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5 , ru e g a  a lo s  s u s c r i / j t o r e s  J e n  n o ta  

J e  su  n u e v a  J i r e c c i ó n  s i e m p r e  cfue 

r e a l i c e n  u n  c a m b io  J e  J e s t i n o  o  J o m i c i l i o

S e  ru e g a  <fue l o s  a r t í c u l o s  v e n g a n  e s c r i t o s  

a m á c f u i n a ,  a J o s  e s p a c i o s ,  s o b r e  

c u a r t i l l a s  c o r r i e n t e s  y  p o r  una  so la  ca ra

L o s  a r t í c u l o s  f i r m a J o s  se  p u  b l  ¡ c a n  

b a jo  la  r e s p o n s a b i l i J a J  J e  l o s  a u to re s

L / o s  c o r re s p o n s a le s  J e b e r á n  r e m i t i r  a 

esta A J m i n i s t r a c i ó n  r e la c i ó n  n o m i n a l  J e  

l o s  su K C r ip to re s  c(ue J e s e e n  T a r j e t a  J e  

S u s c r i p t o r  y  J e  lo s  cfue p r e f i e r e n  se les  

e n v íe  e l  e j e m p l a r  a su  J o m i c i l i o  p a r t i c u la r .  

A m b o s  s u s c r i p t o r e s  a b o n a r á n ,  p o r  

a j e l a n t a j o ,  e l  i m p o r t e  J e  su  s u s c r i p c i ó n

D e b i J o  a lo s  a u m e n t o s  c]ue v ie n e n  

e fe c tú a n  J o s é  e n  las  A r t e s  G r á f i c a s  

¡os  c u a le s  n o  p u e J e n  p r e v e r s e ,  lo s  

c o r re s p o n s a le s  n o  a J m i t i r á n  s u s c r ip c io n e s  

m á s cfue basta  e l  m e s  J e  j u n i o  i n c l u s i v e

1̂ 0 o b s t a n t e ,  l a s  s u s c r i p c i o n e s  p o r  

u n  a ñ o  cfue h a y a n  s i j o  a b o n a J a s  y  

r e m i t i J a s  p o r  lo s  c o r re s p o n s a le s  a esta 

A J m i n i s t r a c i ó n  s e r á n  a t e n J i J a s  s i n  

m o J i f i c a c i ó n  a lg u n a  basta f i n a l  J e  a ñ o
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J  J e m o s  v a lo ra d o  la p é rd id a  de José  X^áyAluez^Garrlga , cuyas  

ohras son leídas y  es tud iadas con  su m o  in te rés , n o  s o la m e n te  

j ) o r  los técn icos  ae ron á u t ico s  e inves tigadores  c ie n t íh co s ,  s ino  

ta m l j ié n  ¡ )o r  los ob re ros  de nuestras fá l jn cas  y  e l lo  nos ha h echo  

s e n t i r  su m a g n i t u d  cons ide rab le . *  R l  fo rzad o  r i t m o  de sus 

t raba jos , e le c tu a do  con  e l  so lo  deseo de d o ta r  de c o n o c im ie n to s  a 

c u an tos  neces itaban  de e llos y  la lu e r te  v o lu n ta d  m a n ih e s ta  

de a yud a r le s  en todas las in ic ia t iv a s  cfue h ie ra n  enca m in a da s  a 

ío i ■talecer nues tra  in d u s t r ia  — / ¡ n m o r d ia l  ía c to r  de  nuestra  

v i c t o r i a — o a l  m e j o r  d e s a r r o l l o  de  n u e s t ra s  a c t i v id a d e s .
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c ren ron  hi n i ln j ' i rn c ió n  Je tocios los cfue, l)e rs o n n lm e n te  o ¡ w r  

sus ohvcis, le hem os  co noc ido .  *  L a  in tensa  la b o r  de d iv u lg a c ió n  

técn ica  y  ¡profesional, rea lizada  ¡)o r  é l  en las d is t in ta s  secciones  

de « Á e ron c 'n i t ica  » han m e re c id o  la a te n c ió n  y  e l  es tud io  de los 

esf)ecialistas ( le í  Á r m a ,  (fue a su m u e r te  han  dado  m uestras  

de un  esfyecial c a r iñ o  hacia  (fu ien  ve r t ió ,  en nuestras  ¡)áóinas, 

sus  a m f ) l i o s  c o n o c i m i e n t o s  t é c n i c o s  ¡>ara la  n u ís  r á f ) id a  

vafyacitación de todos ellos, en delensa de nuestra  causa y  de 

la c u l tu ra  *  S u s  acertados Ju ic ios  sobre  la  jn d í t ic a  aérea 

n a c io n a l  y  e x tra n je ra ,  e.xiniestos in s is te n te m e n te  en sus a r t ic u la s

Ayuntamiento de Madrid



editoria le han  hecho  ve r Linos han  necno  ve r la nece s id a d  a p re m ia n te  

una p o te n te  a rm ada  aérea, d e ja n d o  en p ie  o tros m u c h o s  ()rohle=  

m as cfue dehen  ser estud iados d e te n id a m e n te  ¡ ja ra  e l  engrandecí^  

m ie n to  y  lo r ta leza  de nuestra  in d u s t r ia  ae ronáu t ica . * S u s  ohras, 

de una a c tu a l id a d  p e rm a n e n te ,  re ve lan  un c o n o c im ie n to  j) ro  

íu n d o  de las c iencias cfuirnicas y  m a tem á t ica s ,  s ie n do  a su vez una  

lu e n te  a m p lia  de in ío rm a c ió n  sohre  las p u b l ic a d a s  p o r  o tros  auto=- 

res en todos los id io m a s  d e l  m u n d o .  A lu e s tra n  una la h o r  de años, 

una técn ica conseguida con  e l  es tud io  cons tan te , con la investiga'^  

c ión  en los la b o ra to r io s  y  en los l ib  ros, una c a p a c id a d  e n o rm e  de  

t ra ba jo  y  una clara v is ión  de los d ive rsos tem as de cfue tra tan .  

S u s  inves tigac iones  en la c ienc ia  n a tu ra l  y  m é d ica ,  sus estud ios  

sobre  las re l ig iones  y  sus h o m b re s /  e l  v iv o  deseo de p ro lu n d iz a r  

en la h is to r ia  de los p ue b lo s  y  en sus lo rm a s  de expres ión , le  

h ic ie ro n  c o n o c e r  y  d o m in a r  más de ca to rce  id iom as . # C c iin o  

una obra de a l to  v a lo r  cpie h ub ie ra  s ido  una com fjos icn ' in  poé t ica  

( jo r  la cfue 'l legara a noso tros  e l  s e n t im ie n to  de la l i lo s o i ia  c le los 

signos, \^ázcfuez = G a r n g a  p re f)a raba  la e d icn m  de una C ira m á t ic a ^  

D ic c io n a r io  de la lengua ch ina  y  de un  b reve  l ib ro  de C o n lu c io /  

estos traba jos  co n s t i tu ía n  su más in t im a  p reocupac ic i i i .  P e r o  la 

guerra  h izo , cfue los h o m b re s  cfue d ed icab an  su v ida  a la f je r le c c ió n  

de sus obras, a b a n d o n a ra n  éstas, no  en e l  esf) ír itu , s ino  en la acc ión  

de co n t in u a r la s ,  f ia ra  fyocler a y u d a r  más e l ica zm e n te ,  de m o m e n to ,  

a re so lve r  las necesidades cfue ésta p resen ta ra . S u f )o n e  en ellos un  

m a y o r  esfuerzo y  sa c r ih c io ,  un  d es f jre n ch m ie n to  g ra n d e  de cu a n to  

lo rm a  fyarte de sus seres: \ ' 'á z c fu e z ^G a rr ig a  puso  toda su cu ltu ra^  

su in te l ig e n c ia  y  su eslorzada v o lu n ta d  en esta obra  de l ib e ra c ió n  

de nue s tro  ¡mueblo. *  P a ra  los cfue ap re c iá b am o s  e l  g ra d o  de  

su c u l tu ra ,  su l in a  s e n s ib i l id a d  y  sus dotes excepc iona les  para  

las artes, e s f jec ia lm en te  para  la m ús ica  — de la cfue era un  

gran  in té f i r e te — Vázcfuez^C 'rarr iga  poseia  una lu e r te  persona^  

helad y  una v ida  in t im a  e s f j i r i tu a l  e x c e p c io n a lm e n te  va r iada  y  

l le n a  de ricfueza, lo  cfue h izo  no  a m b ic io n a ra  caraos n i  inves=  

t id u ra s ,  s ino  foaz ¡ ja ra  la c o n t in u id a d  de sus t raba jos , y  es ta r  

s ie m p re  a l  la d o  de acfuellos cfue m a n i le s ta b a n  deseos de c u l t i "  

varse, de ¡p ro d u c ir  o de e n g ra n de ce r  las obras cfue ennc ib lecen  

y  cfue l i b e r t a n  a l  h o m b r e  a s e g u r á n d o le  u n a  f)az  d u rà d e rà .

de pe
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A e r o t é c n i a

Mecanismo regulador de lo admisión 
en los motores  s o b r e a l i m e n t a d o s

OBJETO Y CONSTITUCION

El  lim itador o i'eguladoi' de admisión es un acce­
sorio ada])tado a los eomi)resores, que tiene por 

objeto mover autom áticam ente la mariposa de entrada 
al comin-esor, ])ara m antener en cada instante del vue­
lo el paso conveniente del jía.s que »arantice una p re­
sión constante en la admisión, desde el suelo hasta la 
altura para la cual haya sido construido el compre­
sor (altura de adaptación).

Está conslituído esencialmeiite (fig-. 1.“) por una 
cápsula manometrica “ aneroide” (1), por una válvula 
cilindrica distribuidora (2) unida al aneroide, y  por 
un petiueño embolo (3) sobre el ((ue opera general­
mente el aceite a ])resión del sis­
tema de ensíi’ase del motor. Este 
émbolo va conectado al mando de 
la marii)osa (9) |)or intermedio de 
palancas, crem allera o piñones. Se­
mini el tipo del lim itador, el acei­
te ])uede o])erar por las dos caras 
del éml)olo o solamente j)or una de 
ellas.

En el lim itador por aceite r>e 
combinan dos acciones: la experi­
mentada poi' la jiresión que tenga 
el gas a la entrada de los cilindros 
del motor (])resión del compresor),
([ue obliga a contraer o d ila tar al 
aneroide ]))-oduciendo un despla­
zamiento de la válvula distribuido­
ra ; y la del aceite a presión del 
sistema de engrase (pie, i^asando ■\ 
través de dicha válvula, hace mo­
ver el ]K'queño émbolo y éste a su 
vez a la mai'i])osa de entrada del 
com])resor.

PRINCIPIO

l)resión del aire ambiente es entonces máxima, corre.s- 
ponderá una abertura mínima de mari])osa y a me­
dida (jue se eleve el avión y vaya encontrando la atmós­
fera más enrarecida, la al)ertura de mariposa deberá 
ir.se acentuando ha.sta ser total en dicha a ltu ra  de 
adaptación.

E n tre  esta a ltu ra  de adaptación y la máxima que el 
avión pueda alcanzar (techo del avión), el funciona- 
mienlo del motor puede ya considerarse como el de un

Para un mismo régimen del mo­
tor las variaciones de la jiresión 
del compresor pueden ser deliidas; 
bien a la abertura de la mariposa, 
o bien, para  una ])osición dada de 
ella, a la variación de la presión 
atmosférica según la altitud .

Si consideramos un motor pro­
visto de compresor con limitador, 
y concebido para conservar la ])0- 
tencia hasta 3.000 metras, por 
P.iemplo, la m ariposa de entrada 
del compresor no toma su abertura máxima m ientras 
el avión no haya alcanzado esta altura de adaptación.

P ara  que el motor con.serve sensiblemente la misma 
potencia a cualquier a ltu ra  interm edia, entre el suelo 
y las 3.000 metros, será, pues, necesario, sum inistrarle 
en todo momento la misma cantidad de gas en la ad­
misión. Para ello, si el motor mantiene sensiblemente 
su régimen y el avión vuela a bajas alturas, como la

(S) Punhs fi/o¡
O Punhi móv/fes

1 Cgpsuh aneroic/e -Z  Válvuld diíMbuidoró de gce/fe -  3 Embolo -  ¿ Bntrsúa del eceile -  
5 f.vícuacián de! eceile. -  6 CdmpíM eóMna de shjemienlo ¿ef óneroide 7 Conduch de 
camumcáción con U Mhda del compre¡or. -  S PóhnM de ¡ohreprejian y M^npoiS 
\0 Tuerca de regule -  i\ Mando de caes -\Z Compran/ ^

motor corriente no sol)realimentado, ])ues, habiendo to­
mado la mariposa la jiosición de máxima abertura, el 
lim itador no cum plirá ya ninguna misión, el compre­
sor no enviará el gas a los cilindros con la debida p re­
sión por encontrar el aire ambiente demasiado enra­
recido y el motor irá perdiendo potencia progresiva­
mente hasta dicho techo. Se ve ])ues la conveniencia 
de proveer al compresor de un dis])ositivo ((ue regule

Ayuntamiento de Madrid



aulomálicanu'ult', siígún queda indicado, la presión 
constante de admisión con que debe alimentarse el mo­
tor. El lim itador perm ite al piloto m aniobrar sim])le- 
mente la manecilla de gases como en un motor sin .so- 
brealimentación, pues seguidamente y de m anera auto­
mática este dis])ositivo hace adoptar a la mariposa la 
])osicióii conveniente, sesjún sea la densidad del aire en 
la altui-a a que se vuele.

J^ara facilitar el estudio del finicionamiento de un 
lim itador conviene considerar cuatro casos o condicio­
nes de vuelo, correspondientes a otras tantas posicio­
nes de la válvula distribuidora : primero, vuelo a al­
tu ra  fija ; segundo, a.scendiendo el avión; tercero, des­
cendiendo el avión, y o iarto , ])osición de docalaje del 
aneroide.

VUELO A  ALTURA CONSTANTE

Kn este caso la válvula distribuidora (i'ig. 1.“) adop­
ta la posición de reglaje y se denomina posición inope­
ran te del aneroide ; el lim itador adojita esta pasición 
inoperante cuando la ])resión en las tul)erías de admi­
sión es i)reeisamente la de reglaje. Esta 
jtosición corres])onde al régimen del mo­
to r en el cual el coni])re.sor alcanza la 
velocidad suficiente ]iara sum inistrar di­
cha presión.

Rs de notai- (jue la posición ino])eran- 
te corresponde a inia situación bien de­
term inada de la válvula distribuidora,
])ero que ))or el contrario el émbolo y la 
mariposa pueden encontrarse en un pun­
to cualquiera de su curso; la figura 
m uestra como el émi)olo >' la marijiosa 
pueden tom ar distiiitas posiciones aun 
manteniendo la manecilla de gase.s fija 
a fondo. Ello permite (¡ue el lim itador 
vaya ])or sí .solo adai)tando la abei'tura 
de la mariposa convenientemente según 
sea la altura ad(iuirida en cada instan­
te del vuelo.

lín esta ])osición inoperante la válvu­
la obtura la en trada y la salida del 
aceite en el limitador, reteniendo en 
su cilindi-o una pequeña cantidad de 
aceite cuya misión es i>recisamente fi­
ja r  la ])osición de la mariposa, hasta 
tanto no caml)ien las condiciones del 
vuelo.

VUELO EN ASCENSO

Si el avión toma una altui-a mayor 
de vuelo, al encontrar menor ])resión a t­
mosférica, por la misma abei-tui’a de m a­
riposa jia.saiá en ])eso menor cantidad 
de gas al compresor, lo (jue origina asi­
mismo menor iiresión en la.s tuberías de 
adinisión, si la velocidad del rotor es .sensiblemente la 
misma.

Por estar en comunicación la salida del compreso)- 
con la cámara donde va instalado el anei'oide, la dis­
minución de |)i-esión acusada en los colectores influen­
ciará sol)re este aneroide y en con.secuencia de la dila­
tación <iue ex])erimente hará desi>lazar la válvula (2) 
.según la flecha (P’) (fig. 2.-'').

El aceite a ])resión, (|ue viene del motor por el con­
ducto (4), i>asa por la garganta interm edia de la vál­
vula y |)enetra en el cilindro. OI)rando .sobre la cara 
anterior del émbolo (3) le obliga a mover.se. El punto

de articulación (M) se desplaza y lleva consigo una m a­
yor abertura de la mariposa.

