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Evolucion de la Aerostacion

Al progresar los medios dé accién de todas las Armas y meca-
nizar todos los elementos de combate y transporte, nada puede ni
debe quedarse atris, y entre ellos los medios auxiliares 'y el Servi-
cio de informacién del Ejéreito. ‘

Perteneciendo a éste la Aerostacién, todos los elementos mte-
grantes de este Servicio deben seguir paso a paso l\a transformacion,
avance y progreso de los demés. ,

Asi se vié que las Unidades de Aerostacién en automévil susti-
tuyeron a las que existian anteriormente por tracecién de sangre.

Los automéviles tornos y todo el escalén de combate han ido
transformandose en vehiculos menos pesados y dotados de mayor
movilidad, sustituyendo los chdssis antiguos sobre ruedas por. chds-
sis movidos y susténtados por otros procedlmlentos méas adaptables
al terreno. '

Los globos de observacién también han de ir sufriendo modifi-
caciones y élgunas se han llevado a cabo, como es la sustitucién
por otros de formas mas aerodinamicas, de mayor penetracmn en
el aire, agsimilandolos a las formas de los dirigibles. '

Deben hacerse menos vulnerables, disminuyendo su volumen, y
“también deben retrasarse mas con relacién a las lineas enemigas,
ya que los medios de accién del enemigo contra ellos también pro-
gresan; pero si han de colocarse mas a retaguardia para que su

5
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mision de observaciéon general sea eficiente, es necesario elevarlos
mas.

Al deber disminuir el volumen del globo y, a la vez, tener que
elevarlos méas, se presenta el problema de tener que disminuir el
peso muerto que tienen que sustentar.

Partiendo de la base de que las telas empleadas en la confec-
cién del globo han de ser dobles cauchotadas, es premso

1> Disminuir el peso de los cordajes.

2. Disminuir el peso de los timones de estabilidad y direccién.

3. Disminuir el peso de la barquilla, haciéndola unipersonal.

4.° Disminuir el peso del cable de retencién, empleando mate-
riales de mejor calidad y de maés resistencia por ,milimetro cua-
drado. : '
Suprlmlr el alma telefénica del cable y emplear para la trans-
misién de noticias las estaciones radiotelegraficas y telefénicas de
onda corta y de poco peso y alcance suficiente para la transmlswn
de noticias al mando, o al pie de ascenswn

5.° Por tltimo, estudiar un nuevo tipo de globo distinto del tipo
dilatable, en que se suprima el huso extensible, que aunque tiene la
ventaja de que el globo tiene fuerza ascensional constante y le man-
tiene siempre con presién interior suficiente para contrarrestar la
accién del viento, tiene varios inconvenientes que en el transcurso
del tiempo en que se viene empleando dicho tipo se han notado, que
hay que tener en cuenta. Estos son: .

1° Su mucho peso por la constitucién y confeccién en si del
huso dllatable ' )

‘La gran presion interior que llega a tener el gas y, por
tanto, el gran trabajo de la tela, sobre todo en la parte anterior y
superior. .

3. Las muchas gomas interiores y exteriores que se -deterio-
ran con suma facilidad y se rompen o saltan con mucha frecuencia.

4. La gran resistencia que .oponen al viento las gomas exte-
riores que forman el huso. ’ \

También es necesario que el globo no ,sea transportado en el
aire desde el campamento hasta el de ascensién, ya que el camino
a recorrer no siempre seri bueno, ni mucho menos, y ademés ten-
dra que atravesar zonas donde existan obstaculos aéreos, y no es
posible en las circunstancias de una campafia dedicarse a pasar-
los con la pérdida de tiempo tan considerable que esto supone y que,
como es. légico, la Aviacién enemiga impediria las maniobras.
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Habra, pues, que obrar casi por sorpresa al poner el globo en
el aire, a fin, de que el enemigo desconozca el asentamiento del pie
del globo y procurar desenfilarlo de sus vistas aéreas y terrestres
enmascardndo el automoévil torno. ,

Hay, por tanto, muchos problemas resueltos y otros por resolver
en las distintas naciones que emplean la Aerostaclon como medio efi-
caz de observacion. :

Se trata de dar una ligera idea de los procedimientos que han
empleado para ir evolucionando la Aerostacién, paralela a los pro-
gresos de los demas medios de defensa.

Automévil torno.—Los nuevos automéviles tornos han sido mon-
tados sobre chdssis orugas a semejanza de los carros de combate, y

. es natural que :asi suceda, ya que el torno del globo de observacién

-

tiene que marchar por caminos fuera de carreteras y, en general,
muy malos, cosa completamente imposible con chdssis montados so-
bre ruedas; pero, ademds, se presenta el problema de que tienen
que tener movilidad, para, en el caso de un ataque al globo por la
Aviacién enemiga, desplazarlo a retaguardia, al mismo tiempo que
se baja el globo con el torno; es decir, que asi como los pesados ca-
rros de combate de gran volumen y movilidad pequefia se estdn sus-
tituyendo en los Ejércitos modernizados y mecanizados por carros
de combate pequefios de -poca vulnerabilidad y gran velocidad de
traslacién, asi el automévil torno de Aerostaciéon deberd ser de ve-
locidad superior a los que tienen hoy dia sobre ruedas y dotarlos
de una transmisién tal que marchen por medio de sembrados, ca-
minos malos, etc.,, a la misma velocidad que los antiguos tipos por
carretera claro es que siempre que se trate de terrenos con pocas
pendientes y rampas.

Se consigue esto montando sobre transmisién de correa sin fin,
llamados orugas.

En las figuras 1 y 2 se muestra el tipo de chdssis tltimamente
adquirido por nuestra Aerostaciéon: Marca “Cltroen” (Francia).
Tipo “Kegresse-Hinstin”.

" Caracteristicas.—Motor de seis cilindros, de 45 CV. de potencia
efectiva, a 2.700 vueltas por minuto. Con todos los adelantos que lle-
van esta clase: de motores modernos.

Caja de velocidades.—Cuatro velocidades hama adelante y una
marcha atras.

Reduccién en 1.* velocidad ............c.o.oos 0,152. -
Reduccién en 2.2 velocidad .....................l 0,284. -
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Reduccién en 3.2 velocidad .:o..oovevvvvnivnnnnn. 0,537.
Reduccién en 4.* velocidad .............. IO, 1.
En marcha atras ... 0,127.

La mayor reduccién es en esta ultima, es decir, que para rampas
exageradas y no muy.largas se puede subir en marcha atras.

La parte principal de estos chdssis es el puente posterior. Este
es del tipo “Baujo”, con diferencial accionado por un par cénico,
pudiendo emplearse dos multiplicaciones: 7 X 44 y 6 X 41.

En cada extremidad del eje se encuentra un reductor fijo de
dientes rectos, que lleva una rueda dentada de 17 dientes y una co-
rona de 26 dientes interiores, donde engrana aquél.

Las relaciones de la transformacién reducida- son:

0,159 para el par 7 X 44,
0,149 para el par 6 X 41.
0,664 para el reductor fijo.

Las velocidades del vehiculo, con el motor funcionando a 2.000
vueltas, estan comprendidas éntre:

3,600 kilémetros por hora a
, 27 kilémetros por hora.
Marcha atras: 3,200 kilémetros por hora.

Eje delantero.—El corriente en los camiones de dos toneladas,
sobre neumaticos de 17 X 50, sencillos.

Frenos.—Sobre las ruedas delanteras, sobre poleas motoras y
sobre la transmision. '

Mecanismo de propulsion.—Lleva, como se ve en la fotografia
1, a cada lado del vehiculo un mecanismo portador, compuesto de
dos ruedas dobles, de 350 milimetros de didmetro, con llanta de
caucho, que hacen el papel de guias, reunidas poxr un balancin in-
ferior, articulado sobre uno principal, b, que lleva la polea loca, ¢,
de 500 milimetros de diametro, y que es también guia portadora. ’

El balancin principal esti articulado sobre el eje portador prin-
cipal, v unido a las vigas que forman el chdssis por intermedio de
las ballestas semielipticas posteriores.

Sobre los ejes de los reductores fijos estdn montadas las poleas
motoras, d, de 630 milimetros de didmetro, constituidas por dos rue-
das de radios, que dejan intermedio un canal o ranura en donde van
unas coronas de dientes, en cuyos huecos intermedios se introducen
los dientes de goma, en forma de prismas, que lleva la cinta sinfin,
y que son las que efectiian el arrastre de éstas.
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Banda sin fin.—Formada por una lona cauchotada, y que lleva
en su cara exterior 37 placas metalicas, que sirven de alojamiento
para los bloques de goma dura vulcanizada prensada para el roda-
mientolsobre el suelo,

Esta banda lleva en su cara interior:

En el centro, 37 bloques-talones guias, y en los bordes, 74 dien-
tes para la traccién al introducirse en los correspondientes de la
polea ltractora o motora. :

El peso del vehiculo es de 2.500 kilogramos, sin cabina ni pla-
taforma, que es el tipo adoptado por Aerostacién, ya que el torno
va montado directamente sobre las vigas del chdssis y la cabina no
se puede emplear para que tenga el conductor la vista libre en to-
das direcciones. ) e '

La carga util es de 2.500 kilogramos.

Sobre este chdssis se pueden montar los tipos de tornos para
la maniobra del globo, como son los “Delahaye”, “Caquot” y “Sca-
mell”, si bien todos adolecen del defecto de ser muy pesados yen-
do el chdssis con la carga maxima.

Haciendo de estribos van unos puentes de acero y costados de
forma parabélica, que sirven para pasar zanjas hasta de 2,50 me-
tros de anchura y taludes verticales. '

Las pruebas a que se someti6é este tipo de automévil fueron bas-
tante duras, y el resultado fué muy satisfactorio.

Estos tornos son parecidos, aunque no ‘exactamente iguales, a
los empleados en la Aerostacién de Polonia, Rumania y Japén, y
que han sido adquiridos en la Casa “Citroén” para montar sobre
ellos diversos tipos de tornos, y que se representan en la figura 3,
con torno “Caquot”.

Estos tultimos tipos de chdssis para tornos reunirian todas las
condiciones necesarias si los dos motores fuesen acoplados a los 6r-
ganos de movimiento, de tal manera que cualquiera.de ellos pudie-
se, indistintamente, emplearse para la maniobra del globo y la mar-
cha por el terreno; con este dispositivo son los mas modernos.

~

Otro tipo de globo de observacion.

Se dijo antes que el globo, al desplazarse a, su punto de ascen-
sion, debia recorrer un cierto espacio, generalmente de cuatro o cin-
co kilémetros desde su campamento.

Esta maniobra ha de hacerse sobre el cable de transporte, ya
que haciéndolo sobre el cable de retencidon es casi seguro que se
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rompa el alma telefénica interior de éste, debido a los esfuerzos de
traccion anormales que necesariamente tiene que sufrir el globo por
intermedio del cable en la marcha con globo en el aire. Alma tele-
fénica que de sufrir una averia impide que lleguen las noticias al
Mando, prestando, por tanto,’el globo un servicio deficiente o nulo.

Para evitar los transportes con el globo en el cable de retencién,
los - italianos, primero en su globo de observacién Awvorio-Prasone,
y mas tarde los alemanes y suizos en los suyos, adoptaron una so-
lucién que ha dado resultados satisfactorios. Consiste en hacer la
confeccién de los globos con un.pequefio aumento de cordaje, a fin
de poner una barquilla con un motor de pequefia potencia y agre-
gar los elementos necesarios para convertir en dirigible el globo
de observacién, haciendo el recorrido desde el campamento al pie
de ascension como tal, y al llegar a este punto, hacer un camblo de
barquilla y convertirlo de nuevo en globo observatorio.

