy que 1ran
coplando  los alum-
nos a medida que se¢
desarrolle la leccidn.
Ll desairollo a) de-
talle, incluso, alguna vez, mis desmenuzado que lo traiga
el tibro, se hard en la pizarra, quitandole importancia que
no tiene.

Estos cuadros no son los que sélo con la definicién y
férmulas do aplicacion practica, trazados sucesivamente, se
presentaron al dar cuenta de las diversas teorfas en la p1i-
mera vuelta. Doben, por el contrario, permitir, con esfuerzo
asequible a todos, r&on%t tuir con tode detalle la leecion
completa, para servir de repaso aun no viendo el texto.

Es intercsante evitar que ¢l alumno lea el cdlculo al ple
de la letra, sino asi: “Ista potencia dol binomio es igual
a este desarrcllo homogéneo de su mismg grado, de poten-
cias decrecientes d.] primer término y crecientes del segun-
do, con coeﬁcientes ntmeros combinaterios del crden de
su lugar.” Mas adelante dird, simplemente: “Iste ¢s el des-
arro lo- del binomio de Newton.”” Asi se gana tiempo, se
evita una lata sumamente fatigosa, se llaman las cosas por
su nombre y sz denwestra que se sabu lo que sc dice.

Excuso decir después de esto que ccmdenamos al fuego
a esas “‘pizarras” donde se llenan paginas enteras para de-
mostrar cualquier paparrucha.
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PROGRESIONES

ARITMETICAS O POR DIFERENCIA

Definicién:

Crecientes o

GEOMETRICAS O POR COCIENTE

An -1 = as + & = diferencia constante). . = Z 1) = razd .
5 -1 .+ (+ e ante) decrecientes: @n 41 n [(g< 1) = razdn constante ]
Término general: ¢,, 4. » = ¢, = Kd. s = 7%

- B am|g®

Suma de equidistantes: ¢, vt _g=a+a,

a, + a

. . 1 m

Término medio: ————

2
a4 am . .
Por extremos: s = m — = m términos medios.
Suma:
m (m—1)

Porelllyd s=ma, —{—-—2— d.

.z . . . Ax —ak—1
Interpolacidén de » medios: Diferencia = ——————

i —1

Producto: ¢, 2Ky =04, .

Producto total: P = (\/czl—a)m :

(@m g = amt1) — @
g—1

gm — 1

.

(restindola de s ¢): s =
Suma: '

porell1lyg:s=a

Sin estar en texto

. n+1
Interpolacién: Razén = \/a‘,{./a[(_1 % para problemas

PROGRESIONES HIPERGEOMETRICAS

. ant1  an 3 . fa«yy+0 ala par
Definicién: —”—+—= + @ finita, en que a § 1 consiantes ! ¥ +, P
an dn -+ 7y | .0 denominador % 0.
Suma: Para cada # de 1 @ m se hace producto de medios = al de extremos (el m.® en forma de identidad para no pasar de él)
¥y se’suman
an (ma 49 — o 1
S — .
o+ f—7

Ejemplos.—Se deducen los valores ¢ 37 de la razén n.* y se aplica la férmula:

@nt1 n-+ 2
[¢7% 7z

Para1.24+2 .34 ... Fm(m-+ 1)

y asi los demds ejemplos.

wm (m+ 1) (m—+2

(=1, B=2, 1=0, 5m—=
a B 1 s, 3

FACTORIALES

Simple/..... 1.2.3...2=|z=u!

Definicién. ..
En general..
Multiplicando los binomios sucesivamente, sale:

ard = an +ar—1s d4+ar—25,d% 4 ...

F . adegrado z ydiferenciad=oqa . (e+d).(a+ 24d) ... (a—{—(ﬂF—i)d):a"/d.

@ sp—1d* ! (sn = suma de productos n.esde 1, 2, 3 ... (z — 1)).

De estos cuadros, como ejemplo, damos la leccién de
Progresiones, siguiendo el texto de Rey Pastor, a cuya vis-
ta se comprenderd la expresién abreviada en forma alge-
braica, que basta leer de las definiciones, base del cuadro.
Los tecremas que son consecuencia directa de la definicién
se expresan en igual forma. La disposicion en dos colum-
nas establece aqui €l paralelo de propiedades de las aritmé-
ticas y las geométricas. '

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

Una observaciéon hemos de hacer a la suma de la pro-
gresién geométrica. Su deduccién no se hace ya tan direc-
tamente de la definicion, El texto da el camino: multipli-
carla por la razdén vy restarle la propia suma. Igual pudo de-
cir multiplicAdndola por (g —1); pero el alummo, desaper-
-cibide de que ello es consecuencia del denominador g —1

que nos va a salir, no adivina facilmente la fuente de ins-
piracién de esa genialidad, y tiene que aprenderse de me-
moria ese camino. El preparador debe, en este caso, decir
sencillamente: “Sumemos los términos poniéndolos en la
forma que se deducen de su definicidn, a ver lo que resul-
ta, que si acabamos en una inocua identidad, ya intentare-
mos otro camino.” Clarg que el primer término, no habién-
dolo anterior, habrd que potierlo en forma de identidad.
Tendremos:

a; = a,
Ay = &1 4
@y = 23 ¢

La suma buscada es la de los primeros miembros. En
_los segundos, aparecen todos los términos, menos el pri-
mero, multiplicados por la razén, y los que tienen tal factor
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son todos menos el tltimo; es decir (s — a.) g, producto al
que, para obtener la suma de scgundos miembros, hay que
agregar el primer término al que no multiplica la razodn.
Asi, pues,

s=0 — an) g -~ a;.

Ya ahora todo es coser v cantar:

S=5q—a,q-+a, ang=s{g-—1 +a;

v, finalmente,

An § — &y

g—1 "'
g.e.l.g. q. d.

Después de esto, se tacha del cuadro la indicacidon ro-
cordatoria “‘restandola de s.¢q".

Ejemplo de fallo del camino directo.

Bl cdleulo del ntimero de balas esféricas de una pila
piramidal de base cuadrada se reduce al de la suma de los
cuadrados de la serie natural de los nimeros; caso, éste,
particular del de las potencias de igual grado.

Sélo a 1a memoria puede reducirse la [érmula general,
y sdlo a ella, su deduccién a base de las potencias del gra-
do inmediatamente superior. Para evitar ese esfuerzo, si-
gamos €l camino natural. Kl cuadrado de cada namero lo
consideraromos funcion del anterior al agregarle una uni-
dad, y los dispondremos en columna para sumarlos:

12 = 12 = 1
22 = (14 1) 13 +2.1.1 4 1
3= @1 =2 2.2 41
4 = (3+1) = 32 -+ 2.3 -+ 1
= ((w — 1 + 1)“ = — 1) + 2(m—1) + 1

L]
La suma, .S, de los primeros miembros, iguala esa mis-
ma suma a falta del m? mds el doble de la de los (m —1)
primeros, mas s unidades, o sea:

S=8 —m+2 (1 4+ 2 -k e — 1)) b o,
lo que conduce a fa identidad

m==(m — 1) m .

No nos sirve, pues, el camino; pero si nos fijamos en
que si las dos sumas de cuadrados S (2 se destruyen, per-
manece independiente e ella la suma de los ntimeros su-
cesivos, hasta el inmediatamente inferior, de las potencias
de un grado menos. Iillo nos induce a tomar las potencias
superiores hasta m - 1:

28 ={1+1P2 =1 +3.12 +3.1+1
33 = Q241 =2 +3.2243.2-1
T+ 1P = = s 4 3w - 3m + 1

SO — 1+ (1)
de donde

= 5G) 4-385@ 4350 - w;

1
§@ = 5 [+ 12 = BSW 4 w4 1]
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que poniendo

+1
S gy t ]

resulta, al fin,

S@

,é, {;/z (=12 m- 1)}

Al observar que los cceficientes de las sumas vertica-
ies de potencias sucesivas son los del binomio de Newton,
de grado » + 1, se comprende la generalizacién de la £61-
mula para la potencia enésima, y resulta, por idéntica de-
duccién, para suma de las m sucesivas potencias enésimas:

(A n 1 a1y = 1)
7/ _}_1’ ‘V\”Z 1" 1) - [( Y/ ) S a4

(n-:t 1) S(:/;;;Z) I ])]

S0

!
B

Mas tipica v elemental es la resolucién de la ecuacion
completa de 2.° grado. ;Por qué pasar el término indepun-
diente al 2.° miembro, multiplicar per 4a y sumar 527 Qué
trabajo para retener cste triple y genial (?) truco! sCémo
pudo cacrse en cudnta de €17

I'l dejar solos los términos cn x es para que no cstorbe
lo demés: ax? -} br == ——c. 1 5i pudiéramos extraer la raiz
del primer miembro! Tendria que ser cuadrado porfec-
to; sélo puede serlo de un binomio; éste requiere térmi-
nos de segunde grado de los componentes y su doble
producto. Multiplicando por a o primér término, o® x*
¢s va cuadrado perfecto; el término en x tiene el fac-
tor b; luego ncicesitamos un término - &% Si del
binomio, uno es ax y el otro b, el término compuesto se-
ria 2abx, v es sdlo su mitad. Sélo serda un doble de la mi-
tad que tomemos de b; 2. ax (1/21). Con ello el afiadido

de b? tendremos que reducirlo a 0. Para quitar el de-

4
nominador tendremos que multiplicar por 4 el primer miem-
bro, de donde resulta:

4ax? - dadby + 0 Qax -8R == 0 — dac,

camino ya de sacar la ralz cuadrada v resolver una ecnacion
de primer grado.
Al alumno se le pueden dar otras recetas: A fuerza de

resolver ecuaciones, todos se acuerdan, sin vacilar, de la
solucidn :

basta deshacer Jas opuraciones y se tienc:

2ax = — & iVM, 2ax -+ b = + ]/7,
Qax -+ 5 e=4ax - dabx b=t — dac
I ]

donde aparecen manifiestos Jos trucos.

Otro modo es fijarse en el discriminante b — 4 a ¢, tér-
mine independiente de #, donde esta et factor 4 a, por el que
hubo que multiplicar, v el b2 que afiadir.

Si lo primero es expresion de la 16gica, al ser algo com-
plicada, puede sustituirse por ¢l recorrido inverso de Jas
miguitas que dejamos en el alvidado camino de ida; lo otro
una pilleria, que no debe menospreciarse cuando es tan fa-
cil como atil.

Para la explicacion se sacarda a la pizarra a un alumno,
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d=> los mejcres cuando la deccion sea de las dificiles, pues
asi se gana tizmpo, y no olvidar que en esa segunda vuelta
interesa mas o bien que de prisa.

Y vamos con los problemas, elemento esincial para fi-
jar ideas, que dan amenidad a la leccién y convencen de la
utilidad que recompensa la atencién prestada. Su accrtada
solucién es, ademas, paso previo indispensable para llegar
al ulterior examen oral, que puede tcner ya mds defensa.

 En prfmer lugar, deben ser interesantes. Debe huirse de

los ¢jercicios literales, siempre quz se pueda; nada importa
cudl es el valor de #, muchc la posible poblacién del Mun-
do dentro de cien afios, o el capital que hubieran creado, a
interés compuesto, los 30 dineros de Judas. Cuando falte
asunto corriinte en que basar los pioblemas, pueds acu-
dirse a trucos, como: “Habiéndose o'vidadc tal dato...” o
“Unos sefiores tuvieron la humerada de...” “En un circo se
hacia la adivinanza de...” Todo menos las insensatecss, que
a fuer de absurdas, pierden todo intirés y hacen pensar en
¢l poco ingenio con que se atormenta la menté del alummno.
“La edad del padre es trip'e d= la de su hijo... tal y tal.
¢Cudles son esas edades?” Imposible d= presentarse en la
realidad de 'a vida. Mas absurdo atin: “Tris padres, con
sus hijos, salieron a cazar. De cada tiro mataron tantos pa-
jaros como disparos hizo cada unc, etc., etc.” ;Cabe ma-
vor dislate? Cuandp puede dzcirse: “Después de alegre
cena, tris matrimonios fueron a una témbola y decidieron
comprar cada uno tantos cbjetos de un mismo precic cuan-
tas fueron las pesetas de su coste.” Ello es raro, pero po-
sible. "

Otro enunciado verosimil, y que se hace intsresante por
lo pintoresco. Después d= un gran combate se perdi6 la do-
cumentaciéon de una Compafifa. Para tratar de reconstituir
la lista, del ntimero d= hombres, se recuerda sélo que las ba-
jas sufiidas alcanzaban justamente la pintoresca proporcién
del ‘69,/6-\9 por 100 (¢fraccidn periddica pura, con hcmbres
enteros? Si, si tal), y que al repartir un donativo de tabaco
tocaron exactamente a cajetilla cada cinco. ¢Cuadntos eran
en total?

Para manejar potencias basta contentarse con las tres
primeras, manzjando dreas o voliumenes; los problemas de
movimientc variado (problema clisico del pozo) nos traerd
el empleo de cuadrados del tiempo.

Pero el método mas fecundo de plantear problemas es
sacarios de las actividades de otras ciencias. Basta empezar
el enunciado de este modo: “Experiencias fisiologicas de
los médicos demusstran que la superficie del cuerpo huma-
no en ¢m? en funcién de la estatura, ¢, en centimetros, y
de los kilogiamos de psso, p, viene dada por la férmula

§=172. %%, ]70’425 coum,

y de ahi se derivan problemas de logaritmos.

Formulas del calculo de probabilidades dan lugar a otras.
La Mecanica, prob'emas de navegacion, de radios de ac-
cidn, de balistica, y sobre todo de Azrcndutica, dan origen a
otros problemas, independientes del fundamento que se les
siente. La Topografia nos los propoicionard de Trigono-
metria.

Otra fuente de variedad en los problemas es no circuns-
cribirlos a la teorfa que se estudie, sino a ccmbinaciones de
ellas, para cuya solucion prestard valiosa ayuda el cuader-
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nito de cuadros o el de férmulas nicamente, que se pue-
de ir redactando simultineamente. Asf la dsterminacion del
ntimeio de términos de una progresiéon geométrica en fun-
ci6n de la suma, no soluble la ecuacién exponencial sin lo-
garitmos, al llegar a éstos se puede sacar a colacién.

De la sclucidén de los que se presten a ello, se sacara la
ensefianza conveniente de todo un método para resolver toda
una familia de ellos.

Una abundante, variada y escogida cofeccién de proble-
mas se encuentra en el libro d2 Mateméiticas de Parellada.

Los ntimeros deben ser sencillos. No esas multiplica-
ciones de siete u ocho cifras por ctras tantas, fuera de rea-
lidad, que incluso ensefian menos que cuatro o cinco de séio
tres o cuatro cifras. Cuando sz conozca el manejo de la
regla de cdlculo, convendra emplearla habitualmente para
familiarizarse y apreciar por sentido comiin el orden de las
cifras del resultado.

La ventaja principal del problema sobre el ejercicio,
aparte de su interés, estd 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, logicamente inde-
pendientes para el resultado; otias, resultado que son, pa-
ralelamente al que se nos pide, de los datcs verdaderamen-
te determinantes; otras, finalmente, en que resultan incom-
patibles, y hay que denunciarlo asi.

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

En este orden hemos de ce'ebrar la disposicién oficial
de dar pcr no resueltos los problemas de solucién imper-
fecta en el procedimiento empleado, indicando una toleran-
cia para el que tiene la desgracia de equivocar o bailar al-
guna cifra die un logaritmo. Otra cosa seria la falta de sen-
tido comtn, de conformarse con lo qus resulta de tomar
como namero un fcgaritmo, 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 al buen sentido con que la vieja
echa su cuenta.

Qué interesante leccién es aquella poesia de Gabriel y
Galan, Varén, que empieza:

Me giedin los hombris
que son medio jembras!

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

Pa sabel sus saberis le ije:
“Sacame la cuenta
del aceiti que hogafio mos toca,
del lagal po la parti que es nuestra.
Se maquilan sesenta cuartillos

pa ca parti entera
y nosotros tenemus, ya sabis,

una media tercia,
que tu madre hereé de una quinta
que tenia tu agiiela Teresa.”
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i Ya ves ti que se jaci en un verbo!
Sesenta la entera,
doci pa la quinta,
cuatro pa la tercia;
quita dos pa una media, y resultan
dos pa la otra media.
Pues el mozu empringd tres papeles
de rayas y letras,
y para ensenrearsi
de aquella maeja,
ijo que el aceiti que a mi me tocaba
era pi menus erre, jte enteras?
i Pus pués dil jaciendo
las sopas con ella!
.Y ésos son saberis?
i Esas son fachendas!

Las lecciones deben ser cortas, pues sobre todo en el
analisis algebraico se agota pronto la capamdad de atencidén
de muchos d= los alumnos. Cincuenta, mejor cuarenta ni-

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

Izl tiempo se gana dando incluso dos clases de una mis:
ma asignatura; mas vatiada, una de teoria y otra de pro-
blemas, alternadas con ‘Geometria y las de Matemdticas con
las de Geografia, Historia e Idiomas.

En ¢l estudio de Geometria se seguirdn, en lo que quepa,
igual inspiracién. Las figuras se variaran de forma y orien-
taciéon. Incluso se hard abstraccion de ellas para dar gene-
ralidad a las propitdades y su demostracién. Aunque pa-
rezca raro, se ba llegado a escribir una Geometria “sin fi-
guras”, describiendo su trazado.

Un ejemplo convencerd de su posibilidad. Teorema de
Pitagoras: Dividase el tridngulo ¢n otros dos por la altura
qob1e la hlpctenusa Resultan semejantes por tener cada
uno de los parciales, comtn, uno de los angulcs agudos con
el primitivo: 1.° La pxopomic’m de hipotenusa parcial ca-
teto ademas del tridngu’o total, respecto a la hipotenusa pri-
mitiva, hace a cada cateto prlmmvo media propormonal en-
tre su hipotenusa y su propia proyeccion sobie ella. 2.° La
suma de los cuadrados de esos catetos, como expresion de
esa mediacién proporcional, produce el producto de la hi-
potenusa, factor comin de la suma de sus dos segmentos,
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o sea por si misma, o su cuadrado, expresion final del

teorema.

En g2neral, cuando los razcnamientos se desarrollen mas
que sobre puntos, 2 los que solo excepcionalmente se pri-
vara de designacién, sobre lineas, angulos o p'ancs, como
sucede al estudiar relaciones métricas, se designard a éstos
con letras mintisculas, que si es preciso se seflalan con llaves.

As se evita la designacién, dificil de seguir de rectas
y segmentos por dos de sus puntos, y los dngulos por tres.
Se gana considerablemente tiempo y claridad.

Las figuras dificiles de “ver en el espacio”, se ropeti-
rén sefia’ando aristas y lineas de la arquitectura y muebles
de 1a clase, mejor ccn figuras hechas en relieve con alam-
bres, hojitas de papel, con anaglifos observables con gafas
bicolor o con este:eogramas, que no es dificil ensefiar a ob-
servar a ojo desnudo (1).

Para la resolucién de los problemas, que tanto estimu-
Jan la imaginacion, debe emplearse variadcs métodos, cuyo
estudio general ocupa un utilisimo capitulo del Ortega, que

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

En cambio sc huird de la desconcertante “feliz idea”,
de que tan famosa muestra cs el tiazado del arco capaz de
un angulo dado. j Cudnto més facil no es volver a la inves-
tigacion corrient'e!

Suponqamos resuelto el problema.—Al recorrer el vér-
tice del angulo, el arco de 4 a C'y B ocupa posiciones sin-
gulares en su origen 4 y en C, sobre Ja mediatriz D O C.
En el primero, el lado C B viene a plegarse sobre 4 B,
mientras la cuerda C A se transformara en la tangente 4 1.
He ahi surgida espontdnea la feliz idea, y apeada a la mas
modesta vu 0ar1dad La perpendmular A0ad T, lado del
angulo 5.4 T = a, trazado sobre 4 B, nos p10porc1ona con
la medlatrlz D O, el centro O buscado La p051c1on C, obte-

nida sobre la mediatriz con el angulo go — 2, nos propot-

ciona un tercer punto, que con A B determina la circunfe-
rencia. Fina'mente la cuantia dz los angulos sefialades in-
dica que la recta 4O, que forma, con A DB, el angu-

(1) Ver Revista de Aerondutico, ntim, 20, de julio de 1942.
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lo 90—« tan facil de colcear con €] transportador, nos lleva
directamente al centro O.

Consideraciones andlogas nos llevardn a alejar de cons-
trucciones y demostraciones esas genialidades, valviendo casi
siempre a la logica de los caminos trillados y bien cono-
cidos. '

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

Asi, en las dreas se considerardn las dos dimensiones
de las formas asi dispuestas. El tridngulo es media forma
de dos dimensiones, perc es que lo es también el sector
circular, picudo, con vértice en el centro, que subsiste aun
cuando cierre ia vuelta completando el circulo. Su drea serd
antes que 7 7%, la mitad de la circunferencia (2 7 #), por la

“altura o radio, 7.