J^or otra parte, el aceite contenido al otro lado del 
pistón es expulsado ; ))asa por la garganta superior de 
la válvula y se descarga por el conducto (5).

La presión del conijiresor viene así aum entada por 
consecuencia d(> una mayor abertura de la mariposa, 
determ inando la contracción tle la cái)sula : la válvula 
distribuidora es entonces desplazada en sentido eontra- 
i-io al anterior y adojita otra vez la posición inoperan­
te, cesando la acción del limitador. E l pistón y la ma- 
ri])osa (luedan ajiresados en la nueva posición interm e­
dia m ientras el avión no vai-íe la altura de vuelo.

VUELO EN DESCENSO

Un conjunto de oi)eracioiies inversas a las del caso 
anterior se operan en el lim itador cuando el avión des­
ciende. La presión atm osférica es m ayor y aumenta 
la presión en las tuberías de admisión y en la cáma­
ra (6). La cápsula se comi)rime y desplaza la válvula

según la flecha (!'') (fig. 3."). líl aceite a presión llega 
por el mismo conducto (4) pero ahoi'a penetra en el 
cilindro ])or la ]>ar1e ))osterior del émbolo. Kste al 
mover.se hacia la jjai'te izcjuiei-da des])laza el i)unto (M) 
en sentido contrario al anterior y motiva un cierre 
|)arcial de la mar¡i)osa. 101 aceite de la parte anterior 
del émbolo sale del cilindro poi' la garganta inferior 
de la válvula llega al conducto (5) de evacuación. J.ia 
disminución de presión tiebida a una nuinor abertni'a 
de la mari])osa, promueve una nueva dilatación dol 
anei-oide y vuelve la válvula distribuidora a la posi­
ción inoperante, (punlando oti-a vez fij;i la mariposa.
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DECALAJE DEL ANEROIDE

Algunos tipos (le liniiladores suelen llevar adicio­
nado un dispositivo (8) (lig. 4.") que puede moverse a 
voluntad por un mando independiente o ))or el mis­
mo mando de S'ases mediante un recorrido suplemen­
tario, pei’mit.iendo un desplazamiento anormal o deca­
lado de la cápsula y válvula distribuidora, para  pro­
vocar una abertura excesiva de mariposa y aum entar 
así momentáneamente la presiÓ7i del compresor hasta 
un límite fijado, si hubiera necesidad de forzar el mo­
tor durante al^íunos segundos, como en caso de avión 
muy cai's>ado, pistas de despegue exiguas, salida o en­
trada i’ápida en combate.

Se j)uede así obtener momentáneamente una i)oten- 
cia mucho mayor, siem]ire dentro del m argen fijado 
])or el constructor del motor. La acción de este dispo­
sitivo debe estar reglada para que la presión límite no 
sea jam ás sobrepasada.

Si se opera sobre el mando de decalaje la palan­
ca (8) desplaza el conjunto aneroide y válvula distri- 
buidoi'a según el sentido de la flecha (P). Se ve ([ue

cuando el mando está libre. Ksta posición tle decalado 
constituye pues, un reglaje circunstancial a mayor 
l)resión.

REGLAJE DEL LIMITADOR

Jia presión nominal ile reglaje con <|ue deba efec- 
tuaivse la admisión es dada para cada motor por las 
casas constructoras mediante ensayos oficales. Esta 
|)resión se ex])resa coi'rientemente en milímetros de 
columna de mercurio (Hg) y suele ser algo superior 
a la atmosférica, admitiéndose tolerancias del orden de 
10 mm. Hg.

líl reglaje de un compresor consistirá, ])ues, en lo­
g ra r que la válvula distribuidora del lim itador adopte 
la posición inoperante cuando el compresor suminis­
tre el gas a la presión fijada por el constructor.

Si se desea reglar un limitador jjara que el compre­
sor dé mayor presión, han de desplazarse, la cápsula 
aneroide y su válvula distribuidora en sentido tal que 
haga descubrir el paso del aceite hacia el pequeño 
émbolo y pueda jirovocar una mayor abertura de la

e.ste desjilazamiento produce los mi.smos efectos que 
una dilatación de la cápsula debida a una dism inu­
ción de ])resión del compresor. El aceite sigue enton­
ces el ti'ayeeto descrito en el caso de ascen.so del avión. 
Ija abertura su])lementaria que experim enta la m aripo­
sa, lleva innuídiatamente consigo una sobrepresión que 
se hai'á sentir en la cámara (6). La cápsula .se compri­
me y mueve la válvula en un sentido contrario a la 
Hecha. Finalm ente el equilibrio se restablece de nue­
vo y la válvula (|ueda en la posición inoperante, pero 
la presión de e(|uilibraje que corresponde a esta nue­
va ])(xsición del aneroide es superior a la que tiene

mari])osa; es decir, con el nuevo reglaje, a la posición 
inoiierante de la válvula distribuidora corresponde en 
todas las alturas mayor alimentación ((ue con el an ­
terior.

Infectas contrarios a los expresados se obtendrán si 
(lueremos (piitar ])resión al compresor, con sólo des- 
])lazar el aneroide y válvula en sentido inverso.

Estos reglajes son generalm ente muy sensibles por 
lo (pie debe operarse con sumo cuidado.

R. LORENZO 
(Teniente Mecánico)
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Las líneas iiue siguen resumen muy l)revemente un 
tral)ajo colectivo seguido en el Ijal)oralorio, en 

el Taller y en vuelo duran te largos años.
Hemos evitado lodo razonamiento de carácter de­

masiado matemático (jue comi>licaría este trabajo  en 
el cual la cualidad iirincii>al debe .ser ante todo su ca- 
ráctei' práctico. Estando a la entera disposición de 
todo a(|uel <|ue de.see recibir aclaraciones sobre cier­
tos ]iuntos o sobre los métodos de cálculo em])leados.

PLAXTEA.MIKXTO DHL PRO BLEJIA
El ])ilüto del avión (y el navegante) debe conocer la 

situación geográfica de su aparato, su altitud, su “ pla­
to” (es decir, su i)osición con relación a la horizontal), 
su velocidad y su dirección.

Debe conocer, de igual manera, la velocidad de las 
variaciones del avión alrededor de sus tres ejes y las 
ángulos de incidencia y derrajiaje.

Las coordenadas geográficas del avión implican cues­
tiones de navegación a.stronómica o ))or carta. <iue se­
rán objeto de ca])ítulo aparte.

Igualmente las indicaciones de las aclaraciones y de 
los ángulos de incidencia y de “ derrajiaje” necesitan 
un corto estudio .sobre los métodas de ensayo de los 
aviones en vuelo.

\'amos, pues, a ocu])arnos en este tral)ajo tie los apa­
ratos indicadoi-es de altitud , de variación de altitud, 
de velocidad, de horizonte, de ruinbo y tle velocidad 
de variación del mi.smo; estos a])aratos so n :

1." Altím etros.
2." Variómetros.
3." Anemómetros.
4." Horizontes artificiales.
ó." ('ompás.
6.“ Controladores de nielo.

Para fijar las ideas de forma má.s i)i-ecisa, el a ltí­
metro da la a ltu ra del avión sobro el nivel del mar, el 
variómetro la variación de esta altura (velocidad a.s- 
censional), el horizonte artificial da las variaciones del 
plano del avión alrededor de sus ejes, transversal y 
longitudinal, llamados igualmente ángulos de “ cabe­
ceo” y de “ balance”. El conijiás (brújula) da el rum ­
bo y el control de vuelo e indica la velocidad de viraje.

C U A L I D A D E S  A  E X K i T R  A  L O S  1N S T R I : : \ I E X -  
T O S  Y  D E S C R Í P C I O X  D K  L O S  i l l S : \ 1 0 S.

Los instrum entos deben ser fieles, justos y ])recisos, 
absolutamente insensibles a las vibraciones y a las va­
riaciones de tem i)cratura (—50" + 60") ; las imlieacio- 
iies deben ser claras y ])erfectamente legibles; el fun­
cionamiento automático. Desde el j)unto de vista “ p rin ­
cipio y fabricación” los instrumentos se dividen en 
tre.s grupos.

Los altímetros, variómetros y anemómetros miden 
variaciones de ])i-esión ])oi- medio de cái)sulas defor- 
mables; los horizontes artificiales, controles de viraje 
y consei-vadores de i'umbo utilizan ciertas pi-o])iedade.s 
geométi'icas de los giróscopos; los coni])ases hacen in­
tervenir eíjuipos magnéticos y un juego de imanes com- 
])ensadores; los compases giromagnéticos, coiiio su nom- 
l)re lo indica, |)eitenecen a la vez a las dos úHimas ca­
tegorías.

Los altímeti-os llevan esencialmente una cápsula me­
tálica a vacío. Ksta cápsula, que se com])rime en el 
suelo por efecto de la presión atmosférica, .se dilata 
cuando el avión gana altui'a. l ’n movinñento mecáni­
co amplifica e.sta deloi-mación y mide la i-otación de 
la a.sruja sobre un cuadrante. El altímeti'o se llama de 
“.servicio coi'i'ieiite” cuando e.stá graduado de O a 5.000,
8.000 ó 12.000 m. Se llama de aterrizaje cuando está 
gi’aduado de O a 500 ó 1.000 m. (en este caso su ])i'e- 
cisión e.s sui)erioi’). Un disi)ositivo de reglaje ])oi- bo­
lón ])ei'mite iiacer la corrección de las v.ai’iaciones de la 
]>resión atmosférica ambiente.

101 variómetro mide por deformación de cá))sula la 
velocidad de “ flujo” del aii-e (|U(¡ cambia tic sentido 
según (¡ue el avión ascienda o de.scienda, lo (pie da una 
indicación de la velocidad vertical en un s(;gundo.

H1 anemómetro registra una deformación difer(!ii-

cial de cápsula producida por un tubo de P ito t dando 
la diferencia entre la presión estática y la i>resi()n di-- 
námica del aire. E l tubo de P ito t suele estar ])rovisto 
de calefacción con resistencia eléctrica al objeto de evi­
ta r la formación de escarcha, líl cuadrante y el movi­
miento son orientales; las cifras están escrita.s en sen­
tido radial de forma (|ue i)ermita la lectura e.stando 
la aguja en ])osición horizontal.

El horizonte artific ial está constituido iK>r un gir()s- 
co])o en eje vertical jii'ovisto de un dispositivo correc­
tor a gravethul.

101 comi)ás .se compone e.soncialmente de un ('(piipo 
magnético que se des])laza en un lí(iuido, y de dis])osi- 
tivos compensadores adecuados.

El conservador de rumbo ('s el órgano giroscópico 
(jue i)roporciona una dirección fija (“ C ap”) siendo 
con.statada periódicamente con el com])ás magnético.

El com])ás giromagnético consi.ste en un giiúscoix) 
accionado ])or un eqiiii)0 magnético; en otros términos, 
comprende los dos ajiaratos ])recedentes servido el uno 
por el otro.

TABLERO DIO PILOTA-IE

lOstos instrum entos han sido agrui)ados según dos 
disposiciones, de acuerdo con el ti])o de avión.

Kn el tipo 1." vemas, al exterior de la plancha y en 
la vertical del centro de la misma, el compá.s; a conti­
nuación sobre una línea horizontal de iz((uierda a de­
recha el aneiiKÍmetro a cuadraiite giratoi-io, el horizon­
te y el varióm etro; sobre una segunda línea el anemó­
metro de aterrizaje (es decir, a escala muy desarrolla­
da en las inmediaciones de la velocidad de aterrizaje) 
el indicador de viraje con el nivel ti'ansver.sal y el a ltí­
metro de servicio corriente.

Supongamos (pie el piloto ha hecho g irar el cuadran­
te del anemómetro de manera (pie, a la velocidad es­
cogida. la aguja esté horizontal.

En línea de vuelo, las aguja.s del anemómetro, del 
horizonte y del variómetro e.stán en línea recta .sobre 
una horizontal. Si el avión encabi'ita, la velocidad dis­
minuye; una velocidad ascensional se ])roduce; el pi­
loto em))uja la palanca hasta que todas las agujas vuel­
ven a estar .sobre una misma línea horizontal. Lo con­
trario  si el avión ])ica.

“ Líí indicación de la línea de vuelo se conserva de 
manera precisa, pues una simple mirada del piloto su­
pone un movimiento nervioso reflejo que produce una 
inmediata corrección en la palanca."

Sui)ongamos el caso de un v iraje ; los instrumentos 
situados sobre la línea media vertical dan una ro ta­
ción de la ro.sa del comiiás, una inclinación del hoii- 
zonte, una desviación del indicador de vii'aje y de la 
bola del nivel, con lo cual una sini])le mirada ])ermile 
ver si el viraje es coi'recto o no, o si hay un simple 
resbalamiento.

101 ti])o 2.“ es un ])oco más complejo. Sobre la segun­
da línea horizontal de los in.strumentos ,se encuentra 
un altím etro de aterrizaje en lugar del altímeti'o noi- 
mal. Sobre una tercei-a línea horizontal de iz(|uierda .'i 
derecha, se encuentia un reloj, el consei-vador de rum ­
bo y el altím etro de servicio coi-riente.

Se puede, en lo (pie constituya vuia variante, reem­
plazar el conservador de rumbo ])or un com|)ás giro- 
magnético suprimiendo el com])ás oi-dinario y reem- 
])lazando eventualmente (\ste último por el cuadrante 
i'ei)etidor de un radio coni])á.s.

lO.stos dos tableros permil(^n resolver (;1 pi'oblema 
planteado al pi'incipio, es decir, dar ai piloto indica­
ciones simples, muy ¡precisas, sin fatiga y ¡¡roducien- 
do automáticamente los reflejos del mismo.

Recoi’daríímos también un tablei'o es))(K-ial ])ai'a ])la- 
neador de entrenam iento de Jóvenes pilotos, com|)ues- 
ta únicamente de un variómetro, un indicador de vi­
raje y un anemómetro.

lOn un pi’óxinio e.studio hablaremos de bi construc­
ción de estos iiisti'umentos.

( i i : v  R o m k k t  

Ingeniero D iirctor de la Societé lOipii- 
pement (UAriiis et d'Aei-odromes.— 
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Junkers Ju-87

Táctica Aérea
A v iac ión  de A sa lto

E sta  nueva m odalidad de em pleo de la aviación fué p rac ticad a  en la 
pasada G ran G uerra con éx ito  lison je ro  y en  la ac tu a lid ad  se d iscu te su 
aprobación  d efin itiv a  y adm isión o fic ia l como una subdiv isión  m ás a sum ar 

a las clásicas y trad ic io n a les  de Caza, B om bardeo y O bservación.

Al f in a liza r la G ran G uerra, fué reo rgan izada la A viación de las p r in c i­
pales po tencias del m undo, ten iendo  en cuen ta  las experiencias adqu iridas 

a costa de tan ta s  v íctim as hum anas y  de pérd idas cuan tiosas en m ateria l de 
todas clases. La m ayoría de las citadas naciones c lasificaron  sus re sp ec ti­

vas av iaciones en tre s  ram as p rincipa les, en re lación  con su em pleo, ded i­
cando sus m ayores esfuerzos al desarro llo  de la aviación de bom bardeo, 

como resu ltad o  de los p rogresos ob ten idos en el campo técnico  en la cons­
tru cc ió n  del avión de g ran  tonela je  — conseguida ya to ta lm en te—, cuyo 

fu tu ro  em pleo hizo concebir halagüeñas esperanzas, sirv iendo  al general 
D ouhet como base para la concepción de su d o c trin a  aérea (m uy conocida 
y d ifu n d id a  en tre  el e lem ento  ae ronáu tico ) y posterio rm en te  para la apa­

ric ión  del lib ro  del general L udendorf, titu lad o  “La G uerra T o ta l”.

Al ad q u irir  im portancia  el bom bardeo profundo , por la ex istenc ia  de 

m ateria l adecuado, hizo que se form ase la “ flo ta  aé rea”, verdadero  e jé rc ito  
del aire, con acción p rop ia  e independ ien te , y de cuyos re su ltad o s tan to  
esperaba el fa llecido  general D ouhet, fundándose sus teo rías doctrina les en 

la acción devastadora y eficaz de una ofensiva aérea lanzada a fondo y en 
masa, ten iendo  por ob jetivo  el te rr ito r io  enem igo, asignando  al A rm a de 

A viación una acción de so rpresa y reso lu tiva , buscando un final rápido 

y  decisivo a un conflic to  fu tu ro .

No pretendem os, ahora, en este  a rtícu lo  d iscu tir  el ac ie rto  y exac ti­
tu d  de las teo rías “d o u h etian as”, sino ju s tif ic a r , ligeram ente, el olvido en 

que se tuvo lo ap rend ido  en la pasada G ran G uerra, en la cual la aviación 
actuó  como elem ento  au x ilia r del e jé rc ito  de tie rra  y la reacción  n a tu ra l 

de la nac ien te  arm a, a m edida que iba contando con m edios apropiados, dió 
o rigen  al desarro llo  de la acción ofensiva (bom bardeo p ro fu n d o ), luchando 

por su au tonom ía en acción y organización  y m otivando que, al fin a l de

Junkers Ju-87
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la guerra  se crease la arm ada aérea y su co rrespond ien te  M in iste rio  del 
A ire, es decir, la independencia plena y absoluta de esta  Arma. La guerra 
actual por n u es tra  independencia  p lan tea  en los m edios ae ronáu ticos del 
ex tran je ro  la e te rn a  cuestión  de los p artid a rio s  de la aviación como arm a 
autónom a y la de los que precon izan  su v inculación a los e jé rc ito s  de t ie r ra ;  
estos ú ltim os so lic itan  una colaboración estrecha con los elem entos com ba­
tien te s  te rre s tre s .

Sin em bargo, los extrem ism os deben desecharse y buscar el ju s to  m e­
dio en la polém ica en tab lada (independ ien tes y colaboradores) ; el A rm a 
de A viación debe d isponer de m edios apropiados, tan to  para rea liza r m i­
siones im portan tes y decisivas en te rr ito r io  co n tra rio  como tam bién para 
au x ilia r eficazm ente al e jérc to  en la preparación  y desarro llo  de la batalla

A vión  de  asa lto  «Curtiss Y - l-A » , con m otores W rig h t C yclone de 1.000 HP. de l cua l los Fuerzas A éreas  N o rte am e rican as
han o rd e n a d o  su construcción en g ran  núm ero

te rre s tre . Al fin  se llega a una transacción  en tre  ambas tendenc ias y con 
arreg lo  a ella, fueron  o rgan izadas las aviaciones m ilita res  de todo  el m undo.
F in a lizad a  esta polém ica, sin vencedores ni vencidos, surge una nueva: la 
suscitada con m otivo de la creación de la A viación de A salto , cuyo origen  
y do ctrin a  nacieron  en el mismo país que el general D ouhet.

E l ahora general M ecozzi, es el p ropugnador de esa aviación. H abiendo 
publicado  un fo lleto  en que resum e sus d o ctrin as  y realizado  una in tensa  
propaganda de las m ism as en rev is tas  técn icas p ro fesionales, natu ra lm en te , 
han su rg ido  los acostum brados co n trad ic to res  que critican  y rechazan  sus 
ideas con p ro fusión  de datos y argum entos. Es un nuevo extrem ism o el que 
se debate. E l fundador de la aviación de asa lto  enum era, en sus m ú ltip les  
escrito s, las ven ta jas de esa aviación y preconiza, en tre  ellas y como p rin ­
cipal, la de red u c ir los tip o s  de aviones en servicio, quedando re s tr in g id a s  
las especia lidades a caza y asa lto ; el avión pesado de bom bardeo lo dedica 
a las m isiones ofensivas de noche, y, finalm ente, adm ite el h id roav ión  para 
la acción u ltram arina , que exige largo  reco rrid o  sobre el mar.

O cuparnos con d eta lle  de la polém ica en tab lada en to rn o  a la aviación 
de asa lto  ex ig iría  varios artícu los. R educirem os pues la cuestión  a p resen ­
ta r  el re su ltad o  dudoso de esa pugna de ideas y escuelas que busca un 
c r ite rio  m edio y equilibrado, que es el que nos parece acertado  y digno de 
exposición.
La aviación de asalto  es acep tada por a lgunos países como una moda-
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Heinkel He-118

lidad in te re sa n te ; se ensaya, en p lan experim ental, creando unidades espe­
ciales; su papel es acciden ta l, au x ilia r y secu n d ario ; es un lazo de unión 
den tro  de la arm ada aérea (caza y bom bardeo), en tre  la acción indepen­
d ien te  y la cooperación con el e jérc ito . Con su acción p rop ia realiza, even­

tualm ente , m isiones de caza atacando a los ob jetivos de superficie , y m i­
siones de bom bardeo con tra  pequeños objetivos d islocados y en. las p rox i­
m idades del fren te . Creem os lógica y sensata esa d efin ic ión  de la aviación 

de a sa lto ; su generalización , en p erju ic io  de la m isión autónom a de la a r­
m ada aérea, sería  una aven tu ra  pelig rosa  y  de grandes responsabilidades 

para el o rganism o técnico  que aceptara , en absoluto , esa sup lan tac ión  e 
im posición de la aviación de asalto  al resto  de las especialidades que, hasta 
ahora, han co n stitu id o  el nerv io  y el arm azón de toda flo ta  aérea.

S in em bargo, no se puede hacer caso omiso de esa nueva m odalidad 
de la av iac ión ; los E stad o s U nidos de A m érica la poseen, denom inándola 
“A tack  A v ia tio n ” ; form a parte  de la aviación ind ep en d ien te  ( General Head  

Q u a rte is  A ir  F orcé)  con la caza y el bom bardeo; los norteam ericanos han 
m anten ido  y m ejorado  esa subd iv isión  en la paz por es ta r satisfechos con 
la acción de esa aviación en la pasada guerra . La aviación de asalto  n o rte ­
am ericana posee tipos de aviones adecuados a la m isión  que deben rea lizar; 
en la ac tu a lid ad  dispone del “N o rth ro p ” y el “ C onso lida ted”, am bos m ono­
planos de ala baja, el p rim ero  con m otor rad ia l de re frig e rac ió n  por aire 
y el segundo con m otor re frig e rad o  por líquido, con tu rbo-com presor (el 
R ateau  m odificado  por el servicio  técn ico  am e ric a n o ); biplazas, arm ados 
con cua tro  am etra llad o ras para el servicio  del p ilo to  y o tra  m óvil para el 
am etra llado r, ligero  b lindaje  en la p arte  superio r, tre s  horas de au tono­
m ía, velocidad su p erio r a los 350 K m s./hora  y pueden tra n sp o rta r  una carga 

de 200 a 300 kilos de bom bas de pequeño calibre (20 lib ras).

I ta lia  y A lem ania dedican p re fe ren te  atención  a esta aviación de a ta ­
que o a sa lto ; en tre  los aviones ita lianos de este tip o  fig u ra  el Breda “65”, 
transfo rm ab le  en mono o biplaza, según las m isiones a realizar, con arm a­
m ento  análogo a los tipos am ericanos arriba  descrito s y velocidad superio r 
a los 400 K m s ./h .; A lem ania tiene en experim entación , m uy adelan tada, 
un H e in k e l “He-118”, m onom otor, b ip laza y con una velocidad m áxim a 
de 400 K m s./h . La U. R. S. S. está  tam bién ganada a la causa de la aviación 
de a sa lto ; posee tipos apropiados y cuenta  con form aciones tác ticas  o rg a­
nizadas.

F ran c ia  e In g la te rra  son las únicas naciones que no tien en  co n stitu id a
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la av iación de a taq u e ; am bas disponen  de tipos b iplazas, bien arm ados y 
rápidos, que, eventualm ente , pueden  rea lizar m isiones de ataque al suelo, 
pero  carecen de un idades reg u la res  constitu idas. Los ingleses u tilizan  los 
aviones de caza para la ocasional in tervención  en el campo de b ata lla  y 
para  el ataque de objetivos de su p erfic ie  próxim os al fren te .

Creo en el p o rven ir de la aviación de asa lto ; su acción propia y d e li­
m itada, tan to  en el campo táctico  como en el estra tég ico , ob ligará al des­
a rro llo  de esta  especialidad , que actualm ente realizan  en precario , la caza 
y el avión de bom bardeo diurno. E l avión de asalto  será el in stru m en to  
adecuado para rea lizar estas dos m isiones; in terv iene con tra  la superfic ie  
am etra llando  a las tro p as enem igas; ataca a las reservas en m archa o re ­
poso; d estru y e  las com unicaciones próxim as al f re n te ; incendia los depó­
sito s de com bustible ; hace sa lta r los de m uniciones y explosivos, etc., y 
suple adem ás al avión de bom bardeo diurno, pudiendo operar sobre ob je­
tivos situados a 300 ó 400 Km. de p ro fund idad . T odas esas m isiones las 
realiza sin  necesidad de escolta o pro tección  (d irec ta  o in d irec ta ). E s lo 
su fic ien tem en te  ráp ido  el avión de asalto  para b u rla r las defensas an tiaéro - 
náu ticas enem igas, tan to  te rre s tre s  como aéreas; posee un arm am ento  po­
ten te  y  m ú ltip le  para com batir en el aire con re la tiv a  seguridad  ; es m ane­
jable para los ataques rasan tes e, incluso puede llevar a cabo el bom bardeo 

en picado de inclinaciones m edias (60" a 70") ; es un arm a ideal, su acción 
m últip le  y variada deja libre a la caza para que pueda ded icar su atención  
a su labor específica ; suprim e el avión dc bom bardeo d iu rno  y puede re ­
fo rzar el bom bardeo noctu rno  (aviones pesados y po lim otores), colaborando 
con las escuadrillas de esa especialidad  en las operaciones de noche. E s un 
tip o  de avión ap to  para  m isiones de com bate (defensa p ro p ia), ataque al 
suelo, bom bardeo de día y eventual u tilizac ión  de noche ; su adopción  re ­
p resen ta  una economía efectiva, una d ism inución  sensible de las subd iv i­
siones ac tua les del arm a de aviación, que com plican su em pleo por los d iv er­
sos tipos en servicio  y repuestos que es necesario  ten er en alm acén.

E n  resum en, las ven ta jas de esta clase de aviación y de su in stru m en to  
son bien p a ten tes y debe estud iarse  deten idam ente esta  cuestión , ap rove­
chando adem ás por n u estra  p arte  las enseñanzas y experiencias que se de­
rivan  de la ac tua l guerra  que m antenem os, las que serv irán  de base y fu n ­
dam ento para  la reorgan ización  de nuestra  fu tu ra  aviación de la postguerra .

JU A N  A B O A L  
T enien te Coronel de Aviación

i
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EN LA ESCUELA MILITAR 
DE VUELO SIN MOTOR íi

U N no había am anecido cuando salim os de casa. N uestra  v isita  hoy, 
va a estar dedicada al pequeño cam pam ento p rem ilita r de vuelo sin 
m otor, instalado en los cerros que el horizonte recorta , próxim os a 
donde nos encontram os. Nos ponem os en camino ràpidam ente. T ene­
m os in terés y curiosidad al mismo tiem po, en pasar un día en esta 

escuela, donde se educan en el arte  de vo lar los fu tu ros héroes de nuestra  aviación. 
A pesar del m adrugón que hem os efectuado, llegam os al cam pam ento cuando la 
vida ya ha empezado. E l guardián nos perm ite la entrada y observam os cierto  bu­
llicio. Hace ya un cuarto  de hora, que la orden de levantarse ha sido dada y des­
pués de las p rác ticas h ig iénicas y del arreg lo  personal, se disponen a beberse el 
café. Saludamos al p ro feso r de vuelos, que d irige a estos m uchachos y que nos 
h i invitado a sa tisfacer nuestra  curiosidad. A provecham os ahora en que los alumnos 
efectúan m ovim ientos gim násticos, al m ando de un sargento  que es el encargado 
díil orden de la tropa e intendencia, para que conteste a nuestras preguntas. Lleno 
ds entusiasmo y con la m ayor sim patía, tom a la palabra adelantándose siem pre a 
nuestras p reguntas: “E l fin que esta escuela persigue, es el de la educación y se­
lección de personal que después pasará a fo rm ar los cuadros de nuestra  gloriosa 
Aviación; para lo cual, en los cam pam entos de educación prem ilita r, se les da los 
conocimientos m ilita res necesarios, al m ismo tiem po que se les educa aeronáutica- 
n ente : en clases teó ricas y en clases prácticas por medio del vuelo sin m otor.

E l curso tiene una duración de seis semanas, sobre la base de poder disponer 
p,;ra el vuelo tre in ta  días hábiles. E s intensivo y durante él no se perm iten  fies­
tas ni se conceden perm isos.

En las p rác ticas de p ilo ta je  se llega hasta  conseguir la categoría que interna- 
c-.onalmente se denom ina “P ilo to  B” , que consiste en haber efectuado cinco vuelos 
de más de un m inuto y con v ira jes previam ente fijados. Como en las actuales c ir­
cunstancias no se tra ta  de hacer deporte , es por lo que consideram os suficiente 
esta categoría, para que el alumno se halle com penetrado con los m andos del avión 
(idénticos a los aparatos con m o to r) y adquiera, además, la  sensibilidad necesa­
ria de equilibrio  y reacción, logrando, por este procedim iento, más que acortar 
luego sus horas de enseñanza en el aparato  con m otor, in flu ir en la calidad del fu­
turo piloto y seleccionar a la gente, evitando tenerlo  que hacer en los cursos de 
avión con m otor, m ás costoso y causándonos m ayores perjuicios.

El personal de este curso está rec lu tado  en tre  gente de dieciocho años, para 
su inmediata utilización. Más adelante, la edad oscilará en tre los d ieciséis y d ie­
ciocho años. P ara  ingresar se les ha exigido un examen teórico  y m édico, sem e­
jante al que se exige para hacer el curso de p ilo tos con m otor, puesto que éste 
es uno de los fines que se persigue; si bien se tiene c ierta  benevolencia en lo que 
respecta al examen cu ltu ral, pues más que juzgar con un m étodo riguroso y abso-
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luto, se tra ta  de buscar las posibilidades que de in te ligencia innata y afición po-
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sea. E n  o tros cursos de más duración, quizá podam os darle aquí la cu ltu ra  general, 
por lo que muchos no ingresan, y que, sin em bargo, podrían ser elem entos de valor 
para nuestra  P atria .

En los o tros países se han preocupado de este asunto, pero enfocándolo de 
o tra  m anera más lógica en tiem pos de paz. U nicam ente I ta lia  tiene algo sem ejante 
en su escuela oficial de Pavullo , en los A peninos; dedicada a las juventudes fas­
cistas “vanguard istas” .

La im portancia que para les p ilo tos con m otor tiene el vuelo planeado, nos lo 
dem uestra F ran cia  con su legislación, concediendo la siguiente reducción en las 
quince horas m ínim as de vuelo (com prendidas las de doble m ando) necesarias para 
ob tener el títu lo  de pilo to  de turism o. La reducción a los poseedores del títu lo  “A” 
de planeador, es de una h o ra ; para los del “ B” , tres  horas, y para los del “C” (vo ­
lar más de cinco m inutos por encim a del punto de lanzam iento), ocho horas. V e­
mos que para este últim o, la reducción de tiem po es considerable. E n  Alem ania se 
obliga a poseer el títu lo  “ C” a todos los p ilo tos de tran sp o rtes  públicos, habiendo 
tenido que efectuarlo , cuando salió la O rden, muchos p ilo tos que tenían en su ha­
ber algunos m illares de horas de vuelo.

E l curso actual es de tre in ta  alum nos, que se agrupan form ando dos secciones, 
cada una con su aparato  y su orden en los vuelos. E l form ar las dos secciones tiene 
siem pre in terés, pues se desarro llan  en tre  am bas el estím ulo. L as clases de vuelo las 
damos —sigue diciéndonos— entre un ayudante, que me sustituye algunas ve­
ces, y yo.

E l tiem po ha transcu rrido  rápidam ente, y nuestro  in te rlo cu to r nos lleva hacia el 
campo de vuelos. H ay que subir un repecho hasta  llegar a la cum bre del cerro . La 
m añana huele a tom illo , y el sol ya alum bra. L os alum nos han transpo rtado  dos 
aparatos y los han alineado, todo ello con el m ayor orden y alegría. F orm an  a con­
tinuación, cada grupo, delante de su aparato , y se pasa lis ta . Seguidam ente se rompe 
la form ación y se disponen a efectuar las p rác ticas d iarias de vuelo. E sto s  aparatos- 
escuela no tienen fusela je propiam ente dicho- E ste  es sustitu ido  por una v iga tr ia n ­
gular sencilla, y el asiento del piloto apoya sobre ésta. La prim era sensación que 
nos da es de inseguridad; flo ta r en el aire sin n inguna cabina que le p ro te ja . Sin 
em bargo, a los alum nos parece que no les preocupa esto m ucho, pues con la m ayor 
natu ralidad  se ha sentado un alumno, que se ha atado su correspondien te cin turón 
de seguridad, y se dispone a lanzarse para in ten ta r hacer un vuelo de tre in ta  segun­
dos en línea recta, desde aquí arriba, cuya a ltu ra  sobre el valle es de 1,60 m etros. Si 
lo consigue, se le dará el títu lo  “A” de p ilo to  de p laneador; el único valo r de este 
títu lo  es el de estim ular su labor de los p rim eros días, un poco árida.

