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de Juana; tomd el mande de la fuerza v sostuvo durante cuabtro hovas un nuiride
7 s
fuego. Por B. O. de 17 de abril se le concedid la cruz de 1.7 clase del M. M. roja, pen-
=y L o
sionada, por log méritos contraldos en los hechos de armas, operaciones efectuadas
¥ servicios prestados enfbre el 25 de junio y 31 de diciembre de 1918, En 80 de junio
de 1914 marché con su compaiila a Kudia Federico dedicindose a la construceion

de un camino cubierto, de un blocao 'y de una bateria; tomé parte en los combates
1 P i £

del 2, 5, 22, 28 de julio y 2 de agostc que ocasionaron bajas en su fuerza. Bl dia 9 de
agosto marché al campamento de Diaz Kiffien, ocupindose en la constrnccién de
barracones hasta el 20 de septiembre, fecha en que embarcé para la Peninsuls por
haber cumwplido el tiempo de minima permanencia en Africa.

Por R, O. de 15 de marzo de 1915 se le concedid la segunda cruz roja, pensionas
da, por los méritos contraidos en los hechos de armas, operaciones efectuadas y sex-
vicios prestados desde 1.° de enero a fin de abril del afio anterior en las zonas de
Tetuan y Ceuta.

Poco después, en 11 de junio, se le concedio la cruz de 1.7 clases de Maria Cristi-
na, por los méritos contraidos en los hechos de armas realizados en el territorio de
Ceuta los dias 5, 17 ¥ 23 de mayo, 2 y 4 de agosto y 1 v 4 de septiembre de 1914, En
mayo de 1917 pasé a la sitnacidn de supernumerario sin sueldo y en ella continuaba
a su fallecimiento, como gueda dicho.

Estaba en posesion de las signientes condecoraciones:

Cruz de 1.* clase del M. M., blanca.

Dos eruces de 1.7 clase del M. M., rojas, pensionadas.

Cruz de 1.2 clage de Maria Cristina.

Medallas de Alfonso XIII y de Marruecos.
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Las bajas de aviacidn.

Segun una nota facilitada por el Ministerio de Aviacion americanoc, las fuerzas
aliadas han suirido lag siguientes bajas de aviadores durante la guerra:

Muertos. Heridos. Total.
Americanos............. EQpor 100 23 por1nH 73 por 100
Ingleses..... e 36 por 100 40 por 100 76 por 100
Franceses............. .o Blporl00 46porl00 77 por 1IN0

Por otra parte, 1a revista francesa L’ Aéronautique cita, como cifra de las pérdi-
das de aviadores franceses en el frente durante el atio 1918, el 71 por 100, do los cua-
les 87 de muertos, correspondiendo un piloto muerto en combate por cada dos muer-
tos en accidente.

Las pérdidas en infantervia durante el mismo afio fueron de 51 por 100.

Respecto a los servicios de paz, la relacidn oficial de accidentes ocurridos du-
rante los meses de mavzo y abril tlbimos en la aviacién francesa arroja un total de
32 muertos y ofros tantos heridos correspondientes a 45 accidentes, de los cuales 6
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han sido debidos a causa material del asvoplano (rotura de mandos, hélices o parhe
importante del asroplano, incendic en vuelo, ete.), 34 originados por faltas de pile-

taje o falsas maniobras agravadas por panne de mofor o malas condiciones meteo-

rolégicas, v b producidos por causa desconocida,

La proporeién de muertos y herides ha sido, como antes de Ia guerra, de I muer-
to v 1 heride por 100.000 viajeros-kilémetro, gne es analoga a la gue resulta en la
aviacién espafiola.

Para formarse idea de lo que represents esta proporcion, basta con tener en
cuenta que en la ved fervoviarvia espafiola hay un recorrido diavio de 5 millones de
viajeros-kilémetbro (estadistica de 1908), luego si la proporeién de accidentes en nues-
tros ferrocarriles fuera igual a la que tiene la aviacion francesa en servicio de paz,
resultarian diariamente 50 viajeros muertos y otros tantos herides, a igualdad de
caminos recorridos. Si hacemos este caleulo con relacién al tiempo empleado en los
viajes, como la velocidad media comercial de los trenes en Hspafia puede suponerse
igual a la tercera parte de la gue tiene un smeroplano, resultaria un total de 150
muertos y 150 heridos diarios. ' ’

Inutil es decir que un servieio publico en estas condiciones no seria autorizado
n por el gobierno mas transigente, si es que la abstencién del publico no obligaba
a suprimirlo.