De igual modo la esfera es una pirdmide de base en su
superficie, y altura, el radio. Su volumen, cuerpo picudo,
seré el tercio de 4 = #2 por 7.

Para la Geografia, se imponen los croquis multiples, que
contengan esquematicamente, sin detalle menudo, la des-
cripcién del texto; miltiples y parciales en cada aspecto:
fisico, climatoldgico, politico, de comunicaciones y econd-
mico. Trazos viriles y expresivos. Vertido todo en otro ge-
nera] a cclores que, pudiendo, para mayor claridad, ser par-
cial o casi totalmente mudo, o con abreviaturas o iniciales
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de la rotulacién, relaciona los diversos aspectos y completa
el estudio del pais. En trazos llenos de tinta negra, permi-
tirdn calcarse en papel semitransparente de copla a maqui-
na. E] hacerlos cada alumno, sin {iligranas artisticas, fija las
ideas inmensamente mejor que innumerables lecturas. El
texto de Izquierdo presenta base magnifica para realizar
este trabajo.

La Historia requiere, mds atin que la Geografia, el cua-
dro sinéptico de cada leccidn, y otros generales, cronolégi-
cos, sin detalle, de grandes periodos. Croguis que facilite un
Atlas, pero que debe de hacer el alumno; unos, en que en
determinado memento histérico aparezca contemporanea-
mente el desatrollo de los diversos entes historicos; y otros,
en que refiriéndose a uno solo, se sefialen superpuestos los
limites adquiridos en diversas épocas. Debe aprovecharse el
episodio famoso por su importancia, resucitada su memoria
por circunstancias de momento, una pelicula notable, obra
teatral, recuerdo histérico en estos momentos, en que la gue-
rra divulga tanto Géografia e Historia. Prende mucho me-
jor en la mente el episodio que las grandes sintesis. El se-
creto del maestro es saber relacicnar el protagonista: apa-
sionante con sus contemporaneos y con el ambiente. La no-
vela historica, la buena y que no falsea fantasticamente la
verdad conocida, es la gran divulgadora de la Historia, i Con
qué fruicién lefamos de muchachos las notas en letra me-
nuda del Moreno Espincsa! Petiot dejard en la memoria
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més detalles que las Cruzadas o la Guerra de los Cien Afios.
En cambio, Juana de Arco arrastrara, con su interés, al
conocimiento de sus contemporaneos, y de Duguesclin pa-
saremos a Pedro el Crucl y a los Trastamaras. Alejandro
Farnesio, con su entrada en Paris, nos llevard a Enrique 1V,
v esperando la Invencible, a Isabel de Inglaterra. A pesar
de lo denigrado de dar importancia a los “enlaces y gestas”
de los Reyes, aquéllos, faciles de recordar, traen consigo
grandes consecuencias histéricas. La familia de los Reyes
Catdlicos nos trajo el Imperio. Matrimonio fué lo que tra-
jo a Espafia a los Borbones, pues Felipe V era tataranieto
de Felipe 111

Para la Cronologia es imposible retener fechas y fechas.
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Se afiadird a los ncmbres geograficos dos nimeros que
indiquen su situacion en el mapa de referencia, en décimos,
a 0jo, de izquierda a direcha y de arriba abajo, y en los
histéricos, la pagina del texto en que se estudian. Iistos in-
dices, llevados por letras en cada pagina o columna (triple
para cada una de las A, B, C, G, M, I?, R y 3), facilitan
los repasos. Si uno no recuerda nada del personaje o lu-
gar, va al texto o mapa de referencia con lo que repasa.
No importa fo heterogéneo con que resultan colocados: la
imaginacidn es velocisima para pasar de un lugar a otro en
la anaqueleria de la momoria v comprobar si aquel nom-
bre esta vaclo, 0 mas o mencs lleno, de contenido. Ademés
llega a constituir un entretenimiento, y hasta un juego, si
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CUADRO SINOPTICO DE LA GRAMATICA

Deben fijarse una docena o dos, referidas a hitos sobresa-
lientes en la Histaria. Guadalete, 711; Las Navas, 1212;
Granada, América, 1492; etc., ete., y saber referir a cllas,
poco mas o menos, los sucesos contemporz’meos Asi, siglo
tal, mediados, tltimo tercio de cudl, tendran pleno sentido
y amb1ente.

La construccion de cuadros cono ¢l que damos de la
dificil edad media espaficla ayudara a ello, por la memoria
espacial que su contemplacidén trae consigo.

Historia y Geografia son asimiladas si se tienc el cui-
dado de anotar como en indice alfabético los nombres pro-
plos, con ligerisimo comentario: Astorga: ob. r. Tuerto.
Maragacia. = Alvaro de Bazin, o Bazin (D. Alv.), Almi-
rante. Lepanto. Lepanto-7 octu. 1371. = Anibal = G.
Cart. 4/4 11T a. J. C. (= dltimo cuarto del siglo III antes
de J. C).
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con un compafiero, 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 alemadn que comenzaba diciendo que sdlo a los cuatro
aflos de estudio se empezaba a saber algo vy que él, con doce
v habiendo estado en Alemania, apenas sabla un poco, hay
que anteponer el doctor Palacios, que animaba a sus alum-
nos: “Cojan un librg de la téenica que ustedes conocen y
un diccionario, ¥ veran que no es tan dificil”; y con muy
poco lograban traducir.

Ni método Berlitz puro, hablar, hablar y mas hablar,
que la Gramdtica cntre intuitivamente como en los nifics.
Ni Gramatica sola, a todo detalle, aburrida y desconsola-
dora. Es mas facil hacer una exposicidén rapida, haciendc
resaltar lo que de variante tiene el idioma respocto al pro-
pio, v su construccidn, incluso obligando a decir la frase
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en castellano, pero construida en el idioma extrafio: en ese
castellano que hablaria un extranjero capaz de traducir sélo
palabras sueltas. Ejemplo d= construccién alemana: “Yo he,
en casa de la llorante viuda, un de madera mueble compra-
do.” De ese resumen gramatical higase un cuadro sinép-
tico. Una carilla al verbo y la construccién; en la cpuesta,
€l nomb:e, declinaciones, pronombres y adjetivos, y en el
intirior del pliego, los vergos irregulares por orden alfa-
bético. Cuadro individual dz] a'umno y mural para la clase.

Y ja traducir!, casi desde el primer momento. La Gra-
matica surge del comentaric, verdadero anélisis gramatical,
que se hace cada vez mds profundamente, sobre el cuadro
a la vista.

El vocabulario de los nombres que se van aprendiendo,

llevado a una libreta, facilita €] repaso. D= tiempo en tiem-

po se revisa, llevando a otro nuevo sélo aquellas voccs del
anterior que se cree pudieran haberse clvidado. Asi, el que
queda aliviado de las voces bien canocidas va acreciéndose
cOn voces nuevas.

El manejo del diccionario obliga, mientras se busca una
voz, a estar repitiéndola mentalmente y fijandose en todo
el detalls de su escritura, amén de si es derivada, de pen-
sar en su andlisis gramatical. El desorden en que dentro de
cada pagina o columna hay en el vocabulario personal, obli-
ga a recorrer con la vista otra porcién de voces, que si no
se traducen, estimulan a ver su significado.
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Las canciones, algo menos la Poesia, facilitan enorme-
mente el recuerdo imperecedero dz voces, aparte que faci-
liten una relacién con jévenes y bellas compafieras casuales
de viajs. Las revistas, ilustradas mejor, de tema aerondu-
tico, son también muy recomendahbles.

La Geologfa, las Ciencias Naturales, la Fisica y la Qui-
mica, exigen métodos andlogos, que el propio mazstro en-
contrard en cuanto piensz en ello o se inspire en a'gtin libro
de Pedagogia, y que no detallamos porque este articulo ha
tcmado ya proporciones desmésuradas.

Como resumen de todo: No aburrir, sino hacer lo mas
ameno el estudio. Cambiar la forma de trabajar, interesan-
do al alumno, obligindole a fijar la atencién, lapiz o pluma
siempre en ristre, haciendo cosas nuevas que no puedan
hacerss sin estar en ello.

Toda menos dzjarle frente al libro pasando y repasan-
do sus lineas, sin entender, a veces ni atender, que €l me-
canismo visual llega a mecanizarse a pesar de que la ima-
ginacién ha volado muchas veces, a temas mas cautivado-
res que el libro que se tiene delante que se mira y no se
ve, que se loe y no se atiende.

Y si del alumno pasa a pensar en si mismo, el profesor
debe estar siempre preocupado por un ansia de progreso
en el dificil arte de ensefiar.




PROPULSION POR REACCION

Por el Teniente Coronel J. PAZO, Ingeniero aerondutico.

IZl presente articulo es el primero de wna serie que cl Teniente Coronel, Inge-
niero acrondutico, don José Pazé, presenta como mictacidn para el estudio de los
problemas de veaccion. La propulsién por reaccion constituye, acaso, el mds inie-
resante de los problemas que actualmente tiene planteados la aerondutica. De su
acertada resolucion cabe esperar nada menos que el comienzo de ung nucva y sen-

sacional etapa en la navegacién aérea, una verdadera revolucién sobve lo actual.
Por esto nos proponemos acoger con el mayor interés a cstos articulos que hoy

comtensan.

DENOMINACIONES

Comenzaremos por definir lo que se entiendé por
propulsién por reaccion.

La propulsién de un movil en el seno de un flaido
se obtieng, en general, hien sea por reaccidén sobre el
medio que le rodea utilizando un 6rgano que se apoye
sobre el fltido ambiente (caso de la hélice &n barcos
y aviones), o bien como consecuencia de la eyeccion
por el mévil mismo de masas animadas de una ciérta
velocidad.

En el primer caso se encuentra cl sistema clasico
motor-hélice; en el segundo, el propuisor por réaccidn.
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Este Gltimo puede subdividirse a su vez en motor
de reaccién, y propulsor cohcte propiamenté dicho, se-
gtn se emplee o no como comburente el fiiide que
rodea al moévil (1).

La diferencia ésencial entre este dltimo y los dos
sistemas anteriores en el caso de la navegacidén aérea
es que, mientras con propulsor cohéte el avion puede
moverse a grandes alturas e inciuso en el vacio, en
aquéllos es preciso la presencia del aire ambiénte.

(1) En Alemania reciben wmbos sistemas la siguiente de-
nominacién: “Raquetenantriebe” (cohete) y “Heizlulftstrah-
lantriebe” (motor de reaccion). En Inglaterra y Estados Uni-
dos, “Rocket propulsion” y “Jet propulsion”, respectivamente.
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COMPARACION DEL PROPULSOR POR REACCION
Y DEL SISTEMA MOTOR-HELICE

Es indiscutible que el grupo motor de combustidn

interna-hélice, que tanto lha contribuide al rapido pre-

- greéso dé da navegacion aérea, estd llegando al limite
de sus posibilidades.

Por un lado, él incremento de la vélocidad de los
aviones a bajas alturas exige enormes aumeéntos de
potencia, cada vez més dificiles de lograr. Si para evi-
tarlo auméntamos la altura «e utilizacidén con objeto
de disminuir la resistencia al avance, aumentamos con
ello el peso por caballo del motor, a causa de los gran-
des turbo-compresores necesarios, con la consiguiente
merma dé la carga ftil del avidn.

Por otra parté, la hélice, con la limitacién de la
velocidad del sonido a su velocidad periférica, exige
mayor numero de palas (en algunos prototipos moder-
nos se ha llegado hasta cinco) para absorbér la poten-
cia crecienteé de! motor.

Esto tra¢ consigo, aparte de la dificultad en el cen-
trado de los aviones pequefios por &l auménto de pesc
de la hélice, una disminucién apreciable de su rendi-
miento a causa de la intéraccién de sus pilas.

Un ejemplo practico aclararid &stos conceptos:. Par-
tamos para ello de uno de los aviones més rapidos

EVOLUCION DE POTENCIAS Y PESOS ESPECIFICOS
EN LOS ULTIMOs 40 ANOS Y EN LOS PROXIMOS 16

It
8000
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actualmente y de mejor rendimiento total: el caza in-
glés “Tempest” por ejemplo, cuyo motor Bristol
“Sabre”, de 2.200 ¢v., le permite una velocidid maxi-
ma de 650 kms/h. al nivel del mar,

Para que este avidn pudiese alcanzar el doble de su
velocidad (valor practicamente obteniblé en corto pla-
zo por los aviones de réaccién después de los resulta-
dos obtenidos con los prototipos actuales), sérfa nece-
saria una potencia dé motor de 8 X 2.200 = 17600 cv.,
que las previsionés mdas optimistas sdlo consideran
realizable en muy largo plazo (véase el diagrama de
sir Roy Feddém, publicado en el resumeén de 1944 de
la Royal Aeronautical Society (fig. 1).

A 18.000 metros de altura, en que la densidad del
aire es diez veces menor, y, por consiguiénte, donde
bastaria tedricamente para alcanzar aquella vélocidad
una potencia de motor de 1.760 cv., el aumento del
peso que éxigiria el turbo-compresor necesario (no me-
nor de dos kilogramos por cv.) haria casi imposible
su adaptacion a un avidon de esta clase (1). No olvi-
demos que, aun resuelto este problema, quedaria el
practicameénte insoluble de obtener a la velocidad y al-
tura indicadas en el ejemplo un rendimiento aceptable
de la propulsién por hélice.

El diagrama saamero 2, obtenido, como veremos
mas adelante, al hacér el estudio comparativo de ren-
dimiento, nos muestra para una altura de unos 6.000
metros dos puntos importantés: el pun-
to 4, miximoe rendimiento de la propulsién
motor-hélice, y el punto B, a partir del cual
el rendimiento del motor de reaccién wco-
mienza a ser superior. Ambos correspondén
a velocidades aproximadas de 450 y 850 ki-
lémetros/hora, respectivamente,

" El ingeniero alemidn Hermann Borck,

7000

partiendo de un avidén de 400 cv. dé poten-
cia y 5o metros por ségundo de velocidad

3 al nivel del mar, ha obténido las curvas

ir}

=3
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indicadas en la figura 3, en donde clara-
mente se observa, de acuerdo con lo ex-

6000

1945:- 60

puesto anteriormente, el aumeénto de la re-

do

5000

C.v.

., V . .
lacién —5 con la altura. Se advierte en

ellas también que, a medida que la altura
aumenta, la velocidad mas favorable, o sea
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4000 -

la qué supone un minimo dé potencia (pun-
to de tangente paralela al eje de las Y),

EN

corresponde a una zona de mencs curvatu-

ra, ‘o que indica que en las proximidades

3000

POTENCIA

de la velocidad més favorable puedén ob-
tenerse con pequefias variaciones de poten-

cia mayorés incrementos en la velocidad a
medida que la altura aumenta,

2000
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La importante counsecuencia de los es-
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tudios y diagrima de Bonck es que la re-
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gion de la atmoésfera en donde la propul-
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(1) E1 limite mdximo admisible para el peso.
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del motor para no absorber lo, carga %til del avién
es de 2,5 kgs. por cv.
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sidn por reaccion alcanza su mayor rei- 160
dimiento mo s& encuentra a portir de Ja
altura donde va el sistema motor-hélice

falla, sino en I1 zona comprendica en- 20 -
tre 50 y 100 kilémetros sobre el nivel A &l00
el mar. ¢ ) /

80 \C// "\ o |

Segtin von Hoefft, la difercncia fun-
damental dé ambos sistemas e¢s que la

propulsién por reaccidén no es un pro- T 70
blema de trabajo, sino un problema de o
impulsidn, . %
[ifectivamente, en el moter ordinario 2
el trabajo de cad cilindro ¢s el produc- e
to de la presion de explesion por el ca- &
ming recorrido por el émbeclo, represen- °
tado por un clerlo ntmero de kilogra- e
metros; emn el propulscr (cohete), por g
el wontrario, es el preducto dé la masa z
evectada en un segundo por la veloci- =
¢4

dad C de los gases de escape, ¢ sea, una
fuerza en kilogramos independiente el

camino reccrrido.

Este empuje peimatece constante,

cualquiera gue sea la velocidad; en cam-
bio, la traccion del grupo mctor-hé'ice,
maxima a punto fijo, va disminuyendo

a medida que la vélocidad de! avidn au- o
menta. En el primer ciso, la aceleracion
es constante, lo que permite alcanzar
tedricamente vélccidades cada vez ma-
yores ; en el segundo, la acc’eracion, ma-
xima en el despegue, va disminuyendo
rapidamente hasta anularse con el équi-
librio de la traccidn v la resistencia al
avance.

T.a potencia de un motor de réaccion,
stendo, pues, el producto del cmpuje por
la velocidad. auménta constantemente
con ésta.

[l ingeniero austriaco Max Valier obtuve en sus
experiencias con cohetes de pdlviera de velccidadeés de
escape de 2.500 metros per segundo, empujes duante
un segundo de 100 kgs., con un corsumo de 4CO gra-
mos de explosivo.

A la velocidad de 130 metros por segundo, en que
100 > 150

este cohéte desarrcllaria la potencia de - =

= 200 cv., ¢l consumo scria doblé de 'a mezcla aire-
gasolina del motor ordinario (un gramo por cv/s.).
A 'a velocidad de 300 metros por segundo, ambos con-
sumos serian iguales. A mayorés velocidades, la supe-
rioridad del cohete seria cada vez méas acusada.

Ahora bien: esta superivridad sdlo puede aprove-
charse en las capas altas de 'a a'mosfera, en donde
la resistencia del nire permita obtener estas veloci-
dades.

A bajas alturas, ¢l consumo especifico el metor de

800 1200

600

400

VELOCIDAD EN

[Nefede)

KMS/H.

1400

CURVAS DE RENDIMIENTO PARA DISTINTAS VELOCIDADES

¥ A 6100m. DE ALTURA DE LA PROPULSION POR HE

LICE, MOTOR DE REACCION Y COHETE.

Figura 2.

reaccion actual e~ todavia muy superior al del motor
erdinario. La bomba volante alemana “V-17", por ejem-
plo (ver descripeidn pesterior), que desarrolla wn em-
puje de 300 kilogramos, con una velocidad de 350
kilémetros/hora, consume, a 030 metros de altura
de utilizacidn, de seis a sicle veces mas gasolina que
¢l motor dé aviacidén de andloga potencia desarrollada

300 X 153

por su hélice, ¢ sea - ¢

75 0 T 705 v

Ill consumo espécifico de la bomba-cohete V-2,
por ¢ contrario, es muy inferior al del motor cwdinario
cquivalente, pues, como mas adelante veremos, pr.du-
ciendo una traccion de 26.c00 kilogramos y moviéndo-
se en alturas de insignificante resistencia al avance,
desarrolla en el punto de la trayectoria corréspondien-
te a la velocidad maxima (unes 4.500 metros por se-
cgundo), la increible potencia de

26.000 X 4.500

. 757 == 1.560.000 Ccv,
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RENDIMIENTO DEL PROPULSOR POR REACCION

La tentadora idea de simplificar ¢! sistema motor
ordinario-hélice, suprimiendo toda la transmisién me-
canica (émbolo, embielaje, cigiiefial, hélice), para trans-
formar la energia térmoquimica de la mezcla en una
traslacion del flaido ambiente, fué el tema elegido en
los afios 1908 y 1909 por algunos ingenieros, éntre los
cuales Lorin y Marconnet pueden citarse como los mas
deéstacados.

¢Por qué no aprovéchar directamente la energia de
los gasés expansionandolos libremente en la atmosfera
para producir el soplo que la hélicé realiza con tan es-
caso rendimiénto de! sistema?

Todas las soluciones adoptadas (ver capitulo II),
algunas de las cualés son hoy de actual aplicacién, fue-
ron desechadas por falta de interés practico, pero no
por dificultades de realizacién, sino por su escaso rén-
dimiento a las pequefias velocidades entonces alcanza-
das por-&l avién.

La rapida evolucién del propulsor motor-hélice, la
construccién en los tiitimos afios deé tanéles aerodi-
namicos de velocidades préximas a la del sonido y la
moderna y eficaz ayuda que la Balistica comienza a
préstar a la Aeércdindmica, han permitido el estudio de
perfiles y coeficientes dé forma mas adecuados, thacien-
do entrar a la navegacidn aérea en una zona de velo-
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cidades én dcnde ya los rendimientos de ambos siste-
mas son comparables con la ventaja por parte del pro-
pulsor por reaccién de una mayor sencilléz construc-
tiva y de una reduccién considerable del peso por ca-
ballo (1).

Si suponémos un moévil desplazdndose en el aire a la
velocidad de régimen I por un esfuérzo de traccién 7,
el efecto til de la propulsion podemos represéntarlo
por el producto T 7, que équivale a la poténcia fitil del
sistema motopropulsor.