Las ventajas son:

1.> El campamento de Aerostacién puede estar muy a retaguar- -
dia, 25 6 30 kilémetros de las primeras lineas y aun mas; y en con-
secuencia,

a) EI ap10v151onam1ento de clhndros muy facil y sin entorpe-
cer los caminos.

b) Hacer el avituallamiento mas rapido, e incluso tener las
fabricas moviles de produccién de hidrégeno en el campamento, o
éste cerca de lineas férreas que lleven los cilindros.

¢) Poder cobijar.el globo en un barracén o cobertizo, cosa im-
portantisima para la duracién de las telas y cordaJe no sufriendo
las inclemencias del tiempo.

d) ‘Librarse mas facilmente de los ataques aéreos del enemigo.

2.2 El escalén de combate puede marchar con la anticipacién de-
bida al lugar del asentamiento del pie del globo y esperar que éste
llegue en vuelo por sus propios medios a modo de dirigible.

8.2 Tener preparado el asentamiento para ocultar al automévil
torno de las vistas del enemigo.

4> No tener que hacer paso de obstaculos tan lentos y expues-
tos al deterioro del material.

Claro es que no siempre se podra realizar este traslado, ya que
este tipo de globo empleado como dirigible no podra navegar con
viento superior a 40 kilémetros por hora. El motor ha de ser de
pequefia potencia, pues el peso a transpOrtar no puede ser grande
por el volumen pequeiio de los globos.

- En el afio 1927, los alemanes, al construir el primer globo con



Fig. 3.—Vista de otro tipo oruga Citroén.
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huso dilatable, hicieron el ensayo de este nuevo tipo, dando favora-
bles resultados.

Posteriormente, lo aceptaron los suizos en sus globos de obser-
vacién al adquirirlos-en Alemania, y en el afio 1929, la Aerostacion
suiza tenia el moto-globo Avorio-Prasone y el moto-g]obo aleman
tipo “Dilatable”.

Los italianos emplearon el motor aplicado al globo en su moto-
globo Avorio mucho antes que ninguna otra nacién; pero dada la
forma de éste, tan poco apropiada para nuestro clima y para nave-

H
!
P

‘ Fig. 4.—Globo aleman de observaci6n, transformable en moto-élobo.

gar en general, sus resultados seran satisfactorios Gnicamente en
paises como Italia, en que el tanto por ciento de dias de viento al
afio son en pequefio nimero.

Por su forma mas apropiada, de ser igual el cuerpo del "globo
a la de un-dirigible y ser el dltimo tipo. empleado en las naciones
que méas atenciéon prestan a la Aerostacién, se describe el moto-glo-
bo adaptado al globo dilatable:

Descripcion (figs. 4 y 5).—La primera figura muestra el globo
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en posiciéon y con equipo para globo de observacién, con la barqui-,
lla, R, para esta misién.

El cordaje empleado es del tipo mévil, aunque el dltimo modelo
es de cordaje fijo. En él se ve una relinga continua y cuatro érde--
nes de parabolas. Los primeros tdnicamente para la suspensién, y
los segundos para la retencién.

Lleva este globo, a mas del huso dilatable, una camara de aire,
B, a fin de crear la presién necesaria por si el huso dilatable no
fuera suficiente, o por si hubiese alcanzado mas altura que la calcu-
lada durante la navegacién, y al descender, el huso dilatable queda-
se muy cerrado y no tuviese el globo suficiente presién para poder
navegar.

La valvula de salida de gas va, por razon de la cdmara de aire,
en K, y en K, la del ballonet.

En la figura 4 se ve:

7, huso dilatable.

I,'I, entradas de aire en la cdmara y en los timones, C.

E y F, cordajes.

0,, vértice y piramide retencién. ,

S, apéndice de inflacién. ’

L, banda de desgarre.

M, cinta de desgarre.

T, mirilla. ’

La figura 5 muestra el globo equipado como dirigible.

El cordaje de retencién y suspensién se acoplan de tal manera
que los dos contribuyen a la suspensién de la barquilla.

Esta construida con un armazén de tubos de acero estirado en
frio, con cuerdas de piano para el arriostramiento y fijeza de las
cuadernas, y el conjunta forrado de tela. El piso, de tablas de ma-
dera. La forma del conjunto es fuselada, para la mejor penetracién
en el aire. :

"La parte mas importante es donde va montado el motor.

Este montaje se hace por medio de escuadras unidas al arma-
zon de la barquilla, y éstas unidas entre si por medio de un fuerte
disco de duraluminio u otro metal resistente y de poco peso, con
refuerzos donde se atornilla y sujeta el motor.

El motor suele ser de 35 a 50 CV., de enfriamiento por aire y
de tres o cinco cilindros en estrella. La hélice no debe ser de gran
didmetro, a fin de que no tropiece en el suelo en la toma de tierra,
v su paso se debe calcular para que produzca un avance convenien-
te del aeréstato.
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Fig. 5.—Globo alemdn de observacién, transformable en moto-globo.
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Para acelerar el llenado de la camara de aire va en la barqui-
lla un pequefio ventilador movido a mano, para crear en el globo la ‘
presién necesaria y a voluntad del piloto, a fin de que la accién del
viento relativo de la marcha no influya en modo alguno sobre la ca-
beza y varie la forma aerodindmica. :

En D se ve la comunicacién o manga de aire del ballonet. Claro

¢
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‘Fig. 6.—Vista de frente del globo motor aleman,

es que la entrada de aire a éste por la concha, N, tiene que ser irre-
versible, a fin de que el aire que llena la cimara no salga al exte-
rior. Se consigue por una tapa de tela cauchotada.

Para que pueda navegar como tal ,/dlrlglble lleva los timones de
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profundidad y direccién en B, y C,, accionados desde la barquilla
por volantes sefialados por circulitos en ella. La transmisién de los
mandos es -por cables de acero de tres a cuatro milimetros de dia-
metro, y que estidn representados por las lineas de puntos y rayas.

El timén de profundidad se compone de dos paletas a modo de
remo doble y articulado a2 un balancin, que a su vez va colgado de
. un armazén ligero de tubo forrado,lformado por dos triangulos,
cuyos lados se adaptan y sujetan al globo por medio de fuertes
francaletes que van cosidos a unos discos de lona que se pegan y
cosen a la tela del globo; un cable, X, contrarresta la traccmn y
peso del ‘conjunto.

Se comprende -que soltando estos francaletes el armazon queda
rapidamente separado del globo. En la ﬁgura 6, vista de frente, se
ve el conjunto del armazén,

El timén de direccién, C, va sujeto a la parte posterior e inme-
diato al timén inferior o l6bulo del globo; su armazén para sujetar
el timén, C, es, de constitucién parecida al descrito en el timén de
profundidad, si bien de forma distinta. Dos triangulos, colocados a
un lado y otro del 16bulo inferior y abarcéndolo, forman el armazén
de,'sujecién, que se. fija al globo con francaletes, lo mismo que he-
mos dicho anteriormente.

" Unido; a los tridngulos va un plano fijo, H, con un eje de giro
en sulado mayor y vertical, donde se mueve el plano mévil, C, o ti-
moén propiamente dicho; en él hay un vastago vertical que es el que
facilita el movimiento por el mando desde la barquilla. '

" De ]a misma manera qite el timén de profundidad, este timén y
todo su armazoén se puede retirar ficilmente del globo, si bien ge-
neralmente se dejan los armazones 'de sujecién y se separan los
timones o elementos méviles cuando funciona como observatorio.

La construcecién de los timones se hace con marcos de madera
de fresno, cruces de cuerda de piano y forrados de tela 1mpermea—
ble usada en los planos de los aviones. :

Los cordaJes que sujetan la barquilla van cruzados para hacer
indeformable el conjunto. :

En A va una cuerda freno, que a su vez sirve para la maniobra
de cobrar el globo dirigible y facilitar la toma de tierra. '

" Facilmente se deduce de toda esta explicacién que no siempre, -
ni en todo tiempo, se podra emplear este globo de las dos maneras,
pero por estudios meteorolégicos, y,teniendo en cuenta que’'es muy
corriente, al amenecer y a Ia puesta del Sol, el que los vientos sean
casi nulos, se puede aprovechar estas circunstancias para efectuar
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el traslado. En campafia no hay duda se emplearan las primeras
horas del alba y las tltimas de la tarde para no hacerse visible en
la marcha hacia el asentamiento, pues en las operaciones de cambio
de barquilla no suele emplearse mas de treinta minutos con personal
adiestrado. La navegacién ‘debe hacerse lo mas cerca posible del
suelo, entre 30 y 60 metros. Esto favorece la marcha, ya que las zo-
nas desenfiladas seran mayores y al enemigo le pasari inadvertido
el traslado, no proyectiandose sobre el cielo.

Naturalmente que para casos eventuales el capitan de la Unidad
debe tener estudiado el campamento, para el caso en que no pu-
. diendo emplearse como dirigible no pueda ser transportado a reta-
guardia donde se encuentre el hangar.

Este tipo de globo, de origen aleman, ha sido adoptado en Sui-
za, Rumania, Polonia y Japén. .

En el afio 1930, el capitan de Ingenieros y aerdstero D. Antonio
Vazquez-Figueroa y el que suscribe estas lineas hicieron un modes-
to anteproyecto de adaptacion a un globo dilatable de los que tenia
el Servicio, modelo francés de cordaje rigido, a fin de convertirlo
en globo dirigible. :

Se hizo el estudio de la barquilla, timones y demas elementos ya
descritos. Para el estudio del elemento propulsor sirvié de base el
motor italiano “Anzani”, de tres cilindros en estrella, de enfria-
miento por aire y 25 CV., y que podia haber facilitado nuestra
Aviaecion, ya que por su pequefia potencia no se emplea para aviones.

La figura 7 muestra la solucién adoptada. Se suplementé el cor-
daje con las cuerdas, ‘A, 4, A, A, y se afiadieron dos grupos de para-
bolas, siendo el peso de este aumento completamente despreciable.
Algunas cuerdas de suspensién, por sencillo reglaje, sirven para
cuando se pone el motor. Los demis detalles se ven en la figura,
pero es lo mismo que lo explicado anteriormente, con pequefias va-
riantes. ’

Los franceses, aun siendo los primeros que pusieron el tipo di-
latable en el aire, no adoptaron el tipo con motor, siendo como es,
el ideado por ellos, el que por su carena y fineza se aproxima mas
a la forma de los dirigibles.

Sin embargo, en el afio actual, y en las grandes maniobras de
Champagne, aparecié volando el globo con motor, con diferencias
esenciales con los descritos.

En la figura 8 se ve el conjunto. Aprovechan también el cordaje
de retencién y suspensién, suplementando cuerdas y puentes para-
bélicos. La barquilla es completamente diferente a las anteriores:
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Fig. 7. - Vista del globo dilatable francés con motor.
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consiste en un largo tubo, que se desmonta en dos trozos o elemen-
tos para facilitar su transporte por carretera, y que se unen rapi-
damente por procedimientos mecanicos. En B se ve la unién de los
dos. trozos. -

La gran longitud de la barquilla facilita el equilibrio de la ae-
ronave, asi como el reparto de los esfuerzos a lo largo de la sec-
cién longitudinal del globo, y la tela trabaja en excelentes condi-
ciones de seguridad.

El motor, muy potente, es un “Salmson” de 60 CV., y-es tractor
en vez de propulsor, que eran los empleados en los otros tipos.

Este va encerrado en la carena de la barquilla y deja asomar
Unicamente las cabezas de los cilindros para la mejor refrigera-
cién. .
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Fig. 8.—Globo extensible, tipo B D, empleado como globo de observacion y como
globo motorizado.