E l p ro feso r da las ú ltim as instrucciones al alum no: “Sobreponte al m om ento 
em ocional de la salida y no tire s  de la palanca.” “ F ija  tu  v is ta  en aquel accidente 
del te rreno , y así harás una línea rec ta .” “ M ira al horizonte y no m ires abajo, 
puesto que te  vas a encontrar, apenas despegues, a una a ltu ra  que aún no has volado 
nunca, y podría im presionarte .”

E l aparato  es su je to  con una cuerda por la cola; tre s  alum nos, que se afianzan 
fuertem ente , la su je tan ; m ien tras que en la proa le enganchan la anilla de los cor­
dones elásticos. C uatro alum nos por banda, a la orden de “ ten sar” , em piezan a andar
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len tam ente; aceleran luego al o ír “ co rre r” , y cuando el p rofesor ha considerado 
que la  goma ha adquirido  la tensión necesaria, manda “ so ltar” , voz que los de la 
cola obedecen. E l aparato  es lanzado y se desliza, al principio, rápidam ente, por ir  
un poco “picado” ; pero luego el alum no corrige y em pieza todo el mundo a estar 
pendiente de la lucha por los segundos... V eintinueve segundos... T re in ta  segundos... 
T re in ta  y sie te segundos... y el aparato  se posa suavem ente allá, en el valle. Las 
voces que los com pañeros le lanzan, sirven de felicitación  al nuevo piloto. Todos 
los que han tirado  de las gomas, corren  a recoger el aparato, para efectuar o tro  
lanzam iento.

E l o tro  grupo de alum nos p repara  su aparato  y lanza igualm ente a su cama- 
rada ; pero en este vuelo, debido a que es un p ilo to  aventajado, lo efectúa con dos 
m agistrales v ira jes que dem uestran  su dominio. E ste  aparato  es idéntico al que se 
acaba de lanzar, mas con la única d iferencia de que se le ha puesto una sencilla ca­
rena, desm ontable a voluntad. E l aparato  así es más fino y planea m ejor.

A ú ltim a hora, ya bien en trada la mañana, se levanta una fuerte  b risa  que hace 
que, por una m ala m aniobra del piloto, el aparato  en tre  en pérdida de velocidad- 
Nada de particu lar. A la ro tu ra  de unas costillas del plano derecho y un poco as ti­
llada la quilla, sin  ningún daño para el aviador, se reduce el accidente. Casi siem pre 
es ésta la fa lta  de p ilo ta je  más frecuente. E l grupo a quien corresponde este aparato, 
pasará la ta rde  reparándolo , bajo  la vigilancia y dirección de un bondadoso m aestro  
de ta lle r, que les enseña, al m ismo tiem po, prácticam ente, construcción y reparación. 
M añana el aparato  es ta rá  ya listo . Las averías no deben de du rar más de dos días. 
Es la costum bre en la escuela.

L a hora de la com ida ha llegado. Son las doce y ya se tiene apetito . Los alum ­
nos, a pesar de su alm uerzo, com ido en los pocos ra to s  lib res que han tenido, no 
disim ulan sus ganas de ingerir nuevos alim entos. Se descansa después de com er una 
hora, en la que los p rofesores, de una m anera am ena y en franca cam aradería, les 
explican las leyes del vuelo, m eteorología, construcción, etc. Los días que, por el 
mal tiem po, no son posibles las clases al a ire  libre, se dedican a conferencias sobre 
tem as cu lturales relacionados, más o m enos d irectam ente, con la aeronáutica, nave­
gación, aparatos de com bate, etc.

A las cinco se vuelve o tro  ra to  al campo de vuelo, has ta  que ya él crepúsculo 
impide seguir, y entonces estos m uchachos, con sus caras op tim istas, pero con signos 
ya de cansancio, su je tan  los aparatos en los lugares donde pernoctarán , protegidos 
por una lona, ya que actualm ente no existe ningún hangar.

Se cena, se charla y se com entan los sucesos del día hasta  dos horas después de 
la puesta del sol, en que todo, ob ligatoriam ente, queda en silencio.

Cuando estos alum nos, lanzados con po ten tes m otores, surquen el espacio en 
busca del enem igo invasor, recordarán  con añoranza estos pequeños vuelos, llenos de 
sencillez y poesía, que m uchos de ellos vo lverán  á efectuar por p lacer cuando 
hayamos im puesto la paz.

L a v isita  a esta sim ulada E scuela de V uelos sin M otor no es un hecho real, 
pero podría serlo . ¿P o r  qué no?

F . P U IG  SA N C H IS 
P ilo to  “C” de V uelo a Vela

T <  ̂ í
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TEÍ Í NÜLÜGI A DE LOS 
MODELOS UEniUMIJOS

La construcción de maquetas voladoras de aviones, despierta en todas partes 

donde se introduce un gran entusiasmo^ pero con frecuencia éste se desvanece al 

p robar los primeros modelos reducidos, porque éstos no dan resultado.

Esto sucede en general porque se olvida fácilm ente que los modelos redu­

cidos responden a las mismas leyes matem áticos de los grandes aviones y por 

esta rozón deben ser construidos con la misma precisión y seriedad que ios mismos. 

Poro evitarse desengaños, se debe pa rtir, pues, de la base de un buen plano y esto 

se sabe con fa c ilid a d  si se ha visto vo lar un apa ra to  del mismo tip o  que el que 

representa el esquema que poseemos. En el caso de que así sea, lo único que fa lta , 

paro asegurarse el éxito, es construir el modelo exactam ente igual a como morco el 

plano, lo que no es muy d ifíc il si se toman algunos precauciones.

Estos no son muchas ni de d ifíc il ap licación; he aquí algunas de ellos:

Si las olas son de form a rectangular, todos las costillas deberán ser iguales y 

esto se consigue recortando una p lantilla  de la form o del perfil, que sirve paro d ibu ­

ja r sobre la madero contrachapado, destinada o servir de costillas, tantos perfiles 

de esos, como costillas hagan fa lto , que luego se recortan dejando un buen margen. 

Uno vez hecho esta operación, se tom an todas los costillas recortadas, se ponen 

¡untos de manera que el conjunto sea una costilla de gran espesor y unidos con lo 

p lan tilla  que ha servido paro trozorlos, se aprie tan  en los mordazas de un torn illo  

de banco y con uno limo, granada al principio, fino  después, se rebajan todas los 

costillas o lo vez hasta que éstos tienen el perfil de la p lon tillo . Si el opo ro to  es de 

olas trapezoidales o elípticas, todos las costillas de un medio plano, serán d iferen­

tes, pero deberán construirse o pares, porque los dos medios planos con idénticos y
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tom ando por codo par, las mismas precauciones que yo hemos explicado pora el 

conjunto de todas las costillas de un ola rectangular.

La estructura de un ala se compone de costillas y largueros. Estos pueden ser 

de varios tipos: unas veces, son sencillamente, un listón de bueno madero, que tiene 

unos determ inadas medidas y, naturalmente, el constructor debe fa b r ica r un lar­

guero que tengo precisomente las mismas cotas que las que se indican en el esque­

ma. También existen largueros de tip o  cajón y de estructura compuesta, verdaderas 

vigas arm adas que se construyen mediante moldes. Poro hacerlo se saca un marión 

del croquis del larguero y se pego éste, sobre un tab lero de modero a ser posible 

contrachapado, de bastante espesor, absolutamente plana y de dimensiones sufi­

cientes; entonces, codo dos o tres centímetros y siguiendo los rayas de marión se 

clavan clavos, pero de ta l manera, que su cabezo sobresalga como mínimo del plano 

de lo modero, uno distancio igual ol espesor del larguero. Por o tra  porte  se p repa ­

ran los listones que forman los cordones del larguero, dándoles la form a aprop iado , 

e tcétera, y después se les coloca en el molde y en el lugar que les corresponde, 

quedando sujetos por los clavos que antes habíamos puesto. Se encolan, se espera un 

por de días poro que se sequen y de este modo habremos obtenido un larguero de 

form a irreprochable y perfectam ente encolado.

El montaje de los olas se hoce tam bién mediante moldes, del mismo tip o  que 

yo hemos explicado. A  veces, éstas poseen diedro, o sea que están inclinadas entre 

sí y se montan en dos o tres piezas, según que este d iedro seo sencillo o doble. Des­

pués se encolan los diferentes partes entre sí y se les do la interinclinoción re lativa, 

mediante alzos especialmente dispuestas en codo coso.

Lo construcción de fuselajes compuestos es idéntica o lo de los olas, pero te ­

niendo en cuenta lo form a p iram ida l que éstos suelen tener. Entonces los moldes yo 

no son planos, sino que tienen relieve: poro conseguirlo se hocen mediante gobaritos, 

dándoles una form o muy parecida o los grados que sirven pora construir buques. 

Los planos de cola no son más que alas de pequeñas dimensiones y por esto razón, 

se construyen exactam ente igual que los planos sustentadores del apa ra to .

Si todos las piezas del apa ra to  se han hecho exactam ente como morca el 

esquema y con los mismos materiales, peso y centraje serón los mismos que indique 

el plano. Por tan to , el montaje se hará de ocuerdo con los instrucciones que res­

pecto o este punto morque el croquis. Se com probará si el centraje del apa ra to  

construido es correcto, suspendiéndolo con un hilo que pose por el C. de G . que 

le corresponde teóricam ente. Si no es correcto, se desplazará el alo según convengo 

y en lo misma proporción el plono horizontal, poro conservar constantemente el 

e fecto  de empenaje. También debe darse a las olas el co lo je o óngulo de a taque 

que le corresponda, mediante alzas apropiados.

Si todo está correcto es seguro que el ap a ra to  volará perfectam ente bien; 

poro mayor seguridad se harán algunos ensayos previos de corta longitud y o pe­

queña a ltu ra . Es condición precisa paro construir un modelo que vuele con todo 

seguridad, e legir un plano bien diseñado y construir el modelo exactamente igual 

al dibujo, sin la más leve reform a, por insignificante que parezco, porque éstos son 

ios que en lo mayoría de cosos proporcionan los fracasos.

R. F.
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METEOROLOGIA
(C o n t in u a c ió n ) NTRODUCCIÓN 

AL ESTUDI O 

D I N Á M I C O  

DEL C L I M A

T A B L A  IV

Temperatura media de la  masa de aire de la  categoría A 
durante el invierno (1927-1934) en la  isla  de Lemnos

AÑOS DICIEMBRE ENERO FEBRERO

1927-1928 10“8 10"7 9"4
1928-1929 lO"? 8 '7 9"8
1929-1930 i r e 10'7 10"6
1930-1931 11"9 10"9 10"2
1931-1932 — 10”7
1932-1933 11'7 10"4 9 C
1933-1934 i r a 9"9 10''3
1927-1934 i r e lOM 9"8

T A B L A  V

Temperatura media de las masas de aire de la  categoría HM 
durante el invierno (1927 -1 9 3 4 ) en la  isla  de Lemnos

A Ñ O S DICIEMBRE ENERO FEBRERO

1927-1934 ICO 8"8 7"5

Las tab las IV  y V dan las m edias m ensuales de 
la tem p era tu ra  de las m asas A y H M , du ran te  el 
invierno en los años 1927-1934. E n  esta  ca tegoría  y 
a causa de un pequeño núm ero de observaciones no 
hem os calculado m ás que las m edias to tales.

Las tem p era tu ras  de las m asas A son igualm ente 
de una m archa m ás bien regu lar.

T A B L A  V I

Observaciones de las medias totales (1927-1934) de las masas 
H, M, HM, A con relación a la  media total (1927-1934) obte­
nida de las observaciones de todas las categorías durante 

el invierno en la isla  de Lemnos

DICIEMBRE ENERO FEBRERO

Media to ta l ob ten id a  d e  
to d as las observac iones. 9 '7 7"9 6"5

Tipo de las m edias de m asas 
de c a teg o ría  H . . . . - 1 " 9 — 1"8 - r 9

Tipos de las m edias .de m a­
sas de la  c a teg o ría  M . . ^h4"6 5"1 +  6"1

Tipos de las m edias de m a­
sas de la ca teg o ría  A . . -|-1"9 -F2"5 -|-3<’3

Tipos de las m edias de  m a­
sas de la c a teg o ría  HM . ¡-0"3 ■1 0"9 - j - r o

La tab la  V I nos da las observaciones de las m e­
dias to ta les  de la tem peratu ra  de las m asas H , M, 
HM  y A con re lación  a la m edia to ta l (1927-1934) 
ob ten ida de las observaciones de todas las ca tego­
rías  du ran te  el invierno.

Nos bastará echar una ojeada a la tabla V I para 
con firm ar que las m edias to ta les  obtenidas por los 
p roced im ien tos an tiguos constituyen  valores con­
vencionales, que no corresponden de n ingún  modo 
a la n a tu ra leza  ni traducen  las propiedades de n in ­
gún período del estado atm osférico , y d iferencian  
las m edias de cada categoría  de m asas del prim ero 
al sexto , en los períodos ord inarios, y aun de más 
del sexto  en los períodos ex trao rd in ario s  o excep­
cionales.

P a ra  estab lecer un aná lisis m ás com pleto del c li­
ma es necesario  determ inar tam bién la duración en 
días de cada período, de cada ca tegoría  y el modo 
de paso de una masa a o tra  de d is tin ta  categoría 
(si este paso se hace ráp ida o len tam ente y si la 
su jeción  de los períodos diversos tiene lugar a in ­
terva los reg u la res o sin n in g ú n  o rden).

Si exam inam os la duración  de los períodos de 
cada categoría  de masas, hem os de señalar que la 
duración  de los períodos de m asas M oscila o rd in a­
riam ente en tre  uno y cinco días, no considerándose 
como reg u la res  los que pasan de cinco días. Los d<; 
uno a cinco días y de dos a tres  d ías son los m ás 
frecuen tes.

La duración  de los períodos de m asas H  p resen ta  
una gran  variedad  y am plitud . Se encuen tran  pe­
ríodos de uno a diez días (siendo los m ás frecu en ­
tes aquellos que duran  de cua tro  a diez d ías) y tam ­
bién  períodos irreg u la res  que pasan de los diez 
días.

La duración  de los períodos de las m asas H M  no 
sobrepasa o rd inariam en te  de los dos días. La de 
los períodos de las m asas A son igualm ente  peque­
ños, siendo un caso excepcional que duren  m ás 
tiem po.

La determ inación  deta llada  de los cam bios de los 
elem entos m eteorológicos, d u ran te  la tran sic ió n  de 
una m asa a o tra  de d is tin ta  ca tegoría , en el N orte  
del m ar Egeo, no es posible rea liza rla  porque hace 
m uy poco tiem po que han sido in sta lados en Lem ­
nos un term ògrafo  y un h id ró g ra fo , por consigu ien ­
te, no disponem os de los trazos au to g rá fico s  nece-
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sarios. N osotros no podem os p roceder m ás que a 
una determ inación  parcial de sus cambios.

E xam inando la variab ilidad  de la tem p era tu ra  (la 
d iferencia  de la tem p era tu ra  de un día a o tro  a la 
m edia de tres  observaciones d iarias) hem os com pro­
bado que los m ayores valores se observan du ran te  
los días de tran sic ió n  de una masa M a una masa H, 
o de una masa H a una masa M. D uran te  la tra n ­
sición de las m asas HM  a las m asas A, la variab i­
lidad de la tem p era tu ra  es pequeña, siendo m ás bien 
la m edia de A a M, de H a HM , y du ran te  una 
transic ión  se en cu en tra  en una m asa H.

P ero  para darnos una idea com pleta de la va­
riab ilidad  de la tem p era tu ra  no es sólo su fic ien te  
conocer la frecuencia de los valores pequeños, m e­
dios o grandes d u ran te  los días de transic ión , sino 
que hace fa lta  conocer tam bién sus frecuencias en 
el con jun to  de las observaciones.

T A B L A  V II

Número de los diversos valores de la  variabilidad de la  tem­
peratura (las diferencias de las medias de un día al otro) 

en invierno (1927-1934) en la isla de Lemnos

M E S

Diciembre 
Enero . . 
Febrero 
Invierno . 

Invierno .