Para obtener e! rendimiento global del sistema de-
bemos comparar esta enérgia dtil con la gastada por
el mévil én el mismo tiempo, dada por el producto M L
de la masa de combustible consumida, por su energia
téermoquimica,

Suponiendo medidos &stos factores en unidades co-
heréntes (2), ¢l rendimiento global vendrs, pues, repre-

sentado por la éxpresidén y,

o
Y1

=z W

Este réndimiento total del propulsor de avién (mo-
tor-hélice, motor de reaccién o cohete) puedé conside-
rars¢ como el producto «de los factcres siguientes:
Rendimiénto aerodindmico del propulsor, qué denomi-
naremos u.; rendimiento dindmico del conjunto pro-
pulsor, qué llamaremos ,, y rendimiento termodinami-
co p. del motor propiaménte dicho.

Examinaremos séparadamente cada uno de ellos:
Rendimiento aerodinidmico.—Se define por la rela-
7 . . ) . .

—— eéntre la resistencia al avance deél aero-

R
movil sin propulsor y con él.

cion pla =

Las figuras 1A, 2. A, 3A y 4 A répresentan esque-
maticamente la forma de los distintos propulsores. El
indicado en la figura 2, debido al ingeniero Stipa v én-
sayado en diversos laboratorios aerodindmicos, acusa
una mejora apreciable de rendimiento sobre ¢l propulsor
ordinario de la figura 1, por disminuir notablemente la
zona de torbellinos provocada por la depresién én la
parte posterior del mdvil.

El mismo efécto anterior se advierte, en mayor es-
cala, en los propulsorés de las figuras 3 y 4, por la
sustitucidon del movimiento Je giro de la masa de aire
impulsada por la hélice por el movimiento laminar e
los gases eyectados, '

Se puedeé, por consiguiente, admitir una mejora del
rendimiénto aerodindmico a favor del propulsor por
réaccidon. Prescindiremos, sin embargo, de él al estudiar
el réndimiento total por no disponer de resultados ob-

(1) - El propulsor de o bomba volante (V-1) pesa la quin-
ta parte del sistema mofor-hélice ordinario de la misma ypo-
tencia, )

(2) Adoptaremos en lo sucesivo, al utilizar este férmula,
los unidades siguientes: la traccién o impulsion T, en kilogra-
mos; la velocidad V, en metros por segundo; la masa M, en el
peso en kilogramos, divididos por 9,81, y la energia termoqui~
mica L, en kilogrimetros por unidad de masa,
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Figura 2 A.

Figura 3 A.

Figura 4 A.

tenidos en tunel con apropiados niimeros de Reynold,
para evaluarlo numéricameénte.

A la mejora expuesta de¢l rendimiénto aerodinami-
co del propulscr por reaccion, hay que afiadir una dis-
minucidn apreciable de la resistencia al avance, debida
a 11 capa limite por la mayor facilidad en este tipo de
avién de disponer de éntradas de aire adicional o sali-
das del chorro reactivo en sitios apropiados de su su-
perficie.

Una valoracion aproximada de la mejora del rendi-
miento aerodindmico por esta causa la tratarémos maés
adelante.

Rendimiento térmico.—Empléando las mismas de-
finiciones usadas hasta ghora en el motor clasico, ila-
maremos rendimiento térmico (eféctivo) del motor de

_ Tef

réaccion a la relacidon w. = entre el trabajo efecti-

”

vo deél motor y el poder calorifico del combustible.
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El trabajo éfectivo, Tef, puede, a su vez, ponerse
bajo la forma Tef =L — Q. — Q.— O, en la cual
Q., Q. v Q- representan las pérdidas térmicas por com-
bustién incompleta, las pérdidas térmicas por los ga-
ses de escape v las pérdidas por radiacién y conducti-
bilidad transmitidas al ambiente extérior, respectiva-
mente,

En ¢l caso del cohete puede también definirse el ren-

m C?
SO
enérgia cinética del eflujo y la energia termoquimica
del combustible por unidad de masa.

dimiento térmico por la relacidon pm. entre la

Supongamos, para evaluar en linéas generales la su-
perioridad del rendimiento térmico del motor de reac-
cién, que el émbolo de un motor de combustién ordina-
rio situado al final dé la carrera de comprésion, en vez
de desplazarse por la presién de los gases quemados
permitiera su salida g través de un orificio provisto de
un difusor (fig. 4) par: expansionarlos hasta la presion
atmosférica.

Figura 4.

No siendo necesaria, como ¢n el motor ordinario,
una refrigeracién que asegurc el funcionamiento meca-
nico de sus organos, posibilidad de cngrase, etc., Ta
temperatura maxima del ciclo pucde ser comsiderable-
mente aumentada, y como consccuencia, la curva poli-
tropica de expansion (fig. 5) se aproximaria méds a 'a
adiabatica tedrica, ganando con ello réspecto al ciclo
ordinario el 4réa coloreada indicada en la figura.

Figura 5,
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Ahora bién: para tener un ciclo dé rendimiento apro-
piado es necesario, analogamente al motor corriente,
una compresién elévada de la mezcla. Esto se consigue,
como veremos mas adélante, a] estudiar las soluciones
practicas (capitulo II), o b1en por medio de un com-
presor movido por un motor auxiliar o por un disposi-
tivo analogo al turbo-compresor de los actuales mote-
res dé aviacidn, accionado por los gases a la salida de
la cdmara de combustién (fig. 6).

La solucién mas sencilla serja, naturalmeénte, utili-
zar la presidn del aire de la marcha por medio de ura
toma dindmica, anilegamente a lo réalizado en la bem-
ba volante “V-1” (ver descripcién posterior).

Récordemos, sin embargo, que esta presion dinami-
. 1 .
ca es dé la forma pe = 5 pV?, y, por consiguiente, que

es preciso por esté medio para conséguir un rendimien-
to aceptable, velocidades de un orden minimo dé 300
meétros por segundo,

Las pérdidas térmicas de un motor de combustién
ordinario sé han evaluado con bastante aproximacion
en diferentes experiéncias e laboratorio, lo que ha per-
mitido fijarle como réndimiento interno el valor cono-
cido de 30 a 35 por 100. Estas pérdidas én tanto por
ciento de la enérgiz del combustible se réparten apro-
ximadamenté como sigue:

Pérdidas quimicas por combustion

1.
incompleta ...l 5 por 100
Pérdidas de calor por radiacién ...... 15 por 100
3. Pérdidas por fugas en los pistones,
tubos de conduccién, bombas, ete. 5 por 100
4, Pérdidas por rozamiento ............... 15 por 100 -
5. Pérdidas térmicas en el escape ...... 30 por 100

Aunque muy pocas éxperiéncias en esté sentido se
han publicado hasta ahora en r&lacidén con el motor de
reaccién, consignamos, a titulo informativo, las reali-
zadas por €l ingeniero suizo J. Stemmeér, €l cual llega
a la conclusiéon dé gque én un motor de esta clase pugde
llegarse a réndimientos del 8o por 100, o séa més dél
doble del rendimiénto del motor de combustién ordi-
nario. Sus experiencias las résume comparando las pér-
didas obtenidas con las arriba indicadas del motor cla-
sico, del siguiente modo:

Las pérdidas ntim. 1 son aproximadamente iguales.

Las pérdidas nims. 2 y 4 no sé producen én el mo-
tor de reaccidn, aprovechdndose ¢l calor absorbido por
las paredes para el calentamiento previo del combus-

tible,
Las pérdidas ndm. 3 las eévalia en un 3 por 100

Por dltimo, las pérdidas ntim. 5 las considera tan
importantes én el motor de reéaccién ccmo en él ordi-
nario; sin embargo, como la temperatura final de los
gases éxpansionados es funcidén de la longitud del di-
fusor y éste puede sér variado entre ciertos limites, le
fija, de acuerdo con sus experiencias, un valor de un
10 a un 13 por 100,
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El profesor aleman Singer ha definido el rendimien-
to termodindmico; como consécuencia de sus experien-
cias de laboratorio, como el cuadrado de la relacién en-
tre la velocidad real de eyeccion de los gases y la velo-
cidad tedrica.

De acuérdo con esta definicién, el profesor Oberth,
utilizando una mezcla combustible, de una parte en
volumen de hidrégéno y dos de oxigeno, ha obtenido
una velocidad real de salida dé los gases de 4.000 me-
tros por segundo, que comparada con la velocidad ted-
rica de 4.470 métros por segundo de dicha mezcla, re-.
sulta wn rendimiento del 803 por 100, lo que comprue-
ba en cierto modo las conclusiones de Stéemmer, ante-
riormente citadas.

Figura 6,

Rendimiento dindmico del propulsor.—Si represen-
tamos por R la resistencia encontrada por el aeromovil
de reaccién en su movimiento, y C la vélocidad de éyec-
cién de lcs gases con relacién a! movil, es évidente que
la potencia gastada en el desplazamiento serd la suma
dé la RV necésaria para vencer la résistencia R y de
la energia perdida por los gases eyectados a la velcci-
dad absoluta C — I y representada por

(¢ — V)2
2

Podemcs, pues, représentar el réndimiento dinami-
co del propulsor por la férmula

RV
ne (¢ — V‘“

RY+25

Mp

En ella comprobamos lo antericrmente expuesto so-
bre el escaso réndimiento del propulsor por réaccidn
cuando la velocidad del mdvil és pequefia con relacion
a la velocidad de salida de¢ los gases, y qué este rendi-
miento va aumentando con la velocidad hista alcanzar
la unidad con V' = C. '

Esto explica por qué una hélice ordinaria a punto
fijo, imprimiendo una reducida velocidad al scplo de
aire producido, llega a rendimientos del 8o por 100, ¥,
sin eémbargo, l2 sahda directa y a elevadisima veloci-
dad a la atmoésfera de los gases comprimidos en un ci-
lindro, apenas produce traccién alguna,



Natmero 50

Como veremos mas adélante, el rendimiento puede
mejorarse aumentando, por ejemplo, dentro de ciertos
limites, la masa de gises évectados con entradas de
aire adicionales; pero este medio sdlo permite peque-
fas réduccicnes de C, pués se corre el riesgo de dismi-
nuir demasiado la températura de lcs gases, con la con-
siguiente disminucion de! rendimiento termodinamico.

Partiendo de la férmula (1) del rendimiento global
y préscindiendo del rendimiento aerodindmico, el réndi-

REVISTA DE AERONAUTICA

miento del propulsor puede también definirse por la cx-

rv

presion #p=m(2) sacada de la igualdad p, =yws. ps.

Esta exprésién de p, serd la que utilizaremos én lo
sucesivo por coincidir con la formula hasta ahcra em-
pleada, como rendimiento dél propulsor hélice-motoer
de combustion, definido por la relacion entre la poten-
cia atil 7V, suministrada por la hélice, y la potencia
efectiva poml., transmitida por el motor.
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Algo sobre el girGscopo @ instrumentos de vuelo derivados del mismo

Por el Cqmandante ARTURO MONTEL TOUZET

Toda persona que contempla por vez primera e} table-
10 instrumental de un avidén, muestra invariablemente asom-
bro ante el nimero de “relojes” que componen dicho con-
trol. Al escuchar una somera explicacién del papel desem-
pefiado por cada umno, esperan con interés la descripcién de
aquellos instrumentos sobre los que su curiosidad les im-
pusa a interiogamos y que por su misidn les llama mas la
atencion, como son: horizonte artificial, indicador de vira-
jes, etc.; es decir, fos giroscopices. El hecho de mostrarles
un giréscopo en esos momentos tiene la propiedad de cau-
sar un doble efecto, bien de admiracién o, por el contrario,
de decepcidn, ya que esperan invariablemente encontrar den-
tro de estos instrumentos un complicado ccnjunto de ple-
zas, conexiones, etc., con el inseparable compafiero de toda
la “magia’ moderna: la electricidad. Dificilmente alcanzan
a comprender o creer que este sencillo elemento, “cerebro
y misculo” a un tiempo, sea capaz por si so'o indluso de
pilotar un avidén. Este solo hecho, tan extraordinario, nos
anima a publicar estas lineas sin temor a pecar d= pesados
al volver sobre esta materia, tan conocida y desarrollada con
toda «lase de deta-
lles y tecnicismos en
libros y revistas. So-
lamente pretende-
mos, en breve espa-
cio, divulgar, acla-
rar y resumir al-
gunos puntos, con -P\ a 1 a
ayuda de profusion ‘ ‘3
de figuras, sobre el
funcionamiento de estos pequeflos “robots”, a los que
cientos, por no decir miles de pilotos, si no les debe-
mos fa vida, por lo menos es indudable que les somos den-
dores en gran parte de la tranquilidad, seguiidad y rapidez
en ¢l vuelo.
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EL GIROSCOPO

Consideraciones previas-—La palabra girdstato se deri-
va del griego gyros == circulos, y statos = parado, y con ella
se denomina todo sélido que esté animado de un rapido mo-
vimiento de rotacién alrededor de su eje. Pero cuando se
utiliza para demostrar una rotacién cualquiera, como €l que
empled Foucault para la de la Tierra, entonces se acostumbra
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a llamarle girdscopo (del griego gyros y skopeo = examinar),
cuyo nombre se ha hecho extensivo hoy en dia a todos los
girostatos con suspen-

© :z sién cardan.
A Y.

@)

Siun sdlido gira al-
rededor de un eje, este
altimo sufrird una se-
rie de tensiones moti-
vadas por la fuerza
centrifuga creada por
los distintos puntos de
Su masa; cosa que 1o
sucederd de estar dis-
tribuida perfectamen-
te simétrica con res-
pecto a dicho eje, v en
este caso no existira,

—__X
(A

Fic_jé'sg

por tanto, ninguna razdn para que este
ultimo cambie de direccién de no ser
forzado a ello por una causa exter-
na; por eso esta clase de ejes reciben
€]l nombre de ejes permanentes de yo-
tacién.

De todos es sobradamente conocido
desde la infancia el fendmeno que se
produce al dotar a una peonza de un ra-
pido movimiento de rotacién, que el cen-
tro de gravedad tiende a penerse lo més
alto posible. Conforme va decreciendo
su velocidad de rotacidn, dicho cemtro
tiende a descender, hasta colocarse la
peonza en la forma de equilibrio mas
estable, al igual que 1o hace cuando per-

Figé—‘ 22

manece en reposo (fig. 1). Existen, pues, segtin hemos visto,
grandes diferencias entre la estabilidad estdtica y la di-
namica.

Un girdscopo consiste ordinariamente en un disco me-
talico, también llamado 7étor o toro, representado por D
en la figura 2, cuyo drbol se apoya en sus extremos en dos
puntos diametralmente opuestos de un anillo M, el cual, a
su vez, puede girar sobre un eje de simetria BB’,.perpen~
dicular al anterior en su punto medio, es decir, en el cen-
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(@) by

Ff?‘g 4,@.

tro O del toro. Este nuevo eje se apoya en dus cojinetes,
pertenecientes a otro anillo N (generalmente, un semiani-
llo u horquilla). Mediante el tornillo 5 se puzde inmoviii-
zar el eje BB’, o sea, impedir el giro del anillo M. La hor-

quilla tiene solidario un eje vertical (C7, que juega dentro -

del estaticc P; pero se puede frenar dicho movimiento con
el tornillo G.

Cuando no estin frenados los cjes BB y CC’, ¢l girds-
copo puede moverse en todas las direcciones. y en este caso
se dice que tiene tres grados de libertad. Siesta frenado
solamente uno de los dos, se le llama de dos grados de li-
bertad, y si estan los dos a un tiempo, entonces es de il
grado de libertad.

Por todo lo dicho, sabemos que el disco D puede girar
alrededor de tres ejes, a saber: AA’, BB’ y el CC’, los que
podremos rep:esentar por un sistema de ejes coordenados
con su origen en el centro O del rétor (fig. 3).

Para mayor claridad en fas explicaciones representare-
mos ¢l rétor cuandp permanece en reposo, como se indi-
ca en a) (fig. 4). Si estd dotado de movimiento de rota-
cion, como en b). La flecha indica el sentide del movi-
miento.

@
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EXPERIMENTOS ENCAMINADOS A PONER DE MANI-
FIESTO LOS EFECTOS GIROSCOPICOS

¢) Imprimiendo al toro un rapide movimiento de ro-
tacion podemos observar (si estd perfectamente construido,
es decir, simétrico con respecto a su centro, escasos roza-
mientos, etc.) que, después de algunas oscilacionvs, se man-
tiene fijo el eje en una direccion determinada. Esto se re-
presenta en ‘a figura 5, donde vemcs al eje manteniendo
la misma direccidn en a), &) v ¢), cualquiera que sea la po-
sicion relativa que guarde el soporte del aparato. Ll eje
nos sefiala una diteccion fija en el espacio. Iiste fenomeno
es conocido con e nombre de rigidez en el espacio o de
inercia giroscopica.

b) Side uno de los extremos del eje 42’ colgamos un
pesito p, cuando el disco estd en reposo, como s represen-
ta en a) (fig. 6), aquél oscilard dentro ¢z un plano vertical,

descendiendo el bra-

zo de dicho pesc, se-

gtin las leyes de la es-

W tatica. ‘
Si repetimos el ex-
perimento estando gi-
rando el rétor, obser-
varemos — b) do la
misma figura —un
comportamicnto muy
distinto: €l eje x4" no
oscila ahora en un
plano vertical, sino en

el horizontal, segin
indica la flecha 7, siendo f el sentido de rotacion d2i toro. Al
cabo de un cierto tiempo el girdscopo estaria en la posicidn ¢ ).

Pero

*®)
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Liste experimento es de efecto verdaderamente sorprenden-
te, por exponernos dos fendmenos extraftos: primero, el
no observarse la influencia
del peso p sobie el balancin
que representa el eje x#47, y el
segunndo es la rotacidn que se
origina segun el eje zg’, sin
causa aparente que la justi-
fique.

Otra forma para poner de
manifiesto estos mismos fend-
menos consiste en emplear un
giréscopo comc el representa-
do en 1a figura 7 (que no de-
tallamos por deducirse facil-
mente su constitucién por la

(c)
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simple inspeccion de la figura). Al suprimir el peso equili-
brador estatico p estando girando el disco, veremos quz no
desciende, como debizra ocurrir, el girdsccpo por su propio
peso; una fuerza invisible {0 mantiene suspendido en el mis-
mo plano hor.zontal, y otra, tambén desconocida, le cbli-
g1 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 precesién giroscépica (libre).

¢} Sile quitamos el pie al girdscopo y lo co'gamos por
el extiemo C” de su
eje vertical de un hi-
lo previamente retor-
cidc, estando en rota-
cién ¢l disco, obser-
varemos que en el
mismo instante en
que el hilo intenta co-
menzar a destorcerse
cesa esto, y en cam-
bio, el anillo M inicia
_ A un giro sobre el eje
¥y, de tal modo que lleva al x4’ a coincidir en dirzccidn
con la del hilc; esto 1o representamos en la figura 8, sien-
de @) 1a posicion inicial y b) ‘a final. Una vez que el eje x4
alcanza la posicién indicada antsriormente, el hilo comien-
za de nuevo a deseniollarse, y asi contintia librement2 hasta
el final. Es de hacer notar que ¢ eje 44 toma un szntido
tal dentro de la direccién que ya hemos dicho, capaz de ha-
cer que la rotacion de] mismo se efectie en igual sentido que
la del hilo. :

Esta experiencia ncs muestra la propiedad enunciada en
Mecanica como tendencia de las rotaciones al paralelismo,
yque en el girdscopo equivalen a la de resistencia a la prece-
sién forsada.

£)

@)
Figa o2

TEORIA DEL GIROSCOPO

REPRESENTACION VECTORIAL DE LAS ROTACIONES.

Para determinar una rotacién es necesario y suficiente co-
nocer: la direccién del eje alrededor del cual se efectia, sen-
tido del movimiente y su velocidad angular. Estos tres ele-
mentos se pueden representar con un vector, de modo que su
direccién sea la del eje; su sentido, tal que un observador, te-
niendo los pies en el origen y la cabeza hacia la punta de la
flecha, viese la rotaciéon en el sentido de las agujas de un re-
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loj, ¥ su magni-
tud igual a Ja de
la ve.ocidad an-
gular en yna es-
cala previamen-
te estab.ecida.
En la figura 9,
el vector OM
nos determina
concretamente : A a

la rotacién del F‘ q 10

toro D en el sen- .

tido indicado por la flecha f. Si el sentido del giro fuese opues-
to al anterior, entonces lo representariamos por el vector QM
gegln se indica en b).

w

o
A

0 N x P

F

NI4___L'LJL-——-QO

20 30 40

’

0 40

Escala

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

COMPOSICION DE ROTACIONES.

Las rotaciones se conxjonen al igual que las fuerzas, velo-
cidades, ete.; es decir, la diagonal del paralelogramo cuyos
lados son las dos rctaciones nos darad la resultante, o lo que
es igual, resolviendo el tridngulo.