Con estos datos se vé clavamente cuin errénes es la idea de adaptar a los servi-
cios publicos la aviacidn actual aprovechando el material sobrante de la gueira y
las fabricas instaladas para producir material analogo. Creemos que los esfuerzos
de los gobiernos y de los constructores, por su propio interés, deben dirigirse prin-
cipalmente a la resolucién del difieil problema de la seguridad en la aviacién, que
es una de las condiciones, y no la Gnica, para que pusda ser empleada con éxito en
los servicios publicos. T

L.os records de altura en aeroplano.

¥n la «Seccién de Aeronautica» del ntimero correspondiente al mes de febrero
altimo de esta Revisia dimos cuenta del record de altura establecido por el piloto
inglés capitin Lang, extrafisndonos de las circunstancias extvaordinarias en que
este vuelo se habia efectuado, que le hacia salirse de las normas corrientes a los re-
cords anteriormente establecidos, cuya representacién grafica adoptaba la forma de
una eurva asintética a la ordenada de 15 kilémetros, altura méxima calenlada para
las caracteristicas conocidas de los aeroplanos actuales.

Posteriormente, en ol mes de junio, ha sido batido nuevamente el record de altu-
va por el capitin francés Casale, alcanzando una altura de 10.100 metros en 120 mi-
nutos de duracién total de vuelo, en avién Nieuport con motor Hispano-Suiza de
800 H-P., resultado imposible de obtener con los aeroplanos corvientes sin dofarlos
de un dispositivo especial que evite la pérdida de potencia en el motor al trabajar a
estag grandes alturas,

Histe dispositivo, mantenido en secreto al principie, ha sido al fin revelado y con-
siste en un mecanismo llamado turbo-compresor que inyecta el aire atmosférico en
el carburador del motor comprimiéndolo previamente hasta una presién igual a la
que tendria al nivel del manr.

. Este procedimiento ha sido ideado simulténeamente en los Estados Unidos y en
Francia. El primero consistia en un compresor inysctador centrifugo movide por
el mismo mofor mediante un engranaje mnltiplicador qus Is hacia girar a una velo-
cidad de 20 a 80.000 revoluciones por minuto, Il procedimiento francés, inventado
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por los ingenieros Bartein y Rateau, es anadlogs al anberior, con la diferencia de gue

el movimiento del compresor no estd prody

sido por el mintor, sino por una turbina
orable que el ame-

accionada por los gases del escape. Este procedimiento es mas fav
ricano cuande la potencia absorbida por el turbo-compresor no es muy grande, pues-
o que permite aprovechar parte de la energia cindtica de los gases del escape gue
de otro modo seria perdida. '

Suponiendo que la compresién del aire sea isotérmica, lo que puede conseguirs
con un conveniente sistema de refrigeracion, el frabajo necesario para comprimir
un kilogramo de aire desde la presidn ¢ a la 4, es de:

A 43 . ,
- WTW} kilogrametros.

8000 ( 14

)
Cada caballo-hora desarrollado por el motor exige la compresion de b kilogra-

mos de aive, la cual absorbera

A & — 3_) caballos-hora.
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La pérdida de potencia que experimenta un mofor por causa de la ravefaceidn

~
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del aire, cuando no tiens turbo-compresor, es de ——— de caballo por cada una de
7 ] A

estas unidades del motor, pero la absorbida por el turbo-compresor es inferior a esta
siempre que el aeroplano navegue a una altura inferior a aquella en gue se verifica

1 A A& A—3d. . A A—3
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Esta ecuacion logaritmica se satisface parva nn valor de - = 2340, que corres-

o

ponde a una altura de 62 kilémetros,

Para una altura de 18 kilémetros, por ejemplo, un motor desprovisbo de turbo-
compresor perderia el 90 por 100 de su potencia y con turbo-compresor solamente
el 20 por 100,