Los timones de profundidad y direccién estin montados en la
parte posterior de la barquilla, de manera muy semejante a la de
los aviones en los fuselajes. Estos timones han sido calculados des-
pués de minuciosos estudios y tanteos con distintas superficies.

Poniendo el equilibrador mas. delante, favorece su accién el vien-
to de la hélice y la accién del mando es més enérgica e inmediata.

En .vuelo, este globo con motor da la sensacién de que, en efec-
to, es factible de poderse emplear-con las ventajas ya citadas al des-
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cribir el modelo aleman, y que seri un hecho el traslado indepen-
diente para marchar como dirigible a su asentamierito de observa-
ciéon desde el campamento.

La velocidad alcanzada es de unos 40 kilémetros por hora

La figura 8 muestra la barquilla, C, cuando se emplea como -ob-
‘servatorio, y la otra barquilla cuando se emplea con motor. El cam-
bio se hace en treinta minutos.

Se han afiadido dos pardbolas por banda, a fin de que el cordaje
trabaje en buenas condiciones y los esfuerzos se repartan en ellas.
A las parabolas que se afiaden se unen unas cuerdas o cables metali-
cos para la suspensién. Las demds cuerdas de suspensién son las
mismas que se emplean cuando funciona como observatorio, reglan-
dolas al efecto y estando preparadas para hacer la unidn rapidamen-
te. Estas van cruzadas para hacer el sistema indeformable. Cuando
se emplee con motor se quitan los cables de la piramide de retencién
y las cuerdas de maniobra, que con el movimiento y velocidad de
la marcha del globo podian enredarse en la hélice. Para la toma de
tierra seiemplearé una cuerda freno que cogeran los hombres de la
maniobra. Para facilitar aquélla va. provista la barquilla de un tren
de aterrizaje, K, con dos ruedas ‘de neuméticos de peq-ueno didme-
tro y un patin de madera ﬂebele

Modlﬁcaciones que se pueden introducir o estudiar en el tipo de globo
‘ dilatable.

Después de varios afios de practica y de empleo de los globos
dilatables no. parece que resultéen del todo admisibles para un uso
constante del material.

Se ha observado que el huso dllatable de que van prowstos,
que es principal elemento, si bien hace que el globo permanezca con
una forma perfecta, es a costa de una presién excesiva, que se ha
deducido practicamente perjudica a las telas en tal forma que el
globo se deteriora demasiado rapidamente. Las gomas primitivas
que trajan los huéos(dilatables eran sumamente fuertes.

Las telas que se emplean en la confeccién tienen -que ser mas
resistentes,

De aqui resultan los s1gu1entes inconvenientes :

1> EIl peso no desprec1able_ del huso dilatable. .

2.2 La presién excesiva de la tela, debido a las gomas del huso.

3. Aumento de peso por metro cuadrado de la tela empleada
en la confecciéon. : :
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4. El sistema de parabolas oblicuas empleadas para los corda-
jes de retencién y suspensién; si bien teéricamente reparten los
esfuerzos en toda la longitud, practicamente no sucede, por las
grandes deformaciones que se notan en un sitio determinado en las
telas sobre las parabolas que mas trabajan.

5. Como consecuencia, un- aumento grande en el peso total,
que ha sido necesario aumentarlo de volumen.

6.° Que no es posible, seglin se ha visto también practicamen-
te, disminuir la fuerza de las gomas que forman el huso, poniéndo-
las de menor didmetro, pues entonces la presién es muy desigual y
el huso tiene que estar muy dilatado; de lo contrario, con viento un
poco fuerte, actGan sobre la cabeza y modifican por completo la
forma aerodindmica y produce perturbaciones importantes en el
equilibrio.

7. La mayor dificultad en la maniobra, por el aumento de vo-
lumen. '

8. El mayor gasto de gas.

En contraposicién, tiene las ventajas siguientes:

1.2 Su forma aerodinimica perfecta, de gran penetracion en el
aire, superior a la del “Caquot” u otro tipo de globo.

2. Sus perfectas condiciones como observatorio por su inmovi-
lidad, que permiten observar aun con vientos superiores a 70 kiléme-
tros por hora.

3.2 La sencillez de los cordajes de suspensién y retencién.

4* La forma mas aerodinidmica de los, timones.

Lo mismo que a nuestra Aerostaciéon debe haberle sucedido a
Francia en lo referente al globo dilatable, ya que ha seguido y si-
gue haciendo estudios sobre otro tipo de globo de menor volumen
(globo tribolado) y suprimiendo el huso de gomas, y el que algunas
naciones (Inglaterra, Estados Unidos) sigan con el globo tipo “Ca-
quot”, entre ellas francia, para los tipos de 850 metros ciibicos
afectos a la Marina. )

Ahora bien; los globos “Caquot” tienen peores condiciones que
los dilatables como observatorios, eso no tiene duda, pero tienen
también varias ventajas, como es la principal que permanecen mu-
cho més tiempo llenos de gas y en observacién que aquéllos.

En las campafias de 1921-22 y 1925 de nuestra Aerostacién en
Africa se emplearon los globos “Caquot”. Nueve meses duré la pri-
mera citada y tres la segunda, y los globos estuvieron acampados
o en el aire sujetos a un acorazado y teniendo como techo el cielo.
Sufrieron mojaduras, vientos, tormentas y otras. inclemencias, y
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los globos se elevaban y no perdian gas apreciable. Globo hemos te-
nido 'que en su historial figura con cuatro mil a cinco mil horas
lleno de gas (total de horas en distintas inflaciones) y todos los de
esta clase con mas de tres mil horas.

Desde que tenemos en funcionamiento los dilatables, la observa-
cién es mas comoda, se puede observar con mas intensidad de vien-
to y, en general, teniendo mucho méas cuidado en su entretenimien-
to, los globos no resisten, no pueden estar llenos de gas muchas ho-
ras. ’

El historial de ellos arroja como término medio, aun en los que
dieron mejor resultado, un nimero de horas llenos de gas que no
ilega nunca a dos-mil horas (total horas en distintas inflaciones) ;
sucede, por tanto, que siempre hay que estar haciendo reparaciones
costosas y muchas complicadas, que se han podido llevar a cabo
gracias al entusiasmo y pericia de los oficiales de los talleres de
Aerostacién y aptitud del ayudante de taller  encargado del de con-
feccién de globos de este servicio.

Las recargas son grandes y el gasto’ de gas es de bastante con-
sideraciéon. Ahora bien; la' parte que mas se deteriora es la supe-
rior y cabeza, y mas en la parte préxima a la seccién méxima, cosa
natural, porque en ésta es donde la presién toma el mayor valor.
Muy sabiamente, el inteligente y cultisimo teniente coronel D. José
Cubillo, en su magnifica Memoria sobre el globo dilatable, dice: “La
duracién del material es una interrogante. Es preciso la experien-
cia.” )

Teniendo en cuenta las ventajas del tipo “Caquot” y las del di-
latable se podria hacer un estudio de un globo que empleando la
tela doble cauchotada de 315 gramos por metro cuadrado (no la de
340 gramos por metro cuadrado que usan los dilatables) reuniese
las condiciones necesarias para que sin trabajar mucho la tela fue-
sen mas duraderos que los que tenemos en la actualidad.

Se podian modificar al mismo tiempo algunas partes componen-
tes del globo para que con la practica adquirida desapareciesen al-
gunos elementos que con sencillas modificaciones podian quedar en
mejores condiciones para su empleo y uso.

Aunque sea el menos indicado y capacitado para hacerlo, voy
a tratar de exponer un esquema de un tipo de globo en el que pu-
dieran reunirse las ventajas de los empleados, de acuerdo con.lo
antes expuesto y la préctica en el maneJo de los tipos anteriores.

Consideraciones.—E] globo elevado en el aire en misién de ob-
servacién, y con un viento de cierta intensidad, estd en las mismas

6
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condiciones- que un dirigible navegando. Todo él, pues, debe seme-
jarse lo mas posible a éste, con mayor razén cuanto parece ser que
la orientacién es motorizar los globos (segin se ha visto anterior-
mente) y hacer que se pueda trasladar de un punto a otro no muy
lejano por sus propios medios. .

En la figura 9 se indica la forma y constitucién del globo que
pudiera eénsayarse. .

Descmpmon —Consta de una envuelta de forma parecida a los
dilatables, aunque mas apuntada.

Lleva una cimara de aire, T, para que con el aire que entre por

Fig. 9.

la concha, S, el globo esté siempre lleno. Esta entrada serd irrever-
sible para que el aire no pueda salir-

En la cabeza, y para hacerla indeformable cuando el viento sea
-de bastante intensidad, lleva una serie de varillas, @, a, a, a, de ma-
dera de fresno de.pequefia seccién y de perfil doble T, para que al
‘mismo tiempo que se les quite material (para disminuir el peso) re-
sistan-a los esfuerzos de flexién, que es como han de trabajar. En
el extremo o cabeza del globo se reiinen todas en un cono de chapa
‘de aluminio de pequefia altura. Las varillas van sujetas a la envuel-

Al
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ta por medio de francaletes de correa o.tela, a ﬁn de que puedan
separarse del globo cuando este aparcado.

La retencién y suspensién van unidas a una relinga continua de
puentes parabélicos en la seccién de tangencxa de las cuerdas que
partan del enlace F.

El cordaje de ‘retencién podria constar de tres cables por banda,
formando una pirdmide, B B B. De esta manera se reparten mas
los esfuerzos que proceden del cable de retencién, dejando mas des-
cargada la seccién maxima. Los ramales, B’, pueden ser cuerdas de
12 milimetros de didmetro, y las B cables de acero trenzado de cin-
co milimetros. .

El cordaje de suspensiéon podria partlr de las parabolas que se
indican en la figura y estar constituido por tres cuerdas por banda
de 10 milimetros de didmetro unidas a los cazonetes del balancin.

A fin de que los esfuerzos que transmite la relinga de puentes
a la tela no la perjudicasen y se repartiesen por igual, podrian po-
nerse unos refuerzos de cinchas' (cinta de loneta) m m m, que se
adaptasen a la envuelta de una a otra banda. ) .

De este modo el conjunto de la envuelta seria maés resistente a
la presién interior, y seguramente la tela trabajaria menos por este
motivo. La valvula de gas iria, en razén a la cidmara de aire, en-
H, pudiendo usarse la misma de los dilatables, es decir, que se abrie-
se-cuando la presién interior pasase de cierto limite, y de dentro a
fuera. : .
En H’ se podla poner una valvula de pequeno dlametro para el
mismo objeto, en lo referente a la cimara de aire.

En O se representa el diagrama en posicién de la cimara de aire
llena. :

El cordaje de maniobra podria constar de cinco o seis cuerdas
unidas a la relinga ‘de puentes donde se representan en la figura;
de esta manera las tres cuerdas de ‘maniobra delanteras-quedarian
separadas, lo que pudiera ser una ventaja. En los globos reglamen-
tarios, yendo como van las tres cuerdas anteriores al mismo orden
de retencidn, el esfuerzo de muchos hombres al cobrar el globo van
a una parte estrecha de la tela, correspondiendo casi a la seccion
méaxima; parece, pues, que este trozo -trabaja en todas las mani-
obras en condiciones completamente anormales, lo que es causa de
que se deforme el primer puente parabdlico y la tela que vaj sobre
él, cosa’ que no es de extrafiar, pues se suman precisamente em esa
parte esfuerzos muy grandes e instantineos muchas veces en los
momentos de la maniobra.
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Los timones estabilizadores de tela se podrian sustituir por los
A", formados por un ligero bastidor de madera flexible y forrados
de tela, yendo colocados con la misma inclinacién que tienen cuan-
do estan llenos los de tela. La sujecién al globo pudiera hacerse por
medio de cables de acero de tres milimetros de dlametro ¢ e, cOMo
se ven en la figura. :

El timén inferior podria ser de la misma forma A que hoy lleva
los dilatables, o sustituirlo por otro A (de puntos) de la misma cons-
titucién que los A4”.

En este caso, para aumentar la superﬁcie de direccién, podria
ir uno superior, A, sujeto por los cables ¢ e. El poner los dos 4 4
superior e inferior es con .objeto de que cada uno sea pequefio y
manejable y sumen una superficie suficiente para la estabilidad y
fijeza en el aire. De esta manera el inferior no dificultaria la ma-
niobra en tierra. .

. En el caso de ponerse el timén superior de tela, no hace falta
el superior A.

Caso de emplearse el timén inferior de marco de madera forra-
do de tela, habria en los anclajes que soltar las uniones, e, de un
lado y adaptarlo sobre el costado contrario del globo, girando alre-
dedor de su unién a lo largo de la envuelta.

El apéndice de inflacién. podia ir colocado en la parte inferior
en el mismo lugar que hoy lo llevan. -Este serviria Gnicamente para
la inflacién, quedando después cerrado y tapado.

Para las recargas existiria otro, », con una manga de 10 centi-
metros de didmetro y de bastante longitud para que no tuviese el
globo que bajar mucho durante la operacién dicha.

Terminada la recarga se adaptaria a una de las cuerdas poste-
riores de suspensioén y se cerraria el extremo.

Las ventajas que se podian sacar de esta disposicién son:

1.2 Si la presién en el globo fuese muy excesiva, el piloto, des-
de la barquilla, puede dejar salir el gas. :

2.2 Que la valvula puede graduarse sin inconveniente mas fuer-
te que en los dilatables, con la ventaja de la menor pérdida de gas.

82 Que en caso de quedar libre el globo, el piloto abriria el ex-
tremo de la manguita, 7, que haria el papel de apéndice, con la ven-
taja de siempre crear una presién dada por la longitud de la man-
ga. El piloto seguramente, en el momento de quedar libre, irfa méas
tranquilo sabiendo disponia de una salida mas de gas y a su vo-

luntad. .
Se suprime el cordaje de anclaje, sirviendo para ello la relinga
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de puentes, y unas cuerdas que se pueden empalmar en el momento
de anclar a unas anillas gue llevan las cinchas m m m.

La tela a emplear podia ser la de 315 gramos por metro cuadra-
do (no la de 340 gramos). ,

La ventaja de la cdmara de aire es que el mismo viento gradia
la presién, ya que cuando aumenta de intensidad también aumen-
ta la presién en la camara de aire y la transmite a la camara de
gas, y cuando el viento es flojo la tela no trabaja por la causa, pre-
sién del viento.

El inconveniente de la cimara de aire es que hay que tener en
cuenta que el globo al elevarse no suba demasiado flacido, ya que
la cdmara dicha no debe nunca estar completamente llena, para te-
ner un margen dentro de las fluctuaciones que experimenta el glo-
bo de lleno a flicido segilin esté elevado o en tierra.

El globo confeccionado de esta forma pudiera ser menos pesado
que los dilatables y, en consecuencia, quizas pudiera ser de menor
volumen, lo que seria una gran ventaja.

Naturalmente que habria que ensayar muchos elementos y con-
feccionar un modelo en ‘pequeﬁa escala y someterlo a pruebas en el
tinel aerodinamico.

La conversion en moto-globo de este tipo seria sencilla colgan-
do wna barquilla con motor, parecida a la que han adoptade los
franceses, pero los mandos de direccién y profundidad quiza fuese
.mejor estuviesen colocados en el globo en vez de en la barquilla,
como en la solucién alemana ya descrita anteriormente.

' FELIX MARTINEZ SANZ.

000D R

El Cénalgde los Dos Mares

(Prdyecto que convertirfa en isla la Peninstla Ibérica).
1

Consideraciones generales.

Comumicacion entre el Atlintico y el Mediterrdneo a través de
Francia—Con la realizaciéon del proyecto del llamado Canal de los
Dos Mares, acogido en Francia con el mayor entusiasmo e infor-
mado muy favorablemeénte por diversos orgamsmos tecnlcos algu-
nos de los cuales acaban de dlI‘lg‘lI‘Se al Gobierno frarncés recomen-

N
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dando la mayor premura en la ejecucién de las obras, la Peninsula
Ibérica quedaria desgajada del continente europeo y convertida en
isla a la vuelta de pocos afios.

Efectivamente, se trata nada menos que de abrlr una comuni-
cacién a través de Francia que ponga en relacion directa el Océano
Atlantico con el Mar Mediterraneo, mediante un canal accesible a
los buques de alto bordo y que desde Burdeos correri a desembo-
car cerca del Narbona, segin la figura 1.

Fig. 1

El mediodia de Francia ofrece una particularidad geografica in-
teresante, y es la gran depresién que se extiende entre el macizo de
los Pirineos y la Montafia Negra, depresion que jalonan los rios Ga-
rona y Aude, y a favor de la cual se ha proyectado esta obra ciclé-
pea, de mayor envergadura atin que la de los canales de Suez y Pana-
mé. Esta empresa, que, ante todo y sobre todo, vendria a servir los
intereses de Francia, no es sino una manifestacién més del naciona-
lismo imperante hoy dia en los paises todos y que les lleva a explo-
tar al maximo cuantos recursos naturales les proporciona su suelo.

Y asi, a semejanza con este canal oceanico, Alemania prosigue
con su carecteristica tenacidad, y a pesar de la bancarrota de sus

A 53 Canla s ek LRaE 4
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finanzas, el magno empefio de unir el Mar del Norte con el Mar Ne-
gro, mediante el Canal Rhin-Main-Danubio; andlogamente, el Cana-
da se apresta a desembolsar una suma fabulosa para la canalizacién
del rio San Lorenzo, mientras que los Estados Unidos ponen de nue-
vo sobre el tapete el proyecto del canal de Nicaragua, que servira
de complemento al de Panama...

Desde el punto de vista espafiol, no se puede mirar con indife-
rencia esta via maritima, que convertiria en isla al solar ibérico y
que habria de repercutir en las rutas maritimas relacionadas con
nuestra Peninsula, asi como en la defensa de ésta y en nuestra poli-
tica militar.

Por lo pronto—y dejando aparte la plus valia que representaria
este proyecto para las islas Baleares, a las que habria de dotar de
una organlzacmn defensiva verdabderamente eficaz—Ila "desviacién
probable de una gran parte del trafico del Mediterraneo por la nue-
va via se traduciria en la postergacion relativa de un buen nimero
de puertos espafioles y portugueses (L.a Coruiia, Villagarcia, Vigo,
Oporto, Lisboa, Cadiz, etc.), si bien, por otra parte, nuestro\litoral
cantabrico podria encontrar una comunicacién mds expedita con el
Mediterraneo (Barcelona, Baleares Valenc1a etc.) a través de la
ruta en proyecto.

Mayor repercusién tendria el Canal de los Dos Mares para Gi-
braltar, llave tinica hasta ahora del Mediterrineo Occidental y es-
tacién interventora de todo el traﬁco circulante por las Columnas
de Hércules.

En fin, esta obra atrevida, con la que el hombre pretende corregir.
una vez mas a la Naturaleza, al modificar el mapa europeo, introdu-
cirfa grandes alteraciones en los fadtores politicos y -estratégicos
que juegan hoy dia en el Mundo occidental: asi para Inglaterra, el
decaimiento de Gibraltar—que hasta ahora ha constituido uno de
los jalones mas valiosos de sus rutas comerciales—podria redundar
en dafio para su Imperio Colonial, en tanto que. para- Francia s6lo
ventajas le reportaria este paso maritimo abierto en su territorio,
controlado por ella exclusivamente, que habria ‘de facilitarle la con-
centracién de sus escuadras en los diversos mares que la bafian y le
aseguraria el dominio mediterrineo,

Nada para formar una primera idea de la magnitud de la obra
como las siguientes caracteristicas del Canal proyectado:

Longitud, 400 kilémetros.

Anchura minima de la solera, 60 metros.

Anchura minima de la superficie libre, 145 metros.
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Profundidad, 138,50 metros. :

Este calado y dimensiones de la seccién permitira que el Canal
pueda ser utilizado por los barcos de mayor tonelaje. Y como a pe-
sar de las proporciones -extraordinarias de esta obra de ingenieria,
la técnica y la maquinatria modernas no han de encontrar grandes
obstaculos a su ejecucién, a favor de las excelentes condiciones geo-
logicas de los terrenos atravesados, se estima que una\vez lograda
la financiaciéon de la empresa—que obligars, a movilizar un capital
cercano a los 15.000 millones de francos—los trabajos podrin lle-
varse a cabo sin interrupcién y en un periodo variable entre cinco
y seis afios. ' A : ‘

Al tratar de la ejecucién de la obra examinaremos el nimero y
situacién de las esclusas proyectadas; el modo de asegurar en todo
momento de alimentacién de agua del Canal para el paso de un nu-
mero determinado de buques, merced al caudal del rio Garona; cémo
el Canal podra wtilizarse como manantial de energia eléctrica en
el periodo de las crecidas; de qué modo se habra logrado practica-
mente resolver el problema angustloso de las inundaciones de ~aquél
rio..

Pero el examen de las ventajas de dlversos ordenes mherentes
a la proyectada via bien merece unos renglones aparte.

Impo'rta,ncw del Canal desde el punto de msta economico. —La
primera ‘ventaja que se echa de ver es la derlvada del acortamlento
da la ruta maritima entre el norte de Europa y el Mar Medlterraneo

Para traducir en medidas de tiempo esa reduccmn con31deremos
primeramente la velocidad media de un buque a su paso por el
Canal. A la vista del canal de Suez y otros similares, Mr Laubeuf
estima en 10 millas por hora la velocidad de un buque sobre un tra-
mo rectilineo (del Canal, velocidad que se reducird a unas 7 millas
en los cruzamientos y curvas. La velocidad media puede ‘evaluarse,
Ppues, en 8,5 millas, que son 15,74 kilémetros, o bien 16 kilémetros,
-redondeando por exceso, y aun con parquedad, toda vez que el Ca-
nal se ha de revestir con losas de hormigén, con la consigiiente ven-
taja pard la navegacién y aumento derivado de Ia velocidad de paso.

Asi, pues, la travesia del Canal de los Dos Mares: podria efec-
tuarse en 400 : 16 = 25 horas (prescindiendo por este momento de
las esclusas) o°sea unas 8 horas mas solamente que el tiempo inver-
tido en el cruzamiento del Canal de Suez, que, como es sabido, no ne-
cesita de esclusas por carecer el itsmo de relieve 'y encontrarse el
Canal al mismo nivel que el Mediterraneo y el Mar Rojo.

Como las condiciones del "‘Canal francés son muy distintas, ha
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habido necesidad de proyectar diez esclusas para alcanzar las dife-
- rencias de nivel sucesivas, y estimando en 6 horas el tiempo medio
invertido por un barco en el paso y maniobra de dichas esclusas,
tardaria aquél unas 31 horas en total para pasar de uno a otro mar.

Todo barco de carga que se dirija del norte de Europa al Me-
diterraneo encontrara una economia muy marcada de tiempo y
dinero al atilizar la ruta del Canal, economia que para el trayecto
Burdeos-Marsella, por ejemplo, representara, nada menos, que unos
2.575 kilémetros de acortamiento con respecto a la ruta envolvente
de la Peninsula Ibérica. Es decir, que si se supone que la nave mar-
cha a 10 millas por hora, o sea, 18,562 kilémetros, la reduccién ope-
rada en tiempo sera:

2.575 : 18,52 = 139 horas = 5 dias y A19 horas,

o bien, una reduccién de 5 dias en nimeros redondos, teniendo en
cuenta la disminucién de la velocidad en ciertos tramos, el tiempo
invertido en el paso de las esclusas y cualquier otra contingencia.
Estos 5 dias economizados, con otros 5 de retorno, hacen una reduc-
cion total de 10 dias, cantidad muy apreciable en relacién con la du-
racion completa del viaje.

Ademais de 1a economia de dinero que supone para el armador esta
feduccién de tiempo—resultante de multiplicar ‘el costo intrinseco
de la tonelada-kilémetro por el nimero de kilémetros ahorrados ern
una rotacién completa, o sea 2 X 2.575 ="5.150 kilémetros, en el
caso considerado arriba—se deduciridn otras ventaJas de orden eco-
némico nada.despreciables.

Tales ventajas se refieren, por una parte, a la reducecién de la
cuota de seguros maritimos al sustituir una ruta dificil y no exenta
de peligros (como ciertas zonas poco hospitalarias de la costa portu-
guesa) por una via abrigada y a cubierto de todo accidente grave,
como seria la del Canal. : . '

" Por otra parte, las operaciones de reparacién y limpieza del casco
o carenado de los buques se simplificaran por la accidén benéfica que
ejérce el agua dulce; en términos qué representan una Seria econo-
mia. Nadie ignora que las algas y demds hierbas, los corales y otros
organismos marinos se desarrollan e incrustan en los cascos de los
bugques de modo tan abundante a veces que representan una sobrecar-
ga sensible para aquél—en ocasiones hasta de 400 y 500 toneladas—
con la consiguiente pérdida de velocidad o con él gasto supletorio
de ‘combustible.” De aqui que toda embarcacién maritima haya de
pasar periédicamente al ‘dique seco para someterse a las operacio-
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hes de raspado y repintado del casco, que sobre inmovilizar al buque
durante varios dias representan un desembolso considerable.

Pues bien, entre los diversos procedimientos empleados para la
destruccién de los organismos adheridos al casco de un barco, nin-
guno tan eficaz en la practica como el de fondear la nave en una
darsena de agua dulce o en un puerto fluvial, pues en estas condi-
ciones se desarrollan ciertos fenémenos osmésicos que convierten
al agua dulce en un agente mortal para esos organismos marinos.
Como tal poder destructor se multiplicard en el Canal proyectado,
tanto por la aceleracién, que imprimira la renovacién del medio a
las reacciones quimicas apuntadas, como por la accién mecanica
inherente a la marcha del buque, especialmente a través de las es-
clusas, puede concluirse diciendo que el paso por la nueva via sera
beneficioso por lo que toca a la limpieza y desincrustacién del casco
de las embarcaciones y contribuiri a prolongar la accién protectora
de la pintura. _

Mirando a través del prisma francés, nuestros vecinos se pro-
meten otras ventajas de orden econémico no menos considerables,
que alientan y mantienen el espiritu de esta gran aventura respaldada
por la técnica ingenieril: la desviacién y acaparamiento de los 70 G
80 millones de toneladas netas que se dirigen anualmente del norte
de Europa al Mediterrianeo a través de Gibraltar; la propulsién del
trafico de cabotaje, como consecuencia del aumento del perimetro
costero francés en 800 kilémetros, debido al Canal—haciendo pasar
asi de 2.600 a 3.400 los kilémetros-de desarrollo del litoral—y de la
unificaciéon de los tres frentes comerciales; la actividad de diversos
6rdenes que imprimird a la regién del mediodia francés y el auge del
turismo por la atraccién y facilidades que encontrard el viajero
para desembarcar en una escala y reembarcar en otro puerto del
Canal... '

Independientemente de la corriente comercial encauzada por Gi-
braltar y que circula al oeste de Francia, existen otras corrientes
canalizadas por las lineas férreas transversales de la red europea,
al este aquel pais, que se mantienen alejadas, por tanto, de su 6rbita
econémica. Las principales lineas transversales aludidas son, segtin
se indica en la figura 2: ' :

1.2 La de Calais-Brindisi, y mas recientemente la de Ostende-
Brindisi—Ila primera a través del tunel de Mont Cenis, y la segun-
da a través del Simplén—y ambas confluentes en Mildn, de donde
se ramifican para Génova, Bolonia y Brindisi. .Este tltimo puerto
sirve de cabeza de escala a los correos de la India.
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2.2 La linea Hamburgo-Napoles por Berlin, Munich, el tinel del
Brenner, Verona, Bolonia, Florencia y Roma.

. 8. Las lineas de los Balkanes, que partiendo de Viena (nudo
ferroviario adonde acuden numerosas vias) descienden a Budapest
y Belgrado, donde se le incorpora otra linea proveniente de Milan,
Trieste y siguen juntas a Nich; desde este punto se bifurcan las
lineas para terminar en Atenas, por Salénica, y en Constantinopla.

Todas estas lineas atienden, como es sabido, a las comunicacio-
nes del mar Atlantico con el Mediterraneo, y, mas concretamente,
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Fig. 2 .

entre los grandes puertos de Londres, Liverpool, El Havre, Calais,
Ostende, Rotterdam, Amsterdam, Hamburgo, etc., y los puertos
mediterrdneos de Génova, Néipoles, Brindisi, Trieste, Salénica y
Constantinopla, en relacién con el Africa del Norte y Asia Occiden-
tal, por una parte, y, a través del Canal de Suez, con el Africa Orien-
tal y el Extremo Oriente, es decir, con los paises proveedores de
arroz, té, sedas, especias, etc.
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Pues bien, con el Canal de los Dos Mares se pretende que estas
corrientes comerciales que desbordan hoy dia a Francia por Occi-
dente y Oriente, se canalicen por el territorio francés para vivifi-
carlo y promover sus riquezas naturales. .

Proteccion contra las inundaciones.—Con la obra del Canal se
pretende dar una solucién definitiva al problema angustioso de las
inundaciones del rio Garona, algunas de las cuales han producido
graves pérdidas en las comarcas alcanzadas por las crecidas; no
mas lejos que en 1931 los dafios ocas1onados por éstas han llevado el
luto a 300 familias y su reparacién ha ex1g1do un desembolso de
mas de mil millones de francos.

Aun cuando la velocidad del agua en los canales suele mantener-
se muy débil—por bajo de 20 6 30 centimetros por segundo, gene-
ralmente—a causa de las necesidades de la navegacién, se ha com-
probado précticamente que la velocidad puede alecanzar un metro, y.
aun mas, sin grave perjuicio para aquélla. Ahora bien, en la toma
de agua que el Canal efectiia en las proximidades de Tolosa, como
hemos de ver después, el Canal ofrece una solera de 60 metros, a
la que corresponde una seccién liquida de 1.115 metros cuadrados,
v por consiguiente podra gastar por un tramo y otro, es decir, hacia
el Mediterraneo y hacia el Atlantico una masa de agua de 1.115
metros cubicos por segundo para una velocidad de la corriente de
un metro, o sea, 2.230 metros clbicos de agua en total. Si se tiene
presente que los aforos realizados en Tolosa durante las grandes -
crecidas del Garona han acusado unh gasto de 4.000 a 4.500 metros .
cliibicos, se comprenders, sin necesidad de mas, que el Canal pro-
puesto podra ofrecer un desagiie importante a esas inundaciones.

En la segunda estacién de abastecimiento o toma de agua, que
se proyecta en Mas d’Agenais, los aforos del rio durante las creci-
das han sefialado una cifra bastante superior a las de Tolosa, pero
en cambio la anchura de la solera sera de 150 metros en aquel pun-
to, y la seccién liquida, alcanzando alli un minimo de 2.500 me-
tros cuadrados, permitira desaguar un volumen proporcionalmente
mayor. : : '

" Trdfico probable a través del Canal.—La progresmn del trafico
maritimo en los ultimos afios es un hecho cierto, y aun cuando en
los periodos de depresién la curva de circulacién decaiga y tienda
a abatirse, se la ve luego enderezarse para proseguir su marcha as-
censional. Asi, el trafico canalizado por Panama durante el periodo
1925-1930 acusa el siguiente ritmo aproximado:
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1925 ... 24,0 millones de toneladas netas.
1926 ... 260 — — —
1927 . 27,7 — — —
1928 .o 29,6 — — —
1929 ... 30,7 — — —
1930 oo 30,0 — — —

Analogamente, el transito por el Canal de Suez durante el mis-
mo periodo marca los siguientes indices:

1925 ... 26,8 millones de toneladas netas.
1926 ..o, 26,1 — — -
1927 .. e 29,0 — — —
1928 .o, 31,9 — — —
1929 ... 33,56 — — —
1930 oo 3,7 — — —

Dejando aparte las cifras relativas a los afios ﬁltindos,’de plena
crisis mundial, cuyo alcance es de presumir no sea otro que inte-
rrumpir temporalmente ese ritmo, vemos que la progresién media
del trafico. anual por uno y otro Canal excede del 5 por 100 de afio
en afo. Aceptando, sin embargo, este médulo y admitiendo que la
corriente del trafico desde el norte de Europa al Mediterraneo, a
través de Gibraltar, se afore actualmente en 75 millones de tone-
ladas netas, como en los afios 1928 y 1929, no sers aventurado ad-
mitir que la captacién de este comercio por el Canal de los Dos Ma-
res representard, a la vielta de unos diez afios en que podria ha-
bilitarse la obra, un volumen expresado por unos 122 millones de
toneladas netas, aplicando la conocida férmula del interés com-
puesto: ’

75 (1 + 0,05)" = 122.

Repercusiones de orden politico y estratégico—Ya dejamos di-
cho que la via proyectada permitird la concentracién rapida de la
flota francesa sobre uno u otro frente maritimo, eludiendo el con-
trol de Gibraltar. En este orden, el Canal desempefiara una funcion
similar a la que juega el de Panami como factor estratégico en la
. defensa naval de los Estados Unidos. ‘ ‘

En contraposicién, Inglaterra, de una parte, y las: peninsulas me-
diterraneas como Espafia e Italia, de otra, sufrirdn una merma in-
directa de su potencialidad naval ante este stbito incremento del
poder ofensivo de la flota francesa.
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En el viejo problema del dominio del Mediterraneo, el Canal en
proyecto introducira, pues, nuevos factores favorables para Fran-
cia. Asi, en cuanto a Italia, las 355.000 toneladas de la escuadra
—con'la que tiene que atender los-intereses generales del Mediterra-
neo y los particulares del mar Adriitico frente a Yugoeslavia—se
hallarén en condiciones de inferioridad respecto a los armamentos
navales de Francia, que suman 455.000 toneladas, por mas que en
este inventario entren muchas unidades antlouadas que no guardan
paridad con las homélogas italianas. -

I
Ligera idea del trazado y construccion del Canal.

Antecedentes.—La obra que consideramos tiene sus anteceden-
tes en la via fluvial proyectada por Riquet en tiempos de Luis XIV
para establecer una comunicacién entre el Atlantico y el Mediterra-
neo a lo largo del Garona. Muerto aquél medio afio antes de la inau-
guracién de las obras, fueron continuadas con todo entusiasmo por
el mariscal Vauban, gloria de la ingenieria militar francesa, que
dié cima al llamado Canal del Mediodia, de 443 kilémetros de longi-
tud y profundidad variable entre 1,70 y 2 metros, destinado al tra-
fico de barcazas y chalanas de 180 a 200 toneladas. .

A los iniciadores del Canal de los Dos Mares no se lés escapé la
posibilidad de ampliar v perfeccionar esta antigua via para adap-
tarla a las necesidades de la época actual, pero hubieron de desistir
de toda idea de canal fluvial y lanzarse resueltamente por el proyee-
to de canal maritimo, no ya por lo dificil y costosas que serian aque-
llas reformas, sino porque el nuevo érgano habria de plegarse me-
jor a las exigencias modernas y ponerse en condiciones de abordar
amplias pérsperctivas mundiales. _

Trazado.—En el proyecto, el trazado del Canal se inicia no lejos
de Narbona, del lado del Mediterraneo (fig. 3), para remontar el
agua mediante cinco esclusas escalonadas y otros tantos tramos o
gradas de 20 a 22 metros de altura hasta llegar a una cota de 112,8
metros para la solera, nivel con el que se llega a Grenade-sur-Garo-
na, agua abajo de Tolosa.

A poca distancia de esta ciudad se articula el ramal derivado
del Garona, formando la primera estacién abastecedora de agua, la
cual se vertera naturalmente en el Canal a favor, de la diferencia
de nivel existente entre el rio Garona a- su paso por Tolosa (128
metros de cota) y la cota indicada del Canal (112,8 metros).
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La segunda toma de agua se proyecta en Mas d’Agenais, pero
con la particularidad de que la contrapendiente del Canal en este
tramo permitird aprovechar la energia creada por el salto.

Desde Tolosa, y por medio de otras cinco esclusas, el Canal al-
canzari a Burdeos, rehuyendo la solucién mas expeditiva de des-
viar el trazado por la cuenca del Arcachén para desembocar antes

Fig. 3

en el Atlantico, en gracia a la impoertancia de aquella ciudad y ac-
tividad de su puerto; en fin, desde Burdeos el Canal se mantendra
invariablemente sobre la margen izquierda del rio hasta desembo-
car cerca de Verdon.
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Movimiento de tierras.—A la redaccién del proyecto considerado
ha precedido légicamente el informe de dos distinguidos geéblogos
que han comprobado las buenas condiciones del terreno de asiento
del Canal en cuanto a su impermeabilidad y poeca abundancia de ro- .
cas, en general. ' .

El cubo de tierras que hay que remover asciende a la fabulosa
cifra de mil millones de metros, cifra que desalentaria por su mag-
nitud si no fuera por el arsenal de que dispone el maquinismo mo-
derno—excavadoras, palas mecanicas, dragas, etc..—que han mul-
tiplicado el rendimiento del hombre en proporciones insospechadas.

Aunque no sea mas que a titulo de curiosidad, hemos de refe-
rirnos al inteéresante informe presentado por Mr. Lebrec en el
Congreso del Canal de los Dos Mares celebrado en Tolosa el afio an-
terior, bajo los auspicios del ilustre general Calmel, y en el cual se
establece una interesante comparacién entre el Canal de Suez y el
que se considera, desde el punto de vista del trabajo de remocién de
las tierras. _ .

Efectivamente, en Suez, el afio 1865, el metro cibico de tierras
costaba|tres horas de trabajo a un hombre, es decir, que para re-
mover 10.000 metros ciibicos se requerian 30.000 horas, o bien, una
legién de unos 4.000 hombres durante la jornada de ocho horas.

Pues bien, el afio 1932, en el Canal de Macedonia, una excavadora
ordinaria equipada con cinco.- hombres garantizaba este mismo ren-
dimiento de 10.000 metros cibicos en la misma jornada de ocho
horas. :
Hormigones.—Entre las esclusas, revestimiento de los taludes
del canal, construccién de puentes y obras diversas, ete., se esti-
man en 12 millones los metros ciibicos de hormigén que habri que
poner en obra. Dada la magnitud de estos trabajos, se propone ins-
talar, al pie de cada uno de los gigantescos tajos, verdaderas fabri-
cas de hormigén dotadas de todos los perfeccionamientos moder-
nos en punto a transportes de material, dosificacion de mezclas, etc.
Es més, en algunos casos podri estar justifiacdo incluso la instala-
cién de fabricas completas de cemento: tal ocurriri, por ejemplo,
cuando se trate de la construccién de una esclusa que podra absor-
ber hasta 700.000 metros cibicos de hormigén y que acaso permi-
tiera amortizar lo que representara el costo de primer estableci-
miento de la fabrica de cemento correspondiente. Se propone reves-
tir los taludes del Canal con hormigén armado, valiéndose, al efec-
to, de las maquinas “Dingler”, de un tipo especial y perfeccionado,
que se caleula trabajan al precio de 20 francos el metro cuadrado.
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Esclusas.—La capacidad de las esclusas y la alimentacién del
Canal se han calculado para la circulacién de 35 buques diarios, en
uno y otro sentido. Como quiera que la maniobra de las esclusas y
paso consiguiente de las embarcaciones de un nivel o tramo .al si-
guiente se fundan en el consumo de grandes cantidades de agua, se
han estudiado diversos procedimientos para. aminorar este gasto en
toda la medida posible.

‘A este efecto, el sistema Megroz. ofrece una gran superioridad,
merced a la feliz idea de hacer pasar el agua proveniente de la dar-
sena receptora del barco por turbinas especiales de- accién verti-
cal, las cuales van acopladas a sendas bombas que impelen el agua
desde el tramo o nivel de abajo al de arriba. Por este medio se
logra reducir el consumo del agua en un 40 por 100 con respecto al
de las esclusas ordinarias; aun contando con esta recuperacion, el
volumen consumido se calcula’en unos 44 metros cibicos de agua
por segundo para el trafico sefialado.

El gasto de liquido se ha paliado tamblen en gran medida pro-
yectando tres tipos de darsenas de dimensiones distintas: uno, pe-
quefio, de 80 X 10 metros, para recibir embarcaciones de 300 a
2.000 toneladas netas; otro, tipo medio, de 162 X 22, con destino a
buques hasta de 5.000 toneladas, que se calcula constituiran el ner-
vio del trafico, hasta el punto de entrar en una. proporcién. de un 70
por 100 de aquél; y una dirsena grande, de 260 X 35, para barcos
superiores a aquel tonelaje, cuya. proporcién no ha de rebasar pro-
bablemente el 10 por 100 del trafico total.

" Datos financieros.—En el anteproyecto primitivo se estlmaba en
13.500 millones de francos el coste total de las obras, calculando
para éstas una duracién de seis afios. De esta partida se destinaban
4.000 millones durante el primer afio para la adquisicién de terre-
nos, gastos de primer establecimiento, etc., y 1.900 millones durante
los cinco aifos restantes para los gastos corrientes de construccién.

Pero un informe posterior, redactado por Mr. Oualid, hace ele-
var el presupuesto de gastos a 14.500 millones. En dicho proyecto
se hace resaltar que la concesién de una empresa de esta naturale-.
za no puede efectuarse gratuitamente.y a perpetuidad. Lejos de esto, .
el Estado debe reservarse una fiscalizacién continua sobre estas
grandes obras para dejar salvaguardados los intereses generales;
su concurso seri, ademis, indispensable en relacién con multitud
de actos administrativos, como los requeridos por las expropiacio-
nes, las declaraciones de utilidad publica, ete.; y, por otra parte, da-
das las grandes ventajas que reportari al Estado la construccién

7
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del Canal, ya enumeradas—aumento del poder de la flota de gue-
rra, proteccién contra las inundaciones del Garona, desenvolvimien-
“to.del comercio, disminucién sens1ble del paro durante el tiempo que
duren las obras, etc.—, no parece 1lusor10 a los promotores del pro-
yecto que el Estado acuerde proteger financieramente la empresa,
asegurando un interés minimo al capital invertido.

No temen tampoco los promotores que el publico en general se
retraiga y deje de suscribir los valores emitidos para la ejecucién’
de las obras, sobre todo si el Estado se anticipa otorgando su pro-
teccion y controlando desde el primer momento la marcha del ne-
gocio. En efecto; segiin vimos anteriormente, parece muy razona-
ble contar, en un plazo relativamente préximo, con un tréfico pro-
bable por el Canal de unos 100 millones de toneladas netas, lo que
representaria un ingreso de unos 1.000 millones anuales en concep-
to de derechos de peaje o portazgo, cifra que se reduciria a 800 u
850 millones después de descontar los. gastos normales de explo-
tacion. | "

M. P. U.
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SECCION DE AERONAUTICA
El problex;}a de la Estr_atosfera. ‘
- I

Nuevos fenémenos vienen a’ confirmar las hipétesis que en el
articulo anterior se expusieron, y entre ellos estan, como de gran
significacién, Ios qué se presentan a la salida y puesta del Sol.

Fenémenos crepusculares.—Si se observa detemdamente el cre-
pusculo, se ve que la lnuz no dlsmlnuye de una regién a otra del cie-
lo de un modo 1rregular sino que la distribucién de luz tiene cierta
estructura, que estd en estrecha relacién con las capas-principales
de la atmésfera; en efecto: el referido limite forma arcos que sepa-
ran zonas de desigual iluminacién, y que uno tras otro van a des-
aparecer por el horizonte, representando precisamente los limites
de las distintas capas atmosféricas; porque es evidente que al lle-
gar la luz a una discontinuidad atmosférica, alli cambiari la can-
tidad de luz difusa, y, por consiguiente, se vera en la atmésfera
el arco de separacién, que sera la interseccién, con la superficie li-
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mite de la capa, del cilindro tangente a la T1erra formado por los
rayos de luz.
+ De lo que resulta que la determlnacmn de. la altura de una dis-
continuidad es una sencillisima aplicacién de la trigonometria.
En la figura 1 se ve, en C, la posicién del observador; B C D es

-~ T~ F
- .. .
T SRS
v -7 > s )
P P RN VI ¢ ho
/7' I S 06'
! .
1 [
: , ’.d(
i .
1 S
! >
[ o
' F R
, <
:' ‘. \ N ,
. ’ s
e~ \\ ‘06:
\
/) \ -
L}
A
\
\
\
\
\
\
o8y

Fig. 1

el horizonte, B E D el limite de una capa atmosférica, S; S, S.... 1as
posiciones del Sol; en S; se estd poniendo, en S, ilumina la regién
BE, yla ED queda oscura; todos los puntos analogos al E forman
el arco crepuscular; cuando el Sol estd en S; el arco crepuscular
ha desaparecido, siendo evidente que otra discontinuidad, B’ E’ D’,
dara lugar a otro arco, y que cuando el primero esta en B, es decir,
desapareciendo, el otro aun estari en B’, visible en la atmoésfera.

Si se conoce el angulo « que forma €l Sol con el horizonte cuan-
do desaparece el arco crepuscular se puede- determinar la altura
A B de la atmésfera.

En efecto: es evidente que el 4ngulo F B H es 1gual al FOC,

N 1 OF
y, por tanto, BOF = a; de donde, OB = » ¥

A 2 cos. &

2

A-B=OB—OA=R(sec— )

Basta, pues, averiguar el angulo e.
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* Para ello es suficiente anotar Ia hora de desaparicién por el ho-
rizonte 'del' arco crepuscular; entonces, segin la figura 2, si H H es
el horizonte y S S’ el camino. aparente del Sol en el lugar que se con-
_sidera, esa hora da la distancia mh.de la esfera celeste, y de ahi
la-ah, que es. el Angulo que por debaJo del horizonte estd el Sol, o
sea, el angulo buscado.

Este angulo debe ser el mismo para toda la Tierra, salvo las di-
ferencias de altura de las dos discontinuidades, y ello es la causa,
como se sabe, de las \diferencias de duraciéon del crepdsculo en cada

Fig. 2

lugar, puesto que ‘para cada latitud es dlferente la inclinacién del
camino aparente del Sol, de donde, para el mismo ah, resultan di-
ferentes valores de mh, o sea, de las duraciones del crepusculo.

szerentes arcos crepusculares—Las observaciones de los arcos
crepusculares se han hecho en diversos lugares de la Tierra y ano-
tando la hora de paso por el cenit, que és mas facil y mas seguro
de comprobar que la desaparicién por el horizonte.