Sean OM y ON dos veciores representativos de las rota-
ciones fijas o y o (fig. 11), tales que sus ejey, por ejumplo,
concurren en el punto O. Construyamos el paralelogramo y
sea OR la diagonal. Para que ésta sea la resultante tendri
que reunir dcs condiciones: 1.* Ser un eje de rotacién, es de-
cir, que no se mueve (por ser una recta, bastari demostrar qué
permanecen inméviles dos puntes). 2. Que en magnitud nes
equivalga a las dos
rotaciones dadas,

Para demostrar la
primera cuestién he-
mos de tener en cuen-
ta que O es un pun-
to fijo, puesto que
pertenece a los dos
ejes, Nos bastari de-
mostrar que otro
punto cualquiera, tal
como el Q, también lo
es. En efecto, este
punto, debido a la
rotacién w, recorrerd
en el tiempo ¢ un ca-
mino a derechas:

w.Zih

y por la o, otro o' . 1. R/, de sentido contrario al anterior (sien
do k y I/ las perpendiculares bajadas desde Q@ a OM y ON).

Segtn el el teorema de Varignon, cuando el centro de los
momentos e:t4 sobre la resultante, los mom:ntes de las fuer-
zas componentes son iguales, y por tanto w.2 =’ .k, 0 lo que
es igual, w.h.t=o . .t; lo que quiere decir que si el pun-
to @ ha de recorrer dos caminos iguales y en sentido contrario
v en el mismo tiempo, es que permanece fijo.
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Veamos la segunda parte: El punto N, por efecto de la ro-
tacin o, permaneccra inmévil; pero bajo la accién de la o re-
correréd en el tiempo t un eipacio, a derechas,

LEET

o

Por la rotacion resultante (2, otro también en el mismo cen-
tido:
Q.th.

Si conseguimos igualar ambas expresiones, quedara demostra-
da la cuestién, puss por el mismo razonamiento lo demeostra-
riamos para el punto M.

Faq@ 122

Estas coxpresionas son iguales, por representar o.h'” el
irea del paralelogramo y Q .h"” ¢l doble del 4rea del tridn-
gulo ONRE, que, como sabemos, son idénticas.

Podemos decir, en consecuencia de todo lo anteriormente ex-
puesto, que la dicgonal del paralelogramo construido sobre cos
rotaciones concurrentes nos representa lo vesuyltante en direc-
cidn, semtido y magnitud.

REVISTA DE AERONAUTICA

do las rotaciones o v obtendremos 1a resultante OR,

)
2
lo cual nos indica que ¢f arhol del roter tiende a desplazar-
se en la direccion sefialada por la flecha f7; este es el sen-
tido del movimiento de precesién. Todo esto sucede, como
ya hemos dejado sentado, en un espicio de tiempo infini-
tamente pequedio, ¥ esto origina que la existencia del eje OK
sé'o tience lugar durante un instante, ya que tan pronto
como el arbol OM comience a desplazars: lo hard en la mis-
ma cintidad angular el eje OV, naciendo, en consecuencia,
otro eje resti'tante OR’, que formaria, con < anterior OR,
un 4ngulo igual al del desplazamiento de! arbol; este nuevo
eje tendria también una exist-ncia instantdnea, y asi se re-
produciria sucesivamente el fenémeno, dwndo lugar a un
movimientc continuo de precesion, mientras b voctor o no
llecue casi a tener un valor nulo. Los ejes resultantes OR,
OR’, OR”..., recibon, por las razon’s anteriormente ex-
puestas, el nombre de ejes instantdneos de rotacion.

La accién del peso p no nos produce solamente, como
hasta ehora hemos consid-rado, un movimiento de prece-
sién ; nace al mismo tiempo otio, denominado de nutacién,
que tmicamente se hace visibe para velocidades pequefias
de! rotor, pero que no describimos por no interesar a nues-
tro estudio, de instrumentos gircsedpicos, ya que en éstos
las veloridades de los rotores son del orden de 10.000 vuel-
tas al minuto.

Razonemos ahora la resistencia a la precesion forzada.

Sean, como hemcs considerado en los casos anteriores (figu-
[0y . . .

ra 13. a) oy o los vectores correspondientes a Jas rotacto-

nes del disco y la originada por ¢l peso p. Si sometemos la

rotac’on resw'tante a otra forzada, segtn el sentido indica-

do por la flecha f. ésta estarfa 1epresentada por un nuevo

Explicacién grdfica del fenémeno de la precesion v de-
termunacién del sentido de rotacion.—Rep: esentemos per
el vector OM (fig. 12) la rotacidn del disco D. Al aplicar
el peso p en el extremo A de 4drbol, sabemos que éste inicia
un desconso, lo que equivale a decir que toma un movi-
miento de rotacion segln el eje yy’, el cual podremos re-

presentar por un vector ON, de magnitud igual a - , sien-
do o la velocidad angular adquirida al cabo d2 un tiempo ¢,
considerado infinitamente pequefio (se toma el valor %
debido a que siendo el peso P una fuirza ccnstante, dard
lugar a una rotacidén uniformemente acelerada), componien-

o9

vector OZ, el que nos producird, al conrponerio con fa re-
sultante OR, otra tai como OR’, que nos indica la existen-
cia de un nuevo movimiento, que tendira a desplazar el
arbol OX hacia arriba. Si en lugar de forzar la v ocidad
de precesion, lo que hacemos es frenarla, lo que ohtendria-
mos impulsando el vector OX, seglin se indica en b) por
la flecha f, entonces ol vector equivalente a esta rotacién
serfa ¢l OZ’, que, compuesto con el OR, nos dard por re-
sultante ef OR’, que viene a mostrarnos el inverso dzspla-
zamiento del arbol OX con respecto al caso antericr., Ob-
sérvese, como se pone d» manifiesto en a} y &) de la figu-
1a 14, las posiciomes finales del eje x4, segin los dos casos
anteriormente estudiados: el disco se coloca de modo que
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su sentido de rotacidn se sume siempre a la de la precesién
forzada. Los ejes se ponen en prolongacién, consecuencia
de la tendencia de los efes de rotacién ol paralelismo.

CALCULO ANALITICO DE LA PRECESION (fig. 12).

' » la velocidad del rétor.

o la adquirida segin el movimiento
producido por p, al cabo de un
tiempo ¢, considerado infinita-

\ mente pequefio,

Representados por ... 5

13

La velocidad media seria %

Representemos estas velocidades vectorialmente y hallemos
el valor del dngulo . Este podemos deferminarlo segln la re-

lacién g—ﬂé, puesto que siendo el dngulo ¢ muy pequefio (debi-
s

do a que la velocidad o serd muchisimo mayor que la —wz——), po-
demos igualar, sin gram error, el arco y 1a tangente.

Pero

’
w

R = > y OM=w,

luego
o
o= — {(a).
2w @
Por otro lado, tenemos: que el momento de la fuerza p (1)
seri: ‘
ﬂ/fp:]ﬁ . 011f=]5 .OR . cosq
este valor oscilari entre los siguientes:

Para « = 0°
Para ¢ = 90°

Méximo
Minimo........cooue.

(1) Se denomina momento de una fuerza el producto de
la intensidad de la misma por su brazo,

60

Cuanto mayor sea M, mayor serd o (puesto que las aceleracio-
nes o las velocidades para tiempos iguales son directamente
proporcionales a las fuerzas a igualdad de masas). Por otro
lado, sabiendo que o es inversamente proporcional al momento
de inercia con respecto al eje Y¥’ 11, tendriamos:

My

’

;
Iyy

Tablers de z
Z
Insérumentos z *
—~ 1] -
~
% .7 E/EI‘E“?\
%
Z
%
Ventana
—_—

Fige 158

(1) Se entiende por momento de inercia de un punto que
gira alrededor de su eje, describiendo una cireunfercncia de
radio r, al producto de su masa por el cuadrado del radio:

1y = mrt,

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

Lo=mr2tm r2 4 m” "2 4 ...

La que se suele resumir en I =3 MR2, siendo M =m +m/ +
-+ m’” 4 ..., vy B una magnitud tal que satisfaga la ecuacién

MR = ms? ' #'% ..,
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pero como
fo=21yvy, (1)
resulta
. 241
w = -
Zs

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

T analisis de esta férmula nos dice que el angulo « des-
crito por el arbol del véter en el tiempo t es proporcional al
momento de p; es decir, la velocidad de precesiéon aumenta al
hacerse mayor el meso que cologuemos o al brazo de palanca.
Ocurre todo lo contrario al aumentar la masa del ritor.

Si anulamos M,, a se nos reduce a cero, lo que equivale a
decir que ne hay preccsién. Esto nos confirma el concepto de
la dnercia giroscépica o de los ejes permanentes de rotacién.
Tgualmente observamos que cl aumento de la velocidad del x6-
tor nos disminuye la de precesién.

INSTRUMENTOS GIROSCOPICOS

Direccional giroscépico-—Consiste en un girdscopo de
tres grados de Ibertad (fig. 135) qu2 lleva en su anillo {no
emplea un semiznillo, para poder utiliza: lcs puntos de apo-
yo a y @) exterior, y en un plano perpendicwiar, una coro-
na circular C, dividida en 360° y con los puntos cardinales

(1) En la determinacién de los momentos de inercia pode-
mos distinguir dcs casos: que el ¢je sea perpendicular a la su-
perficie o que esté contenido en la misma. En <l primer caso
se le denomina momento de inercie polar, v en el segundo no
recibe denominacién especial y Gnicamonte se suele afectar a
la letra I de un subindice indicado del eje que tratemos.

Por sencillo célculo se demuestra que tra-
tandose de una superficic circu’ar el mo-
mento polar es igual al doble del memento
ccn relacién a otro eje que sea un didmetro;
es decir, :

[0 - 2[;:}/’ = 2.
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Mediante yna corriente de aire o por un procedimiento c'éc-
trico, ce dota al toro de un 1apido mevimiento de rotacién
(del orden de 10.0c00 rev./min.); en cstas condiciones, como
ya sabemos, su eje mantendrd una posicion fija =n el espa-
cio ura vez que el piloto coloque €l rumbo deseado (accio-
nandc el botén de mando). Este podrd comprobar por la
ventanilla correspondiente a este instrumentc y situada
en el tablero de los mismos si se mantiene o no en su
rumbo.

Se comprende que este instrumento no llena mis m'sion
que la de guiarnos en el rumbo que nos proporeione con an-
terioridad una brifjula magnéticy, o bien <l indicarnos el na-
mero de grados que nos desplacemos en un viraje. Iiste apa-
rato. en resumen, no es mis que un auxiiar de a brojula
magnética,

Por marcar una posicién fija en el espacio y no con res-
pecto a la Tierra, su dizeccidn serd errénea al no ten®r en
cuenta fa rotacién de aquélla: por esto es preciso que cuan-
do se navega con el direccional, efectuar correcciones on el
rumbo en plazos de tiempo que no deben exceder a veinte
minutos.

Fn la figura 16 se representa a un avion en cuatro posi-
cicnes distintas y los rumbos que lecria el piloto si la pri-
mera hubiese fijado el eje del rétor en la direccion Nor-
te-Sur.

Indicador de wvirajes—TFstd formado (fig. 17) por un
giréscopo de dos grados de libeitad, unido materitlmente
a' avion, y debido a esto, siempre que el ltimo efzcti un
viraje someterd al primerc a un movimiento de precosion
forzada. Un sistema dz palancas transmite los balanceos dal
cje del rétor a un indic: (hastoncito), que indica al pilotc
el lado por donde efecttia e viraje y ‘a ve'ocid™d angu’ar
del mismo (no se confunda con la velocidad lineal). Un
muelle antagonista obliga al girdscopo a permaneccr cn su
posicién normal una voz que des-
aparece la causa modificadora de la
misma.

Obhsérvese en ) (fig. 17). cémo
el rotor tiende a colocarse en una
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posicion tal que su rotacién se sume a la
del viraje del avién, o sea a la de prece-
sion forzada; esto se indica por las fle-
chas f y ‘a de ruta.

El indice se desplazard un 4ngulo g, pro-
porcional a un factor K, dado por el siste-
ma de amplificacién del movimiento, y al
momento M, de la fuerza aplicada; luego

x=K.M;;

pero siendo

My =I, . w.a
- tendremos que

x::K.[a.u).a.

Esta férmula mnos dice que el desplaza-
miento del indice varia con arreglo a tres
factores: o, « € I,, aunque este ultimo es,
generalmente, constante, El primer faetor
ncs representa la velocidad del rétor y el
segundo la velocidad angular del viraje del
avién. Segln wvariemos cualquiera de los
tres factores, as{ se originaran divsrsos ti-
pos, indicadores de sensibilidad variable a
voluntad.

En la figura 18 ss representan distin-
tas posiciones que tomard el rotor de
acuerdo con la maniobra que ejecute el
avion: en a) y D) el avién vue'a normal-
mente; en ¢) el avién estd inclinado, pero
sin efectuar viraje; en d) lo efectta ha-
cia la izquierda, y en ¢) lo hace en sen-
tido contraiio al anterior. (Compruébe-:
se en todos los casos la suma de rota-
ciones.)

Horizonte artificial—Consiste en esencia en un girds-
copo de tres grados d: libertad (fig. 19). El eje de ré-
tor es vertical, y al objeto de que mantenga esta pcsicién
con respxcto a la Tierra se le adapta un dispositivo es-
pacial, que no detallamos por carecer de interés a nues-
tro estudio de los efectos giroscépicos. Conside:aremos,
puss, que este eje coincide siempre con la vertical verda-
dera.

El conjunto de elementos que componen este instru-
mento se d:staca perfectamente en la figura. Todo giro se-
giin el eje YV’ se traducird en un alzamiento o descenso de
la linea artifici~l de horizonte %, ya que =1 codo o, a mcdo
de biela, elevard o bajard la corredera p, y con €llo a toda
la palanca, que tiene por punto de apoyo o. La picza m no
tiene més objeto que servir de contrapeso al brazo o p h.
Segun esto, siempre qu= el avién pique o encabrite, la linea
de horizonte h subird o descenderd, dandole asi al piloto,
por intermedio del avién indicador A del tablero de ins-
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realmente su-

trumentos, una representacion de lo que
cede.

Cualquier giro del rétor segin el eje ZZ’ se transmiti-
r4 a la linea de horizonte i y al disco D, los que se inclina-
ran hacia el lado contrario del que lo hace el avion, con lo
cual 2n ¢! indicador tendremos realmente reﬂejado el mo-
vimiento.

En la figura 19 se representa: En a), un avién en linea
de vuelo; en b), otro inclinado a la derecha, y en ¢), pi-
cando.

Resumen :

Tres grados de libertad.—Inercia
girosebpica.

Dos grados de libertad.—Tenden-

"~ cla al paralelismo de las rota-
ciones,

Direccional giroseédpico.... ;
Horizonte artificial..........
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No son solamente estos instrumentos aquellos en los que
tiene aplicacién el girdscopo, pues atn podriamos citai gran
varied.d, como son: piloto automdtico, estabilizador en di-
reccién de los torpedos, interruptor automdtico de circuitos
de fuego en las torres de los barcos de guerra, al objeto de

Veréical

verdadera

Tablero de
Instrumentos

8
\\ \.’
\

Herizon -.-,v'\

(£n Lines e J/zze/o)

Fi q%
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eleminar los efectos perjudiciales de balanceo y cabezada;
granadas de piezas de salvas de Infanteria, etc., eic. Por esto
vemos que sus aplicaciones no sblo no decrecen, sino que
aumentan de dia en dia, incluso en las armas mas re-

cientes.

Vertical
verdadera

Vertrcal
verdadera

{(Picando)

(fnc/m;c;o ak derecha)
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EXPLOSIVOS MILITARES LIQUIDO

Por LORENZO PEREZ-PARDO, Comandante de Aviacién.

Durante los primeros afios de la actual conflagracion
europea era frecuente por uno y otro bando beligerante la
redaccidn d= comunicados oficiales que en estos o en térmi-
nos semejantss venian a decir: “En e! dia de ayer han sido
atacados eficazmente por nuestras fuerzas aéreas los obje-
-tivos militares de la ciudad de ...”" Bien comprendiamos en-
tonces la inevitab'e parte que de tal eficacia les habfa co-
rrespondido a lo que no eran objetivos miiitares; pero, al
menos, en el anuncio de] comunicado habia esa calificacion
de cbjetivo militar que bacla justificada la realizacién de
la operacidn.

Mas avanzada la guerra, los partes relativos a estas ac-
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ciones se hicieron mds lacdnicos, bien porque se dera como
cosa supuesta que los bombardeos eran siempre sobr: obje-
trvos militares o porque se habla legado a admitir ccmo
norma el hecho de bombardear ciudades det2rminadas; de
ahf que su redaccién se limitd a sefialar nada mds el inten-
so bombardeo suirido por una u otra ciudad, siendo enton-
czs posible dar al bombardeo cualquieia de las dos interpre-
tacicnes apuntadas.

Pero hace algunos meses, y con ocasidn del bombardzo
sobie una gran ciudad, pudimos leer en. una informacién
procedente d= la capital del Estado que habia realizado el
ataque, los siguientes términos inequivocos: “En la pasada

0
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noche la ciudad de ... fué intensamente bombardeada, em-
pledndose por primera vez en dicha accién bombas dencmi-
nadas ‘“destructoras de bloques urbanos™; y ahora si que
ya no es posible pensar en el ataque a bloques urbanos de
objetivos militares : estamos en presencia del bombardeo de
las grandes ciudades, vy con bombas, ademas, concebidas
para tal fin, al extremo de haber recibido denominacién tan
particular.

Tistas bombas, cuyas caracteristicas principales son la
gran masa de explosives que ellas encierran, su poca pene-
tracién y e ir provistas de espoletas sumamente sensibles,
determinan efectos devastadores, y sin saber si llegan a al-
canzar los fines para lo que fueron construidas, si pode-
mos asegurar que sus efectes morales contintan dando paso
a la tan barajada opinién sobre la existencia de explosivos
sensacionales.

Indudablemente carecemos de término de comparacion
para referir los efectos producidos en estos casos a los oca-
sionados, en las mismas circunstancias, por cualquiera de
los explosivos hoy conocidos, va que nunca, ni accidental-
mente, se habla ocasionado la explosion de varias tonela-
das de un alto explosivo en @l interior de un centro urbarno,
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 seremaos nosotros, ni mucho menos, los
que digamos €l “non plus ultra” en un campo como ¢l de la
Qufmica, en que todos los vaticinios semejantes serian
aventurados, pero si estamos seguros de que como colise-
cucncia de los tiempos bélicos por que atravesamos, al cabo
de tantos afios de guerra, todo el mundo, incluso las per-
sonas mas profanas en las cuestiones militares, as! como
han asimilado una porcidén de términos tacticos y estratégicos,
se han familiarizado también con cuestiones bien ajenas a
sus profesiones, y entre ellas, con los explosivos; pero esta
familiaridad ha sido mayor en su designacién que en su
verdadero conocimiento, y sobre todo en sus efectos, de tal
manera que la trilita, concretamente, a fuerza de repetir su
nombre, se duda sobre la posibilidad de que logre sus efec-
tos naturales; en cambio, se le concede “a priori” al aire
liquido propiedades de las que carece.

Hay indudablemente una tendencia grande al sensacio-
nalismo, andlcgamente a como sucedio en la pasada gue-
rra del 14 al 18, v a este respecto no podemos menos de
recordar un comentario que nos fué hecho en una capitai
catalana a los pocos dias de terminar la guerra de Libera-
cibén, y a donde nos habia llevado el cumplimiento de un
penoso deber.

Habldbamos con una persona que tenia la ilustraciom
natural debida a su profesion. y al referirse a los hombar-
deos realizados por la Aviacion nacional, y que habia pre-
senciado en dicha ciudad, exclamé: “; Oh, aquellas bom-
bas de aire liquido lo destruian todo!”” Y bien sabemos que
aquellas bombas estaban cargadas exclusivamente con
amonal.

Perg 1a fantasia ha ido mas alld; hay quien no conten-
tandose con los efectos de los cuerpos que nosotros llama-
mos explosivos, v que tales cantidades de energia ponen en
nuestras manos, pretenden utilizar los miles de millones de
calorfas, que pequefias cantidades de rustancias radicacti-
vas se calcula desprenden cn su evolucion hacia sustancias
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mas estables, sin que el vaticinio de Lord Rudherford, en
el que llamé ilusos a aquellos que buscaban una fuente de
energia en la desintegracion atdmica, sca bastante a dete-
ner su imaginacion.

Nosoti0s, mucho mis modestos en concepeiones de tal
indole, y solamente con nuestro mediano ccnocimiento so-
bre estas cuestiones, volvemos la vista bacia las leyes po-
sitivas de Ja Quimica y a los principios fundamentales de
la Termoquimica, buscando cn ellos las causas que deter-
minan los efectos producidos por una explosién, examinan-
do luego, cuando es posibie modificar dichas causas y en
consecuencia los efectos.

Istos (ltimos son siempre consecuencia de la cantidad
de calor y del volumen de gases desarrollado en la explo-
sién, asi como de la rapidez con que se verifica la reaccién
quimica que expresa la descomposicion del explosivo. s
posible generalmente modificar estos factores, y en conse-
cuencia, como hemos dicho, los efectos que pueden produ-
cirse, va que la cantidad de calor desarrollada y el volumen
de gases aumenta, en determinadas sustancias, bien con un
mayor grado de nitraciéon de las mismas o con la adicion
de sustancias oxidantes que faciliten ¢l oxigeno suficiemte
para la combustién total de sus elementos.

Con respecto a la velocidad de la reaccidn, que de un
modo tan preponderante influye en la potencia de un ex-
plosivo, ya sabemos que es variable segin las circunstan-
cias en que se realiza la explosién; perc el aumento de la
densidad del explosivo, en ciertos casos peligrose, trae como
consecuencia, dentro de ciertos limites, ¢l aumento tam-
bién de fa velocidad de detomacion, a cuyo aumento tam-
bién contribuye la accion de cebos enérgicos.

Estas simples consideraciones ponen de manifiesto al-
gunas de nuestras posibilidades, las cuales, juiciosamente
utilizadas, proporcionan una gran variedad de explosivos
de aplicaciones bien diferentes, ¢ incluso es posible conse-
guir diferentes aplicaciones con un mismo explosivo.

Sin embargo, estd fuera de toda duda que los explosi-
vos militares que pudiéramos lamar cldsiccs, como son la
trilita v el acido picrico, con sus variedades (Melinita, Shi-
mose, Lidita, etc.), no son suficientes, con sus caracteristi-
cas, a Henar todos dos cometidos que a los explosivos se
les exige hoy en determinadas acciones militares, razén por
la que han sido desplazados en algunos tipos de bombas.

La adopcién de los nuevos explosivos fué hecha tan
pronto surgié su necesidad, porque dentro de la variedad
de explosivos conocidos se pudo clegir algunos que, con
caracteristicas muy superiores a los de la trilita, picrinita,
otcétera, hablan sido excluides para dichos fines, porque
su sensibilidad rebasaba el margen de seguridad que se exi-
ge para st man<jo.

Tal es el caso «de la adopceién para la carga de bombas
de la pentrita y del T4, ambos explosivos de estado fisico
s6lido, pero de diffcil manipulacidén, v con cuyas caracte-
risticas y las de la trilita puede establecerse la oportuna
comparacién en el siguiente cuadro, deduciéndose la supe-
rioridad de los primercs en lo que a su potencia se refiore,
y habiéndose deducido tales datos unos experimentalmente
v otros de su ecuacidn tedrica e descomposicion.
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Trilita Pentrita T,

Calor de explo-

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

SES.iiiiiann. 981 litros. 828 litros. 908 litros.
Temperatura de

détonacidn. .. 2.800° 4.038° 4.040°
Velocidad de de-

tonacién..... 6.700 m/s. 8.400 m/s. 8.380 m/s.
Fuerza explosiva(8.080 K. X cm2|13.510 K. X cm?2|14.410 K. X cm?

Estos dos #ltimos explosivos, como hemos dicho, no
relinen las ccndiciones de estabilidad necesarias a todo ex-
plosivo de seguridad, pues ambos son extraordinariament=

" sensibles al choque ; pero se ha hecho posible su utilizacidn
realizando con ellos determinadas mezclas, que en el caso
de la pentrita se llevo a cabo con un 20 por 100 de nitrogli-
cermna, llamandose a esta mezcla pentrinita, la cual, some-
tida a presiones de 600 kilugramos solamente, posee una
sensibilidad al choque equivalente a la de la tetralita, y
conserva, segtin Friedrich, una velocidad de detonacién de
8.100 a 8.300 metros por segundo.

Con respecto al T,, las mezclas se han realizado con
aceites minerales de alto punto de inflamabilidad, y esto,
sin compresion posterior, es suficiente para hacer descen-
der la sensibilidad del explosivo a limites razonables; pero
bien entendido que lo mismo en este que en el caso ante-
rior, no es suficiente esta condicién para hacer que un ex-
plosivo sea practico.

Uno y otro explosivo son hoy de fabricacién normal en
la industria militar,

Pues bien, ante estos hechos v a la vista de nuevas ne-
cesidades, creemos més racional antes de tmaginar la exis-
tencia de explosivos fantisticos, pensar en que se hayan
solventado, en otros explosivos también conocidos, estas
mismas dificultades y aquellas otras que para su utilizacién
representa su diferente estado fisico.

Explosivos podercsos, pero con estos dos dltimos in-
convenientes, son sobiadamente conocidos por los artille-
ros, y ya en la pasada guerra se llegd incluso a su empleo,
no sélo en la carga de granadas de artillerfa, sino también
en la de bombas de-aviacidn.

Nos referimos al grupo de explosives llamados pan-
clastitas, que estan consfituidos por mezclas homogéneas
de dos sustancias liquidas, una oxidante, el peréxido de ni-
trégeno, y otra combustible constituida por sulfuro de car-
bono, hidrocarburos, grasas, compuestos nitroderivados de
los hidrocarburos, etc.

Estos explosivos, como decimos, resultan muy poten-
tes, pues la mezcla perdxido de nitrégeno, mononitroben-
ceno, cuya ecuacidén de descomposicidén es la siguiente,

4 Cc Hs NOz + 25 N02:24: C02 —I—' 10 Hz 0O + 14,5 Nz

tiene propiedades rompedoras comparables a las de la ni-
troglicerina, lograndose su explosién por la accién del ful-
minato de ‘mercurio, si bien en mayor proporcién que la
necesaria para hacer detonar a aquélla.

66

Nimero 50

Ahora bien : su gran sensibilidad al choque obligé a man-
tener lcs componentes de la mezcla separados, hasta que la
granada o la bomba habfan recorrido una parte de su tra-
yectoria.

En los proyectiles de artillerfa esto se lograba ence-
rrando fos dos liquidos en vasos de cristal diferentes, sol-
dados a la lampara, los cuales, en el momento del disparo,
por accién de la inercia, se rompen, mezclandose el perdxido
de nitrégeno y el sulfuro de carbono y contribuyendo a
homogenizar la mezcla el movimiento de rotacién de la
granada.

En las bembas de aviacion la mezcla que se empled fué
el peroxido de nitrogeno y la esencia de Borneo, y la dis-
posicién que se le did al conjunto es la representada en la
figura 1.8, en la que puede observarse en la bomba un tra-
zado exterior andlogo al que tienen los tipos wusuales de
bombas ; pero en su interior, todo é| estafiado, lleva un ta-
bique (1) que permite mantener separados hasta el mo-

ento deseado los componentes de la mezcla.

El peroxido de nitrégeno va alojado en la parte de la
bomba correspondiente a los estabilizadcres, y su carga se

i)

TG ETES >
S Wkt

Esencre do
Borneo
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hace en fabrica, alojando también en su interior ¢l cebo v
el mu'tiplicador (2), sobre Jos que actiia una espoleta de
inercia (3) al producirse cf choque de Ta bomba contra !
suelo.

Iin da patte superior del tabique se carga, momentos
antes de emprender el vuelo, la csencia de B()rne() y el
conjunto va suspendido de una anilla que forma cuerpo
con un martillo (4), al que un muclle empuja constantemen-
te hacia abajo, pero (ue se mantiene contraido por la accion
del peso de la bomba.

Cuando ésta se desprerxde el lanzabombas, ¢l martillo,
por la accibn del muelle, vompe ¢l tabique, v al invertirse I
bemiba se produce la mezcla de la esencia de Borneo v el
NO,, favoreciendo esta mezela la mayor densidad del pero-
xido e nitrégeno.

La accion oxidante enérgica del perdxido de nitrégeno,
asi como su hajo punto de chullicion, 20°, hacla laboriosa
la preparacion de estas bombas por la necesaria estanquei-
dad y el revestimicnto interior de estaito de que ihan pro-
vistas.

Una variedad de este tipo de explesivo es aquella que
reemplaza el peroxido de nitrogeno por el tetranitiometa-
no C (NO:)s, que contiene un exceso de oxigeno para la
combustidon del carhén encerrado en su moléeula, y este ex-
ceso de oxigeno es utilizado para la combustion de hidro-
carburos pmrafm"‘(s aromdticos o compuestos nitrodori-
vados.

Las mezclas de teti anitrometano-hidrecarburo cran, alld
por ¢l afio 1930, desconocidas en lo referente a sus propic-
dades explosivas, que se puuicr(m de mantfiesto en un des-
graciado accidente ocurrido en la Universidad de Minster,
darante un ensayo de laboratorio que vcastond la muerte (k
10 estudiantes e hirid a otros 20 mas.

intre las mezclas C (NOy),, mdas hidrocarburo, sc
han ensayado el benzol, toluol, orto-nitrotoluol y nitroben-
ceno, obteniéndose en su descomposicion los valores mas
clevados, en cuanto a presiones y temperaturas se refiere,
v que hacen de esta reaccidon una de las mis viotentas de la
Quimica, :

La {tima de estas combinaciones s probablemente la
que hoy en dia tiene el poder rompedor mas extraordinatio
posible, v segtin la autorizada opinion e Stetthacher, ¢s
com lo que seguramente estin carcadas Jas bombas de gran
calibre de la Aviacidn inglesa, con las que se consiguen
efectos tan destructores.

La preparacion del tetranitrometano se reafiza sin difi-
cu‘ltaJ, partiendo del anhidrido acético y del acido nitrico,
siguiendo el procedintiento que recomienda Thattaway, que
consiste en tomar 31 gramos de acido nitrico (d=1,33) ¥
agregar en peq‘ucﬁas partes 30 gramos de anhidrido acé-
tico, vigilando la temperatura, que no debe ascender por
encima de 20 6 23 grados. La mezcla obtenida se deja re-
posar por espacio de una semana, a lo largo de la cual se
separa lentamente el tetranitrometano c¢btenido, segtin la
siguiente reaccién:

4 (CH, C0), 0 + 4 HNO; = C (NO.}, +C0:+ 7 CH; CO. H

Il tetranitrometano es un cuerpo liquido, incolero, muy
mévil e insoluble en agua, de densidad 1 64) a 16 gr a\dos.,
disuelve la parafina y otros carburos de hidrégeno; su pun-
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te de ebullicion son 126 grados, y el de fusion 13 grados,
teniendo propiedades muy oxidantes. Is irritante de los
ojos v de las mucosas nasales.

Disuelve ¢n todas proporciones ¢l nitrobenceno, y la
mezcla de ambos constituye un explosivo mas poderoso que
la nitreglicerina, Contiene un exceso de oxigeno, como he-
mos dicho, con relacion al necesario para la combustion to-
tal de sus elementos, descomponiéndose seglin la ecuacion

C (NO.), = CO. 4 2N, -+ 30..

Iista ecuacion nos «ice que los Igo gramos el tetrani-
trometano dejan en libortad gb de oxigeno, que correspon-
de en peso a un 48,08 por 100, los cuales pueden utilizarse
en la combustion del carbono v del hidrogeno contenidos
en ¢l nitrobenceno.

Il mononitrobenceno, que tanta aplicacion tiene en la
preparacion e la anilina v algunos perfumes, es un liquido
amarillento, téxico v de olor a almendras amargas; tiene
una densidad de 1,204, hicive a 20° y es insoluble en agua.
13s estable frente al nitrcmetano, y sin ser explosivo es
combustible, poseyendo clevada proporcion de  eldmentos
combustibles, carbono e hidrogeno.

Se obtiene por la accién directa de la mezcla sulfoni-
trica con ¢! henceno en recipiente de fundicion, provisto de
agitador vy camisa exterior, para calentamiento o enfria-
miento, al objeto de conducir la reaccién de manera guc
la temperatura no sc eleve por encima de 45° La agitacion
debe prevenir también fa formacién de un estrato superior
de benceno, que pudiera inflamarse, lo que acarrcaria fa
explosion e la nitradora.

Generalmente para 100 kilogramos de benceno se em-
plca una mezcla que contiene 100 kilogramos de acido ni-
trico de 42° Bé y 200 kilogramos «le dcido sulfarico de 66° Bé,

- la reaccion se desarrclla segin la siguiente ecuacion:

Ca Hs —i— HNO:, H2 804 — CG H, NO; —} Hz O, Hz SO«.

Terminada la reaccion se eleva la temperatura a 50° u-
rante una hora, agitando [recuentemente; lucgo se deja
reposar y ¢l nitrebenceno flotard sobre la mezcla sulfoni-
trica, de la que se separa por decantacton, lavdndolo repe-
tI(LLs veces con agua 0 soluciones alcalinas basta que éstas
no acusen reaccion dcida.

El monotrobenceno se utilizd también como elemento
combustibe, en mezcla con el acido nitrico, para constituir
de los explosivos Sprengel el llanrado Hellhofitte.

En cuanto a las proporciones en que deben mezdiarse el
tetranitrometano v el mononitiohenceno., teniendo en cuen-
ra que lo que se pretende es un explosivo muy rompedor,
debemos atender mas a la temperatura «esarrollada y velo-
cidad de la reaccidén que al volumen de gases formados, y
en esta idea la proporcion de ambos elementos serd la pre-
cisa para que se vealice la combustion total «del carbono ¢
hidrégeno contenido ¢n ambos componentes, con un per-
fecto equilibrio de oxigeno. Tal proporcion seria:

5 4m a1

mC (N0, + Co H, (NO,) = (m + 6) €O -} — H: 0+ ——N,

5 25
8m 42 =2 (m - 6) — " mm—— = 2,083;
2 12
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y como ¢l pesc molecular del nitrobenceno es 123, v el del
nitrometano 196, debe, por tanto, constituirse la mezcla con
un 2,083 X 196 = 408,268 de nitrometano y 123 de ni-
benceno, que corresponden a un

123800

581

=22,6 XX 100 de nitrobenceno.

Esta es la mezcla mas rompedora de todas ellas, y su
sensibilidad disminuye con la proporcién . de nitrobenceno:
es maxima, con un 20 por 100, cuando posee un pequefio
exceso «de oxigeno, pudiendo equipararse desde este punto
de vista entre el 5 y el 22,5 por 100 a la pentrita y nitro-
glicerina,

Las caracteristicas de este explosivo no las conocemos,
va que la informacién sobre su reciente aplicacién es su-
mamente limitada; pero haremos presente una opinién, se-
gtn la cual su velocidad de detonacién puede, en determi-
nadas cirounstancias, llegar a los 8.500 m/s.

Como vemos, explosivos poderosos sf existen, y a no
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dudar tan autorizada opinién como la de Stettbacher, estin
en servicio; ahcra que es necesario utilizarlos en bombas
especiales, en atencibén a su sensibilidad, tratando de sosla-
var el peligro de su manipulacién, siguiendo para ello pro-
cedimientos semejantes a los seguidos en la pasada guerra
u otros mas ingeniosos, sin que en ningln caso pueda cali-
ficarse de enojosa o lenta la preparacién, antes del vuelo,
de estas bombas; en atencién a su extracrdinaria eficacia y
al limitado consiumo que de ellas se hace; pero bien enten-
dido que tales servicios de municionamiento no podran Ile-
varse a cabo con la exclusiva competencia de los armeros-
artificieros de las escuadrillas. Los trenes de armamento
que acompafien a estas grandes unidades de bombardeo exi-
giran la presencia de unos Oficiales dotados de una tée-
nica que con toda seguridad no se puede adquirir en corto
plazo, y de una practica que sélo podrin alcanzar cuando
sus actividades se desarrollen en periodos normales, exclu-
sivamente consagrados a cuestiones relativas al armamen-
to, que en sus variados matices requiere de estos Oficiales
una amplia preparacidn y un profundo estudio de las Cien-
cias sobre las que se basa el conocimiento de una parte
tan importante de toda organizacién bélica.
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FORMACION DE HIELO SOBRE AVIONES

Por CARLOS GONZALEZ-SICILIA JUAN, Licenciado en Ciencias y}Meteordlogo.

Jiste articulo se inspira en un criterio de divulgacion. I'n esta Revista pue-

den verse otros trabajos que profundican cl tema. Las denominaciones del autor

son en parte libres adaptacioncs, ya que falta en este tema la definicion necesaria.

saralciimente al rapido progreso de la Aviacidn,
fiteron aparcciendo inconvenientes, los cuales se han
ido atacando con tal eficacia que mucho de ellos han
quedado comp'étamente subsanados. Cuando en virtud
de este progreso aumentaba cada vez mas el techo dc
los aviones. surgié una grave dificultad: sobre €l fusé-
laje, a ciertas alturas y en determinadas condiciones
atmosféricas, se despositaba una capa de hielo.

Contra éste grave peligro, la téciica emplea su in-
génio para desecharlo; pero el resefiar aqui de qué
medios se vale, se aparta del objeto de este trabajo.

Hoy la Metcorologia sabe con exactitud el perque
de dicho riesgo; es décir, estudia y descubre las causas
que produce el fendmeno; y ésas causas som las que va-
mos a exponer aqui.

Dor las apreciacionés peérsonales de los pilotos ¢ ins-
truméntos de precision se han obtenido datcs, que han
servido para reconstruir ciertas condicionés de la at-
mésfera en laboratorios de investigaciones, y de ellos
se han deducido los estados mas favorables para la for-
macién de hielo scbre aviones.

En el aire libre se necésitan ciertas condiciones para
que ¢l hielo se forme:

2) Humedad en forma invisible; y

b) Températura del aire de 0,9° C., o menor.
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El hielo se puede clasificar én tres tipos:

1. Hielo transparente.—Iis liso y cristalino en apa-
riencia, aunque si se formn en presencia de nieve la
superficie puedé ser rugosa. s muy tevaz y dificil de
romper, v en raras condiciones se ha visto que seé de-

posite, alcanzando un espesor de dos céntimetros por
minuto en présencia dé nieve.

2. Hielo escarchado.—Es blanco y opaco- Se iot-
ma en los bordes de ataque, constituyendo masas afi-
ladas e irregulares. Por sér su estructura granular v
cristalina, se traslada facilmente por vibracicnes y sa-
cudidas. A pesar dé todo, a bajas temperaturas, debido
a su tenacidad y su incremento, llegaria a alcanzar pro-
porciones peligrosas.

3. Helada.—Igual que el antericr, sé forma en los
hordes de ataque del avién, pero no alcanza nunca un
Qran espesor, y desaparece gdnera]mcnte tan pronto
como el avién alcanza una temperatura semejante a la
del aire sobre &l cual vuela.

De las informaciones rccibidas, y como consecuen-
cia de las investigaciones, s¢ ha deducido que €l hielo
transparente se origina en masas de nubes de aire ca-
liente, mientras que el escarchado se presenta general-
mente en masas de nubes de aire frio,
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El enfriamiento adiabético se debé a la expansién

del aire y puede ser efectwado por
1. Turbulencia.

2. Corrientes ascéndentes originadas por un ©Obs-
taculo montafioso,

3. Conveccidn vertical.
4. A golpe o convergencia de corrientés paralelas; y

5. Elevacién de una masa de aire calido sobré una
mas fria y, por tanto, mas densa.

Las nubes qué producen precipitaciones son debidas
generalmenté a uno o més de estos procesos de enfria-
miéntos, que por mézcla y contacto de masas de aire da

lugar a la forma de nubes del tipo de los estratos y que |

por conveccién débil forma nubes cumuliformes o es-
. tratocumuliformes.

Tedricamente, tan pronto come el vapor de agua
se condensa en ¢l aire frio, las gotas tienden a caer. Si
¢l airg no sé moviese mi horizontal ni verticalmente, la
nube se disiparia y las gotas dlegarian al suelo en {or-
ma de lluvia o se evaporarian al encontrar capas de
aire mas calidas. Pero la constanté convéccién en el
procéso de un eénfriamiento adiabitico sostiene estas
gotas y las llevan a niveles més altos,

La mayor cantidad deé agua conténida en un frente
nuboso es la mayor humedad absoluta, que en el Aire
Maritimo Tropical forma generalmeénte el sector calido
de los ciclones. La températura de esta masa de aire en
superficies favorablés es de 10° C. en invierno a 21° C.
en verdno; pero én masas de airé caliénte transitorias
tienen témperaturas algo més bajas en invierno y més
altas en verano. Con eéstas temperaturas y con hume-
dades relativas de go a 93 por 100, la cantidad de agur
atil varia de g gramos por metro clibico a una témpe-
ratura de 10°C.; 2 17 gramos por metro citbico, 3 21° C.

Cuando la températura deé condensacién es alta, sélo
una pequefia elevacién basta para qué se produzca la
condensacién, Esta condensacién lleva consigo una ma-
yor elevacion, y como consécuencia témperaturis méas
bajas, continuando €l proceso de condensacién; las go-
tas aumentarian de tamafio hasta que su peso venza la
resistencia del aire ascendente y al caer originaran una
Nuvia, '

En las nubes que se forman con temperaturas muy
bajas, el vapor de magua disponible no excede de cinco
gramos por metro clibico, y como esta cantidad deécre-
ce ripidamenté con la disminucién de la temperaturs,
mientras que la conveccién sea violénta, esta pequéfia
cantidad de¢ vapor que resulta impide que se formen
gotas de agua dé gran tamafio. Pero a veces se produce
lluvia, quiza debido a la sublimacién de la nieve.

De estos dos procesos qué se acaban de explicar se
deduce rdpidamente que una nube que se origine de
aire himedo y caliente estari formada de grandes gotas
y densamente distribuidas por toda la nube; pero si el
aire qué ha originado la nube es hitmedo y frio, las go-
tas serian pequéfias y dispersadas. Es décir, que volan-
do a través de una nube de aire calido eéncontrariamos
mds agua por unidad de volumen,

El hielo no se forma por encima de ung températu-
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ra de 0,9°C., y veamos Jos procésos por los qué descien-
de la temperatura, pudiendo originar hielo.

El paso de las gotas deé agua a hielo, al chocar con-
tra un avién paréce que depende de la evaporacién, la
cual origina un déscenso de la temperatura.

El agua en sobréfusién cambiaria a hielo con un
ligero disturbio.

La presencia deé sustancias salinas en las gotas de
agua tienden a bajar el punto dé congelacion. Ademas
hay otros factores que tiénen gran importancia.

Cuando un avién atriviese una nube de agua en
scbrefusién y una gota le toca, una porcidn ds ella
pasa inmeédiataménte a hielo, y la temperatura deé la
mezcla agua-hielo hace subir €l punto de congelacién.
Al congelarse ¢l resto del agua el calor de fusién es
absorbido por la evaporacion y por el fuselaje del avidn.
La evaporacion depénde principalmente de la diferen-
cia de presién en el vapor del aire frio y el punto de
congelacion.

Sifla témperatura del aire es de 0,0072° C., la presién
del vapor sobre ambos es la misma, hielo y vapor, y dé
éste modo puede existir en équilibrio Tos tres estados:
vapor, liquido y sélido en presencia de agua liquida, y
el calor de vaporizacién y el de fusidn pueden ser in-
tércambiados. A tal temperatura es necesario ¢l cambio
de calor, pudiendo formarse hielo casi instantinea-
mente.

Puesto queé el calor latente de vaporizacidn es ocho
veces mayor que ¢l de fusidén, la evaporacién parcial
del liquido formaria una cantidad de thielo ocho veces
mayor-

Si la temperatura dél aire ¢s mdyor que la de con-
gelacion, 1a diferencia de presién en el vapor permite
la evaporacidn, igual qué en un volumeén de aire satu-
rade, y cuando el descenso de presién se debe al efecto
de un viento, la evaporacién se origina de una manera
rapida. La absorcion del caler por las chapas met4li-
cas és un factor accidéntal que después se traspasa al
aire que lo rodea, siendo, en efecto, una manera deé ab-
sorber el calor de fusidn. '

En suma: una nube o niebla tiene raramente el 100
por 100 dé humedad relativa, siempre que parta de ma-
sas de aire qué contengan poca humedad; v ocurre a
intervalos frecuéntes que disminuya la presién del va-
por aceléerando 12 evaporacidn,

La rapida conveccidn vertical ocurré a lo largo de
un frente Irio, debido a la elevacién de la cufia de aire
frio; también ccurre a lo largo dé las crestas de los
obstaculos montafiosos. En las condiciones primeras,
las tormentas (ctimulos nimbos) es la nube tipo que Io
identifica, y én lo dltimamenté dicho, los nimbos y
grandes camulos. Las corrientés ascendéntes én estas
nubes scstienen grandes gotas, y, por tanto, tan pron-
to como alcanzan la temperatura de congelacién, pueden
originar fuertes heladas. Un frente mubeso <dlido de
poca altura, debido a su elevacion gradual, puede tam-
bién contenér grandes gotas, nimbos, estratociimulos
y altostratos, identificando las masas de aire hiimedo
y los nivéles de condensacion, Siempre que estas nubes
encuentreén temperaturas algo menorés que la de con-
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gelacion, el hielo transparente puedé ser esperado, ¥
el hiielp escarchado se formaria si la mubé fuese de poca
densidad.

Estratos, camulos, estratocumulos y altoctmulos,
formados por masas de aire frio, son el resultado de
enfriamientos por radiacion, mezcla, enfriamientos de
contacto o conveccidn débil, y estan, por tanto, forma-
das de la humedad del aire frio. Generalmenté la hu-
medad contenida es muy poca, menaor dé cinco gramos
por metro ctibico e air¢, y como el enfriamiento es
lento, las gotas son pequefias y dispersadas a través
de la nube. En tales mubes se origina una débil helada,
a menos que la convéceiéon sea de tal intensidad que
originé precipitacion, en cuyo caso resuitaria una lige-
ra capa de hielo transparente.

la razdm del origen del hiclo en dos tipos, trans-
parente (amorfo) y escarchado (cristalino), aparente-
mente se debe a la forma de helar. En una nube de
masa de aire fric, de gotas pequefias y poca densidad,
cada gota helada, al encontrarse ante otra gota, forma
una masa opaca y granuiar. Una nube de gran hume-
dad que contenga grandes gotas, éstas, al encontrar una
gota helada, se extienden sobré ella, fundiéndola y the-
landose 2 continuacion y dando como resultado una
masa solida de hielo transparente. Bajo este aspecto s¢
presenta el hielo transparente, extendiéndose sobre el
fuselaje del avion, a pesar del viento deél vuelo que
arrastra los pequefios cardmbanos, indicando asi que la
helada és débil. Puesto que en zonas de fuértes convec-
ciones se puéde contar con nubes de grandes gotas y
grandes cantidades de agua liquida, se produciria hielo
transparente si la temperatura es menor de 1° C. Ge-
neralmente sobre la zona de mivél y en invierno, menos
en tormentas de marcada intensidad, la conveccién ver-
tical disminuye rapidamente con alturas supéricres a
2.800 metros, y por esto el tamafio de las gotas suspen-
didas y 11 densidad de la nube disminuirdn también ra-
pidamente. También a estos nivéles la temperatura esta
por debajo de la de congelacién, y el hielo escarchado
seria la forma géneral.

Puesto que un avion frio acéleraria la formacion del
hielo, al ascender desde una capa de aire frio, al inter-
narse en una nube més calida, seria péligroso. Introdu-
ciéndose en tales nubes, cada una de las gotas casi se
helarian instantineamente, y s0lo serian necésarios
varios minutos para que los planos se cubran de hielo.
Si la ascension, una véz en el interior de la nube, sé
hiciera rdpidamente, podria alcanzarse la inversién por
encima de la nubé antes que se haya formado hielo en
cantidad peligrosa.

Bajo estratos delgados, camulos y estratoctmulos
de masas de aire frio se origina generalmente @scar-
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cha, 2 menos que la conveccién sea violenta, en cuyo
caso és prebable una ripida formacion de hiclo trans-
parente; porque de la funcion del “punto triple”, ace-
lerandose la formacidn del hielo, es mejor buscar tem-
pératuras més calidas o mds frias una vez que aquél
s¢ forma.

En resumen: En un frente cilido la zona de hielo
estd por encima de la isotérma de 0° C. A estas alturas,
genéraimente sobre los 1.200 metros, se presenta de re-
pente. La conveccién en ausencia de¢ tormentas dismi-
nuye rapidamente, y el tamafio de las gotas de agua
v la densidad serdn pequefias. El hielo transparente se
formara en estas nubes y la escarcha g un limité su-
perior.

La helada serd evitada volando bajo, en una tem-
peratura mas calida o ascendiendo por encima de la
nube,

A lo largo de un frente frio, el peligro «e forma-
cion de hitlo se localiziria en una porcidn de Ja nube
cuando la temperatura es la de congélacidn ¢ menor.
La rdapida conveccion que acompafia al frenté {frio
traeria como resultado una cxcesiva cantidad dé agua
transportada a niveles altos. Tan pronto como la tem-
peratura de congelacidon se alcanza se formaria hiclo
rapidaniente,

A la altura a la cual los ctamulos nimhos se for-
man, la zona de hiele no es posible; por tante, un
vuelp a través de la misa de nube deberia ser hecho
a una altura en la que la temperatura sea inferior a
la de congelacion.

Un estudio detenido de los mapas
tiempo, revelarian las zonas de fuertes
y ésta informacion, junta con los datos
avion, revelarfan las zonas de hielo.

sinopticos e
convecciones,
del vuelo del

Las fuertes convecciones z lo largo de obstaculos
montafiosos formarian grandes zonas propicias a la
formacion del hielo, y el riesgo sé aumentaria con tem-
peraturas por debajo de la de congelacion sobre el
lade de sotavento del obsticulo montafoso, haciendo
posible la rapida formacién de ‘hiclo sobre un avion
frio.

Cuando el hielo se ha formado puede désaparecer
evaporandose en el aire, por encima o por débajo de
una nube estratiforme; pero a pesar dé todo, si la pre-
cipitacién ocurre en forma de lluvia, aumeéntaria ¢l
hielo, con &l peligro consiguiente, por ser rapiuda su
formacion. :

(Los datos de este articulo estdn tomados del “Bulletin of

the American Meteorological Society.)
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Tres nuevos aviones de
caza “Tempest”, de la
R. A. F. britanica, es-
calonados por-la dere-
cha en servicio de vi-

gilancia y patrulla,
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Aeropuertos
embalados

El fomento del transporte aéreo
“dépende de la existencia de aeropuer-
tos adecuados. Muchas nacicnes dis-
ponen de excéléntes campos de ate-
rrizaje, con los servicios necesarios,
para sus ramales aéreos, perfecciona-
dos todavia mis por las necésidades
de la guerra; pero el porvenir de cual-
quiér sistema de tragsporte aéreo es-
tard Intimamente ligadc a la exce-
lencia de sus sérvicios secundarios
y de distribucién. Aunque esos ra-
males constituyen la columna verte-
bral del transporte aérec, habra de
establecerse gran niimero de nuévos
aeropuertcs (muchos de ellos en apar-
tadas regionés) para las operaciones
de dis‘ribucién, que podriamos lla-
mar venas de transporté aéreo. A fin
de satisfacer eésta necesidad de aeropuertos adecuados
y baratos, la Westinghouse Electric, de Nueva York,
ha ideado los “aéropuertes embalados”, provistos de
todo e] matérial preciso, que pueden enviarse por cual-
sario, a todo punto del mundo donde haga falta un
quier medio de transporte, hasta por aire en caso nece-
campo dé aterrizajé, con sus correspondientés servi-
cios, hasta el dltimo tornillo. ’

Al idear esos aéropuertos, les ingenieros de la Wes-
tinghouse han estudiado las exigencias del tranmsporte
aéreo en un amplio aspécto internacional. Asi han po-
dido comprobar que, aparte de los factores dé situacion
-e. importancia, todo aercpuerto necesita un minimo de
material, incluso estacién de radio, dispositivos dé ayu-
da a la navegacién aérea, grupo électrégeno, a'macén
de gasolina, bombas, instalacién de alumbrado, corbe-
tizos y édificios para oficinas administritivas. Ademds,
en muchos cascs resulta indispensablée disponer de
bombas de agua, una estacién purificadora, un sistema
dé alcantarillado. almacenes, viviendas y talleres de re-
paracion,

Los eiementos comunés de todas las necesidades se
han subdividido en grupos, cads unoc de los cuales se
refiere a una dé las funciones del aeropuerto. Para fa-
cilitar las ventajas econdmicas dé la normalizacién ¥
procurir a la vez la mayor adaptacién posible a todas
las condicionés climatolégicas, geogrificas y econémi-
cas, s¢ han formado 208 grupos, en 41 hojas, que abar-
can todo el material nécesario piara un aeropuérto:
équipcs generadores y distribuidcres para varics tipos
v capacidades, instrumentos de comunicacién y de na-
vegacién aéréa, instalacién de alumbrado, instrumentos

El aeropuerto D, el mayor de todos, es esenciclmente un aerédromo de aprovi-
sionamiento de carburante y reparaciones urgentes para grandes aviones milita-
res y de iransporte. Por él puede pasar trdfico muy intenso, y dispondrd de pis-
tas de aterrizajes de gram longitud y bien iluminadas, Puede abastecer de gaso-
lina a razén de 760 litros por minuto. Dos grandes cobertizos albergardm aviones
con una envergedura mdxima de 50 metros, y ademds contendrdn talleres de we-
paracion. Igualmente figuran varias borracas y algunos almacenes, segin las
necesidades particulares de cada locolidad. Hay una emisora de radio y un grupo
" electrégeno, compuesto de tres generadores Diesel de 50 kilovatios, comectados
o un sistema de distribucion de alia tensién de 2.400 voltios, montado en postes.

meteorologicos, almacenes de gasolina y aparatos de
abastecimiento dé carburante, depésitos de agua, con
sistema e distribucién y purificacién; material extin-
tor de incendios, alcantarillado y edificios. En una pa-
labra, todo, excepto las pistas,

Resulta sencillo elegir de éntre estos grupos norma-
lizados el équipo adecuado para cualquier necesidad
dada de un aeropuerto. En cada una de las hojas figura
una descripcién géneral, indicaciones, una lista de pre-
cios del material con todas las instrucciones técnicas
precisas, los accesorios y el péso total. Un plano y di-
bujos desde tres perspectivas diferentes guian én la
instalacion exacta. Iguilmente sé facilitan informes de
todo género para cualquier trabajo dé¢ instalacién ne-
cesario, desde la colocacién de cafierias hasta el mon-
taje de cobertizos, ségfin la situacidn vy el caracter del

.aeropuérto a construir.

Un estudio detenido de muchas instalacionés ha de-
mostrado que la carga eléctrica media de la gran ma-
voria de los aéropuertos secundarios varfa entré 50
y 150 kilovatios. Como térmito medio se han aconseja-
do vy ncrmalizado dos tipos de sistemas de distribucidn
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 &l terréno de énergia eléctrica, se utilizan
grupos electrdgenos con motores “Diesel”, porque el
“fuel-0il” necesario para éstos puede enviarse a los
aeropuertos, a la vez que la gasolina, para el abasteci-
miento dé los aviones, y ademads, los motores “Diesel”
pesan poco y son resisténtes y de facil instalacién y
manejo.
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INFLUENCIA DEL CLIMA EN LOS TIPOS

En la mayoria de los casos, en el rendimiento
de las unidades abarcadas pcr las hojas de grupos
no influye el clima ni otras circunstancias, permi-
tiendo una normalizacién total. No obstante, se
facilita matérial especial para aquellos ‘ugares
donde las condiciones climatoldgicas o geograficas
pueden influir en el funcicnamiento de los aero-
puertos, especialmente en los edificios principales
de los mismos. '

Edificio terminal prefabricado (tipo A), ¢l nds sencillo de todos.
Se compone de un cuarto de apuratos y de una salo de espera
para viajeros, con los Servicios unejos, pare un namero reducido
de pasajeros. En la fotografia pueden apreciarse los tres tipos,
para zonas tropical, templada y polar. Ademds se facilitan tam-
bién c'os grupos com terrado, para zonas templada y polar. Lu

Todos los edificios se componen de un mime-
ro reducido de secciones ncrmalizadas v prefabri-
cadas, hechas principalménte de acero dé poca gal-
ga, con pintura inatacable por la herrumbre, lo
que permite la produccidén en serié y reduce cada
dia més los precios. Las paredes, ¢él piso y el te-

jado es*dn aislados con arreglo a las exigencias
de las condiciones climatolégicas.

Se facilitan cuatro tipos de cobertizos, desde
el que soblo |permite resguardar las preas de los aviones
para zonas tropicales y templadis, hasta el fabricado
para cobijar vy reparar aparatos con una envérgadura
de 50 metros y una longitud de 60, como maximo, pro-
visto de un taller de maquinaria doende pueden efectuar-
se rapidamenteé las reparaciones de ménor importancia.

Se puede elégir entre veinte edificios prefabricados
de acero, agrupados en cinco variantes para cada una
de cuatro tamafios fundamentalés. Todos ésos timafios
tipo se proporcionan con terrado o caballete para cli-
mas tropicales, templados y polares, teniendo en cuenta
las variaciones de températura, humedad, viento, capa
de hielo a soportar, insectos y otras considéraciones
parecidas. Los cuatro tamafios disponibles abarcan to-
dos los tipos, excepto grandes edificios términales.

El edificio méas pequefio (tipo A) se compone de
un cuarto donde estin instalados los instrumentos,
aparatos de radio

v meteorologia, el cuadro de distri-
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Edificio terminal prefabricado (tipo D), el mayor de todos. Se destina ¢ aero-
puertos por los cuales pasa una cifra considerable de viujeros y mercancias. Los
grupos se componen de un gran vestibulo para pasajeros, con los servicios ane-
jos; un ale pare el trdfico internacional de wviajeros, wun cuarto de aparatos v
una torre de control. Los grupos se facilitan pare ‘tres climas diferentes, con
terrado o caballete, al igual que los otros tipos de la tercera fotografia.

distiibucién de las habitaciones en los cinco pisos es idéntica.

bucion de alumbrado eléctrico, y de una sala de espera
para los viajeros. Es'd destinado a pequefics aeropuci-
tos de distribucidn, hoteles, lugares veraniegos, esta-
cicnes meteorologicas, aeropuertos particulares y ex-
plotaciones maslereras, mineras, petroliferas u . otras
similares énclavadas a gran distancia de los centros ¢
poblacion. Afiadiendo al tipo A un ala reducida para
viviendas, resulta el tipo B, conveniente también para
localidades muy aisladas, explotaciones mineras, pucs-
tos militares, céntros comerciales, hcteles, estaciones
veraniegas y servicios de lanzadera. El tipo C, destina-
do al trafico de mercancias v en parte también al de
viajeros, se compone de un gran véstibule, con servicics
para viajéros y cuarto para aparatos.

El tipo D—el mayor de todos—es el C, al yue se
ha aftadido una torre de control v un ala para servicios
de aduanas e inmigracién, réconccimicnto médico v
otros servicios relacionados con el triafico internacic-
nal. Por este tipo puedé pasar un
trafico ininterrumpido én centrcs de
poblacién hasta de 100.000 habitan-
tes, para pequefias lineas aéreas in-
ternacionales, grandes centros co-
merciales, empilmes de lineas de
distribucién y de ramales, grandes
bases militares, etc.

El ntimero casi infinito de com-
binaciones disponible mediante dis-
tintas selecciones de los diferentes
grupos permite instalar viriualmen-
te cualquier tipo de campo de ate-
rrizaje, con sus respéctivos servicios,
para aércpuertos de tamafio peque-
fio v mediano. Cuatro aeropuerios
de tipos diferentes, descritos en un
libro sobré aeropuertos emblados
publicado jpor la Westinghcuse, tie-
nen en cuenta el futuro desarrollo
de las lineas aéreas, sin lanzarse a
predicciones arriesgadas. Los pro-
yectos tieenn la flexibilidad sufi-
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Arriba: Cobertizo prefabricado normalizado (tipo C), en el que se pueden

guardar y reporar aviones con envergadura de 50 metros y longitud de 60,

como mdzimio (véase la primera fotografia). Este cobertizo se facilita en
tres tipos diferentes: para zonas tropicales, templadas y polares.

Abajo: Cobertizo para aeropuertos menorves situados en climas tropicales
o templados, que permiten proteger la proa de lfos aviomes durante su es-
tancia en el aerédromo. Bajo cada extremo de la morquesing estd insta-
loda una gria mévil de dos toneladas, para el desmontaje de motores y

piezas o reparer.

ciente para permitir en el porvénir ampliacién o modi-
ficacién sin originar por ello pérdida apréciable.

Todos los aeropuertos embalados contienén el ma-
terial preciso para el funcionamiento regular, excluyen-
do lo superfluo. En todos los cascs se ha partido del
supuesto de que nd sé dispone de energia éléctrica, de
que habra vuelos nocturnos, de qué serdn précisos radio-
faros, de queé hard falta la comunicacién dé la tierra a
los aviones y de un aéropuérto a otro, y de que los
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datos metéoroldgicos no se pueden re-
cibir de otro modo en aquel sitio.

Los aeropuértos embalados propor-
cionan gran nfimero de ventajas. Se
ahorra tiempo, al no ser ya necesarios
los pesados trabajos de proyectos y
presupuestos, al igual que las gestio-
nes de compra de numeérosos artkculos,
que tanto retrasan por sus tramites.
Se han creado nuevos grupos embala-
dos para muchos de los objetos utili-
zados en los aeropuértos, levantandose
nuévas unidades con las-simplificacio-
nés resultantes, Dado que el cuadro
siempre cambiante del transporte aéreo
exige gran flexibilidad, todos los ar-
ticulos incluidos en los grupcs emba-
lados pueden sér dgrandados, modifica-
dos o trasladados a otro aéropuerto sin
pérdida de importancia.

En los almacénes dé agrupamiento se
reanen todos los articulos en sus respec-
‘tivos grupos para el envio de la unidad
completa, de forma que el comprador sélo
tenga que surtirse de una casa vendédo-
ra, sin que influya en ello que todas las
jpartes de una unidad estén fabricadas por
la Westinghousen o algunas por contra-
tistas. El embalaje de los articulos sé hace
de manéra que quede facilitado el envic. En caso ne-

cesario puéde remitirse por airé el aeropuerto ente-

ro. Se procura que la instalacién y el entreténimiento
séan lo mas sencillo posible facilitindolos com las
instrucciones que acompafian al envio, Este sistéma

da por resultado un gran ahorro de dinero y tiempo,

debido a la simplificacién de los trabajos de instala-
cidén y la eliminacién de retrasos ocasionados por falta

‘de piezas,
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JANE'S ALL THE WORLD'S AlR-
CRAPT, 1943-44. — Afio XXXIII. —
Compilado v dirigido por Leonard
Bridgman.—Un tomo de 21 X 33 cms.,
encuadernado en tela azul, con 700 pd-
ginas en papel cuché y centenares de
ilustraciones, & guineas, — Editores:
Sampson Low, Marston & Co., Litd.,
48, Ludgate Hill, London, E. C. j.—
Londres, agosto de 1944.

La distribucién del texto es la de cos-
tumbre. Abarca toda la informacién del
afno 1943 y alcanza hasta mayo de 1944,
inclusive.

E1 articulo de fondo es de J. M. Spaight,
y e titula: “19438, El desvanecimiento
del poder aéreo aleméan”, Kl autor pasa
revista a los més salientes hechos de ar-
mas de esos dieciocho meses, y llega a
la consecuencia de que el Mando alemén
se equivocd al crear una aviacién de tipo
tactico en lugar de concebir una aviacién
estratégica, que hubiese podido desarro-
llar desde el aire una “blitzkrieg” de vo-
lumen adecuade para demoler las resis-
tencias del adversario. Pero en Alema-
nia, pafs militarista, “vieron” solamen-
te un arma aérea de cooperacién con el
jéncito, mientras que en Inglaterra,
pais sin Ejérecito, vieron una aviacién
ofensiva de gran alcance y porte.

La parte A (Aviacién Militar) contie-
ne 77 paginas (contra 106 en 1942), re-
sefidndose lo més saliente de la guerra
aérea en los dieciocho meses que abarca
el tomo, y se han puesto al dia las orga-
nizaciones de todas las fuerzas adreas
mundiales. Es notable el aumento de in-
formacién sobre Estados TUnidos (con
una Gtil y extemsa clave de nomenclatu-
ra de prototipos), Alemania, el Japdn v
Suecia. Falta informacién reciente de
Portugal, Turquia y algunas republicas
sudamericanas. Dedica a Espafia pagina
v media, bien informada, y sobre ella
llama la atencién el director en su pré-
logo.

En la parte B (Aviacién Civil) se in-

_vierten 54 paginas, contra 58 en 1942.
Como casi todo el transporte aéreo estd
hoy en manos de las Jefaturas de Trans-
porte de las aviaciones militares belige-
rantes, en la parte A se ha tratado ya
esta clase de informaciones hasta donde
permite la censura. Falta también infor-
maecién civil de los paises ocupades, No
obstante, la seccién conserva casi su ex-
tensién acostumbrada.

La parte basica es la C (Aviones), que
contiene este afio 240 paginas (238 en
1942). Tiene 510 ilustraciones, de las que
un 75 por 100 son nuevas. Se da cuenta
de las wunificaciones de nomenclatura
acordadas entre las naciones unidas, y se
ponen al dia los datos no secretos de to-
do el material de vuelo aparecido hasta
31 de diciembre de 1943, La informacién
de Rusia, Japén y Alemania es copiosa.
Los planos de aviones han sido reempla-

B R O S

zados por abundantisimas siluetas. En-
tre el material nuevo aparecen: en In-
glaterra, el “Albemarle”, “York™, “Do-
minie”, “Barracuda”, “Tornado” y
“Warwick” ; el “Boomerang”, en Austra-
lia; el “Viking”, “Do. 29”, la bomba pla-
neadora “Hs. 2987, el “Ju. 86 DP7,
“Ju. 1887, “Ju. 290" y “Me. 4107, en
Alémania; varios tipos 99, 0, 00, 100, 1,
2y 8, ene] Japén; el “La, 57, “Lagg. 37,
UYa/k 9)7’ “Il_g’)’ (lDB_g F”, (.’ER. 27’,
“PE.38”,“TB. 7", “MBR.2” y “MDR. 6”,
en Rusia; las avionetas AISA “H. M. 17,
“H. M. 5" v “H. M. 9”7, en Espafia; €l
“B.17” v “B. 187, en Suecia; el “C. 877,
el “G. 447, “A. 367, “YR-4” (helicopte-
ro), “V. S. 44 A7, “YCG-13” (planea-
dor) y otros, en Estados Unidos. Intro-
duce también la novedad de resefiar el
historial de muchos tipos en todas sus
vergiones sucesivas.

La parte D (Motores) ocupa 68 pagi-
nas, igual que emn 1942. Viene muy al
dia, con bastantes cuadros de caracteris-
ticas generales para las principales fir-
mas constructoras. Thescribe los motores
gigantes ingleses “Sabre” y “Griffon”,
el aleman “BMW. 801 A”, los america-
nos “Franklin 6ACV” (para helicépte-
10) v el gran “Cyclone” de 2.200 cv., 2
més de muchos tipos pequefos, en espe-
cial de cilindros horizontales, que estan
esperando cl fin de la guerra para ofre-
cerse a los futuros propietarios de avio-
netas particulares. Dedica a Espafa més
de media pagina.

La presentacién tipografica del Anua-
rio es la misma acostumbrada desde su
fundacién. Pero este tomo contiene cer-
ca de 100 paginas més que el del afio
pasado.

a8y

s

EL AVION Y LA PRACTICA DEL
VUELO, por Erich Kiffner—Traduc-
eion directa del alemdn, por Cubillo—
Un tomo de la Coleccién Modernas Pu-
blicaciones de Aviactén (Biblioteca Ae-
rondutica) de la Editorial Labor.—
171 pdginas de 22 X 15, y 187 figuras.
Barcelona.—Sin aiio (19432 ).—32 pe-
setas en cartém.

Es obra que trata de hacer compren-
der la mecéinica del vuelo del avién 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 matemaética y fisica que,
por otra parte, expone en su aspecto
mecénico en la primera tercera parte
del librito, con gran sencillez y eclari-
dad, y en la suficiente profundidzd, para
poder seguir sin dificultad las explica-
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ciones mecéanicas, exentas de toda com-
plicacién de caleulo.

En estas preliminares nociones llega
al detalle complete en los puntos que
considera de importancia, como son la
determinacién del centro de gravedad
de cuerpos y formas relativamente com-
plicados, manejando discretamente el di-
bujo grafico y sencillos célculos numéri-
cos. Muy felizmente desarrolladas otras,
como son el equilibrio y estabilidad de
cuerpos flotantes.

En la parte de Aerodinidmica prasen-
ta la resistencia del aire, del que se ha
de derivar la sustentacién y accidén de
los mandos y la intimidad de su accién
y maniobra propia vy la que resultari
para el avidn.

Muy bien cuidada la traduccién, que,
como para toda la coleccién, hace el
culto traductor, que, con toda autori-
dad, en oportunas notas comenta y acla-
ra el texto aleméan, corrigiendo térmi-
nos no usados en espafiol: a “decelara-
cién” hace notar que llamamos aqui ace-
leracién negativa, y con buen zcuerdo,
corrige términos téenicos que, si usa-
dos casi undnimemente, son inapropia-
dos o malsonartes, y emplea “envuelo”
en vez ds despegue, escorado y algln
otro.

En resumen: uno més de los libros de
divulgacién aeronautica, muy bien pre-
sentado y 1til a pilotos de escasa cul-
tura previa, que no acaben de compren-
der la razén de las maniobras que prac-
tican, y a la cultura general de los pa-
sajeros de linea, asiduos de aerédromos
o simples curiosos o aficionados.

Para mayores esclarecimientos, muy
justamente, remite a las obras de Ja
misma coleccién: “El hombre vuela”, de
Karlson, tan curioso y apasionante, o
al “Manual de vuelo g vela”, de Hirth,
completisimo para esa especialidad.

INSTRUMENTOS DE A BORDO, por
Kurt Rehder—Traduccién del alemdn,
por Cubtllo.—De [a Coleccién Moder-
nas Publicaciones de Aviacién (Biblio-
teca de Aerondutica), de Labor.—Un
tomo e 124 pdginas de 22 X 15, y
98  figuras. — Bareelona. — Sin  aiio
(:19432)—FEn cartén, 26 peselas,

Aunque pudiera ¢l aviador atender a
los indicadores dz su tablero como el
hombre de la calle usa su reloj, sin me-
terse en curiosidzd de lo que 1lleva dan-
tro, lo critico de la situacién cuando rse
vuela sin visibilidad, ya en niebla o en-
tre nubes, va al ir a tomar tierra, en
gue se precisa una fe ebsoluta en los
instrumentos, hace necesario un pro-
fundo conscimiento del cémo y por qué
funcionan, v una atencidén extremada en
su instalacién y cuidado para que sus
indicaciones sean tan precisas como se-
guras. La grave responsabilidad del pi-
loto exige no se limitz a confiar clega-
mente en el mecanico montador.

Por otra parte, existe alin una espz-
cie de atavismo arrastrado de los tiem-
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pos heroicos, en que se conf'aba en un
misterioso “sentido del wvuelo”, “mani-
tas” vpara sentir los mandos, “ofdo=”
para juzgar del motor. Libro hobia que
zseguraba: “Si voul:z vous perdre, vo-
vagez a la boussole.”

Este libro viene a dar con todo dr-ta-
lle explicacion de lo que son los initru-
mentos d: a bordo, los que vigilan el
motor directamente por su numero de
vueltas y en sus ingtalaciones: gaso'i-
na, termdémetros, mandémetros; los d:l
vuelo: taguimetro, clindmetros, g'résco-
pos e incluso el pilcto zutomético. De
los de navegacién, sblo altimetros da
pre~ién y de eco sonoro, es‘atéscopos y
variémetros, y de la brajula, la trans-
misién a distancia de sus indicaciones.

Aunqu: los tipos descritos sen todos
alemanes, como cucntan con el aval de
la FALU (Fachausschuss fuer Luft-
fahrt = Comité Ofic’'al de Aviacién)
y se expon:n los fundamentss d: cada
solueién, quedan comprendidos cuantos
puedan caer en nuestr:s manos,

Estudia también la més conveni:nte
instalacién en el tablers, del conjusto
de tan mitltiples instrumentos, para evi-
tar, en su simultinea (?) obszrvac'én
por el piloto, que ese “hombre orques-
ta” enloquezea, como lo harfa d: ofrs
modo.

Cuidada la prezentacién del 1'bro, co-
mo todos los de la Coleecién; la tradue-
cién es perfreta, como chbra del an‘iguo
y competentisimo compafisro nuestro,
que es quien la hace.

QUIMICA F*RA TECNICOS AERO-
NATITICOS. por ¢l Doctor F. Blasco.
Publicacion del I. N. T. A. Ministerio
del Aire. -

El proporcionar a un scctor de la
ciencia o de la industria el aparato téc-
nico imprescindible d: las matsrias afi-
nes var- permitirle realizar en «u es-
pscialidad una labor util y ord-nada
dentro del euadro genaral de la indus-
tria mrderna. no es ung labor tan fAcil
v sencilla como a primer- vi-ta pude-
ra parecer. Cosa muy distinta son las
obras de cardcter grneral, en ‘las que
las méximas dificultades corresponden
en la mayoria de los casos al plan di-

déictico a seguir en la exposiciéon. En
los libros de oriantacidén técnica, los es-
collos y dificultad:s aparecen inmedia’a-
mente (seleccién de las materias nece-
sarias y suficientes, encuad am’enio
exacto y completo de los conocimietos
dentro del campo aplicativo, posibil da-

. des de la investigacién en la rama par-

ticulzr de que se trate, etc., ete.) si se
pretende qu:z aguél pueda tener algln
interés y reportar utilidad préctica al
especialista, '

Hemos de rectnocer que, comprsn-
diendo las dificultades inherentes al
tema, el experto y competente doctor
Blasco, y con él el I. N. T. A, h n lo-
grado un sefialado éxito con la pub’ica-
cién arriba citada, proporcionando al
téenico aeroniutico ese minimo de cono-
cimientos indispensable en el orden d=
la quimica moderna, pzra que su labor
responda al encuadramiento general de
las investigacion:s en la industria e in-
vertigacidén aerondutica.

Recomendamos especialmente a todo
el personal téenico aeroniutico, y aun
al personal asroniutico “a secas”, la
lectura detenida y razonada de los ca-
pitulos destin~dos al estudio y exposi-
cién del problema de los carburantas
como productos quimicos, y sobre todo,
como matariales energéticos, el capitulo
dedicado al estudio de las pélvoras, ex-
plosivos y gases de combate, y, por 1l-
timo, el referente a los materialss plas-
ticos de grem actualidad y creciente im-
portancia en la moderna técnica aers-
niutica.

GEOMETRIA DESCRIPTIVA Y SUS
APLICACIONES, por el Ingeniero
A. Taibo, Profesor de lo Escuela Es-
pecial de Ingenieros Industricles.

La cizneia de la representacién, como
acertadamente propone €l autor se de-
signe esta materia, ha sido considerada
hasta hace muy pocos aflos (esp:cial-
mente por los estudiantes) como asig-
natura de dificil comprensién y asimila-
cién para los alumnos de inteligencia
norms1; esta dificultad era motivaa ga-
neralmente- por la aridez y falta de cla-
ridad en la expo<icién de es‘a ensefian-
za, y sobrz todo por la falta de adecua-
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das imégenes gque permitieran al alum-
no sin gran esfuerzo seguir en tcdos
sus detalles el problema espacial que
entrafia toda cuestién descriptiva. “El
ver en el espacio es en general una di-
ficultad objetiva y mno subjetiva, como
muchog creen”, y, por tanto, son los
métodos y los medios de ensaflanza los
que deben modificarse en consonanc'a
y relacién con la dificultad del t:ma a
exponzr, tratando de presentar al alum-
no una imagen sencillz, y clara de la
concepceidén espacial de que se trate. Ade.
mas, la didactica antigua en la =sxposi-
cién de esta materia con el estudio ais-
lado de los diferentes sistemas reprasen-
tetivos, tendia a producir en el alumno
lo que pudiéramos llamar una inercia ima-
ginativa, que retardaba la visién del pro-
blema en otros sistemas representativos,
¥ sobre todo, que producia en el estudian-
te indefectiblemente una tendencia a olvi-
dar, o cuando menos desviar su atene'6n
del problema en si, retardando asi la
aparicién nitida de la im-gen represen-
tativa. Consideramos de singu'ar zcierto
en el autor el tratar simultaneamente
(después de una brevs sintesis del fun-
damento de los diferentes sistamas de
representscion) les diferentes proble-
mas, propizdades y cuestiones de i{ndo-
le espacial en los sistemas corrientss.
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 esencig del probl:ma, g la
vigion de la relacién espacial de los ele-
mentos y sus consecuencias, con lo que
el alumno no tardari en lograr una me-
canica descriptiva d: singular: interés
e importancia en los estudios aplicati-
vos de esta materia,

El libro, dividido en dos tomos, tiene
ademés una pressantacién esmerada. con
abundante profusién de figuras ac'ava-
torias. =zcompafiando al segundo tomo
unos anaglifos para la visién estereos-
cénica de algunas figuras que se acom-
pafian.

Modsrnamente, el prestigioso ingenie-
ro v crztedritico de la Escuela Esnecial
de Ingeniercs Industriales estéd realizan-
do una labor meritisima v de gran tras-
cendencia didéctica al plasmar los nu-
merosos problemas espaciales en imé-
genes plisticas. con cuvo wuxilo la en-
sefianza de esta materia cobra intsrés
v facilidad de comprensién por parte
del alumno,



Niymero 50

i l

i o

g »+ a L { a

R E V I

ESPANA

Brijula.—Ntmero 106, 1 de diciembre de 1944.
Cuaderno  de Blt'{COl’a——LdltOrlal —-Crénica mna-
val de la qumcena——La pesca maritima en Fran-
cia.~~Escueias vacias y escuelas lHenas.—Briiju-
le, en Darcclona.—Noticiar.o acerca de la clase
“Snipe”.—El negocio naviero y vl ambiente
financiero.—La guerra moderna.--Barcos en bo-
tella.—Naufragio en el puerto de Dieppe —Sol-
daduras —Estampa marinera.—Guién ]un(llco del
mar.—Navegaciones romdnticas.—Vida maritima.
Deportes del agua.—Amenidades.

]jrmula.——\umero 107, 15 de encro de 1945.-—
k,uaderno de Biticora.—Ed.torial.—¢ Se product-
4 una nueva campaiia submarina?-—Discurso en
la entrega de dupachos a los nucvos Oficiales
de la Armada espafiola.—Imposicidon de la Gran
Cruz del Mérito Naval a don Miguel Martinez
Pinillos.—La Txpomcmu de barcos en botdh —
Actualidades maritimopesqueras. — Los “c ippers”
del opio.—Motonaves en la postguerra.—E eccion
de un barco crucero.—Polit.ca del mar.—Vida
maritima.-—Deportes del agua.—Amenidades.

Ejército.—Numero 59, diciembre de 1944.--El
recluta.—Nota para un Tratado de Psicologia ’\11-
litar.—Cargas huecas.—Pie de marcha—Defensa
anticarro.—Cooperacién aeroartillera.—El ejercicio
iisico.—Fundamentos matemdaticos de los engra-
najes de ruedas de friccion utilizados en las di-
recciones de tiro.—Trazado automdtico de curvas
circulares sobre eI terreno.—Pendicnte y contra-
Seleccién e ins-
truccidon de obserquores v telemetnstas —Defen-
sa inmediata de la Artilleria. — Informacién ¢
ideas y reflexiones.—Bib.iografia.

Guién.—Nutmero 31, diciembre
fanteria.—Pequefias unidacdes.—El
fuego de la Artillerfa. ~(,omentarlos a un ar-
ticulo de las Ordenanzas.—Unidades de destruc-
cién.—Sobre el modo de estudiar.—Tiro en mon-
tafia (traduccidn).—Guardia Civil. Del servicio
rural.—Prob.emas de tactica y servicios.—Libreta
de caudales.—S8imulacién (traduccién).