Para alturas menoves, el rendimiento del turbo~compresor es afin mas favorahle
porque la potencia necesaria para su funcionamiento puede ser obtenida de los ga-
ses del escape, como se ha dicho antes, con lo que la pérdida que sufre ¢l motor se
hace mucho menor en proporcién y puede considerarse como despreciable. ’

81 suponemos que el turbo-compresor no absorbe ninguna potencia, el motor des-
arrollard la misma a cualquier altura, como ocurriria con un motor eléctrico, y en-
tonces la altura maxima a que podria subir un aeroplano se determinaria del modo
siguienbe:

Sabemos que la potencia necesaria para que un aeroplano se mantenga en vuelo

A kax? P
horizontal a una altura determinada es: hp = % ,/%, %35 »-ng , enlaque kayky
o

son los coeficientes aerodindmicos del aeroplano, P su peso total y & su superficie
sustentadora (véase la «Seccion de Aeronduticas citada). 8i la potencia al freno del
motor es H P, la potencia 0bil desarrollada sers igual al producto de ella por el
rendimiento 7 de la hélice, y tendremos:

omp /8 Eat P B kat PP
TV kS . a7 ky? Sr2HD?



Hste valor de la densidad del aive correspondiente a la albura maxima accesible
a un aeroplano con furbo-compresor es precisnimente igual al cube de lo que se ob-
tuvo en ol articulo citade pava el caso de motor con toma de aire directo, y, por lo
tanto, siendo logaritmica la ley de decrecimiento de densidad del aire con relacién
2 la altura, si la relacién de densidades se ha elevado al cube, la altura se habra
triplicado, luego el techo mdaximo de los asvoplanes ha subido de 15 a 4b kilémetros
en virbud del empleo del turbo-compresor, suponiendo gue éste no debilite la max-
cha del motor. Claro es que este es un limite tedrico al cual no se puede llegar, por-
que, para producir igual traccién en esta atmosfera enrvarecida, sin dar a las hélices
velocidades periféricas peligrosas, habria que aumentar su paso, cuya modificacion
se traduce en pérdida de rendimiento.

Muchas revistas cientificas y aevotécnicas del extranjero, al dar cuenta de este
descubrimiento que ensancha los limites de la aviacién actual, manifiestan la opi-
nién de que, siendo ya posibles los vuelos a grandes alturas en que la resistencia
del aire es muy débil, con muy poca potencia se Hegara a obtener velocidades fabu-
losas v aleanzar distancias hasta ahora inaccesibles a los aparatos corrientes; lle-
gando una de estas revistas téenicas hasta a presentar un proyecto de cabina aero-
niubica cerrada para permitir que los viajeros respiren normalmente mientras el
aeroplano navega por los limites de la atmésfera a velocidades comparables a las
de los proyectiles.

Creemos que, desgraciadamente, esta perspectiva halagiiefia para el porvenir de la
aviacién no tiene fundamento por ahora. n efecto, 1w relacién entre la traccién del
. motor y el peso del aeroplano mantenido en vuelo horizontal depende tinicamente
de la relacion entre los coeficientes aerodinamicos del aparato —/;L—T, y es indspen-
diente de la densidad del aire en que se navegue; asi, pues, para mantener un peso
de una tone lada volando horizontalmente, es necesario un esfuerzo de propulsién
de 150 kilogramos lo mismo al nivel del mar que en las mas altas capas atmosféricas.
El transporte de una tonelada a 1 kilometro de distancia absorberd 150 X 1000 =
= 1560000 kilogrametros de trabajo atil, a cualquier altura que sea, y para que una
tonelada de peso adquiera 50 metros por segunde de velocidad horizontal, es nece-
garia una potencia util de 150 X 50 == 7600 kilogrametros por segundo = 100 H-P.,
también independiente de la altura de navegacion.

Por lo tanto, el turbo-compresor tnicameute favorece la subida de los aparatos
de aviacion, permitiendo la navegaciéd a alturas en que sin é1 seria imposible, pero
con ello no se consigue ganar en velocidad ni en radio de accidn al resultado que se
obtendria con el aeroplano volando al nivel del max sin turbo-compresor. +
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El ejército impuesto a Alemania.

Como rectificacacién de la noticia que dimos en el mes de marzo acerca de la
composicién del ejéreito que se auntorizaba a Alemania, hemos de exponer, que pu-
blicado el tratado de paz, las clausulas militares del mismo, imponen:



