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5, ruega a los suscri/jtores Jen nota
Je su nueva Jireccién siempre cfue

realicen un cambio Je Jestino o Jomicilio

S e ruega <fue los articulos vengan escritos
a macfuina, a Jos espacios, sobre

cuartillas corrientes y por una sola cara

Los articulos firmaJdos se publjcan

bajo la responsabiliJaJ Je los autores

L/os corresponsales Jeberan remitir a
esta AJministracién relacién nominal Je
los suKCriptores c(ue Jeseen Tarjeta Je
Suscriptor y Je los cfue prefieren se les
envie elejemplarasuJomicilio particular.
Ambos suscriptores abonaran, por

ajelantajo, el importe Je su suscripcién

DebiJo a los aumentos cJue vienen
efectianJosé en las Artes Graficas
jos cuales no puelden preverse, los
corresponsales no aJmitirdn suscripciones

més cfue basta el mes Je junio inclusive

1/\0 obstante, las suscripciones por
un afio cfue hayan sijo abonadas vy
remitiJas por los corresponsales a esta
AJministraciéon seran atenlJiJas sin

molJificacién alguna basta final Je afo
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ajci™icz

J Jemos valorado la pérdida de José X~"ayAluez~Garrlga, cuyas
ohras son leidas y estudiadas con sumo interés, no solamente
jJor los técnicos aeronauticos e investigadores cientihcos, sino
tamljién j)or los obreros de nuestras faljncas y ello nos ha hecho
sentir su magnitud considerable. * R | forzado ritmo de sus
trabajos, electuado con el solo deseo de dotar de conocimientos a
cuantos necesitaban de ellos y la luerte voluntad manihesta
de ayudarles en todas las iniciativas cfue hieran encaminadas a
joimtalecer nuestra industria — /inmordial factor de nuestra

victoria— O al mejor desarrollo de nuestras actividades.
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crenron hi nilnjirncién Jé tocios los cfue, l)ersonnimente o jwr
sus ohvcis, le hemos conocido. * La intensa labor de divulgacién
técnica y jprofesional, realizada j)or €l en las distintas secciones
de «Aeronc'nitica » han merecido la atencién y el estudio de los
esf)ecialistas (lei Arma, (fue a su muerte han dado muestras
de un esfyecial carifio hacia (fuien vertid, en nuestras j)adinas,
sus amf)lios conocimientos técnicos j>ara la nuis réaf)ida
vafyacitacion de todos ellos, en delensa de nuestra causa y de
la cultura * Sus acertados Juicios sobre la jnditica aérea

nacional y extranjera, e.xiniestos insistentemente en sus articulas



editoriale nos han hecho ver la necesidad apremiante de pe
una potente armada aérea, dejando en pie otros muchos ()rohle=
mas cfue dehen ser estudiados detenidamente jjara el engrandeci®
miento y lortaleza de nuestra industria aerondutica. * Sus ohras,
de una actualidad permanente, revelan un conocimiento j)ro
fundo de las ciencias cfuirnicas y matematicas, siendo a su vez una
luente amplia de iniormaciéon sohre las publicadas por otros auto=-
res en todos los idiomas del mundo. Aluestran una lahor de afios,
una técnica conseguida con el estudio constante, con la investiga'®
cion en los laboratorios y en los libros, una capacidad enorme de
trabajo y una clara visién de los diversos temas de cfue tratan.
Sus investigaciones en la ciencia naturaly médica, sus estudios
sobre las religiones y sus hombres/ el vivo deseo de prolundizar
en la historia de los pueblos y en sus lormas de expresion, le
hicieron conocer y dominar mas de catorce idiomas. # Cciino
una obra de alto valor cpie hubiera sido una comfjosicn'in poética
(jor la cfue 'llegara a nosotros el sentimiento de la lilosoiia de los
signos, \"azcfuez=Garnga pref)araba la edicnm de una Ciramética”
Diccionario de la lengua china y de un breve libro de Conlucio/
estos trabajos constituian su mas intima preocupaciciii. Pero la
guerra hizo, cfue los hombres cfue dedicaban su vida a la fjerleccidon
de sus obras, abandonaran éstas, no en el esf)iritu, sino en la accidn
de continuarlas, fiara fyocler ayudar mas elicazmente, de momento,
aresolver las necesidades cfue ésta presentara. Suf)one en ellos un
mayor esfuerzo y sacrihcio, un desfjrenchmiento grande de cuanto
lorma fyarte de sus seres: \"azcfuez”Garriga puso toda su cultura”®
su inteligencia y su eslorzada voluntad en esta obra de liberacidon
de nuestro jmueblo. * Para los cfue apreciabamos el grado de
su cultura, su lina sensibilidad y sus dotes excepcionales para
las artes, esfjecialmente para la musica — de la cfue era un
gran intéfirete— Véazcfuez~C'rarriga poseia una luerte persona®
helad y una vida intima esfjiritual excepcionalmente variada y
llena de ricfueza, lo cfue hizo no ambicionara caraos ni inves=
tiduras, sino foaz jjara la continuidad de sus trabajos, y estar
siempre al lado de acfuellos cfue manilestaban deseos de culti"
varse, de jproducir o de engrandecer las obras cfue ennciblecen

y cfue libertan al hombre asegurandole una f)az duradera.



Aerotéecnia

Mecanismo regulador de lo admision

en

OBJETO Y CONSTITUCION

1 limitador o i'eguladoi' de admisién es un acce-
E sorio ada])tado a los eomi)resores, que tiene por

objeto mover automaticamente la mariposa de entrada

al comin-esor, ])ara mantener en cada instante del vue-
lo el paso conveniente del jias que »arantice una pre-
sion constante en la admision, desde el suelo hasta la
altura para la cual haya sido construido el compre-
sor (altura de adaptacion).

Estd conslituido esencialmeiite (fig-. 1.“) por una
capsula manometrica “aneroide” (1), por una valvula
cilindrica distribuidora (2) unida al aneroide, y por
un petiuefio embolo (3) sobre el ((ue opera general-
mente el aceite a ])resiéon del sis-
tema de ensiiase del motor. Este
émbolo va conectado al mando de
la marii)osa (9) [|)or intermedio de
palancas, cremallera o pifiones. Se-
mini el tipo del limitador, el acei-
te JJuede o])erar por las dos caras
del éml)olo o solamente j)or una de
ellas.

En el limitador por aceite re

combinan dos acciones: la experi-
mentada poi' la jiresién que tenga
el gas a la entrada de los cilindros
del motor (])resion del compresor),
([ue obliga a contraer o dilatar al
aneroide ]))-oduciendo un despla-
zamiento de la valvula distribuido-
ra; y la del aceite a presion del
sistema de engrase (pie, i®asando m
través de dicha valvula, hace mo-
ver el ]JK'quefio émbolo y éste a su
vez a la mai'i])osa de entrada del
com])resor.

PRINCIPIO

Para un mismo régimen del mo-
tor las variaciones de la jiresion
del compresor pueden ser deliidas;
bien a la abertura de la mariposa,
0 bien, para una ])osicién dada de
ella, a la variacion de la presion
atmosférica segun la altitud.

Si consideramos un motor pro-

los motores sobrealimentados

)resion del aire ambiente es entonces maxima, corre.s-
ponderd una abertura minima de mari])osa y a me-
dida (jue se eleve el avion y vaya encontrando la atmos-
fera mas enrarecida, la al)ertura de mariposa debera
irse acentuando ha.sta ser total en dicha altura de
adaptacion.

Entre esta altura de adaptacion y la maxima que el
avion pueda alcanzar (techo del avion), el funciona-
mienlo del motor puede ya considerarse como el de un

(9 Punhs filoj
O Punhi mov/fes

1 Cgpsuh areroice -Z VAlwuld diiMbuidor6 de geeffe - 3 Embolo - ¢, Bntrstia del eceile -
5 f.vicuacian de! eceile. - 6 CdmpiM e6Mna de shjemienlo ¢ef dneroide 7 Conduch de

visto de _compresor con limitador, camumcécion con U Mhda del comprejor. - S P6hnM de johreprejian  y M npoiS
y concebido para conservar la ])0- \0Tuercaderegule - i\ Mandodecaes -\Z Compran/ A

tencia hasta 3.000 metras, por

P.iemplo, la mariposa de entrada

del compresor no toma su abertura maxima mientras

el avion no haya alcanzado esta altura de adaptacion.
Para que el motor con.serve sensiblemente la misma

potencia a cualquier altura intermedia, entre el suelo

y las 3.000 metros, serd, pues, necesario, suministrarle

en todo momento la misma cantidad de gas en la ad-

mision. Para ello, si el motor mantiene sensiblemente

su régimen y el avion vuela a bajas alturas, como la

motor corriente no sol)realimentado, ])ues, habiendo to-
mado la mariposa la jiosicion de maxima abertura, el
limitador no cumplird ya ninguna misién, el compre-
sor no enviara el gas a los cilindros con la debida pre-
siobn por encontrar el aire ambiente demasiado enra-
recido y el motor ird perdiendo potencia progresiva-
mente hasta dicho techo. Se ve ])ues la conveniencia
de proveer al compresor de un dis])ositivo ((ue regule



aulomalicanu'ult’, siigin queda indicado, la presion
constante de admisién con que debe alimentarse el mo-
tor. El limitador permite al piloto maniobrar sim])le-
mente la manecilla de gases como en un motor sin .so-
brealimentacién, pues seguidamente y de manera auto-
maética este dis])ositivo hace adoptar a la mariposa la
Dosicidii conveniente, sesjun sea la densidad del aire en
la altui-a a que se vuele.

Jhara facilitar el estudio del finicionamiento de un
limitador conviene considerar cuatro casos o condicio-
nes de vuelo, correspondientes a otras tantas posicio-
nes de la valvula distribuidora : primero, vuelo a al-
tura fija; segundo, a.scendiendo el avion; tercero, des-
cendiendo el avién, y oiarto, ])osicion de docalaje del
aneroide.

VUELO A ALTURA CONSTANTE

Kn este caso la valvula distribuidora (i'ig. 1.“) adop-
ta la posicion de reglaje y se denomina posicion inope-
rante del aneroide ; el limitador adojita esta pasicion
inoperante cuando la J)residon en las tul)erias de admi-
sion es i)reeisamente la de reglaje. Esta
jtosicion corres])onde al régimen del mo-
tor en el cual el coni])re.sor alcanza la
velocidad suficiente Jiara suministrar di-
cha presion.

Rs de notai- (jue la posicion ino])eran-

te corresponde a inia situacion bien de-
terminada de la valvula distribuidora,
Dero que ))or el contrario el émbolo y la
mariposa pueden encontrarse en un pun-
to cualquiera de su curso; la figura
muestra como el émi)olo > la marijiosa
pueden tomar distiiitas posiciones aun
manteniendo la manecilla de gases fija
a fondo. Ello permite (jue el limitador
vaya ])or si .solo adai)tando la abei'tura
de la mariposa convenientemente segln
sea la altura ad(iuirida en cada instan-
te del vuelo.

lin esta ])osicion inoperante la valvu-
la obtura la entrada y la salida del
aceite en el limitador, reteniendo en
su cilindi-o una pequefia cantidad de
aceite cuya mision es i>recisamente fi-
jar la ])osicion de la mariposa, hasta
tanto no caml)ien las condiciones del
vuelo.

VUELO EN ASCENSO

Si el avidon toma una altui-a mayor
de vuelo, al encontrar menor ])resion at-
mosférica, por la misma abei-tuia de ma-
riposa jia.said en ])eso menor cantidad
de gas al compresor, lo (jue origina asi-
mismo menor iiresion en las tuberias de
adinision, si la velocidad del rotor es .sensiblemente la
misma.

Por estar en comunicacion la salida del compreso)-
con la camara donde va instalado el anei'oide, la dis-
minucion de |)i-esion acusada en los colectores influen-
ciard sol)re este aneroide y en con.secuencia de la dila-
tacion <iue ex])erimente hard desi>lazar la valvula (2)
.segun la flecha (P) (fig. 2.-").

El aceite a ])resion, (Jjue viene del motor por el con-
ducto (4), i>asa por la garganta intermedia de la val-
vula y |)enetra en el cilindro. Ol)rando .sobre la cara
anterior del émbolo (3) le obliga a mover.se. EI punto

de articulacion (M) se desplaza y lleva consigo una ma-
yor abertura de la mariposa.

Jhor otra parte, el aceite contenido al otro lado del
piston es expulsado ; ))asa por la garganta superior de
la valvula y se descarga por el conducto (5).

La presion del conijiresor viene asi aumentada por
consecuencia d> una mayor abertura de la mariposa,
determinando la contraccién tle la cai)sula : la valvula
distribuidora es entonces desplazada en sentido eontra-
i-io al anterior y adojita otra vez la posicion inoperan-
te, cesando la accidn del limitador. EI pistén y la ma-
riJ)osa (luedan ajiresados en la nueva posicion interme-
dia mientras el avion no vai-ie la altura de vuelo.

VUELO EN DESCENSO

Un conjunto de oi)eracioiies inversas a las del caso
anterior se operan en el limitador cuando el avion des-
ciende. La presion atmosférica es mayor y aumenta
la presién en las tuberias de admisiéon y en la céma-
ra (6). La capsula se comi)rime y desplaza la vélvula

segun la flecha (1) (fig. 3."). lil aceite a presidn llega
por el mismo conducto (4) pero ahoi'a penetra en el
cilindro J)or la J>arle ))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 marji)osa. 10l aceite de la parte anterior
del émbolo sale del cilindro poi' la garganta inferior
de la vélvula llega al conducto (5) de evacuacidn. Jia
disminucién de presion tiebida a una nuinor abertni'a
de la mari])osa, promueve una nueva dilatacion dol
anei-oide y vuelve la valvula distribuidora a la posi-
cién inoperante, (punlando oti-a vez fij;i la mariposa.



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 capsula y valvula distribuidora, para pro-
vocar una abertura excesiva de mariposa y aumentar
asi momentaneamente la presiO7i del compresor hasta
un limite fijado, si hubiera necesidad de forzar el mo-
tor durante al*iunos segundos, como en caso de avion
muy cai's>ado, pistas de despegue exiguas, salida o en-
trada iapida en combate.