Las observaciones de Miethe y.Lehmann han dado el valor de
8° como depresién angular del Sol para el primer arco crepuscular,
lo que corresponde a una altura de 11 kllometros que representa
la troposfera.

A éste sigue el pr1nc1pal arco, que ha sido el mas observado, re-
sultando un valor de 15,9° a 17,7° (en Espafia, determinaciones de
Hellmann, 15,6°), siendo de notar las diferencias entre las observa-
ciones de la mafiana y de la tarde por la diferente transparencia
de la atmésfera; eon el valor medio de 17,4° se obtiene una altura
de 74 kildmetros, que representari el hmlte de la estratosfera o

capa de mtrogeno
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Todavia resulta visible enlel cielo una débil estria luminosa azu-
lada observada por See en Wéashington, que produce una altura de
214 kilémetros, que corresponde al limite de la atmésfera de hi-
drégeno, y, asimismo, Esclangon ha encontrado otras’dos disconti-
nuidades: una, muy poco estable, y otra, mas estable, que corres-
ponden a alturas de 40 y 130 kilémetros, las cuales tienen relacién
con las capas de ozono, de las que después se hablara.

Se ve, pues, que un fenomeno tan trivial y diario como el de la
puesta del Sol es una prnueba maravillosa de 1as concepcxones ‘ac-
tuales sobre la estructura de la atmdsfera.

Luz zodiacal.—Este fenémeno, que en las latitudes europeas se
manifiesta de enero a marzo como vespertino y en otofio como ma-
tutino, constituye, como es sabldo un débil resplandor de contor-
no piramidal de eje inclinado, cuyo resplandor se contintia por el
vértice de la piramide en direccién de un circulo maximo que abar-
ca casi todo el cielo, presentando una ‘marcada 1nten51dad en el pun—
to opuesto tal Sol.

El eje de esta luz zodiacal coincide con el plano del Ecuador so-
lar, es decir, tiene 7° de inclinacién respecto a la'ec’lip‘pica.

Mucho tiempo ha habido discusién entre las dos opuestas teo-.
rias para explicar este féenémeno: unas, atribuyéndole origen so-
lar; otras, origen terrestre. Con la hipétesis citada de atmésfera
interplanetaria, esa discusién desaparece, puesto que las dos opi-
niones resultan con fundamento: la luz zodiacal representa los fe-
némenos luminosos en la atmésfera de geoco'ronio de nuestro pla-
neta, continuados en la atmésfera del espacio, que es, a su vez, la
prolongacién de la solar. Segiin opina Seeliger, el fenémeno es con-
secuencia de la reflexién de la luz sobre pequefias particulas, como
las del polvo, en nuestra atmdésfera, que ahora son las moléculas de
los gases sumamente difundidos en el espacio.

Teniendo en cuenta las observaciones de Respighi, Vogel y
Wright sobre el espectro de la luz zodiacal, segun las cuales se
presentan ‘en él las lineas de la luz polar o de las auroras, resulta
admirable la hipétesis de que la referida luz zodiacal ¢orresponda
a la atmodsfera de geocoronio, siendo del mismo origen que los ar-
cos crepusculares de que antes se ha hablado, y representando asi
el dltimo. arco crepuscular después de la estria azulada que ante-
riormente se menciond, explicindose 1a forma piramidal por la dis-
tribucién irregular de las masas en la atmésfera de geocoronio,

analogamente a lo que se observa en la corona solar.
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Nubes luminosas en la noche.—Relacionado con la cuestién de
la altura de la atmésfera y su disposicion.estd también este otro
interesante fenémeno, consistente en nubes claramente luminosas a_
media noche, tanto, que han.podido ser fotografiadas desde puntos
suficientemente distantes para deducir por la altura de paralaje
la nube, que resulta ser de 70 a 80 kilémetros.

En Europa son mas visibles estas nubes en los meses de verano;
en el hemisferio austral, en diciembre; no siempre son 'VlSlbleS Io
fueron en 1889 y 90; después, en 1908 y 1917.

Se ha podido miedir también la anchura de las bandas que pre-
sentan, como nubes onduladas que son, dando una dimensién de
nueve kilometros, mucho mayor que la anchura del oleaje de las
nubes troposferlcas lo cual corresponde a salto de temperatura y,
sobre todo, de viento, mucho mayores que los observados en las ca-
pas bajas de la atmdésfera.

También se comprobé una. velocidad de viento del Este de 100
metros por segundo, lo que parece indicar que a esa altura las ca-
pas participan poco de la. rotacién terrestre, dando lugar a pensar
que los limites de la atmésfera de hidrégeno téndran ya una rota-
~cién inuy lenta y .que la atmoésfera de .geocoronio no participara,
seguramente, de la rotacién de la Tierra.

"Se han explicado estas nubes como efecto del vapor de agua, en
parte disociado, elevado a esa altura por la erupcién del Krakatoa,
la mayor registrada por el hombre en los tiempos histéricos.

Aurora boreal.—También esta relacionado este fenémeno con la
estructura de la atmoésfera, por lo que no puede prescindirse de su
mencién al tratar de ella. :

Parecen ser debidas las auroras a los rayos catédicos proceden-
tes del Sol, desviados por el campo magnético de la Tierra, siendo
analogos a los rayos catédicos obtenidos en tubos con presién infe-
rior a 0,1 milimetro de mercurio, pues con presiones superiores se
absorben completamente. Esta circunstancia explicaria por qué las
auroras no descienden generalmente de la altura de 60 kilémetros,
en la que reina la presion citada.

También se observa que las auroras inferiores tienen forma ra-
diada, como flecos de gigantescos telones, mientras que las més al-
tas presentan estructuras homogeneas como las observadas por Paul-
sen en Islandia, que determiné alturas de hasta 500 kilémeros.

Ha sido el astrénomo sueco Stormer quien ha dado la explica-
cién, que estd bastante de acuerdo con la realidad, de que los rayos

~
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catédicos describen curvas espirales alrededor ‘de las lineas de fuer-
za magnética, y entonces pueden ocurrir dos casos: que el punto
de la espiral mas préximo a la Tierra esté a suficiente altura, y en-
tonces, como a partir de él los rayos se alejan de la Tierra, resulta
el -arco- homogéneo, o bien, que el punto de vuelta correspondiera
estar a una altura inferior en la que la presién reinante sea supe-
rior a la critica de absorcién de los rayos, y entonces se presenta
la forma radiada, que resulta de la‘falta de regularldad en la capa,
en la que existe la 'presién limité de absorcién.

Estrellas errantes y meteoritos.—Estos fenémenos estan tamblen
" en inmediata relacién con la estructura de la alta atmésfera, y re-
presentan, como es sabido, la penetracién en la atmoésfera de los
corpusculos césmicos animados de grandes velocidades, siéndo pre-
cisamente estos fenémenos los que, examinados cuidadosamente, han
dado lugar mas especialmente a las nuevas opiniones sobre la ley
de distribucién de la temperatura en las altas capas atmosféricas.

La luminosidad se explica por la compresién de los gases de la
atmésfera, debida a la gran velocidad del corpusculo, que no da
tiempo a que sean desviados, y el calor resultante de esa compre-
sién, que tampoco se puede propagar por la falta de conductibili-
dad y rapldez del fenémeno, determina la incandescencia del gas;
la luz y estela luminosa que se percibe es, pues, la prubba de la
incandescencia del aire; al mismo tiempo, este aire incdndescente
actiia sobre el cuerpo como un soplete-y determina la fusién'y va-
porizacién de los elementos superﬁcialés del meteorito; el resto de
la masa conserva la baja temperatura correspondiente a los espa-
cios interplanetarios, como se ha comprobado en los meteoritos lle-
gados al suelo. - :

Segun la explicacién dada, a la que se ha llegado por el estu-
dio espectroscépico del fenémeno, la inercia del gas juega un pa-
pel preponderante, y asi no se observan estrellas errantes en la re-
gién del geocoronio conforme a su extremada ligereza, como tam-
poco se ha comprobado efecto alguno sobre los cometas que han
.atravesado el coronio del Sol.

En la regién del hidrégeno ya puede produdirse la incandescen-
cia, v asi las alturas observadas en las estrellas errantes oscilan
entre los 113 y los 150 kilémetros para el principio de Ia inean-
descencia 'y unos 90 para la terminacién del fenémeno, es-décir, que
se desarrolla entré los 80 y 150 kilémetiros que corresponde la at-
mésfera de hidrégeno, habiéndose visto también que, cuando’ excep-
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cionalmente, algin meteorito llega por debajo de los 70 kilometros,
es decir, a la atmoésfera de nitrégeno, la luz se hace mucho maés

intensa. ,

- Finalmente, la explosién con que termina algunas veces el fe-
némeno, cuya causa no estid bien ‘conocida, parece producirse cuan-
do ya ha penetrado el corpisculo césmico unos 20 kildmetros en
la atmédsfera de nitrégeno. -Se vera cémo el estudio mas detenido
de estos fenémenos ha producido unas nuevas conceépciones que vie-
nen a modificar profundamente las viejas ideas sobre la atmésfera,
llamando viejas a ideas de los tiempos modernos. .

De todos modos se comprende bien la apasionante atraccién que -
ejerce el misterio de la atmésfera sobre ‘el entendimiento humano
cuando éste se dedica al cultivo de la ciencia natural.

- C.
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REVISTA MILITAR

ALEMANIA. — Disposicion que permnte transportar sobre las carreteras
los vagones del ferrocarril.

Los ferrocarrlles a]emanes han ensayado un aparato que permite llevar
del carril a la carretera, y despues transportar sobre ésta, los vagones del
ferrocarril cargados.

Este aparato, llamado via de enlace mévil, consta en esencia de dos carre-
bones bajos, idénticos e independientes, muy semejantes a los boggies de los
ferrocarriles, y que comprenden cada uno ocho ruedas cauchotadas, repartidas
sobre dos ejes. Se hace reposar sobre cada. uno de estos carretones un par
de ruedas del vagén que hay que transportar, y el conjunto constituye enton-
ces un vehiculo dnico:capaz de ser remolcado por un tractor automévil.

Este conjunto se forma muy sencillamente; los carretones que llevan ele-
mentos de carril se colocan en la extremidad de un muelle en la prolonga-
cién de la via, y el vagén se empuja hasta suo posicién de camino, fijindole a
los carretones. El paso del vagén a la via férrea se hace por medlos in-
Versos.

Esta disposicién es utilizable para vagones de dos -ejes con separacion de
tres a ocho metros. El conjunto de l6s dos carretones pesa ocho toneladas.’ La
carga méaxima permitida en Alemania es de 2,5 toneladas por rueda en los
vehiculos automéviles pesados; por tanto, el conjunto de las 16 ruedas puede
soportar 40 toneladas, o sea, recibir un vagén de 32.

En los ensayos se transporté de la via a la carretera un vagén de cok de
20 toneladas’y un vagén cubierto de grandes dimensiones. Utilizando un trac-
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tor de cuatro ruedas ordinarias se alecanzé en la carretera una, velocidad de
16 kilémetros por hora. El conjunto fué muy manejable en las curvas y pudo
salvar sin inconveniente desniveles de 20 centimetros.

El aparato anterior permite en los ferrocarriles llevar a cabo el transporte
de puerta a puerta, ventaja principal del automévil. Ademas, por la dismi-
nucién del numero de transbordos, su empleo permite economia y reduccién
en los riesgos de deterioro o pérdida de mercancias transportadas.

DeJando a un lado las razones de orden econbémico, con las cuales los fe-
rrocarriles alemanes justifican la necesidad de la disposicién que acabamos de
describir, ésta es susceptlble al menos en principio, de apllcacmnes militares
interesantes. La disposicién pudlera adaptarse al transporte ‘sobre ‘carretera
de los cafiones pesados sobre via férrea; esta artilleria, .pudlendose liberar asi

de la via, adquiriria una gran movxhdad
uU.