Valores positivos

39
57
39

135

21

!T> iP 
o  o

49
43
38

130

21

Valores negalivos

54
50
33

137

21

Con este objeto  hem os com puesto la tabla V II  
que da el núm ero de los d iversos valores de la va­
riab ilidad  de la tem p era tu ra  (las d ife ren c ias de las 
m edias de un día al o tro ) en los inviernos, duran te 
los años 1927-1934 en la isla de Lem nos.

E n  esta tabla se aprecia  que en invierno, las va­
riaciones superio res a 4"1 se observan du ran te  doce 
días aproxim adam ente (13 por 100), en tre  2‘’1 y 4"0 
se las encuen tra  du ran te  vein tidós d ías (24 por 100) 
y en tre  0"0 y 2"0 du ran te  c incuen ta  y seis d ías (63 
por 100) ; en diecinueve (21 por 100) p resen tan  una 
variab ilidad  de 0"0—0"5.

A causa del cambio de la in ten sid ad  del v iento  
podrem os hacer las com probaciones s ig u ien tes : d u ­
ran te  las tran sic io n es que preceden a una m asa H, 
la in tensidad  del v ien to  aum enta, generalm ente, de 
una m anera brusca, para d ism inu ir ráp ida  y p ro g re ­
sivam ente; al con trario  sucede en las transic iones 
que preceden a una masa M, la fuerza del v ien to  
aum enta más b ien poco a poco. Al parecer esto  ha 
m otivado el proverbio  de los m arinos p rácticos en 
la navegación por el m ar E geo  :

“Navega con v ien to  v iejo  del N orte  y nacien te 
del Sur.”

U na indicación análoga se encu en tra  en las obras 
de los an tig u o s g riegos: “E s preciso  navegar cuan­
do el v ien to  del Sur com ienza y el del N orte  te r ­
m ina”.

De estas observaciones se puede deducir la con­
clusión, que la tran sic ió n  que produce una m asa M 
se hace más suavem ente que aquella que produce 
una masa H ; esta ú ltim a se efectúa  o rd inariam en te

de una form a m ás bien b ru sca ; el rig o r del tem pero 
varía  tam bién en este caso, según  que la m asa que 
llega pertenezca a los períodos reg u la res  o irre g u ­
lares, excepcionales y m uy fríos.

E l pueblo griego  en la ac tua lidad  ha defin ido  ya 
el r ig o r del tem pero, debido al reem plazam iento  
brusco de una m asa M por una masa H , con el s i­
gu ien te  proverbio  :

“ Cuando el v ien to  del N orte  sucede al v ien to  del 
Sur, el h ielo  cae en abundancia.”

A severándolo  tam bién los an tig u o s g riegos de 
la s igu ien te  m anera :

“ Si el v ien to  del Sur sucede al v ien to  del N orte, 
n ieva en segu ida.”

E s una condición previa para el estud io  d inám i­
co del clim a de term in ar las p rop iedades de las m a­
sas, no separadam ente por cada elem ento  (tem pe­
ra tu ra , v iento , hum edad, e tc .), sino exam inando el 
con jun to  de los elem entos m eteorológicos, como 
co n stitu y en tes  del aspecto  del tem pero. E s tam bién 
igualm ente im portan te  es tu d iar cómo cada elem en­
to  se au tom odifica y m odifica a los otros.

Si se exam inan los pun tos ex trem os de cada os­
cilación de la curva de tem p era tu ra , que co rrespon­
de a los m ás pequeños valores de cada período  H, 
se com probará que, generalm ente, en las épocas de 
tran sic ió n  del inv ierno  a la prim avera y del otoño 
al invierno, el cambio de tem p era tu ra  de las m a­
sas M se hace progresivam ente, m ien tras que en las 
m asas H  es m enos p rogresivo  y, a veces, todo él 
co n stitu y e  un hecho brusco.

E stando  de acuerdo de que en el N orte  del m ar 
Egeo, las propiedades, en cuanto  a la tem peratu ra , 
dependen de las p rop iedades de las m asas H, nos­
o tros podem os considerar como período  invernal de 
un  año el tiem po com prendido  en tre  la p rim era y 
la ú ltim a invasión de las m asas H , siendo su fic ien ­
te, entonces, echar una o jeada a las curvas de tem ­
p era tu ra  para com prender que los m eses de noviem ­
bre y m arzo, pertenecen  en la m ayor parte  al in ­
vierno.

P o r ello no creem os in ú til, a pesar de que cons­
titu y e  una m ateria  especial, in s is tir  sobre este h e ­
cho; no es su fic ien te  determ in ar los días que co­
m ienzan y te rm inan  cada año la estación  de in v ie r­
no, sino que hace fa lta  p rec isar igualm ente  las p ro ­
piedades de las p rim eras y ú ltim as invasiones de 
las m asas H , no tando  su acercam iento , el cam ino 
que han seguido hasta  llegar al m ar E geo  del N o r­
te y las a lteraciones que han su frid o  du ran te  su 
desplazam iento . E specia lm ente  convendría  m ejor 
determ inar, apoyándose en el aná lis is  de las masas, 
las p rop iedades ca rac te rís ticas  que se observan du ­
ran te  el paso de una estación  a la otra.

U n m edio m uy ú til sería  tam bién seg u ir la a lte ­
ración  de cada m asa a m edida que ella se ex tiende 
sobre  el resto  del país, bajo la in flu en c ia  de las 
desigualdades to p o g ráficas  del suelo y hacer en tra r  
los d iversos tem peros de cada período, co rresp o n ­
d ien tes a una m asa p articu la r, en las ca tegorías de 
tipos de tem peros.

E l estud io  dinám ico de los clim as podría con tri ­
bu ir a dem ostrar de una m anera m ás com pleta la 
in flu en c ia  e je rc id a  por el tem pero  sobre el des­
arro llo  de los re inos vegeta l y anim al. E s induda­
ble que tam bién co n trib u irá  en gran  p arte  al p ro ­
greso de la navegación aérea.

G. C A N E L L O P O U L O S
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O r g a n i z a c i ó n
Coordinando A p ropósito  del a rtícu lo  que publicó el cap itán  de aviación A lfonso B ar­

beta, en el núm ero de octubre-noviem bre de A E R O N A U T IC A , no 
podem os s ilen c iar un  problem a tan  com plejo como es el de o rgan izar nues­
tra  in d u stria  de aviación y sus derivados. C ontinuarem os, pues, desde las 
páginas de esta  rev ista , aquel a rtícu lo  tom ando como d irec trices  algunos de 
los pu n to s de v ista  a llí m encionados y desechando o tros que no podem os 
co m p artir en su to ta lidad .

A n tes de m eternos a fondo con la reso lución  del problem a p lanteado, no 
estará  de m ás que fijem os la posición del E stado  con re lación  a la in d u stria  
de aviación y  sus anexos, cosa que creem os del todo ind ispensable para una 
com pleta realización  de este vasto  plan.

La posición del E stado  con re lación  a la in d u s tria  de aviación, según 
nuestro  c rite rio , para que ofrezca una abso lu ta  garan tía , solam ente puede 
ser u n a : que la in d u stria  de aviación sea función  exclusiva del E stado  y no 
puram ente  particu la r.

E sta  p rim era afirm ación  hay que tom arla  con a lteza  de m iras y sin 
apasionam iento , con la v ista  f ija  en lo que debe ser la fu tu ra  in d u stria  
ae ronáu tica  para que no re su lten  estérile s  los buenos propósitos. H ay una 
lógica in d iscu tib le  y d ifíc il, nacida de la h is to ria , de no querer reconocer 
que la seguridad  del E stado  dim ana, p recisam ente, d.el m ismo E stado . E s el 
E stado , pues, el único encargado de crear todos aquellos m edios in d isp en ­
sables para su p rop ia  defensa.

N a tu ra lm en te  que podría  confiarse esta m isión a particu la res, pero 
esto, p rácticam en te , es im posible, m áxim e si consideram os que la aviación 
es un  arm a decisiva en tiem pos de guerra , con el ag ravan te  de que en nues­
tro  país todavía está  gestándose. E sto  nos ind ica  que el esfuerzo  ha de ser 
doble si querem os, con el m ínim o de tiem po, a la a ltu ra  de las c ircu n stan ­
cias; en treg arn o s en un  ensayo para  ver si esta in d u s tr ia  puede ser función  
p riv a tiv a  de varias em presas, ya sean cap ita lis tas  o en m anos de una corpo­
ración  obrera determ inada, no es del todo aconsejable en estos m om entos.

Sentados estos p rincip ios, que serán  la base donde ed ificarem os una 
serie de conclusiones sacadas de n u estra  experiencia  en m ateria  de o rg an i­
zación, esperam os la voz d irec triz , responsable y  coord inada del E stado , 
para que el ob jetivo  por todos p rev isto  se cum pla. P ara  log rarlo  solam ente 
hay un  cam ino : rev a lo rizar y c rear aquellos hom bres indispensables, asim i­
lándoles, m ed ian te  la adap tación  y estím ulo  ind iv idual para el bien colec­
tivo. De no seg u ir este  cam ino será caer de nuevo en una fa ta l burocracia  
que, a la larga , lleg ará  a absorber, por com pleto al m ism o E stado.

Con todo lo expuesto , sin  e n tra r  en cuestiones de índole financ iera  por 
ser función  p riv a tiv a  del E stad o  que va estrecham ente  ligada, según las 
necesidades del m ismo, queda fijad a  su posición respecto  a la in d u stria  y 
al m ateria l de aviación.

S irvan estas consideraciones como de pequeña in troducc ión  que fijará , 
en sucesivos cap ítu los, la o rien tac ión  y el celo que los tiene que anim ar 
para que no se desvíen del cam ino im puesto  por unas convicciones h ija s  del 
m om ento Jhistórico que las ha fecundado.
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a n i f i c a c i o n Im aginém osnos, por ejem plo, un E stado  desprov isto  com pletam ente de 
toda in d u stria  de A viación; lo prim ero  que se o cu rrirá  para crearlo  será 
confeccionar un pian. Con esta  fin a lid ad  em pezarem os por estab lecer una 
unidad de con jun to  con todas las derivaciones necesarias para su rea liza­
ción ; según todas las necesidades p rev istas por el E stado  M ayor, será cues­
tión  de m u ltip lica r esta  un idad  estab lecida por el núm ero de necesidades a 
cubrir adap tando  y m odificando  a esta un idad, todo lo que puede ex is tir  en 
m ateria  de in d u stria  de aviación.

Vamos, p rim eram ente, a determ in ar la un idad , base del conjunto . (N ó­
tese que al re fe rirn o s  a un idad  querem os ind icar que ésta  es la m ínim a 
expresión  deducida con re lación  a una necesidad determ inada, que vendrá 
expresada por el con ju n to  del m ateria l necesario  para cu b rirla .)

P ara  su m ejor com prensión in iciarem os un gráfico  que irá  ensanchán­
dose a m edida que avancem os hasta su pun to  final, donde encon trarem os 
el objetivo que perseguim os.

E l organism o suprem o de todo  E stado  es el G obierno ; éste  se divide 
au tom áticam ente en tan to s  departam en tos o M in iste rio s como lo in teg ran  
(en  n uestro  caso p a rtic u la r  so lam ente nos in teresa  el M in iste rio  del ramo, 
o sea el de D efensa).

A nexo al M in iste rio  de D efensa encon tram os al E stad o  M ayor C entral, 
el cual, a la vez, se subdivide en tre s : un E stado  M ayor de las F u erzas  de 
T ie rra , o tro  de las del A ire y o tro  de las N avales—el único de estos tres 
E stad o s M ayores que nos in te re sa rá  de m om ento, será el de las F uerzas 
del A ire—.

E l E stado  M ayor de A viación creará todas aquellas dependencias para 
su to ta l asesoram iento  y eficacia  de sus conclusiones. E stas  dependencias 
pueden  ser tre s :  P rim era, O fic ina M ilita r de In fo rm ación  A eronáu tica (que 
ten d rá  la m isión de es ta r al co rrien te  de todo lo re fe ren te  a aviación ex tra n ­
jera , la de confeccionar es tad ísticas para fa c ilita r  re feren c ias  de com para­
ción y detalle  de los p rogresos habidos en esta ram a así como del m ateria l 
ex tran je ro  que puede o frecer garan tía  m ayor para una m isión d e term in a­
da) ; segundo. O fic ina M ilita r de E s tra te g ia  y A dap tación  (encargada de 
e s tu d ia r con arreg lo  a la geografía  del país, los em plazam ientos de fábricas, 
alm acenes, departam en tos varios, aeródrom os, etc., fac ilitando , adem ás, re ­
ferenc ias concretas del m ateria l necesario  para la defensa de una zona-tipo, 
ten iendo  en cuen ta  su situación  geográfica y estra tég ica  así como la su p er­
ficie  que abarca, riqueza n a tu ra l e in d u s tria l y el núm ero de h ab itan tes  que 
la in teg ra  ; los cuatro  valores que com ponen esta  zona-tipo, son los que más 
ta rd e  m arcarán  la pauta de la p lan ificación  deseada; tercera . O fic ina  T éc­
nica M ilita r A eronáu tica  (la m isión esencial suya es es tu d ia r e in v estig ar 
cuál ha de ser el m ateria l m ás aprop iado  y las can tidades necesarias de 
cada clase que han de in teg ra r la un idad  de con jun to , debiendo ser m isión 
suya tam bién, p roponer para su estudio , p ro to tip o s  de m otores, aviones, 
aparatos, aux iliares, paracaídas, etc .). E stas  tre s  O fic inas com pletam ente 
au tónom as pero  con estrecha re lación  en tre  sí, son las que de te rm i­
narán, ju n to  con una rep resen tación  del E stad o  M ayor de las F u erzas  de 
A viación, el valor de la un idad  tipo , base de la p lan ificación .

Inm ed ia tam en te  de ob ten ido  el valor de esta  un idad , es cuestión’ de que 
el M in iste rio  lo p lan ifique  con jun tam en te  con el E stad o  M ayor C en tra l; 
so lam ente habrán  de tenerse  en consideración  los datos que in teg ran  aque­
lla un idad  y las posib ilidades económ icas para ob tener un plan determ inado.

E n  el próxim o a rtícu lo  “P u esta  en P u n to  de la P lan ificac ió n ”, nos ocu­
parem os de sus valores positivos y de su form a de iniciación.

P edro  V IN Y A L L O N G A
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H é l i c e s

LA hélice Gnome-fíhóne de paso i’eglal)le en vue- 
^  lo se faraeteriza por mando mecánico muy 

robusto, accionable con pequeño esfuerzo, ya que éste 

se multiplica por medio de engranajes y palancas; es 

completamente irreversible por el empleo de rueda 

dentada y tornillo sin fin  y lui sistema de enclava- 

miento que bloquea las palas en todas las posiciones 

de un giro de 110 grados. Un indicador de paso indi­

ca en todo momento al piloto la posición de las ])alas.

E n  los ensayos de homologación se ha demostrado 

la solidez y seguridad del mecanismo en motores de

1.000 CV.

La hélice de paso reglable Gnome-Rhóne se com­

pone en esencia de las partes siguientes: 1.“, un  buje 

I)ipala o trip a la ; 2.“, las palas; 3.“, mecanismos de 

mando; 4.”, indicador de paso.

B u je .—E l l)uje (1) es de acero; se compone de un 

núcleo central montado sobre el árbol acanalado por- 

tahélice. Este núcleo lleva radialm ente tres cajas a

La hé l i ce  G n o m e - R h o n e  
de paso reglable en vuelo

120 grados (núcleo tripala) o dos cajas opuestas (nú­

cleo bipala) para recibir las palas de la  hélice. Del 

centro de cada alojamiento de las palas sale una espi­

ga doble troncocònica.

Palas.—Estás (2) son forjadas totalmente, en alea­

ción ligera de alta resistencia. La cavidad que sirve de 

alojamiento a la espiga del buje, va revestida con dos 

cojinetes de bronce (3 y  4), quedando centrada en la 

espiga sobre la cual puede girar.

La pala queda fijada radialm ente por una tuerca (5) 

roscada en el buje. La fuerza centrífuga es absorbida 

por un  cojinete de rodillos (6).

E n  la extrem idad superior de la  tuerca (5) va una 

em paquetadura de estanqueidad (7), compuesta de dos 

partes, con objeto de facilitar el desmontaje, y  una 

tuerca con el borde superior dentado.

E l talón de la pala se fo rja  por un procedimiento 

especial después de colocados el cojinete de rodillos y 

la tuerca.
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Jlamdiún: de í«js palas.— Los mandos particulares de 
las palas son saiidaríos y giran con las palas a la mis­
ma velíseyad de rotación de la hélice.

En (el ¡uñe de <eada pala está montada sobre aeana- 
ladmias mnio Mmoma de biamee (8) que lleva dentada 
nma piairite (ífe snn pejrínsDeíir®.

Esüa pfliirteDíómi «ftanitauiia ejjgmana eo un tomiUo sin fin, 
de aeenoi (9), mwmttadfli cm el boje, centrado uno de sus 

extremos sobre 3in cojinete de bolas (10) que contra­

rresta los esfuerzos de empuje y el otro sobre cojinete 

liso. El tomillo lleva sobre acanaladuras, en su extre­

mo, un piñón (11) de bronce que engrana sobre un 

tornillo sin fin, de acero (12), centrado sobre un  eje 

montado sobre rodamientos de bolas. Este eje lleva en 

un extremo dientes de cun^atura especial, tallados en 

su masa.

Mando (jeneral.—Las palas se accionan por dos es­

pirales de acero (13) y (14), de dentado envolvente. 

La espiral exterior (13) m anda los aumentos de paso 

y la espiral interior (14) sirve para disminuirlos. Las 

espirales están engarzadas en manguitos de bronce (15 

y 16) ; están acopladas por medio de dos bieletas de 

rótulas (17) que las hacen angularm ente solidaria.s, 

permitiendo .su desplazamiento relativo.

E l mando general se efectúa 

por medio de un sen'omotor de 

aire comprimido. E l aire llega a 

un distribuidor (18) que lo envía 

por una tubería  (19) a un cilin­

dro (20) donde actúa sobre un ém­

bolo (21). Los dos émbolos .son so­

lidarios de una crem allera (22) que 

engrana en el centro con un pi­

ñón (23) que lleva una segunda 

dentadura engranada con una cu­

bierta (24). Esta cubierta es soli­

daria de la espiral exterior gracias 

a dos pivotes (25).

Indicador de paso.—La posición 

de las palas es conocida en todo 

in.stante por un indicador de paso. 

E l ángulo se da a cada vuelta 

de las palas por levas accionadas 

mediante el tornillo (9). E l des­

plazamiento .se transm ite por una 

canalización de aceite a un reloj graduado de O a 110 

grados colocado a la vista del piloto.

Funcionamiento .— Si el piloto quiere aum entar el 

paso, acciona la  palanca que envía el aire comprimido 

al cilindro derecho. E l desplazamiento de la cremalle­

ra (22) hace poner en rotación el piñón (23) y la cu­

bierta (24).

Los pivotes (25) efectúan un movimiento helicoidal 

deslizándose su eal)eza en la ranu ra  de la culñerta (24) 

y su pie arrastra  el acanalado de la espiral exterior (13) 

en su manguito fijo (15). Al g ira r la espiral exterior 

se desplaza hacia delante, m ientras que las bieletas ha­

ciendo g irar la  espiral in terior (14) provocan su re­

troceso hacia atrás.

Al fin  del desplazamiento la  espiral (13) engrana 

con el piñón (12). Este piñón gira  con el buje. Cuando 

la hélice g ira  una vuelta, el piñón (12) ha recorrido 

toda la espiral y ha girado un diente alrededor de 

su eje.

E l movimiento se tran.smite Iiacia la pala por el tor­

nillo sin fin  (12), el piñón (11), el tornillo sin fin  (9) 

y la corona (8).

Una di.sminución de paso se efectúa por movimien­

tos inversos.
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Cuando el piloto abandona el 

mando la horquilla vuelve autom á­

ticamente a su posición neutra por 

el muelle (18).

Jrreversibilidad .— El tornillo sin 

fin (9) hace irrevei’sible el movi­

miento y transfoi'ma el par de to r­

sión de la pala en un esfuerzo 

axial absorbido por el cojinete de 

empuje (10). Un cerrojo que se 

intercala entre los dientes del to r­

nillo sin fin  (12), enclava toda la 

transmisión.

Facilidad de maniobra. —  La 

desmultiplicación total por los en­

granajes y palancas es de 24.200, 

que corresponde para  un régi­

men de hélice de 1.600 revolu­

ciones ])or m inuto (2.400 revolu­

ciones por minuto del motor, con 

reductor 2/3) a una rotación de 

las palas de 1 grados en dos segun­

dos y medio.

Lectura del paso.—La rotación es de O a 110 grados. 

Cuando marca esta últim a graduación, las palas de la

hélice quedan orientadas en el lecho del viento de la 

marcha.

El monte Shaszta, cuyos cumbres do ­

minaron o! hombre durante siglos, 

se ve dom eñado po r el avión, que 

volando sobre él es po rta d o r y sím­

bolo de nuestra civ ilización que cu l­

mina en lo m aravillosa creación de 

estas aves mecánicos que d irigen  los 

destinos de las rozos y los pueblos.

%
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Elect r ic idad y Rad i o
O S C I L A D O R E S  Y S U S  A C O P L O S

E F “

B+

l—

H'l»
Fig. 1.“

E.nthk los diferentes osciladores (jue invaden el 
campo de la ex])crimentación hemos dejado al- 

s>uno.s (¡ue se apartan  de la alta frecneneia, precisamen­
te, por((ne su oscilación está fuera de ella, l)ien sea por 
no llegar o sobre])asar lo que la i)ráctica lim ita den­
tro de ese amplio campo comprendido entre las 
16.000 ciclos —nota (pie sólo muy pocos oídos perci­

ben— y los 1.666 
meo-aciclos (18 cen­
tím etros), onda (jue 
eomei’cialmente s e 
ha empleado en ser­
vicios i'adiotelegráfi- 
cos con nota modu­
lada.

Por delia.jo de los
16.000 ciclos (onda 

de 18.7Ó0 metros) están casi todas las frecuencias que 
un oído medio puede distinguir, dándose el caso cu­
rioso que existen sonidos ((ue nuestro órgano aud iti­
vo no registra y (lue el de algunos animales ])ercil)e. 
Recuerdo, acerca de esto, ((ue existe cierta clase de pi­
tos, empleados ))or los guardabos(iues belgas ]iara lla­
mar a sus perros de una forma secreta, (jue el guai'da 
usa de una forma sim ilar a los silbatos comunes y que 
no e.s ¡lercibida i)or nuestro oído pues la frecuencia 
(le vibración está alrededor de lo.s 30.000 ciclos.

Pero dejando a un lado estas curiosidades vamos a 
ver un circuito generador de frecuencias de sonido, 
com])rendido en los percibidos por el oído humano. Kn 
sí es un oscilador sim ilar a sus hermanos de alta fre ­
cuencia, pero cuyos órganos sintonizadores están for­
mados ]ior las bobinas de un trasform ador de baja fre­
cuencia, los cuales convenientemente dispuestos logran 
la realimentación generadora de la oscilación que se 
manifiesta en los auriculares o en la salida (jue bien 
puede usarse c()u un am plificador y entonces empleai’- 
lo para una escuela donde puedan conectarse toda la 
cantidad de cascos necesarios. Esta salida, conectada 
a la en trada de sim ilar impedancia de un modulador, 
nos dará una nota, modulada en nuestra emisora, ag ra­
dable (le recibir iiues su tono lo podemos f ija r  a vo­
luntad.

(ion transform adores baratos y lámparas viejas es

posible hacer oscilar el artilugio en frecuencias eom- 
jn'endidas entre los 800 a 4.000 ciclos y si las necesi­
dades lo requieren habría que em plear un buen tran s­
form ador y  un sistema de filtros que perm itieran “ ba­
j a r ” a 30 ó 40 períodos, que .suelen .ser, casi, el tope 
de lo utilizable en radio. Si llegamos a describir algu­
nos aparatos de laboratorio o de radiofonía ya insisti­
remos en las ventajas constantes del uso de un oscila­
dor capaz de oscilar a menos de 30 períodos.

En la fig. 1.“ tenemos un o.scilador de baja fre­
cuencia. ü n a  m irada a las piezas necesarias nos mues­
tra  la sencillez de sus elementos y  el ])oco coste de este 
zumbador ideal, que no da ruido ni chispas, que no hay 
que estar constantemente regulando, que instantánea­
mente le hacemos dar la nota, que es el más agradable 
para nuestra recepción o el más difícil de recil)ir, si 
es que necesitamos entrenamiento. E n fin muchas ven­
ta jas  y un solo inconveniente : la pila de filamento o el 

acumulador, que hay que tenerlo siempre en buen es­
tado pues la regulación de la frecuencia se hace por el 
reostato de filamento. La pila de placa con 9 voltios 
va de soi)ra y  dura más (jue nuestra paciencia. Así 
(jue, con media hora, tenemos una inmejorable chicha­
rra y  veremos, ligeramente, que los osciladores pasan 
de las frecuencias JJltraaltas. U na últim a advertencia. 
Si al montarlo no tenéis alguna lám para vieja de cal­
deo directo

C
------- !>-

. a
- i f -

- +c + +
loo 25o

nsar 

una 37 ó 
f)6, interca­
la n d o  un  
potencióme­
tro de valor 
a l to  entre 
c á to d o  y 
negativo.

E n reali- 

d a d  , l a
])ráctiea llama generadores y no osciladores a los equi- 
])os eléctricos destinados a conseguir esas frecuencias 
del orden u ltraalto  ])or sus características exteriores, 
])ues si bien un generador de Rayos X  es en sí una 
i'ectificación de una alta tensión o la sini])le descarga 
en el interior de un tubo de una chis])a ])roducida

Fig. 2.“

Ayuntamiento de Madrid



por una olevadísinia diferencia de iwtencial, lodo el 
aparatoso disfraz de que está eul)ierto un «enerador 
dió como resultado esa variación en su vei-dadera ex- 
presión de oscilador.

E n la actualidad se ensayaban procedimientos de 
telecomunicación mediante las características de estos 
invisibles rayos que permiten impresionar las pelícu­
las fotográficas. El ob.jeto era (lue al circular un tro ­
zo de cinta cinematográfica sin fin (es decir, empal­
mados sus extremos) ante, un pe(iueño orificio, expues­
to a los rayos directos de un oscilador de rayos X  si­
tuado a distancia, el cual era manipulado mediante un 
sistema de persianas de plomo suficientemente espe­
sas ))ara impedir la radiación en la posición de reposo, 
se lograba una copia fotográfica en nn papel que se

ta.s, o tan escasa ])otencia que sea necesario aquilatar 
ha.sta lo último jiara ol)tener salida. En estas casos hay 
que tener cierto lu.jo en el m aterial a emplear como 
Micalex, ^'ictron y porcelana, pues la huquelita y  sus 
siviilares son aislantes poco eficaces en alta frecuencia.

Así (pie, veamos la Forma de hacer adqu irir a la os-
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impresionaba en una de las fases del circuito receptor, 
lo que al)arataba el coste del sistema. Este medio de 
comunicación e.stá todavía en en.sayo, y como .sus bal- 
Iniceos eran anteriores a la crim inal sublevación tuvie­
ron estas experiencias una pausa que pronto se reanu­
darán. Como datos informativos se dirá que la comu­
nicación era .secreta, que se iial)ían logrado algunas 
distancias que podían abrigar la e.speranza de que su 
uso .se extendiera como medio comercial y que tal vez, 
en la guerra, hubieran tenido aplicación de haber es­
tado su estudio más avanzado.

Como hemos visto en nuestras prim eras líneas del 
artículo anterior esa vibración produce la suficiente 
impresión en nuestra antena para ser acusada después 
de detectada en los auriculares; ahora, hemos de pen­
sar que i>ara que esta .señal sea capaz de llegar a algu­
na distancia y recibii-se por “ encima”, de alguna inten­
cionada o no intencionada interferencia, es necesario, 
dar más potencia a e.sa vibración eléctrica j)ero sin que 
se alteren sus características. E sta labor, expresa­
da con palabras tan profusas como las anteriores, es 
io que constituye la amjilificación.

A m plificar dentro de pequeñas potencias es senci­
llo, si es (pie no existen características especiales (jue 
dificultan la operación, tales como frecuencias muy al-

cilación del circuito elegido la potencia necc.saria para 
excitar otro paso o más, que intercalemos ha.sta la an­
tena. El mejor, cuando se tra ta  de una señal que am­
plificamos en la frecuencia fundam ental del oscilador, 
es el circuito constituido por una lám para de rejilla 
l)antalla cuya pequeñísima cai)acidad interna la hace 
incapaz de realimentarse en alta frecuencia y  oscilar 
por su cuenta. La figura 2.“ nos enseña un oscilador 
de este tipo. La o.scilación (>s introducida a la rejilla 
mediante el conden.sador, la que lo aisla de la alta  ten­
sión positiva del ])aso anterior y después de recorrer el 
espacio “ inter-electródico” es puesto en res(mación en 
un circuito tanque constituido por C y V cuyos valo­
res han de ser ajiropiados. En la figura 3." tenemos 
este mismo esquema ])ero dis))uesto a consumir miínas

I = >

| C h  
g C, Cí

/  V. X f r

- B  + B - C
Fig. 4.”. n .° 2

energía en el prim er ])a.so (esto as recomendable cuan­
do tengamos poíiuisima potencia y es algo fuerte el 
pa.so ami)lificador). La operación es sim ilar aun(iue al 
sintonizar la rejilla ahorramos energía ])or la mayor 
facilidad a resonar el circuito. I jos  valore.s son idénti­
cos ])ara e.stos dos esquemas.

(Jomo mi deseo es explicar el funcionamiento de to­
dos los pa.sos de un emisor, veremos antes los sistemas 
de aco]ilo, (pie .son muy usuales, sus ventajas e incoU' 
venientes.
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Jjci íigiii-a 4.“, con sus cuatro &squeinas, nos indica la 
forma de etectuarlo por condensador, conocida tam ­
bién bajo el nombre de acoplo directo. De todos los aco- 
l)los é-stos son los más simples. Kn lodos ellos la alimen­
tación del ]iaso anterior se efectúa en serie, menos en 
el 2.“, y o! condensador C sirve de aco])lo radio fre-

Fig. 4.“. n.o 3

cuente y aisla la rejilla del ani])lificador de alta ten­
sión tle la corriente continua sum inistrada al oscila­
dor o ])aso anterior.

La tensión negativa de rejilla es dada a través del 
ehoíiue “ ch”.

El condensador C como se encuentra entre dos ten- 
.siones en .serie, cuyo ])unto común es el punto medio 
de filamento, debe de estar probado para  una tensión 
de trabajo  su])erior a la suma de los potenciales de 
plaza y rejilla (esto es muy imi^ortante, pues si no, es 
fácil perfo rar el condensador con la consiguiente pér­
dida de la lámi)ara am plificadora). Como tam bién cir­
cula ])or él una corriente radio frecuente es preferi­
ble (lue tenga un margen de seguridad de 2 a 3 ve­
ces la tensión de trabajo, que sea de mira, no induc­
tivo, y cuando se tra ta  de estaciones de mnclia ])oten- 
cia que sea capaz de adm itir el am peraje tle radio 
frecuencia circulante para la frecuencia de trabajo.

En el seguntlo esquema tle la figura 4.-' vemos que 
•se dió la alimentación en paralelo a través de CH y 
circulando la tensión negativa de rejilla  a través del 
tanque L C l. La excitación de estos dos esquemas está 
eontralada ]X)r medio de la posición de la toma, la 
cual alcanza su valor máximo en el extremo de placa 
y cuya ])osición suele e.star en su vecindad.

listos circuitos tienen la ventaja de .su simplicidad 
pero tienen tamliién la desventaja de (|ue las capaci-

tlades internas de las hunparas están unidas a través 
del circuito sintonizado, haciendo entonces nece.saria 
una reducción en la relación L y C del circuito tanque 
y i-educiendo la eficacia a frecuencias muy altas, más 
de 6 megaciclos.

La desventaja anterior puede ser evitada mediante el 
uso de circuitos tales como el 3.“ ya que el jiunto cero 
de radio frecuencia está entre los dos extremos del 
tanque, es decir, que ellos están en alto voltaje radio 
frecuente. ¡.

E l am plificador se acopla al extremo opuesto a la 
plaza, por aso la capacitlad de entrada está solamente 
a través de uiia porción del tanque, m ientras que la 
ca])aeidad de salida del excitador está en la otra por­
ción. Estas dos capacidades quedan en serie y de aquí 
(jue Hca menor la rem ítante que la de un tubo solo.