Se j)uede asi obtener momentdneamente una i)oten-
cia mucho mayor, siem]ire dentro del margen fijado
Dor el constructor del motor. La accion de este dispo-
sitivo debe estar reglada para que la presion limite no
sea jamas sobrepasada.

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

este desjilazamiento produce los mi.smos efectos que
una dilatacion de la capsula debida a una disminu-
cion de ])resion del compresor. El aceite sigue enton-
ces el ti'ayeeto descrito en el caso de ascen.so del avion.
lja abertura su])lementaria que experimenta la maripo-
sa, lleva innuidiatamente consigo una sobrepresién que
se hai'a sentir en la camara (6). La cépsula .se compri-
me y mueve la vélvula en un sentido contrario a la
Hecha. Finalmente el equilibrio se restablece de nue-
vo y la vélvula (Jueda en la posicién inoperante, pero
la presién de e(Juilibraje que corresponde a esta nue-
va ])(xsicion del aneroide es superior a la que tiene

cuando el mando esta libre. Ksta posicidn tle decalado
constituye pues, un reglaje circunstancial a mayor
resion.

REGLAJE DEL LIMITADOR

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

lil reglaje de un compresor consistird, ])ues, en lo-
grar que la vélvula distribuidora del limitador adopte
la posicién inoperante cuando el compresor suminis-
tre el gas a la presion fijada por el constructor.

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

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

Infectas contrarios a los expresados se obtendran si
(lueremos (piitar ])resion al compresor, con sélo des-
Dlazar el aneroide y valvula en sentido inverso.

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

R. LORENZO
(Teniente Mecanico)
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tral)ajo colectivo seguido en el ljal)oralorio, en
Taller y en vuelo durante largos afios.

Hemos evitado lodo razonamiento de caréacter de-
masiado matematico (jue comi>licaria este trabajo en
el cual la cualidad iirincii>al debe .ser ante todo su ca-
ractei' practico. Estando a la entera disposicion de
todo a(Juel <Jue de.see recibir aclaraciones sobre cier-
tos Jiuntos o sobre los métodos de céalculo em])leados.

I as lineas iiue siguen resumen muy l)revemente un

PLAXTEA.MIKXTO DHL PROBLEIJIA

El ])iluto del avion (y el navegante) debe conocer la
situacion geografica de su aparato, su altitud, su “pla-
to” (es decir, su i)osicion con relacion a la horizontal),
su velocidad y su direccion.

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

Las coordenadas geogréficas del avion implican cues-
tiones de navegacion a.strondmica o ))or carta. <iue se-
ran objeto de ca])itulo aparte.

Igualmente las indicaciones de las aclaraciones y de
los angulos 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 variacion de altitud,
de velocidad, de horizonte, de ruinbo y tle velocidad
de variacion del mi.smo; estos a])aratos son:

1" Altimetros.

2."  Variometros.

3. Anemodmetros.

4" Horizontes artificiales.
0." (‘ompaés.

6.“ Controladores de nielo.

Para fijar las ideas de forma mas i)i-ecisa, el alti-
metro da la altura del avion sobro el nivel del mar, el
variometro la variacion de esta altura (velocidad as-
censional), el horizonte artificial da las variaciones del
plano del avion alrededor de sus ejes, transversal y
longitudinal, llamados igualmente éangulos de “cabe-
ceo” y de “balance”. El conijids (brajula) da el rum-
bo y el control de vuelo e indica la velocidad de viraje.

CUALIDADES A EXKIiTR A LOS INSTRI:\IEX-
TOS Y DESCRIPCIOX DK LOS illS:\108S.

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

Los altimetros, variometros y anemoOmetros miden
variaciones de ])i-esion ])oi- medio de cai)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 girdscopos; los coni])ases hacen in-
tervenir eijuipos magnéticos y un juego de imanes com-
])ensadores; los compases giromagnéticos, coiiio su nom-
Dre lo indica, |)eitenecen a la vez a las dos UHimas ca-
tegorias.

Los altimeti-os llevan esencialmente una capsula me-
tdlica a vacio. Ksta cépsula, que se com])rime en el
suelo por efecto de la presion atmosférica, .se dilata
cuando el avidn gana altui'a. 1’n movinfiento mecani-
co amplifica esta deloi-macién y mide la i-otacion de
la a.sruja sobre un cuadrante. El altimeti'o se llama de
“.servicio coi'i‘ieiite” cuando e.std graduado de Oa 5.000,
8.000 6 12.000 m. Se llama de aterrizaje cuando esta
giaduado de Oa 500 6 1.000 m. (en este caso su ])i'e-
cisién es sui)erioi’). Un disi)ositivo de reglaje ])oi- bo-
16n ])ei'mite iiacer la correccidn de las v.ai'iaciones de la
]>resion atmosférica ambiente.

1 variémetro mide por deformacion de cd))sula la
velocidad de “flujo” del aii-e (U(j cambia tic sentido
segun (jue el avidén ascienda o de.scienda, lo (pie da una
indicacion de la velocidad vertical en un s(;gundo.

HL anemdmetro registra una~defarnracion| difer(!iiz

cial de capsula producida por un tubo de Pitot dando
la diferencia entre la presion estatica y la i>resi)n di-
namica del aire. EI tubo de Pitot suele estar ])rovisto
de calefaccion con resistencia eléctrica al objeto de evi-
tar la formacion de escarcha, lil cuadrante y el movi-
miento son orientales; las cifras estdn escrita.s en sen-
tido radial de forma (Jue i)ermita la lectura e.stando
la aguja en ])osicion horizontal.

El horizonte artificial estd constituido K> un gir()s-
co])o en eje vertical jii'ovisto de un dispositivo correc-
tor a gravethul.

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

El conservador de rumbo ('s el érgano giroscépico
(jue i)roporciona una direccion fija (“Cap”) siendo
con.statada periédicamente con el com])as magnético.

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

TABLERO DIO PILOTA-IE

I0stos instrumentos han sido agrui)ados segin dos
disposiciones, de acuerdo con el ti])o de avion.

Kn el tipo 1." vemas, al exterior de la plancha y en
la vertical del centro de la misma, el compa.s; a conti-
nuacion sobre una linea horizontal de iz((uierda a de-
recha el aneiiKimetro a cuadraiite giratoi-io, el horizon-
te y el varidmetro; sobre una segunda linea el anemo-
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 alti-
metro de servicio corriente.

Supongamos (pie el piloto ha hecho girar el cuadran-
te del anemémetro de manera (pie, a la velocidad es-
cogida. la aguja esté horizontal.

En linea de vuelo, las aguja.s del anemdmetro, del
horizonte y del variometro e.stdn en linea recta .sobre
una horizontal. Si el avién 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 linea horizontal. Lo con-
trario si el avion ])ica.

“Lii indicacion de la linea de vuelo se conserva de
manera precisa, pues una simple mirada del piloto su-
pone un movimiento nervioso reflejo que produce una
inmediata correccion en la palanca."

Sui)ongamos el caso de un viraje; los instrumentos
situados sobre la linea media vertical dan una rota-
cion de la rosa del comiids, una inclinacion del hoii-
zonte, una desviacion 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 J)oco mas complejo. Sobre la segun-
da linea horizontal de los in.strumentos ,se encuentra
un altimetro de aterrizaje en lugar del altimeti'o noi-
mal. Sobre una tercei-a linea horizontal de iz(Juierda i
derecha, se encuentia un reloj, el consei-vador de rum-
bo y el altimetro de servicio coi-riente.