ITALIA.—Instruccion premilitar obligatoria.

La circular sobre instruecién premilitar obligatoria para 1933-1984 fija las
prescripciones  siguientes:

Primer curso, para los Jovenes nacidos en 1915. Duracwn seis meses, del
1. de octubre de 1933 a marzo de 1934. .

Segundo curso, para los jovenes nacidos en 1914 que 'hayan seguido con
éxito el primer curso del afio precedente. Duracién: cuatro meses, del 3 de
septiembre al 31 de diciembre de 1933. ‘

Los examenes finales de este segundo curso se realizaran a partir del 15
de diciembre de 1933.

Los padres de los jévenes son responsables de su inscripcién y de su asis-

‘tencia [regular a los cursos, bajo pena de multa de 50 a 500 liras.

El voluntariado en el Ejército italiano.

Con objeto de mejorar los cuadros, el ministro de la Guerra acaba de au-
torizar este afio un voluntariado especial de dos anos en los Reglmlentos de
Infanterfa, Artilleria e Ingenieros. . ]

Los voluntarios reconocidos aptos al cabo de nueve meses seran nombra-

'dos cabos, y serin ascendldos a sargentos al termmar el prlmer afio de ser-

vicio.
Cobraran en ese momento una prlma de 1.000 liras.
Los que se hayan distinguido en el servicio podran ser conservados en
los cuadros del Ejéreito como suboﬁclales de carrera, ocupando un qumto de
las plazas dlspombles

»

U.
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'CRONICA CIENTIFICA

La prevencion del polvo en los caminos por el cloruro de calcio.

La eficacia del cloruro de calcio .para prevenir la formacién de polvo en
los caminos ordinarios era conocida hace ya tiempo, pero no existian datos de-
finitivos con respecto a su modo de acc1on, a su rendimiento comparativo y a
la’ dlsper516n que dicha sal experlmenta por acciones quimicas, por el agua de
lluvia'y por las operaciones de refeccién y conservacién de la superficie. Estos
puntos son objeto actualmente de una detenida investigacién por una junta
"técnica ‘americana, uno de cuyos miembros, ingeniero, ha publicado reciente-
“mente un informe cuyo titulo es: El empleo del cloruro de calcio como paliati-
vo del polvo, y en él se resumen los datos obtemdos hasta ahora sobre tan in-
teresante asunto. .

Se efectuaron pruebas en caminos tipicos de dos materiales: arena arcillosa

y gravilla silicea, y se practicaron pruebas de evaporacién en el laboratorio
con muestras de material tratado por el cloruro y otras de la misma naturale-
za no tratadas con la sal. La diferencia principal entre los procedlmlentos de
laboratorio y los de la naturaleza estriba en que en los primeros mo existe el
factor equivalente a la pérdida de agua por descorrimiento, aunque no seria
dificultad insuperable la de reproducirlas. En las aplicaciones realizadas en
~los caminos experimentales, la cantidad de sal fué de 4/5 de kilogramo por
metro cuadrado, con un segundo tratamiento de 1/4 a 3/5 de \kllogramo por
metro cuadrado aplicado algo mas tarde.

Entre los puntos puestos en claro durante el curso de estos trabaJos esta
el de que cuando se aplica el cloruro en la superﬁc1e de los ejemplares retrasa
la evaporacién de la humedad de las capas inferiores, hecho que es debido a
"la baja tensién de vapor de la disolucién ‘de cloruro de calcio. La capa de ma-
terial superficial que lleva la sal obra, pues, como una rémora para el paso
de la humedad del subsuelo. Ademas de esto, ocurre que el cloruro es higros-
cépico y absorbe la humedad del aire siempre que el grado higrométrico es
elevado; todo el mundo sabe que para preservar del aire hamedo los aparatos
delicados, tales como las balanzas de laboratorio, se colocan dentro de las vi-
trinas pequefios recipientes con cloruro dé calcio. La combiracién de las dos
propiedades citadas da lugar a que la cohesién de la pelicula himeda super-
ficial obtenida con la sal sea imas' firme que la: consegulda por la sola aceion
del agua.- .

Las pérdidas de cloruro reconocen causas muy variadas. Una de ellas es el
intercambio de base quimica con las contenidas en el subsuelo, pero esa no
tiene gran importancia en comparacién con -otras. La difusion de la sal en
las capas inferiores por la accién del agua disminuye la eficacia de la pri-
mera aplicacién. Si las condiciones atmosféricas son de sequedad, esto es, si
el grado higrométrico es bajo, los ensayos de laboratorio muestran de un modo’
patente que se verifica lo contrario qlie en el caso anterior, es decir, que hay
un movimiento de cloruro desde las capas inferiores a las superficiales. La
labor experimental también demostré que la aplicacién del cloruro en la su-
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perficie es, con mucho, mas eficaz para prevenir la evaporacion de la hume-
dad del suelo que la mezcla de esa misma cantidad con las materias que for-
man ése suelo. Se continfian actualmente los estudlos jrelativos a la combina-
cién de factores, como el que representaria, 'por ‘ejemplo, una superficie de
materiales sueltos, a consecuencia de no ‘estar debidamente atendida.la con-
servacién del camino, u otros factores variados, a fin' de determinar en cada
caso los métodos que conducirian a un mejor resultado.

Alguien ha apuntado la idea de que el empleo del cloruro en los cammos
podria dar lugar a corrosion en las piezas de los vehlculos que rueden sobre
su superficie; el procedlmlento mas mdlcado para resolver esa duda serla or-
ganizar un servicio’ de vehiculos que rodasen excluswamente sobre cammos tra-
-tados .con cloruro y otro equipo similar que unlcamente transitara por  ca-
minos no sometidos al tratamiento, comparando después los resultados. obte-
nidos al cabo de cierto tieinpo. Esto no ha podido ser puesto en. practica hasta
ahora, pero aun sin ese dato han podido alcanzarse _consecuencias. cigrtas en
el sentido de que no existe tal corrosién. No obstante, el empleo del cloruro
- de calcio o de sodio para licuar rapidamente la nieve depositada. en el camino
lleva consigo un peligro sde originar corrosién en. mayor medida que la aph-
caciéon de la primera de esas sales en los caminos polvorientos durante el ve-
rano. Los conductores de vehlculos no han hecho hasta ahora observaciones
con respecto a la corrosién, de lo que podemos deducu' que el riesgo de con-
tacto entre las partes metalicas de log vehiculos y la superficie clorurada es
realmente pequefio. En tiempo seco la sal no aparece .en la superficie, y en
el hiimedo sélo se observa una pequena cantidad en, el agua superficial.

El p051ble efecto del cloruro sobre los arboles del camino ha sido 1nves“
tigado por un ingeniero forestal. Partiendo del hecho conocido -de que una
cantldad de cloruro puede matar un Aarbo] si es absorblda en disolucién por
sus aralces, se propuso averiguar cual es la _proporcidn crltlca Se hizo la
prueba experlmental con el resultado de que para matar un arbo] de hOJa
perenne o una conifera’ se neces1taban, aproximadamente, 16 kllogramos por.
metro clbico de tierra. Este resultado no puede raplicarse a las condiciones
reales en el campo. porque. €l experlmento fué practlcado con 4rboles peque-
fios, ‘cuyas ‘rafces eran someras 'y, ademas, porque po habia  arrastre del

- cloruro por las corrlentes de agua superﬁcmles~ sin- embargo, demostraba: que

para matar un arbol se necesita una gran dosis de cloruro. En pruebas de.
campo, con 32 eJemplares de dlstmtas especies y tamafios, se -comprobé:que
el cloruro de magnesio y el de. SOle son mucho mas. téxicos: que -el de calcio.
En general Ias conlferas resisten mucho menos que los arboles.de hoja :ca- -
duca; esto es debido, probablemente, a que las primeras tienen rajces mas
a flor de tierra. ) , . .

Otro mvestlgador, que también se ha ocupado en Ia .conservacién de los
caminos por el cloruro de calcio, ha hecho -notar que el uso,de esta sal aumenta
la resistencia a la friccién y.la cohesién...Las condiciones, méas favorables para
la aplicacién del cloruro son una superficie- unida, gravilla hémeda y la canti-
dad de agua precisa. para asegurar. la disolucién ripida de. la .sal. El ideal
es una cantidad de dos toneladas por:kilémetro:en un ancho. de cinco metros;
manteniendo - esta proporcién con a,plicaciones.periédicaé :se . reducen: conside-
rablemente los gastos de conservacién y se obtiene una. superficie sin .polvo.



96 _ MEMORIAL DE INGENIEROS

El bacheo seria rmucho menor, porque la superficie llana no absorberia agua
durante las lluvias ni sufrirfa dafio durante la sequia. Por tanto, seglin ‘dicho
investigador, la economia conseguida con €l cloruro seria de gran 1mpor’canc1a
. . . . ' ! A
L e
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La batalla de Verdun, por el mariscal Pétain. Versién espaiiola de \E. Ale-
mdn, editado por la lColeccién Bibliogrifica Militar. Tomo LXIII, en oc-
tavo, 155 pdginas, con ocho croquis y 17 fotografias.

La obra esta dividida en tres partes y un .anexo.

La primera parte esti dedicada a dar a conocer la situacién general a
fines de 1915 y los planes de ambos be]igeréntes,ﬁ. asi como los combates que
brecedieron a la caida del fuerte Douamont hasta el 25 de febrero de 1915, en
que el autor, general Pétain, se hace cargo del mando en Verdun.

La segunda parte abarca el periodo comprendido entre el 25 de febrero al
1.* de mayo; en él se organiza el sistema defensivo de la plaza de Verdun, y
el periodo se caracteriza por una serie de combates defensivos, sostenidos por
los franceses, para oponerse a los avances alemanes. Un problema esencial al
que hubo que atender cuidadosamente en este periodo fué el de las comuni-
caciones.’ .

La tercera parte de la obra llega hasta el final de las ofensivas francesas,
en 24 de octubre y 15 de diciembre, en que se restablece el frente y se libera
ve?daderamente la plaza de Verdun.

El anexo, titulado Papel desempefiado por los fuertes de Verdun durante
lo. batalla, estd dedicado a volver por los fueros de la fortificacién 'permanen-
te, que en 1915 habia caido en el mayor descrédito; citaremos, para sefalar
la importancia de este anexo, los parrafos prlmero v ultlmo Dice asi el gene-
ral Pétain:

“Los fuertes de Verdun proporcionaron a nuestras tropas una ayuda po-
derosa durante la batalla 'y contribuyerori en gran parte al éxito de la mis-
ma. Este hecho, poco conocido, necesita difusién para traer al buen camino las
opiniones erréneas que se sustentaban acerca del valor de la fortificacién per-
manente.”

“Verdun, ha escrito el general Normand, es la pigina mas instructiva de
la historia de la fortificacién pérmanente durante la guerra. Se ha discutido
mucho sobre si fué el hormigén ¢ fué el Ejército el que gané la batalla, lle-
gando a citarse como ejemplo la, posicién de Mort-Homme, que resisti6 igual
o mejor que las zonas de fortificacién permanente. Fué, sin duda, el Ejército,
pero el hormigén contribuyé al triunfo. Esta es la verdad exacta. La fortifi-
cacién por si sola no basta para detener al enemigo, pero multiplica la fuerza
de resistencia de las tropas que saben utilizarla.”

“Tn cuanto a las formas de la fortificacién es preciso irlas modificando a
medida que los medios de destruccién van ganando en potencia. Es la eterna
lucha entre el cafién y la coraza, entre el arte del ingenie‘rb y del artillero.”

U.
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