Kn el esquema 4.“ de la figura 4." tenemos el medio 
de acoplar un ])a.so oscilador o intermedio a un “ push 
p u lí” . E l circuito del excitador está balanceado i)ues 
el inulto cero tle radio frecuencia es el punto medio de 
la bobina y hay una diferencia de tase de 180 gradas 
entre los tíos extremos tle la bobina y un circuito tan-

([ue de estas características, que es capaz de excitar un 
jiaso “ push i)ull”. La excitación puetle ser reglada por 
las tomas en la bobina, teniendo presente que han de 

ser equidistantes del punto medio.

Y como con esto hemos dado la descripción de los 
aco))los más corrientes veremos en nuestras próximas 
líneas los acoplos por línea tie baja impedancin y los 

inductivos.

D n x io  ( Í A R C I A  N A V A R R O

E 4 B ■«'
Sara:ento Piloto
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Q .' e las rutas aéreas que recorren 
la Tierra, cruzando continentes y 
océanos, uniendo en pocas horas los 
puntos naás alejados del globo, fa - 
c iliiando  el conocim iento y com pe­
netración de las razas, ios lenguas y 
las costumbres, la ruta transpacífi­
ca es indiscutiblemente la más bello 
de todas, además de ser la más in­
teresante.

San Francisco, en la costa pací­
fica  de los Estados Unidos es el pun­
to  in icia l de esta línea aérea. Hong- 
Kong en la costa Este de A sia ; y 
Auckiand, puerto de Nueva Zelan­
da, en los Mares del Sur, son los 
puntos finales de la ruta transpací­
fica  que se b ifurca en las idílicos is­
las H aw aii. Sobre el O céano Pací­
fico  han volado ya centenares de 
pasajeros.

Desde hace algunos años los avio-

dores norteamericanos pusieron es­
pecial atención en recorrer el O céa­
no Pacífico, en raids verdoderam e '- 
tf j audaces. Estos mares que no ha­
bían sido cruzados jamás por avión 
alguno, dado lo d ifíc il de su vuelo 
en latitudes ton distintas y con ton 
pocos probabilidades de éxito por la 
ausencia casi to ta l de superficies te ­
rrestres capaces paro un aterrizaje, 
o auxilio en coso de hidroaviones, 
fueron sin em bargo cruzados por va ­
rios esforzados pilotos observando 
ruios aue hoy son utilizadas por este 
servicio periódico aéreo. Hemos de 
c ita r como fundamentales, los vue­
los de Kingsford Smith, en el "Cruz 
del Sur" y los realizados por la ma­
lograda av iadora  Miss Am elia  Eort- 
hart, que suponen un heroísmo en 
pro de la ciencia de la navegación 
aeronáutica, reconocido y anotado

Varios Sikorskys esperando su turno para cruzar el Océono Pacífico, símbolos 
portadores de uno a otro continente de la supremacía de la Aviación

en el libro de O ro  de la aviación 
mundial.

La "Pan Am erican A irw ays" en 
1935 intentó varias vuelos de ensa­
yo sobre el Océano Pacífico, em­
pleando diversos hidroaviones de 
gran tonelaje, como los G len M ar­
tín, C onsolidated y Sikorsky, que ob­
tuvieron un éxito fo rm idable . Esto 
indujo a la c itada  compañía a es­
tud ia r ,on verdadera atención una 
ruta fac tib le  y un m ateria l adecua­
do para establecer una línea aéreo 
que uniese Am érica con Asia y Aus­
tra lia , ta rdando  aún dos años más 
en experimentos de m ateria l y en­
sayos en las rutas indicadas, que han 
dado lugar o lo creación y realiza­
ción m agnífica de un servicio aéreo 
periódico que enlaza los diversos 
puntos del g lobo en el único punto 
hasta ahora inaccesible, el Pacífico.

Así, encargó la construcción de 
varias unidades a la casa Sikorsky 
de su tip o  cua trim oto r S-42, y la 
G len M artín  otros de su tip o  "C lip ­
per", tam bién hidroavión como el 
Sikorsky, que poco tiem po después 
cruzaban con la absoluta seguridad 
de dominadores del a ire, regiones 
de las que hasta hace poco estaba 
im posib ilitada la humanidad de po­
der adm irar.

Hoy la "Pon Am erican A irways" 
tiene establecido el siguiente reco­
rrido; (Véase el g rá fico  adjunto) de 
Son Francisco, arranque de dicha 
línea aérea, o Honolulú — islas Ha- 
w oii—• recorren los Sikorskys 4.200 ki­
lómetros en unas 16 horas, sin esca­
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la. En Honolulú term ina el primer 
trayecto  común a las líneas de Aus­
tra lia  y Asia, comenzando allí las 
otras dos. De Honolulú salen los 
"C lip p e r" de la línea de Austra lia  
para redorrer una e tapa de 2.900 
kilómetros hasta la prim er escala, el 
arrecife Kingman, donde repostan; 
de a llí al a rch ip ié lago Samoa ha- 
cienao escala en las islas de Pago- 
Pago, salvan una d istancia aprox i­
mada de 3.100 kilómetros, donde se 
verifica la segunda y última escalo, 
que uno vez repostados de combus­
tib le  y repasados los motores, cu­
bren la última etapa de 3.700 kiló­
metros en unos 14 horas, am arando 
en Auckiand, puerto princ ipa l de 
Nueva Zelanda y fina l tam bién de 
las líneas aéreas orientales europeas 
que enlazan la Tierra en un anillo 
aeronáutico, siendo digno broche de 
este servicio internacional Auckiand 
en los Mares del Sur.

La ruta de Asia tam bién comien­
zo en Honolulú y efectúa cuatro  es­
calas hasta Hong-Kong. La prim e­
ra, lo isla de M idway, situado o 
unos 2.500 kms., y mós al N orte  que

Honolulú, tam bién pertenece al a r­
chip ié lago de H aw aii. Lo isla W oke, 
islas Marshall se encuentra a 2.100 
kilómetros de la an te rio r esco­
lo de la isla de M idway. De lo ' 
isla W ake a lo de Guam, en el a r­
chipié lago de los x^arolinos, tercer 
escalo de esta ruto, hay uno dis- 
toncio  de 2.900 kilómetros. De 
Guam  al continente asiá tico sólo 
queda la cuarta etapa de unos 
2.800 Km., haciendo escola en M a ­
nila — islas Filipinos—  desde lo cual
o Hong-Kong sólo median 1.000 kiló­
metros escasos. A qu í term ina la lí­
nea transpacífico  de los "C lip p e r"  
de la "Pan Am erican A irw ays" que 
enlazan en Chino con los aviones te ­
rrestres de las líneas aéreas euro­
peas "Im peria l A irw ays", "K . L. M ." 
y "A ir  France".

Lo distancio recorrida por los hi- 
dros Sikorskys y G len M artin  desde 
Son Francisco o Auckland es de
13.000 kilómetros por 15.300, en la 
ruta de Hong-Kong.

Lo regularidad de este servicio 
aéreo es magnífica, deb ido en p ri­
mer lugar al m ateria l empleado, que

ofrece uno largo experiencia en esto 
periores a los 10.000 kilómetros, y en 
clase de vuelos sobre distancias su- 
segundo a lo ruto seguida, que ade­
más de haber siao estudiadas todas 
sus voriociones metereológicos y ha­
ber establecido observatorios mete­
reológicos o lo largo de la ruta, 
cuentan con un servicio radiogonio- 
m étrico form idable , que por medio 
de radiofaros direccionales indican 
en vuelo a los hidroaviones el cam i­
no libre de regiones atmosféricas 
tormentosos, e im pidiendo que pu­
diesen extroviarse en medio de este 
inmenso Océano.

El pasaje, cómodamente acond i­
cionado en estas noves aéreos, dis­
fru ta  de una libe rtad  de acción a 
bordo verdaderam ente form idable, 
yo que estos hidroaviones cuentan 
con literas comodísimos pora todo 
el pasaje, comedor, solón de fumar, 
b ib lio teco, bar y cuantos exigencias 
de confort se puedan desear en un 
medio de transporte  de esto índole.

Uno de los ú timas estadísticas de 
este servicio aéreo ha sido pub lica­
da por el Departam ento Aeronóu-
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¿ /nLn hidroavión 

S iko rsky  de la 

" Pon A m e r ic a n  

A i r w a y s "  d e s ­

cansando entre 

g rá c i le s  ba lan­

dros en la bahía 

d e  A u c k l a n d ,  

Nueva Zelanda, 

después  de su 

vuelo desde las 

costas de C a l i ­

fornia, a través 

d e  la s  i s l a s  
Hovaii  y el archi­

p ié lago Samoa.

tico  de A vioc ión  C iv il de ios Esta­
dos Unidos, en el cual se dice que 
en el servicio transpacífico , hasta el 
24 de noviembre último, los "C lip ­
per" Sikorsky y M artin , han volado, 
sobre el océano 10.000 horas y re­
corrido 2.100.000 kilómetros sobre el 
mar. Este record no ha sido obscu­
recido por ningún accidente.

El prim er año de este servi­
cio transpacífico  se transportaron
I 5.000 kilos de correo y el segundo 
se aumentó esta c ifra  en un I 73 por 
100 más en el recorrido desde el 
C ontinente a H aw aii, y en un 90 
por IDO más desde H aw aii a Hong- 
Kong, fina l de la línea.

El número de pasajeros transpor­
tados de Am érica o Asia fué, hasta

el I de septiembre de 1937, de 1.986 
personas. Desde lo fecha de esa es- 
taa istica  hasta la actua lidad  se han 
veriTicodo ya muchos más viajes, sin 
percance de ningún género, ni re tra ­
so en sus escolas, contando en la 
fecha con un personal entrenado en 
esta clase de vuelos, que ha de ser 
en el fu tu ro  los verdaderos maes­
tros de las nuevas generaciones 
aviatorias.

Como consecuencia del éxito o b ­
tenido en este servicio aéreo trans­
pacífico, lo mismo compañía "Pan 
Am erican A irw ays" en combinación 
con la inglesa "im peria l A irw ays" 
ha efectuado durante ei posado ve­
rano los vuelos de ensayo que ha­
brían de establecer una ruta aéreo

análogo o la Pacífico, sobre el 
O céano A tlán tico , habiendo servido 
de ta l manera la experiencia pací­
fica , que en breves meses se ha po­
d ido  inaugurar uno línea regular de 
hidroaviones ingleses "Short Empire" 
y americanos "Sikorsky", idénticos a 
los "C lip p e r"  del Pacífico, siendo 
uno de los éxitos aeronáuticos más 
interesantes del año.

Las comunicaciones aéreas a tra ­
vés del O céano Pacífico no sólo sig­
nifican un avance más de lo A v ia ­
ción, sino que son un exponente má­
ximo del popel qye juega ésto en el 
mundo y que es indiscutiblemente 
la mayor demostración de la a lta 
civilización que la humanidad ha ol-
conzodo. M. J. C.
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Una de las transform aciones que ha experinnentodo la técnica aeronáutica en su evolucián, ha sido 

el tren de a terriza je  en tric ic lo , dando lugar a una serie de m odificaciones verdaderam ente interesantes.

Es uno muestra de ello el monoplano de observación y fo to g ra fía  ABRAMS, que aprovechando los 

ventajas del tren de o terriza je  en tr ic ic lo  puede pro longar el fuselaje sobre el plano, proporcionando ol 

observador uno visualidad como hasta lo fecha no se pudo realizar.

Aprovechándose el espacio que se form a en lo po rte  posterior del alo entre los dos empenajes se 

a lo jo el motor, un W rig h t J-6-9-E., 9 cilindros en estrella, de 330 HP. re frigerado por aire.

Su capac idad  comprende el p ilo to  y el observador, estando situado el puesto de p ilo to je  detrás 

del observador, yo que la am plio visualidad de toda  lo cabina perm ite situar al p ilo to  detrás. También 

llevo adop tados "F laps" y otros modernos adelantos pudiendo desarro llar uno velocidad máximo de 

320 k. p. h. y 265 k. p. h. ve locidad de crucero.

y ■
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H i d r o a v i o n e s  

de las fuerzas 

a é re a s  n o r te ­

a m e r i c a n a s  

hacia O r ien te

a situación caótica de la invasión japonesa de China ha ob ligado  o los Estados Unidos o enviar 

una flo tilla  de 18 hidroaviones Consolidated de observación y bom bardeo o O rien te  para asegurar los dere­

chos de sus súbditos a llí establecidos. He aquí los preparativos paro lo travesío transpacífica  de estos hi­

droaviones que en pocas horas han tom ado agua en los mares asiáticos.

De este tipo  de hidroaviones cuenta la aeronáutica naval norteam ericana con varios centenares 

que v ig ilan sus costas y don uno seguridad fo rm idab le  al pueblo americano, que habiendo com prendido 

la evolución mundiol de los modernos armamentos, ha puesto todo su afán en poseer una aviación m ilita r 

ton potente como un pueblo de su extensión necesita.

I iI ij.

Las fuerzas aéreas 

del Irak
osto en los países menos conocidos del mundo lo 
aviación es considerada como la única arma 

eficaz pora resolver cualquier conflic to  de los muchos 

que hoy día ocurren. También el Irak posee fuerzas aé­
reos de uno potencia que se demuestra en estos ocho 
D. Havillond, bimotores de reconocim iento y bom bar­
deo del tip o  "D ragón", que varios pilotos de esto na­
ción, previo entrenam iento y aprendizaje en la Escuela 

de Vuelo de las Reales Fuerzas Aéreas del Irak, que 
tiene establecida en Inglaterra, van a incorporar o las 
fuerzas aéreas de su país.

Los Reales Fuerzas Aéreas del Irak fueron formados 
en este país en 1931. En el año 1937 contaban con: 
tres escuadrillas de reconocim iento (con aviones Haw- 
ker "A udax" y motores Bristol "Pegasus"): una escua­

drilla  de bom bardeo pesado (se cree que la .for­
man aviones bimotores A vrò  "Ansón" y Fokker); una 
escuadrilla de aviones de bom bardeo ligero (con b i­
motores D. H. "D ragón"); tres escuadrillas de caza 
(con aviones D. H. "T ige r-M o th " y Hawker "Fury") y 
una escuadrilla de entrenam iento con aviones D. H. 

"M o th ".
Sus principales aeródromos son los de Baghdad, Da­

masco, Bosoro, Rutbah Wells, D iwonigoh, Ur, y Shai- 

bah.Ayuntamiento de Madrid
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Prim era  pruebii otiriiil

/ / O
del SHORT MAYO COMPOSITE '

EI M ayor Roberto M ayo, ha po­
dido dem ostrar en la prim era ten ­
tativa o fic ia l, que su concepción de 
un hidroavión compuesto de dos uni­
dades, es fa c tib le  pora ca tapu lta r 
en vuelo a su superior, no sólo con 
éxito, sino con una e ficacia  y pre­
cisión, que en pocos realizaciones 
oeronóuticas experimentadas por 
primera vez se ha verificado.

En varios números de A E R O N A U ­
TICA y de nuestro "Suplemento Se­
manal", hemos hecho referencia o 
los ensayos que el "Short-M oyo- 
Composite" venía realizando, ya 
seporodamente cada unidad, ya en 
conjunto, o bien su prim er catopul- 
tom iento en privado, pero ahora 
vamos a referirnos exclusivamente a 
su prueba o fic ia l ante las au to rid a ­
des científicas y oficia les de la av ia ­
ción internacional.

El jueves 23 de febrero se reunió 
en la ribera del río M edway gran 
público dispuesta o observar los in­
teresantes detalles del ca tapu lta - 
miento aéreo del "M e rcu ry ".

En el río, el "M o ia  y el M ercury", 
el "C a le d o n ia ", el "C o rin n a " y otros 
hidroaviones hermanos de construc­
ción Short esperaban el momento 
de lo prueba.

Pilotando el "Short-M oyo-C om - 
posite" Mr. Lonkaster Parker y el 
"M e rcu ry " Mr. hl. L. Piper, se dispu­
sieron para la prueba, llevando a 
bordo del "M a ia "  al cap itón  p ilo to  
del "C a le d o n ia " (hidroavión de la 
misma serie, hoy en servicio en lo 
línea aérea de A ustra lia) Mr. A . S. 
W ilcockson como control o fic ia l del 
ensayo.

En el "C o rinna ", p ilo tado  por el 
C a p itón  G.  S. Powell, los represen­
tantes de lo prensa y varios fo tó ­
grafos y "cam eram an", se elevaron 
para contem plar de cerca cómo se 
verificaba  el despegue de ambos 
hidroaviones.