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

IOstos dos tableros permil(*n resolver (1 pi‘'oblema
planteado al pi'incipio, es decir, dar ai piloto indica-
ciones simples, muy jprecisas, sin fatiga y jjroducien-
do automaticamente los reflejos del mismo.

Recoidariimos también un tablei'o es))(K-ial ])ai'a ])la-
neador de entrenamiento de Jovenes pilotos, com|)ues-
ta Unicamente de un variémetro, un indicador de vi-
raje y un anemoémetro.

IOn un pidxinio e.studio hablaremos de bi construc-
cién de estos iiisti'umentos.

(ii:v Romkkt
Ingeniero Diirctor de la Societé IOipii-

pement (UAriiis et d'Aei-odromes.—
Paris



Junkers Ju-87

Tactica Aérea

Aviacion de Asalto

Esta nueva modalidad de empleo de la aviacion fué practicada en la
pasada Gran Guerra con éxito lisonjero y en la actualidad se discute su
aprobacion definitiva y admision oficial como una subdivision mas a sumar
a las clasicas y tradicionales de Caza, Bombardeo y Observacion.
Al finalizar la Gran Guerra, fué reorganizada la Aviacion de las princi-
pales potencias del mundo, teniendo en cuenta las experiencias adquiridas
a costa de tantas victimas humanas y de pérdidas cuantiosas en material de
todas clases. La mayoria de las citadas naciones clasificaron sus respecti-
vas aviaciones en tres ramas principales, en relacion con su empleo, dedi-
cando sus mayores esfuerzos al desarrollo de la aviacion de bombardeo,
como resultado de los progresos obtenidos en el campo técnico en la cons-
truccion del avion de gran tonelaje —conseguida ya totalmente—, cuyo
futuro empleo hizo concebir halaguefias esperanzas, sirviendo al general
Douhet como base para la concepcién de su doctrina aérea (muy conocida
y difundida entre el elemento aerondautico) y posteriormente para la apa-
ricion del libro del general Ludendorf, titulado “La Guerra Total”.

Al adquirir importancia el bombardeo profundo, por la existencia de
material adecuado, hizo que se formase la “flota aérea”, verdadero ejército
del aire, con accion propia e independiente, y de cuyos resultados tanto
esperaba el fallecido general Douhet, fundandose sus teorias doctrinales en
la accion devastadora y eficaz de una ofensiva aérea lanzada a fondo y en
masa, teniendo por objetivo el territorio enemigo, asignando al Arma de
Aviacién una accidon de sorpresa y resolutiva, buscando un final rapido
y decisivo a un conflicto futuro.
No pretendemos, ahora, en este articulo discutir el acierto y exacti-
tud de las teorias “douhetianas”, sino justificar, ligeramente, el olvido en
que se tuvo lo aprendido en la pasada Gran Guerra, en la cual la aviacion
actué como elemento auxiliar del ejército de tierra y la reaccion natural
de la naciente arma, a medida que iba contando con medios apropiados, did
origen al desarrollo de la accion ofensiva (bombardeo profundo), luchando
por su autonomia en accién y organizaciéon y motivando que, al final de
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la guerra se crease la armada aérea y su correspondiente Ministerio del
Aire, es decir, la independencia plena y absoluta de esta Arma. La guerra
actual por nuestra independencia plantea en los medios aeronduticos del
extranjero la eterna cuestion de los partidarios de la aviacion como arma
auténoma y la de los que preconizan su vinculacion a los ejércitos de tierra;
estos Ultimos solicitan una colaboracion estrecha con los elementos comba-
tientes terrestres.

Sin embargo, los extremismos deben desecharse y buscar el justo me-
dio en la polémica entablada (independientes y colaboradores) ; el Arma
de Aviacion debe disponer de medios apropiados, tanto para realizar mi-
siones importantes y decisivas en territorio contrario como también para
auxiliar eficazmente al ejércto en la preparacién y desarrollo de la batalla

Avion de asalto «Curtiss Y-I-A», con motores Wright Cyclone de 1.000 HP. del cual los Fuerzas Aéreas Norteamericanas
han ordenado su construccién en gran ndmero

terrestre. Al fin se llega a una transaccién entre ambas tendencias y con
arreglo a ella, fueron organizadas las aviaciones militares de todo el mundo.
Finalizada esta polémica, sin vencedores ni vencidos, surge una nueva: la
suscitada con motivo de la creacion de la Aviacion de Asalto, cuyo origen
y doctrina nacieron en el mismo pais que el general Douhet.
El ahora general Mecozzi, es el propugnador de esa aviacién. Habiendo
publicado un folleto en que resume sus doctrinas y realizado una intensa
propaganda de las mismas en revistas técnicas profesionales, naturalmente,
han surgido los acostumbrados contradictores que critican y rechazan sus
ideas con profusidon de datos y argumentos. Es un nuevo extremismo el que
se debate. El fundador de la aviacién de asalto enumera, en sus multiples
escritos, las ventajas de esa aviacién y preconiza, entre ellas y como prin-
cipal, la de reducir los tipos de aviones en servicio, quedando restringidas
las especialidades a caza y asalto; el avion pesado de bombardeo lo dedica
a las misiones ofensivas de noche, y, finalmente, admite el hidroaviéon para
la accion ultramarina, que exige largo recorrido sobre el mar.

Ocuparnos con detalle de la polémica entablada en torno a la aviacion
de asalto exigiria varios articulos. Reduciremos pues la cuestién a presen-
tar el resultado dudoso de esa pugna de ideas y escuelas que busca un
criterio medio y equilibrado, que es el que nos parece acertado y digno de
exposicion.
La aviacion de asalto es aceptada por algunos paises como una moda-



Heinkel He-118

lidad interesante; se ensaya, en plan experimental, creando unidades espe-
ciales; su papel es accidental, auxiliar y secundario; es un lazo de unién
dentro de la armada aérea (caza y bombardeo), entre la accion indepen-
diente y la cooperacién con el ejército. Con su accion propia realiza, even-
tualmente, misiones de caza atacando a los objetivos de superficie, y mi-
siones de bombardeo contra pequefios objetivos dislocados y en. las proxi-
midades del frente. Creemos ldgica y sensata esa definicion de la aviacion
de asalto; su generalizacion, en perjuicio de la mision auténoma de la ar-
mada aérea, seria una aventura peligrosa y de grandes responsabilidades
para el organismo técnico que aceptara, en absoluto, esa suplantacion e
imposicion de la aviacion de asalto al resto de las especialidades que, hasta
ahora, han constituido el nervio y el armazon de toda flota aérea.

Sin embargo, no se puede hacer caso omiso de esa nueva modalidad

de la aviacion; los Estados Unidos de América la poseen, denominandola
“Atack Aviation”; forma parte de la aviacion independiente (General Head
Quarteis Air Forcé) con la caza y el bombardeo; los norteamericanos han
mantenido y mejorado esa subdivision en la paz por estar satisfechos con
la accion de esa aviacion en la pasada guerra. La aviacién de asalto norte-
americana posee tipos de aviones adecuados a la mision que deben realizar;
en la actualidad dispone del “Northrop” y el “Consolidated”, ambos mono-
planos de ala baja, el primero con motor radial de refrigeracion por aire
y el segundo con motor refrigerado por liquido, con turbo-compresor (el
Rateau modificado por el servicio técnico americano); biplazas, armados
con cuatro ametralladoras para el servicio del piloto y otra movil para el
ametrallador, ligero blindaje en la parte superior, tres horas de autono-
mia, velocidad superior a los 350 Kms./hora y pueden transportar una carga
de 200 a 300 kilos de bombas de pequefio calibre (20 libras).

Italia y Alemania dedican preferente atencidn a esta aviaciéon de ata-
que o asalto; entre los aviones italianos de este tipo figura el Breda “65,
transformable en mono o biplaza, segin las misiones a realizar, con arma-

mento andlogo a los tipos americanos arriba descritos y velocidad superior

a los 400 Kms./h.; Alemania tiene en experimentacion, muy adelantada,
un Heinkel “He-118”, monomotor, biplaza y con una velocidad méaxima
de 400 Kms./h. La U. R. S. S. esta también ganada a la causa de la aviacion

de asalto; posee tipos apropiados y cuenta con formaciones tacticas orga-
nizadas.

Francia e Inglaterra son las Unicas naciones que no tienen constituida



la aviacién de ataque; ambas disponen de tipos biplazas, bien armados y

rapidos, que, eventualmente, pueden realizar misiones de ataque al suelo,

pero carecen de unidades regulares constituidas. Los ingleses utilizan los
aviones de caza para la ocasional intervencién en el campo de batalla y
para el ataque de objetivos de superficie proximos al frente.

Creo en el porvenir de la aviacion de asalto; su accion propia y deli-
mitada, tanto en el campo tactico como en el estratégico, obligara al des-
arrollo de esta especialidad, que actualmente realizan en precario, la caza
y el avion de bombardeo diurno. EIl avion de asalto sera el instrumento
adecuado para realizar estas dos misiones; interviene contra la superficie
ametrallando a las tropas enemigas; ataca a las reservas en marcha o re-
poso; destruye las comunicaciones préoximas al frente; incendia los dep6-
sitos de combustible ; hace saltar los de municiones y explosivos, etc., y
suple ademas al avion de bombardeo diurno, pudiendo operar sobre obje-
tivos situados a 300 6 400 Km. de profundidad. Todas esas misiones las
realiza sin necesidad de escolta o proteccion (directa o indirecta). Es lo
suficientemente rapido el avion de asalto para burlar las defensas antiaéro-
nauticas enemigas, tanto terrestres como aéreas; posee un armamento po-
tente y mualtiple para combatir en el aire con relativa seguridad ; es mane-
jable para los ataques rasantes e, incluso puede llevar a cabo el bombardeo
en picado de inclinaciones medias (60" a 70") ; es un arma ideal, su accion
multiple y variada deja libre a la caza para que pueda dedicar su atencidn
a su labor especifica; suprime el avién dc bombardeo diurno y puede re-
forzar el bombardeo nocturno (aviones pesados y polimotores), colaborando
con las escuadrillas de esa especialidad en las operaciones de noche. Es un
tipo de avién apto para misiones de combate (defensa propia), ataque al
suelo, bombardeo de dia y eventual utilizacion de noche; su adopcién re-
presenta una economia efectiva, una disminucion sensible de las subdivi-
siones actuales del arma de aviacion, que complican su empleo por los diver-
sos tipos en servicio y repuestos que es necesario tener en almacén.

En resumen, las ventajas de esta clase de aviacion y de su instrumento

son bien patentes y debe estudiarse detenidamente esta cuestién, aprove-
chando ademads por nuestra parte las ensefianzas y experiencias que se de-
rivan de la actual guerra que mantenemos, las que servirdn de base y fun-

damento para la reorganizacion de nuestra futura aviacion de la postguerra.

JUAN ABOAL
Teniente Coronel de Aviacion



EN LA ESCUELA MILITAR
DE VUELO SIN MOTOR

UN no habia amanecido cuando salimos de casa. Nuestra visita hoy,
va a estar dedicada al pequefio campamento premilitar de vuelo sin
motor, instalado en los cerros que el horizonte recorta, préximos a
donde nos encontramos. Nos ponemos en camino rapidamente. Tene-
mos interés y curiosidad al mismo tiempo, en pasar un dia en esta
escuela, donde se educan en el arte de volar los futuros héroes de nuestra aviacion.
A pesar del madrugdn que hemos efectuado, llegamos al campamento cuando la
vida ya ha empezado. EIl guardidan nos permite la entrada y observamos cierto bu-
Ilicio. Hace ya un cuarto de hora, que la orden de levantarse ha sido dada y des-
pués de las practicas higiénicas y del arreglo personal, se disponen a beberse el
café. Saludamos al profesor de vuelos, que dirige a estos muchachos y que nos
hi invitado a satisfacer nuestra curiosidad. Aprovechamos ahora en que los alumnos
efectian movimientos gimnasticos, al mando de un sargento que es el encargado
diil orden de la tropa e intendencia, para que conteste a nuestras preguntas. Lleno
ds entusiasmo y con la mayor simpatia, toma la palabra adelantandose siempre a
nuestras preguntas: “El fin que esta escuela persigue, es el de la educacién y se-
leccion de personal que después pasara a formar los cuadros de nuestra gloriosa
Aviacion; para lo cual, en los campamentos de educacion premilitar, se les da los
conocimientos militares necesarios, al mismo tiempo que se les educa aeronautica-
nente: en clases tedricas y en clases practicas por medio del vuelo sin motor.

El curso tiene una duracién de seis semanas, sobre la base de poder disponer
p,;ra el vuelo treinta dias habiles. Es intensivo y durante él no se permiten fies-
tas ni se conceden permisos.

En las practicas de pilotaje se llega hasta conseguir la categoria que interna-
c-.onalmente se denomina “Piloto B”, que consiste en haber efectuado cinco vuelos
de mas de un minuto y con virajes previamente fijados. Como en las actuales cir-
cunstancias no se trata de hacer deporte, es por lo que consideramos suficiente
esta categoria, para que el alumno se halle compenetrado con los mandos del avidn
(idénticos a los aparatos con motor) y adquiera, ademas, la sensibilidad necesa-
ria de equilibrio y reaccién, logrando, por este procedimiento, mas que acortar
luego sus horas de ensefianza en el aparato con motor, influir en la calidad del fu-
turo piloto y seleccionar a la gente, evitando tenerlo que hacer en los cursos de
avién con motor, mas costoso y causandonos mayores perjuicios.

El personal de este curso estd reclutado entre gente de dieciocho afios, para
su inmediata utilizacién. Mas adelante, la edad oscilara entre los dieciséis y die-
ciocho afios. Para ingresar se les ha exigido un examen tedrico y médico, seme-
jante al que se exige para hacer el curso de pilotos con motor, puesto que éste
es uno de los fines que se persigue; si bien se tiene cierta benevolencia en lo que
respecta al examen cultural, pues mas que juzgar con un método riguroso y abso-
luto, se trata de buscar las posibilidades que de inteligencia innata y aficion po-
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sea. En otros cursos de mas duracién, quiza podamos darle aqui la cultura general,
por lo que muchos no ingresan, y que, sin embargo, podrian ser elementos de valor
para nuestra Patria.