Guién~—Numero 32, enero de 1945.—1e¢ la obe-
diencia militar.—--Consignas del Jefe de pelotén
en el combate~—Carros roblemas
de tactica y servicios.—Valores morilcs del sol-
dado, o La cotorra del acemi ero. — Itinerarios
militares.——Educacién fisica: su necesidad e im-
portancia El paludisme en ¢l Ejéreito.-~Mar-
chas a caballo,

Munde.—--Niumero 243, 31 de diciembre de 1944.
Ante un nuevo afio de guerra (editorial) —Con
la llegada al Mosa termina la primera fase es-
tratégica de la ofensiva de Von Rundstedt.—EIl
General Miklos ha formado en Debrecen un Go-
bierno hingaro amigo de los aiados.—E! pro-
blema de la libertad es uno de los mas graves
que tiene planteados la politica actual, v de su
solucién dependerd el futuro del mundo.——Chur-
chill vy Eden se tras'adan a Grecia para h llar
una solucidn al conf icto que separa a los hele-
nos.—Los Estados Unidos se declaran opuestos
al sistema de las garantias texntorn‘ca, de acuer-
do con la politica tradicional del pats.—Comien-
za en Bulgaria el proceso contra los Regentes,
ministros y diputados, a los que se acuza de
haber llevado a. pais a la guerra.—Por la His-
panidad: Sintomas gratos.—Los aliados carecen
de tonelaje suficiente para abastecer sus fren-
tes de guerra y socorrer a los paises liberados.
La regién de la actual ofensiva a emana fué e!
boquete de penetracién en 1914-1940.—La Car-
ta del Atldntico, la primera declaracién de prin-
cipios de las Naciones Unidas, no existe como
documento protocolizado.—Se propone la crea-
cién de un Mando tnico para la politica anglo-
sajona, al igual del que existe para la direccién
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de la guerra.-—La flota francesa ha sido recons-
truida, y trescientas unidades navales estin lis-
{as para entrar en accién-—Las ideas y los he-
chos.—Abisinia suma ahora parte de su terri-
torio a los pafses en que se prohiben o limitan
las Misiones catdlicas.—En el Marruecos fran-
cés se han producido incidentes por las defi-
ciencias del abastecimiento alimenticio.—Indice bi-
hliogrifico.—-Pequeiia historia de estos dias.—-
Efemérides.—Noticiario econémico,

Munde.—Nlimero 2i4,. 7 de enero de 1945.—
Doble Gobierno en Polonia.—Von Rundstedt
arrebata a sus adversarios la iniciativa después
de haber estado a la defensiva mas de dos afios.
El Comité de Lublin se proclama Gob erno pro-
visional de Polonia, y aspira llcg r a un acuer-
do con la U. R. 8. S.—El afio 1044 ha regis
trado diferentes motivos de descontento en Ja
obra francesa en Marruecos por cfecto de Ja
guerra.—Budapest, que durante siglos ha sdo
un dique a las oeadas de rusos y turcos, sufie
ahora la embestida de las fuerz s sov éticas.— -
Los aliados protestan de que el Mando sovi
co desmonte  las  instalaciones petro iferas ru-
manas y las traslade a la U, R. 8. S.—Las fuer-
zas navales norteamericanas cuentan en la actua-
lidad con un desplazamiento de diez millones
de tone.adas.—La guerra ha dade un impulso
glgantusco a los progresos en materia de avia-
cion.—Las tropas alemanas que intervin.eron en
la campafia de Finlandia ban coronado su difi-
cil retirada a bases noruegas.—Un bloque de Es-
tados del Pacifico, bajo la direcc.éon de los E
dos Unidos, tropezaria con la resistencia b.ita-
nica y soviética —Las ideas y los hechos.—Las
negociaciones entre los distintos grupos en Gre-
cia sc efectitan ya libres de la coaccién de las
handas.—Ia muerto el ex Jedive de Lgpto
Abbas II, que habia ejercido la soberanfa entie
los afios 1892 y 1014.—Lloyd George ha sido
durante toda su vida un agitalor inccmparable
y se distinguié especia.mente en sus camp.iias
contra los lores.—Indice bxbliogréfico‘—lit pio-
vecto de la reconstruccic’m de Londres afecia
a una longltud de mais de 4.300 ki.dmetros, y
permitiria albergar a diez millones de habi.an-
tes.—Pequefa historia de estos dias.—Efeméri-
des internacionales,

Mundo.—Ntmero 246, 21 de enero de 1945.—
Un sof.sma estratégico.~—La ofensiva =oviét.ca se
propone el derrumbamiento total del sistema ale-
mén en ¢l frente del Este.—E. atague soviét.co
suscita nuevos problemas politicos subre el ya
enmarafiade panorama con que empieza el
afio 1045.~—La ofensiva de Von Rundstedt ha
mpedido la coordinacién de 1as acciones alia-
das con las soviéticas en el Este—Roosevelt t.e-
ne en sus manos, al empezar el cuarto mandato
presidencial, el poder mas formidable que ha
correspondido a ningin Jefe en la Historia.—-
I.a estrategia americana en ¢l Pacifico culmina
con el desembarco en la isla de Luzén.—Manla
es una ciudad castellana en el Pacifico y recuer-
da a cualquier vieja poblacién peninsular. — El
Mayor General Patton fué el primer Oficial nor-
teamericano que manejé un carro de combate en
la anterior guerra mundial.—El Rey Pedro 11 de
Yugoslavia se resiste a la instauracién de una
Regencia en su pais —Las ideas y los hechos.-—
T.os aliados se proponen dejar al Japdn reducido
al archipiélago metropolitano, privarle de la Es-
cuadra y de la Aviacidn y desarmar su Ejérci-
to.—El Gobierno argentino decide no participar
en las reuniones de la Unién Panamericana —
La industria soviéética, la segunda del mundo,
podria convertirse en un concurrente pe.igroso

para los Estados Unidos e Inglaterra —Les paises -

arabes provectan regular unitariamente los rum-
bos de la politica internacional y pedir un puesto
en la Conferencia de la Paz.—Indice bibliograi-
co.—Ceuta y Melilla regulan sus Haciendas loca-
les y establecen sohre bases definitivas sus rela-
ciones fiscales con el Estado.—Pequefia h storia
de estos dias.—Efemérides internacionales.
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Ejército —NTmeros ¢9 y 100, marzo y abrid
de 1944.—La Cruz Roja Naciona. c.ndecora al
Jefe del Estado Mayor Generan—Inglatiirs hon-
Ta al Ejééreito de Cuba en Jamaica.—Disposicio-
nes relacvas a las muarchas.—tecathon m.l.ar—
El futuro de Aleman.a —Apuntes de Opuacd—
Aparato verificador de med.ciones.—ArmLmen.s
del LJer(lto britanico.—Acec.dentes en las wuni-
ciones.—ué dispusiciones se han tomado res-
pecto a 1as bajas.—Lo que la Infanteria debe sa-
ber de la Artdleria.—Anic .a .nvas.on de Euro-
pa.—Las dotaciones de la R. I, A sc con ervan
en bucenas condiciones fisicas.—La (,al)dllwla en
la guerra moderna.—Armamnentes y ad.tea en
Africa.—Aigunas cons.deraciones sobre el arina-

mento aéreo —~Cafiones gemeios ‘() P\,und 7
Orientindose para la batallt.

para las Fuerzas Paratropas ortanicas — Li
“Raadar’”. — Orguwnmizacién y  funcionanmuen o' udd

Cuerpo de Comunicaciones,—Los Tomm.es bre-
tanicos.—; Un ejército de muertos ¢n el 10nG0
del mar Negro!—Los japoneses se preparan paia
sa.wvar 10 que puedan de su lmperiv.--Cu.a d.be
tener Tribunales Especia.es para juzg.r n.fios
de.incuentes.—Crespén de luto.—EI Dia Pa ame-
ricano del Ejército.—Puntos que deben ten r.e
en cuenta para el reconccumnento de un .erre-
1no. — Nuevos pi.otos aviadores mut.are.. — A.c-
mania, muy lejos del colapso—Cdomo se j.zga
al LJerctto a través de su Rev.sta oficiar—Tac-
tica.

Ejérciio—Numeros 101 y 102, mayo y junio
de 1944 ——20 de mayo.—La invas.6n en marcha.—
Ventajas que ofrece la zona de invasién.—Proyec-
tites cohetes.—Relacién de batullas ubrad.s per
los frances Un submarino e¢nano cump ¢ su
misién.—¢ Qué hard e, mundo aleman a.e el
fracaso de su ofensiva?—Lus fotdgrafos en .a
gucrra.——-Opceraciones de desembarco.—i3emb.s a
tiempo y bombas que no esiallan.—Para.elo n
los bombardeos de Berlin y Londres.—Los dui-
gentes del esfuerzo béuico br.tanico.~—Vibraciones
militares.—Cuba y la invasién de Eurepa~—Un
viaje de sesenta dias por los Estados Uni o0..—
luncién de Cuba en la e aboracién de un mun-
do mejor.—Acta de la primera piedra dei Cbe-
lisco de Guaimaro.—Cémo ve la opinién puabl.-
ca de Cuba al Mayor General . batsta.—ia.a-
bras trascendentales.—IHomenaje de .as lue.zas
Armadas al Mayor General Lopez Migly..—El
doloroso estado sanitario de Kuvopa —l.pus.c.én
de grados en la Ciuwad Miatar.—Paz, am.r, c.n-
cordia—El Jefe.—El General lgnacio bd!ll(l z
y Romin.--—-Cémo se juzga al Ljército we Lu a
a través de su Revista ofi.ia..—Obrus de. Co-
bierno.—l.os campamentos de entrenamie.to e
Cuba.—Man.gua, crisol de una nueva ¢ d.d -
nia.—Miriha ante e Ara.—El lInsttuws tivice
Militar. Homena;es a 1Nuestros avuduxcs —Saul-
dad en campafia.

INGLATERRA

Aireraft Engineering.—Numero 189, ncviembre
de 1944.—Lla esencia de 1a investigacidn.--Una
curva maestya de empuje para .as hélices —A &-
lisis de tens.dn de un ala con dos targ.eros.—
l.a potencia de las va vulas a. cerrarse. —irans-
porte  aéreo internacional.—Tipos mudernos de
aviones: El “Tempest”.~—Inve tigactdn apl.cada.-~
Diseflando para el c¢iente.——ingen.e.ia adininis-
trativa en los Estados Unidos —El “I.d..u” en
la Aviacién.—Perspect.va del ‘comercio de expor-
tacién en lu postguerra,—Especificaciones de pa-
tentes de Jos Estados Unidos.

Aircraft Enginecring.—Nimero 190, diciembre
de 1944.-—Educacién para la Aecronautica —Av.c-
nes sin cola y aas vo antes.—Con.iciones en el
vuele en p.cado.—Lista de traducciones se.cccto-
nadas.—Investigacién en Austra.ia.

Flight.—Numero 1.871, 2 d¢ noviembre de 1944.
l.a perspectiva.—La guerra en el aire.—Nctcas
hreves.—Celebrando un vue o. -— Hélices meder-
nas.—1lijos del a.re.—Identificacion de avion.s.
Noticias del enemigo (detrds de las lineas).—
Transporte aéreo y marit.mo.-—l‘uerzas a rotrans
portadas.—Nuevo avién de transpor.e “M.rtin”.
Carta norteamericana. -— Correspondencia. — Di-
ferentes pies fotograficos.

Flight—XNumero 1.87z, ¢ de noviembre de 1944.
La perspectiva.—La guerra en el aire.—Not cias
breves.—El Fairey Firefly. — Esto es vueo de
prueba.—Noticias del enemigo (detrds de las li-
neas).—Equipos del Arma aérea naval.—El avién
civil “Anson”.—Avizcién Civil.—Hélicts mo.ler-
nas (II) —Identificacién de aviones.—Co.re pon-
dencia (propulsién a reaccidn). — Distintos pies
fotograficos. ’
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Flight—Numero 1.873, 16 de noviembre de
1944.—La perspectiva (pistas de despegue).—La
guerra en el aire.—Noticias braves.—Ayuda al
bombardeo.—Desarrollo en el Mando Costero.—
Noticias del enemigo.—Cazas a reaccidén alema-
nes.—La Conferencia de Chicago.—Aeronavegabi-
lidad.—Una Escuela de Aerondutica.—Hélices mo-
dernas (III).—Correspondencia.

Flight—Ntmero 1.875, 30 de noviembre de
1944.—La perspectiva.—La guerra en el aire—
Noticias breves.—Dice: Horacio.—M4ds-acerca de
Burma. — La patrulla del Artico. — Noticias del
enemigo.—La Conferencia de Chicago.—Identifi-
cacién de aviones.—Correspondencia.

" Flight—Ntmero 1.878, 23 de diciembre de
1944.—La perspectiva.—Alturas de todos los tiem-
pos.—Guerra que no resulta barata.—La guerra
en el aire—Aqui y alli (noticias).~~El Fairey
" Barracuda.—Nueva versién del “Curtiss”.—Avia-
cién civil.—Pistas de urgencia. — Motores para
aviones civiles.—La “V-2”, de valor militar insig-
nificante.—Identificacién de aviones. —Correspon—

dencia.
.

Flight.—Ntimero 1.879. 28 de diciembre de
1944.—La perspectwa — Progreso permanente.—
La guerra en el aire.—Fuerza combativa nocturna
ligera. —Aqm y alli (noticias).—Doce meses de
guerra aérea- —Grandes luces sobre el desarrollo
técnico del afioc aéreo de 1944.—Motores para
aviones civiles (II). —Noticias de Aviacidn civil.
Identificacién de aviones.—Correspondencia.

The Aervoplane—Nuamero 1.747, 17 de noviem-
bre de 1944.—El poder aéreo en la batalla te-
rrestre.—Cuestiones del momento.—La guerra en
el aire.—Transporte aéreo.—Noticias de la se-
mana. —Ingemerla Aerondutica (sala fotografica).
El fiel “Anne” ——Estrategla en el LeJano Este.—
Lquipos mdéviles de ensefianza técnica.—Corres-
pondencia.—Identificacién de aviones.

The Aeroplane.~—Ntmero 1.748, 24 de noviem-
bre de 1944.—La leccién del “Tirpitz”.—Cuestio-
nes del momento (el gran cafldn del “Mosqui-
to”).—La guerra en el aire.—Noticias de la se-
mana.—Transporte aéreo (el “Fairchild C-82”).—
Ingenieria aeronautica.—El “Bristol”, avién de
de carga. — Escuelas méviles de instruccién,—
Aviadores franceses en Inglaterra.—Aviones ja-
poneses.—Noticias de Alemania.—Botes salvavi-
das para aviones de lineas aéreas.—Correspon-
dencia.—E] problema de las alas.

\

The Aeroplane.—Nimero 1.749, 1 de diciembre
de 1944.—Desarrollo del bombardeo.—Cuestiones
del momento.—La guerra en el aire.—Transporte
"aéreo.—Noticias de la semana. — Problemas del
vuelo estratosférico.—La W. A, A. F. avuda a la
ofensiva aérea.-~La industria aeroniutica fran-
cesa bajo el tacdén alemin.-— Identificacién de
aviones.—Vuelo para entregar el aparato.—Co-
rrespondencia.—Distintos pies fotograficos.

The Aeroplane.—Niimero 1.750, 8 de diciembre
de 1944.—Tributo a una industria—Cuestiones
del momento (El “A-26 Invader”).—La guerra
en ¢l aire.—Noticias de la semana (marca de tra-
vesia del Atlintico).—Transporte aéreo.—Mien-
tras que Roma arde.—Las hélices, utilizadas co-
mo frenos aerodindmicos.—Identificadores de avio-
unes 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
especxallsta) -—Noticias de A’emann —La propul-
sién por cohete, sistema alemin para aviones y
proyectiles,

The Aeroplane.—Ntmero i.75i, 15 de diciem-
bre de 1944.—El futuro del Regimiento de la
R. A. F.—Cuestiones del momento.~~La Confe-
rencia de Chicago.—M4s 'uz sobre el “V-2”.La
produccién de aviones de Londres.—Un nuevo

neumético.——La guerra en el aire—El transporte

aéreo.—Noticias cortas y de la semana.—El pla-
neador “Hamfilear” (caracteristicas). — Identifica-
cién de aviones.—Correspondencia. — Actividades
de la R. A. F.—Desarrollo de la técnica.

The Aeroplane~—Ntmero 1.752, 22 de diciem-
bre de 1944.—La Conferencia de Chicago.—Cues-
tiones del momento.—Una realizacién de las fuer-
zas adreas britdnicas.—La guerra en el aire.—
El transporte aéreo.—Noticias cortas.—Bombarde-
ros torpederos soviéticos. — El helicéptero como
vanguardia.—El “Avro Lancastrian”.—Una con-
testacién diabélica.—Historia de la infiltracién del
avién.—Ayuda de la R, A, F. al XIV Ejército—
Correspondencia.—El nuevo servicio rdpido a la
India.

The Aeroplane.—Ntimero 1.753, 29 de diciem-
bre de 1944.—Bombardeo en perspectiva.—Cues-
tiones del momento.—La guerra en el aire—
Noticias de la semana.—FEl transporte aéreo.—
Al ser catapultados.—Herramientas chapadas al
carbit.—E] aerédromo Robinson Crusoe.—Histo-
ria de la filtracién del avién.—Identificacidén de
aviones.—Los proyectos en cooperacién.—“Mos-
quitos” en la ofensiva nocturna.—Corresponden-
cia.—Conferencia de Chicago.

REPUBLICA ARGENTINA

Ejérctto vy Armadae.~Nfimero 41, mayo de 1944.
El 134 aniversario de la Revolucién de mayo
fué solemnemente conmemorado en todo el pais.
Se inauguré en Campo de Mayo la Escuela de
(xendarmerxa Nacional.—Cornelio de Saavedra,
el paladin de mayo. — Bulldozer y DBullgraders,
excavadoras aplanadoras.—En la ¥scuela Naval
Militar entregdronse las insignias de brigadier
a los mejores alumnos.—El Banco de Créédito
Industrial Argentino.—El regreso de las corbe-
tas.—La visién de los pilotos en la oscuridad —
los dafios causados por los bombardeos en las
fabricas de Berlin. — Diagrama del sumergible
posaminas del tipo “Rorqual”.—La entrega de
uniformes a los nuevos Cadetes en el Colegio
Militar de la Nacién constituyé una ceremonia
de hondo patriotismo.-—Oficialmente fué celebra-
do en todo el pafs el Dia de los Trabajadores.—
Nuevos modelos del Howker Typhoon.—El mo-
tor “Napier Sabre II”, del avién de caza Haw-
ker Typhoon.—Gregorioc Gdémez, nuncio de la
Revolucién de Mayo.~——Con una brillante fiesta
celebré la Liga Naval su XI aniversario.—lLas
Escuelas de Niutica.—El Gobierno Nacional re-
clama el apoyo del pais en ayuda de las pro-
vincias del Norte.—Diversos tipos de barcazas se
empleardn en la anunciada invasién del Conti-
nente.

Ejército y Armade.—Ndamero 42, junio de 1944.
Fué conmemorado con gran solemnidad el pri-
mer aniversario de la Revolucién del 4 de ju-
nio.—Naves de guerra argentinas que llevaron el
nombre “z5 de Mayo”. — Notas bibliograficas.—
La Defensa Nacional.—Hipélito Bouchard, el ar-
gonauta de la libertad—Su excelencia el sefior
Ministro .de Obras Puablicas de la nacién, Gene-
ral Juan Pistarini.—La apreciable utilidad de las
fuerzas de reconocimiento en la campaiia de Ita-
lia.—Las dos fundaciones de Buenos Aires.—El
Brigadier General Miguel de Azcuenaga, notable
figura de la Revolucién de Mayo.—La fuerza de
“busca-caminos” o -“gufas” (“Pathfinders”) del
aire.—"“Pedro el Grande del mar del Sur”.—Con
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gran fervor patriético fué celebrado en toda la
nacién el Dia de la Bandera.—La mas pequefia
arma submarina es la llamada “Torpedo huma-
no”.—La visita del Ministro de Guerra al Ins-
tituto Aerotécnico (Cérdoba). — El aumento de
longitud y de peso de las bombas.—La ruta mas
dificil y mds dura para las columnas de trans-
portes militares con destino a Rusia que pasa
por los desfiladeros y montafias de Persia.—Nue-
vos y variados dispositivos e invenciones de la
contienda.—Equipo quirdrgico de una unidad de
paracaidistas.—Cirugia en la zona avanzada.—El
Ministro de Guerra inauguré en La Plata la céa-
tedra universitaria de Defensa Nacional.

Ejército vy Armadae.~Nimero 43, julio de 1944.
Ejército y pueblo, en perfecta comunién, pres-
taron grandioso marco a la celebracién del ¢ de
julio.—El Ministro de Guerra, Coronel Perén,
fué elevado a la jerarquia 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.—E] desfile militar del ¢ de
julio.—Los uniformes especiales con calefaccién
para tripulantes y tropas aerotransportadas.—
Pueyrreddén, 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.—Camaras fotogra-
ficas para reconocimiento.—“Barcos abastecedo-
res” de los actuales sumergibles.—Cilido fervor
patriético ambientd la fiesta anual del Ejéreito
¥y Armada —Arribé a nuestro puerto el guarda-
costas “Pueyrredén”.—Un amigo de San Mar-
tin: El General Guillermo Miller.—Nuevo regis-
trador de cdmara para los vuelos de prueha.—
Bombas de magnesio para fotografias.—Se gra-
duaron 146 Subtenientes mds en el Colegio Mi-
litar de la Nacién.—La guerra hoy en dia.—Re-
uniéronse en una comida de compaferismo los
aviadores miilitares, navales y civiles —Aclard su
situacién dentro del orden internacional el Go-
bierno argentino.—Notas bibliograficas.

Revista Mailitar (volumen 82). — Nimero s,
mayo de 1944.—El arte de la guerra acelera su
evolucién.—General don José de San Martin—
Posibilidades de explotacién de las minas de
hierro de Zapla. — Planes de fuego. — EI abas-
tecimiento de municién en el combate del Regi-
miento de Caballeria—La defensa antiaérea pa-
siva.—Crénica general.—Boletin de la Biblioteca
Nacional Militar.—Museo de Armas de la Nacién.

Revwista Militar (volumen 82). — Ndmero 6.
junio de 1944.—Homenaje a la Revolucidén del 4
de junio de 1943.—Significado de la defensa na-
cional desde el punto de vista militar. — La
ascendencia espiritual del Ejército argentino.—
(reneral don José de San Martin.—Realizacién
de vuelos aerofotogramétricos.~-Crénica general.
Boletin de la Biblioteca Nacional Militar.~—~Mu-
seo de Armas de la Nacién.

Revista Militar (volumen 83). — Nimero 2,
agosto de 1944.—El Dia del Libertador.—Gene-
ral don José de San Martin.—Monumento al Sol-
dado de la Independencia Sudamericana.—Cien
frases célebres del inmortal libertador don José
de San Martin.—Alocucién _en el Dia de la Ban-
dera, pronunciada junto al mausoleo del General
Belgrano el dia 20 de junio de 1944.—Defensa
nacional: Represién del espionaje.—La Reptiblica
Argentina en el panorama geopolitico del mun-
do.—J.a tierra y el mar argentinos. —Pard la de-
fensa comin.—El desarrollo del poder aéreo ame-
naza al mundo.—Guerra de montafia.—Ejercicios
de cuadro de comunicaciones.—Crénica general.
Boletin de la Biblioteca Militar.—Museo de Ar-
mas de la Nacidn.
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