El "Short-M ayo-C om posite" voló 
cerca de media hora sobre Roches­
te r seguido a corta  distancio del 
"C o rinna" con sus observadores. 
Este vuelo en conjunto demostró

plenamente que su concepción y 
construcción perm itía de uno form a 
c o n tu n d e n te  la m on iobrob ilidad 
como una simple unidad, pudiendo 
efectuar cuantos virajes y posicio­
nes en vuelo se pueden realizar con 
aviones de este tip o  y tonelaje.

Desde el "C o rinna " los reporte ­
ros y fo tógra fos tom aban vistas de! 
"S hort-M ayo-C om posite" de todas 
sus posiciones.

Cuando la señal de despegue fué 
dado por Lonkaster Parker, Poweil 
aproxim ó el "C o rinna " paralelam en­
te al "M a ia  y M ercury", hasta unos 
140 metros. En aquel momento el 
"Short-M ayo-C om posite" volaba o 
unos 300 metros de a ltu ra  y o una 
velocidad de unos 205 kilómetros 
por hora. Comenzó el despegue a 
los 10 segundos de haber sido dado 
lo señal, produciéndose un suave 
movim iento ascensionol en el "M e r­
cury" y de descenso en el "M a ia " , 
que 2 segundos después convertían 
al grupo en dos unidades aisladas 
con plena autonom ía. El despegue
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se produjo to ta lm ente en vertical, 
sin cabeceamientos en ninguno de 
los dos hidroaviones. Conjuntomen- 
te pesaban ambos aparatos unos 
9.950 kilos, que se distribuían en 
6.560 el "M o io "  y 3.390 el "M e r­
cury".

Voló el "M a io "  aún 15 minutos 
más después de lo separación, de­
mostrando su perfecto  vuelo sin su 
cargo superior, tom ando aguo en 
el río M e d w a y  elegontemente, 
mientras Piper en el "M ercury" vo- 
lobo sobre este sitio, lanzando los 
4 motores N ap ier "R op ie r” del mis­
mo, hasta lograr uno velocidad su­
perior o los 350 kilómetros por hora, 
uno vez logrado lo cual, demostran­
do su fac ilidad  para ios grandes 
velocidades, am araba junto o su 
compañero el "M a io "  que se me­
cía en las aguas del río.

Este experimento ya com probado 
ofic ia lm ente, dará lugar o que la 
caso Short Brothers construya va ­
rias unidades compuestas de este 
género que habrán de establecer 
uno línea oeroposto l transcontinen­
ta l o través del Océano A tlán tico . 
Ing la terra  ha obten ido un resonan­
te éxito con esta concepción oero-

nóutica que tantos y variadas po­
sibilidades ofrece para el aprove­
chamiento, bien bélico, bien civil, 
de lo aviación.

Esta idea de aviones superpues­
tos pora despegarse en vuelo es 
bastante antiguo en la historia de 
lo aviación, aunque nunca se inten­
tó  realizar de lo form a concebida 
por el M ayor R. M oyo. Esta idea 
tiene la ventaja de que su despe­
gue se hace en vertica l separándo­
se ambos hidrooviones por un sim­
ple mecanismo que hace soltar los 
resortes que los sujetan unidos, y 
dado lo gran potencia de los mo­
tores de ambos se puede efectuar 
el despegue o una mismo velocidad 
sin riesgo o que hoyo uno despro­
porción de potencias que pudieran 
producir un accidente. Además el 
vuelo en conjunto de los mismos 
está de ta l form o concebido que 
pueden m aniobrar como uno solo, y 
despegar del aguo sin gran esfuerzo, 
ya que los 8 motores de la to ta lid a d  
suponen, 3.000 H. P. de los cuatro 
Bristol "Pegasus X. e.s." del "M o io " , 
más 1.360 H. P. de los cuatro  No- 
p ier "R op ie r" del "M ercu ry", sien­
do en ¡unto 4.360 H. P.

En el momento del despegue de 
ambos aeroplanos, se ho de seguir 
volando paralelam ente durante el 
tiem po necesario poro que el supe­
rior puedo situarse a uno distancio 
que pose de los 15 metros sobre e' 
in ferior; una vez lograda ésta se 
pueden e fectuar cuantos m oniobroi 
se deseen, yo que al peligro de cho­
que por cualquier couso atmosféri 
co o técnica, se ha elim inodo.

Esta prueba o fic ia l ha echado 
por tie rra  todas las objeciones y 
cuantos comentarios pesimistos se 
hacían sobre el resultado de los en­
sayos, pues alguno prensa aeronóu 
tica y muchos técnicos no tenían fe 
en esto nueva concepción de je  
aviación, que suponían de ontemo 
no un rotundo fracaso del Moyoi 
R. M oyo.

Sin em bargo nosotros queremo 
resaltar aún más esto nueva concep 
ción de hidroavión compuesto, quf. 
es desde luego uno de las página'^ 
más notables que en la historia de 
lo aviación se puedan escribir, ye 
que no sólo tiene va lor en sí mismo 
sino que abre las puertas de ur 
nuevo cam po a lo ciencia eje de 
nuestro siglo: lo Aviación.

O . K.
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Es en estos momen+os cuando el empleo de lo Aviación adquiere su más a lto  va­

lor; es, precisamente en nuestro país, donde, en la actua lidad, el uso de esta podero­

sa Arnna puede justipreciarse en su valor real, alcanzando el títu lo  de sacrific io .

En pleno día, al amanecer y, aun muchas veces, de noche, vemos a esos esfor­

zados hombres, pilotos de los destinos patrios, aferrados a los mandos de su car­

linga, como el tra b a ja d o r de tie rra  se a ferró  cariñosamente a su torno o a su banco, 

en espera de la orden de pa rtida  en pos de la defensa de esa cara libe rtad , por­

que luchan.

A  su lado la noción del tiem po no existe — la perdieron aquel día en que el 

suelo de los suyos vióse invadido— . El deber absorbió no sólo sus energías físicas 

sino tam bién las mentales; por esto sus corazones marchan, como sus motores, al 

ra lenti, vigilantes, mientras éstos descansan.

La orden de pa rtida  llega. El corazón humano se deja relevar en su traba jo  

por el corazón del a p a ra to : el motor, que no por ser mecánico funcionará con más 

regularidad que el humano.

Ya rugen impacientes los motores en su afán de encontrarse en su elemento. 

A lguno de estos hombres, antes de pa rtir, pensó fugazmente, dejándose arrastra r 

por el subconsciente, en que quizás no volviera, pero eso entre hombres de su temple 

no se adm ite ; fuerzan la velocidad de sus motores y el pensamiento es arrostrado 

como arrastrado es el cuerpo al deslizarse sus aparatos. Ya en el espacio N atu ra  no 

perm ite el deporte  de pensar — N atura , con sus matem áticas resoluciones, desco­

noce ese don de los hombres— .

Yo d ibujan en el a ire esos círculos maravillosos, credencial de artistas del espa­

cio, buscando la orientación de su destino; ya dirigen valientem ente su rumbo hacia
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ese infierno de "honribres civilizados" que llamamos guerra; ya la sensación de peli­

gro desapareció, al tiem po de enfrentarse el hombre con ios elementos atm osféri­

cos, poderosos enemigos de quien tam bién tendrá que guardarse.

Si con fortuna, después del lento cam inar aparente de los aviones — en el aire 

la vida marcha al mismo ritm o forzado de los motores— , llegan a los objetivos mar­

cados, son recibidos con salvas de metralla, que d ibujan la silueta del apa ra to  y 

que merced a la am plitud y grandeza del espacio, no les tocan.

Una indicación del mando, que tiene algo de ritua l, y aquellos hombres, con­

vertidos en una continuación de la máquina que conducen, se lanzan, repitiendo sus 

círculos mágicos, sobre los puntos marcados, sin pensar un solo instante que sus 

vidas penden de un hilo dam ocliano, que ofrecen, sin poder ellos mismos, quizás, 

apreciar lo grandioso de su gesta, en holocausto de su pa tria .

A  veces, en su camino, se encuentran con otros pájaros de su misma especie 

que, si en número superior van, se arro jan sobre ellos con rab ia  pareja a la de los 

vientos tempestuosos, tra tando  en vano de co rta r sus firmes destinos. Es entonces 

cuando esos esforzados paladines de lo etéreo ponen íntegram ente en tensión sus 

energías y el m otor propulsor de las mismas: su corazón.

O tras veces, en ese incesante esperar donde los nervios agotaron su sensibi­

lidad, surgen de lo desconocido esos pájaros de raza in ferior que, tra tando  de fu l­

m inar con su baba de hierro y m etralla todo lo existente en tie rra , se lanzan ame­

nazadores sobre ellos. Impasibles, serenos, con esa serenidad que produce la recia 

moral que poseen, se deslizan rápidos por el liso tap iz  de tonos varios donde el rojo 

fuego abunda y se remontan en pos de esos mitos antagónicos: la V ictoria  o la 

M uerte. Tras el rítm ico tab le teo  de sus am etralladoras, que persiguen implacables 

la sombra té trica  de los aviones negros, y de un rudo luchar, la veleidosa V ictoria  

se les entrega, mientras su antípoda compañera rueda por tie rra  en brazos de sus 

carbonizados enemigos.

En ocasiones trágicas, cuando esos bólidos macabros, preñados de muerte, 

aparecen sobre nuestras ciudades, intentando sembrarlas de ruina y dolor, bajo la 

teoría  c ientífica  de "guerra  to ta lita r ia " , surgen raudos nuestros hombres domadores 

de las máquinas que, sin ser vistos por los ocultos oídos de nuestras poblaciones, 

levantan la moral ciudadana, sobrecogida en estos duros instantes, con el peculiar 

zumbido de sus motores, y hacen huir a las alas siniestras cuando no morder el 

polvo del suelo que con su carga m ald ita  tra ta b a n  de profanar.

Esta vida de panta lla  se rep ite  hora tras hora y día tras día en una incesante 

c inta de heroísmos. El esfuerzo y el sacrific io  diarios, a fuerza de practicarlos, se 

difum inan. Estos hombres, al transcurrir implacables los días, dejaron de perc ib ir la 

abnegación de su vida co tid iana .

La vida es inmutable, no pasa; es la m ateria quien pasa por ella. Si el elemento 

mecánico — m ateria v iv ificada  por el ingenio del hombre—  se desgasta con la mis­

ma velocidad de su acelerado uso, el hombre, m ateria  humana, se desgastara con 

el mismo o superior ritm o que la velocidad de sus motores. C uando los aviones 

regresan a sus bases, pocos piensan, al oír el jadear de los cansados motores, en el 

jadear de aquellos heroicos pechos que los dirigen.

Aun cuando la fo rtuna  les sonría y respete su v iril existencia, estos obreros del 

aire ponen a contribución de todos los españoles en cada minuto de su vida profe­

sional lo mejor de su pa trim on io : su salud.

Por eso, cuando veamos a estos caballeros del espacio, debemos sentir la emo­

ción y el orgullo de su gesta y, en un fu turo inm ediato, cuando term ine la guerra, 

pensar que si alguien tiene derecho a gozar de una vida mejor, son estos héroes anó­

nimos de nuestras lucha que se lo están ganando, desde hace muchos meses a pulso,, 

ofreciéndonos constantemente su vida.
AEROFILO
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E S P E C I A L I D A D E S  P A R A

A V I A C I O N
L A C A S  - B A R N I C E S  

D I S O L V E N T E S

O xido  de zinc. Tintas tipo-litográficas. 
Pinturas, Barnices, Esmaltes y colores 
p a r a  t o d a  c l as e  de  i ndus t r i as .

F a b r i c a c i ó n  G e n e r a l  
E s p a ñ o l a  de Co l or es

G E R A R D O  C O L L A R D I N
E. C.

Paseo de  Colón, 13 - BARCELONA

Ĉd>0

t

G E N E R O S  D E  P U N T O

RAFEL
E M P R E S A  C O L E C T I V I Z A D A

T R A J E S  I N T E R I O R E S  D E  L A N A  T E R M Ó G E N A  

D E  L O S  P I R I N E O S

M arca «LA PASTORA »

TERMOGENA DE LOS PIRIMEOS

F A B R I C A S  E N :

B A R C E L O N A  - M A T A R Ó ' ARRAS A

DE VENTA

EN LAS BUENAS TIENDAS DEL RAMO D E S P A C H O :

C L A R í S , 1 0  1 
B A R C E L O N A  ;
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D E  L A  C E L E B R E  C U E N C A  D E  C A R D O N A

CLORURO DE PO TASIO  K 20, 60 62'>l„ 5 0 /5 2  "/o, 4 0 /4 2 % , Y DE M AS  BAJA G R A D U A C IO N

Exportación a Europa y Ultramar 

b a j o  los a u s p ic io s  de l 

Es tado  e s p a ñ o l  qu ien  

cu ida que las consigna­

ciones se efectúen normal- 

me n t e  en el  l u g a r  de  

destino

S o lic ite  in fo rm es 
y o fe rta s  a:

í i ^ í ^ ü @ i r ^ c i i @ c í & i i §

DEPARTAMENTO DE EXPORTACION
CO LECTIVIZADAS

FONTANELLA, 7 - B A R C E L O N A  - TELÉFONO 13101

G o r r a s  y c a s q u e te s  de cu e ro  
p a r a  la A v ia c ió n  

y todas las 
armas

C.
O . c. I. D.

Ronda San P ab lo , 73  

T e lé fo no  31798

B A R C E L O N A

S. A.  E S P A Ñ O L A  DE T U B O S

«MOUSE..
DIRECTOR - GERENTE;

G. E. JULIENE

Máquinas - T o r n o s ,  L i m a d o r a s ,  

F r e s a d o r a s ,  T a l a d r o s ,  

Prensas y Pu n z o n a d o ra s

A c e r o s - R á p i d o s ,  I n o x i d a b l e s ,  

F u n d i d o s  a l  N í q u e l ,  

C r o m o - N í q u e l ,  Muelles

H i e r r o  s - C a l i b r a d o s  y C h a p a s

T u b o s - D e  Hierro y d e  Acero

M e t a l e s  - T o r n e a b le s  y d e  todas  
c l a s e s ,  A n t i f r i c c i ó n

Consejo de Ciento, 431-433 
Paseo de la  República, 70
T e l é f o n o  5 1 5 6 2

B A R C E L O N A
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T o d a  clase de l:elas para
Aviación y Paraca ídas

\

Telas V Cinbas lino y algodón para Alas 
Tglas seda y algodón y cordaj es para 
campanas Paracaidas 
Lonas y hela globo para conFgcción 
carebas anirigás

DECORACIO TEXTIL I AVIACIO E X .
antes S.A. Sampere 

Lauria 33 -BARCEL0HA-Tel.14775

VIL

Ayuntamiento de Madrid



P R O D U C T O S

R O C A M O R A
Estearina, oleínas, 
glicerina, bujías, 
c i r ios,  jabones, 
aceites, sem illas 

y sus tortas

INDUSTRIAS COLECTIVIZADAS

P R O D U C T O S

R O C A M O R A
A V E N ID A  DE ICARIA, N.° 159 

t e l é f o n o s '  d e s p a c h o :  5141B
' F Á B R I C A :

B A R C E L O N A

La

/ / Federac ió  de S ind ica ts  
A g r ico le s  de C ata lunya"
es el  e x p o n e n t e  de  lo n u e v a  o r g a n i z a c i ó n  

a g r í c o l a  d e  l a r e g i ó n  c a t a l a n a

EX P O R T A C IO N  DE;

Patatas tem pranas 

Fruta fresca 

Legumbres y 

Hortalizas

S E G U R O S ;

Seguros de accidentes de l traba jo  
en el campo

Seguros contra el pedrisco

Seguros c o n tra  in u ti liz a c ió n  y 
muerte del ganado

Federació de Sindicats Agricoles 
de Catalunya

A vda , 14 de A b r il, 435 B A R C E L O N A

Coñac
E I S T I  L O

Jfmefiampâ nc

(Tasa • fòijòaóa -1564 
^ c l é j o i j o  í7702

í É m j í i j  ^ a l v o e c l j c a ,  1 1

*6 a rc G lo ip a

T IPOG R AFIA OLYMPIA.— Rda. Ricardo Mella, 4 2 .— B a r c E i .o n a

Ayuntamiento de Madrid



BIANCO NEVIN •  BIANCO POIAR •  BIANCO ALBOR
l é m *

de sodio

bario

Ayuntamiento de Madrid



%.u.:

EMBICA DE MOTORES DE ÀVmCIll
P R O D U C C I O N  n a c i o n a

T A L L E R E S  Y OFI CI NAS:

S A G R E R A ,  27°
B A D

Ayuntamiento de Madrid