En los otros paises se han preocupado de este asunto, pero enfocandolo de
otra manera mas légica en tiempos de paz. Unicamente lItalia tiene algo semejante
en su escuela oficial de Pavullo, en los Apeninos; dedicada a las juventudes fas-
cistas “vanguardistas”.

La importancia que para les pilotos con motor tiene el vuelo planeado, nos lo
demuestra Francia con su legislacion, concediendo la siguiente reduccién en las
quince horas minimas de vuelo (comprendidas las de doble mando) necesarias para
obtener el titulo de piloto de turismo. La reduccién a los poseedores del titulo “A”
de planeador, es de una hora; para los del “B”, tres horas, y para los del “C” (vo-
lar mas de cinco minutos por encima del punto de lanzamiento), ocho horas. Ve-
mos que para este Ultimo, la reduccion de tiempo es considerable. En Alemania se
obliga a poseer el titulo “C” a todos los pilotos de transportes puUblicos, habiendo
tenido que efectuarlo, cuando sali6 la Orden, muchos pilotos que tenian en su ha-
ber algunos millares de horas de vuelo.

El curso actual es de treinta alumnos, que se agrupan formando dos secciones,
cada una con su aparato y su orden en los vuelos. EI formar las dos secciones tiene
siempre interés, pues se desarrollan entre ambas el estimulo. Las clases de vuelo las
damos —sigue diciéndonos— entre un ayudante, que me sustituye algunas ve-
ces, y yo.

El tiempo ha transcurrido rapidamente, y nuestro interlocutor nos lleva hacia el
campo de vuelos. Hay que subir un repecho hasta llegar a la cumbre del cerro. La
mafana huele a tomillo, y el sol ya alumbra. Los alumnos han transportado dos
aparatos y los han alineado, todo ello con el mayor orden y alegria. Forman a con-
tinuacién, cada grupo, delante de su aparato, y se pasa lista. Seguidamente se rompe
la formacion y se disponen a efectuar las préacticas diarias de vuelo. Estos aparatos-
escuela no tienen fuselaje propiamente dicho- Este es sustituido por una viga trian-
gular sencilla, y el asiento del piloto apoya sobre ésta. La primera sensacién que
nos da es de inseguridad; flotar en el aire sin ninguna cabina que le proteja. Sin
embargo, a los alumnos parece que no les preocupa esto mucho, pues con la mayor
naturalidad se ha sentado un alumno, que se ha atado su correspondiente cinturon
de seguridad, y se dispone a lanzarse para intentar hacer un vuelo de treinta segun-
dos en linea recta, desde aqui arriba, cuya altura sobre el valle es de 1,60 metros. Si
lo consigue, se le dara el titulo “A” de piloto de planeador; el Gnico valor de este
titulo es el de estimular su labor de los primeros dias, un poco arida.

El profesor da las Gltimas instrucciones al alumno: “Sobreponte al momento
emocional de la salida y no tires de la palanca.” “Fija tu vista en aquel accidente
del terreno, y asi haras una linea recta.” “Mira al horizonte y no mires abajo,
puesto que te vas a encontrar, apenas despegues, a una altura que aun no has volado
nunca, y podria impresionarte.”

El aparato es sujeto con una cuerda por la cola; tres alumnos, que se afianzan
fuertemente, la sujetan; mientras que en la proa le enganchan la anilla de los cor-
dones elasticos. Cuatro alumnos por banda, a la orden de “tensar”, empiezan a andar



lentamente; aceleran luego al oir “correr”, y cuando el profesor ha considerado
que la goma ha adquirido la tensién necesaria, manda “soltar”, voz que los de la
cola obedecen. EIl aparato es lanzado y se desliza, al principio, rapidamente, por ir
un poco “picado”; pero luego el alumno corrige y empieza todo el mundo a estar
pendiente de la lucha por los segundos... Veintinueve segundos... Treinta segundos...
Treinta y siete segundos... y el aparato se posa suavemente alla, en el valle. Las
voces que los compaiferos le lanzan, sirven de felicitacién al nuevo piloto. Todos
los que han tirado de las gomas, corren a recoger el aparato, para efectuar otro
lanzamiento.

El otro grupo de alumnos prepara su aparato y lanza igualmente a su cama-
rada ; pero en este vuelo, debido a que es un piloto aventajado, lo efectia con dos
magistrales virajes que demuestran su dominio. Este aparato es idéntico al que se
acaba de lanzar, mas con la Unica diferencia de que se le ha puesto una sencilla ca-
rena, desmontable a voluntad. EIl aparato asi es mas fino y planea mejor.

A Ultima hora, ya bien entrada la mafiana, se levanta una fuerte brisa que hace
que, por una mala maniobra del piloto, el aparato entre en pérdida de velocidad-
Nada de particular. A la rotura de unas costillas del plano derecho y un poco asti-
Illada la quilla, sin ningln dafio para el aviador, se reduce el accidente. Casi siempre
es ésta la falta de pilotaje méas frecuente. EI grupo a quien corresponde este aparato,
pasard la tarde reparandolo, bajo la vigilancia y direccion de un bondadoso maestro
de taller, que les ensefia, al mismo tiempo, practicamente, construccién y reparacion.
Mafana el aparato estara ya listo. Las averias no deben de durar mas de dos dias.
Es la costumbre en la escuela.

La hora de la comida ha llegado. Son las doce y ya se tiene apetito. Los alum-
nos, a pesar de su almuerzo, comido en los pocos ratos libres que han tenido, no
disimulan sus ganas de ingerir nuevos alimentos. Se descansa después de comer una
hora, en la que los profesores, de una manera amena y en franca camaraderia, les
explican las leyes del vuelo, meteorologia, construccion, etc. Los dias que, por el
mal tiempo, no son posibles las clases al aire libre, se dedican a conferencias sobre
temas culturales relacionados, mas o menos directamente, con la aerondautica, nave-
gacion, aparatos de combate, etc.

A las cinco se vuelve otro rato al campo de vuelo, hasta que ya él creplsculo
impide seguir, y entonces estos muchachos, con sus caras optimistas, pero con signos
ya de cansancio, sujetan los aparatos en los lugares donde pernoctaran, protegidos
por una lona, ya que actualmente no existe ninglin hangar.

Se cena, se charla y se comentan los sucesos del dia hasta dos horas después de
la puesta del sol, en que todo, obligatoriamente, queda en silencio.

Cuando estos alumnos, lanzados con potentes motores, surquen el espacio en
busca del enemigo invasor, recordaran con afioranza estos pequefios vuelos, llenos de
sencillez y poesia, que muchos de ellos volveran & efectuar por placer cuando
hayamos impuesto la paz.

La visita a esta simulada Escuela de Vuelos sin Motor no es un hecho real,
pero podria serlo. (Por qué no?

F. PUIG SANCHIS
Piloto “C” de Vuelo a Vela
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lanzamiento de un
"odelo de velero
por medio de san-
dows, en un con-
curso celebrado

Espafa

TEIINULUGIA DE LOS
MODELOS UEniUMIJOS

La construccion de maquetas voladoras de aviones, despierta en todas partes
donde se introduce un gran entusiasmo® pero con frecuencia éste se desvanece al
probar los primeros modelos reducidos, porque éstos no dan resultado.

Esto sucede en general porque se olvida facilmente que los modelos redu-
cidos responden a las mismas leyes mateméaticos de los grandes aviones y por
esta rozén deben ser construidos con la misma precision y seriedad que ios mismos.
Poro evitarse desengafios, se debe partir, pues, de la base de un buen plano y esto
se sabe con facilidad si se ha visto volar un aparato del mismo tipo que el que
representa el esquema que poseemos. En el caso de que asi sea, lo Unico que falta,
paro asegurarse el éxito, es construir el modelo exactamente igual a como morco el
plano, lo que no es muy dificil si se toman algunos precauciones.

Estos no son muchas ni de dificil aplicacién; he aqui algunas de ellos:

Si las olas son de forma rectangular, todos las costillas deberan ser iguales y
esto se consigue recortando una plantilla de la formo del perfil, que sirve paro dibu-
jar sobre la madero contrachapado, destinada o servir de costillas, tantos perfiles
de esos, como costillas hagan falto, que luego se recortan dejando un buen margen.
Uno vez hecho esta operaciéon, se toman todas los costillas recortadas, se ponen
juntos de manera que el conjunto sea una costilla de gran espesor y unidos con lo
plantilla que ha servido paro trozorlos, se aprietan en los mordazas de un tornillo
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 plontillo. Si el oporoto es de
olas trapezoidales o elipticas, todos las costillas de un medio plano, seran diferen-

tes, pero deberan construirse o pares, porque los dos medios planos con idénticos y



tomando 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 listén de bueno madero, que tiene
unos determinadas medidas y, naturalmente, el constructor debe fabricar un lar-
guero que tengo precisomente las mismas cotas que las que se indican en el esque-
ma. También existen largueros de tipo cajén y de estructura compuesta, verdaderas
vigas armadas que se construyen mediante moldes. Poro hacerlo se saca un marion
del croquis del larguero y se pego éste, sobre un tablero de modero a ser posible
contrachapado, de bastante espesor, absolutamente plana y de dimensiones sufi-
cientes; entonces, codo dos o tres centimetros y siguiendo los rayas de marién se
clavan clavos, pero de tal manera, que su cabezo sobresalga como minimo del plano
de lo modero, uno distancio igual ol espesor del larguero. Por otra porte se prepa-
ran los listones que forman los cordones del larguero, dandoles la forma apropiado,
etcétera, y después se les coloca en el molde y en el lugar que les corresponde,
guedando sujetos por los clavos que antes habiamos puesto. Se encolan, se espera un
por de dias poro que se sequen y de este modo habremos obtenido un larguero de
forma irreprochable y perfectamente encolado.

El montaje de los olas se hoce también mediante moldes, del mismo tipo que
yo hemos explicado. A veces, éstas poseen diedro, o sea que estan inclinadas entre
si y se montan en dos o tres piezas, segin que este diedro seo sencillo o doble. Des-
pués se encolan los diferentes partes entre si y se les do la interinclinocién relativa,
mediante alzos especialmente dispuestas en codo coso.

Lo construcciéon de fuselajes compuestos es idéntica o lo de los olas, pero te-
niendo en cuenta lo forma piramidal que éstos suelen tener. Entonces los moldes yo
no son planos, sino que tienen relieve: poro conseguirlo se hocen mediante gobaritos,
dandoles una formo muy parecida o los grados que sirven pora construir buques.
Los planos de cola no son mas que alas de pequefias dimensiones y por esto razén,
se construyen exactamente igual que los planos sustentadores del aparato.

Si todos las piezas del aparato se han hecho exactamente como morca el
esquema y con los mismos materiales, peso y centraje serén los mismos que indique
el plano. Por tanto, el montaje se hard de ocuerdo con los instrucciones que res-
pecto o este punto morgque el croquis. Se comprobard si el centraje del aparato
construido es correcto, suspendiéndolo con un hilo que pose por el C. de G. que
le corresponde tedricamente. Si no es correcto, se desplazara el alo segin convengo
y en lo misma proporcién el plono horizontal, poro conservar constantemente el
efecto de empenaje. También debe darse a las olas el coloje o 6ngulo de ataque
que le corresponda, mediante alzas apropiados.

Si todo estd correcto es seguro que el aparato volar4d perfectamente bien;
poro mayor seguridad se haran algunos ensayos previos de corta longitud y o pe-
quefia altura. Es condicion precisa paro construir un modelo que vuele con todo
seguridad, elegir un plano bien disefiado y construir el modelo exactamente igual
al dibujo, sin la mas leve reforma, por insignificante que parezco, porque éstos son

ios que en lo mayoria de cosos proporcionan los fracasos.



METEOROLOGIA

(Continuacion)

AL ESTUDIO
DINAMICO
DEL CLIMA

TABLA IV

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

ANOS DICIEMBRE ENERO FEBRERO
1927-1928 10“8 10"7 9"4
1928-1929 10"? 8'7 9"8
1929-1930 ire 10'7 10"6
1930-1931 11"9 10"9 10"2
1931-1932 - 1077
1932-1933 11'7 10"4 9C
1933-1934 ira 9"9 10"3
1927-1934 ire IOM 9"8

TABLA V

Temperatura media de las masas de aire de la categoria HM
durante el invierno (1927 -1934) en la isla de Lemnos

ANOS DICIEMBRE ENERO FEBRERO

1927-1934 ICO 8"8 75

Las tablas IV y V dan las medias mensuales de
la temperatura de las masas A y HM, durante el
invierno en los afios 1927-1934. En esta categoria y
a causa de un pequefio numero de observaciones no
hemos calculado mé&s que las medias totales.

Las temperaturas de las masas A son igualmente
de una marcha mas bien regular.

TABLA VI

Observaciones de las medias totales (1927-1934) de las masas

H, M, HM, A con relaciéon a la media total (1927-1934) obte-

nida de las observaciones de todas las categorias durante
el invierno en la isla de Lemnos

DICIEMBRE ENERO FEBRERO

Media total obtenida de

todas las observaciones. 9'7 79 6"5
Tipo de las medias de masas

de categoria H . . . . -1"9 —1"8 -r9
Tipos de las medias .de ma-

sas de la categoria M. . ~h4"6 5"1 + 6"1
Tipos de las medias de ma-

sas de la categoria A . . --1"9 -F2"5 -|-3<3
Tipos de las medias de ma-

sas de la categoria HM . i-0"3 i 0"9 -j-ro

NTRODUCCION

La tabla VI nos da las observaciones de las me-
dias totales de la temperatura de las masas H, M,
HM y A con relacion a la media total (1927-1934)
obtenida de las observaciones de todas las catego-
rias durante el invierno.

Nos bastard echar una ojeada a la tabla VI para
confirmar que las medias totales obtenidas por los
procedimientos antiguos constituyen valores con-
vencionales, que no corresponden de ningln modo
a la naturaleza ni traducen las propiedades de nin-
gun periodo del estado atmosférico, y diferencian
las medias de cada categoria de masas del primero
al sexto, en los periodos ordinarios, y aun de mas
del sexto en los periodos extraordinarios o excep-
cionales.

Para establecer un andlisis més completo del cli-
ma es necesario determinar también la duracién en
dias de cada periodo, de cada categoria y el modo
de paso de una masa a otra de distinta categoria
(si este paso se hace rapida o lentamente y si la
sujecion de los periodos diversos tiene lugar a in-
tervalos regulares o sin ningln orden).

Si examinamos la duracidon de los periodos de
cada categoria de masas, hemos de sefialar que la
duracidn de los periodos de masas M oscila ordina-
riamente entre uno y cinco dias, no considerandose
como regulares los que pasan de cinco dias. Los
uno a cinco dias y de dos a tres dias son los mas
frecuentes.

La duracion de los periodos de masas H presenta
una gran variedad y amplitud. Se encuentran pe-
riodos de uno a diez dias (siendo los mas frecuen-
tes aquellos que duran de cuatro a diez dias) y tam-
bién periodos irregulares que pasan de los diez
dias.

La duracién de los periodos de las masas HM no
sobrepasa ordinariamente de los dos dias. La de
los periodos de las masas A son igualmente peque-
fios, siendo un caso excepcional que duren mas
tiempo.

La determinacidn detallada de los cambios de los
elementos meteoroldgicos, durante la transicion de
una masa a otra de distinta categoria, en el Norte
del mar Egeo, no es posible realizarla porque hace
muy poco tiempo que han sido instalados en Lem-
nos un termografo y un hidrégrafo, por consiguien-
te, no disponemos de los trazos autograficos nece-
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sarios. Nosotros no podemos proceder mas que a
una determinacién parcial de sus cambios.

Examinando la variabilidad de la temperatura (la
diferencia de la temperatura de un dia a otro a la
media de tres observaciones diarias) hemos compro-
bado que los mayores valores se observan durante
los dias de transicién de una masa M a una masa H,
0 de una masa H a una masa M. Durante la tran-
sicion de las masas HM a las masas A, la variabi-
lidad de la temperatura es pequefia, siendo mas bien
la media de A a M, de H a HM, y durante una
transiciéon se encuentra en una masa H.

Pero para darnos una idea completa de la va-
riabilidad de la temperatura no es sdlo suficiente
conocer la frecuencia de los valores pequefios, me-
dios o grandes durante los dias de transicion, sino
que hace falta conocer también sus frecuencias en
el conjunto de las observaciones.

TABLA VII

Numero de los diversos valores de la variabilidad de la tem-
peratura (las diferencias de las medias de un dia al otro)
en invierno (1927-1934) en la isla de Lemnos

Velores positivs s jp Velores negalivos
0o O
MES
Diciembre 39 49 54
Enero . . 57 43 50
Febrero 39 38 33
Invierno . 135 130 137
Invierno . 21 21 21

Con este objeto hemos compuesto la tabla VII
que da el nimero de los diversos valores de la va-
riabilidad de la temperatura (las diferencias de las
medias de un dia al otro) en los inviernos, durante
los afios 1927-1934 en la isla de Lemnos.

En esta tabla se aprecia que en invierno, las va-
riaciones superiores a 4"1 se observan durante doce
dias aproximadamente (13 por 100), entre 2”1y 4"0
se las encuentra durante veintidos dias (24 por 100)
y entre 0"0 y 2"0 durante cincuenta y seis dias (63
por 100) ; en diecinueve (21 por 100) presentan una
variabilidad de 0"0—0"5.

A causa del cambio de la intensidad del viento
podremos hacer las comprobaciones siguientes: du-
rante las transiciones que preceden a una masa H,
la intensidad del viento aumenta, generalmente, de
una manera brusca, para disminuir rapida y progre-
sivamente; al contrario sucede en las transiciones
que preceden a una masa M, la fuerza del viento
aumenta mas bien poco a poco. Al parecer esto ha
motivado el proverbio de los marinos practicos en
la navegaciéon por el mar Egeo:

“Navega con viento viejo del Norte y naciente
del Sur.”

Una indicacion analoga se encuentra en las obras
de los antiguos griegos: “Es preciso navegar cuan-
do el viento del Sur comienza y el del Norte ter-
mina”.

De estas observaciones se puede deducir la con-
clusion, que la transicion que produce una masa M
se hace mdas suavemente que aquella que produce
una masa H ; esta Ultima se efectla ordinariamente

de una forma maés bien brusca; el rigor del tempero
varia también en este caso, segun que la masa que
llega pertenezca a los periodos regulares o irregu-
lares, excepcionales y muy frios.

El pueblo griego en la actualidad ha definido ya
el rigor del tempero, debido al reemplazamiento
brusco de una masa M por una masa H, con el si-
guiente proverbio :

“Cuando el viento del Norte sucede al viento del
Sur, el hielo cae en abundancia.”

Aseverandolo también los antiguos griegos de
la siguiente manera :

“Si el viento del Sur sucede al viento del Norte,
nieva en seguida.”

Es una condicién previa para el estudio dindmi-
co del clima determinar las propiedades de las ma-
sas, no separadamente por cada elemento (tempe-
ratura, viento, humedad, etc.), sino examinando el
conjunto de los elementos meteoroldgicos, como
constituyentes del aspecto del tempero. Es también
igualmente importante estudiar como cada elemen-
to se automodifica y modifica a los otros.

Si se examinan los puntos extremos de cada os-
cilacion de la curva de temperatura, que correspon-
de a los méas pequefios valores de cada periodo H,
se comprobard que, generalmente, en las épocas de
transicidon del invierno a la primavera y del otofio
al invierno, el cambio de temperatura de las ma-
sas M se hace progresivamente, mientras que en las
masas H es menos progresivo y, a veces, todo él
constituye un hecho brusco.

Estando de acuerdo de que en el Norte del mar
Egeo, las propiedades, en cuanto a la temperatura,
dependen de las propiedades de las masas H, nos-
otros podemos considerar como periodo invernal de
un afio el tiempo comprendido entre la primera y
la Gltima invasion de las masas H, siendo suficien-
te, entonces, echar una ojeada a las curvas de tem-
peratura para comprender que los meses de noviem-
bre y marzo, pertenecen en la mayor parte al in-
vierno.

Por ello no creemos inatil, a pesar de que cons-
tituye una materia especial, insistir sobre este he-
cho; no es suficiente determinar los dias que co-
mienzan y terminan cada afio la estacion de invier-
no, sino que hace falta precisar igualmente las pro-
piedades de las primeras y Gltimas invasiones de
las masas H, notando su acercamiento, el camino
que han seguido hasta llegar al mar Egeo del Nor-
te y las alteraciones que han sufrido durante su
desplazamiento. Especialmente convendria mejor
determinar, apoyandose en el andlisis de las masas,
las propiedades caracteristicas que se observan du-
rante el paso de una estacidon a la otra.

Un medio muy atil seria también seguir la alte-
racion de cada masa a medida que ella se extiende
sobre el resto del pais, bajo la influencia de las
desigualdades topograficas del suelo y hacer entrar
los diversos temperos de cada periodo, correspon-
dientes a una masa particular, en las categorias de
tipos de temperos.

El estudio dindmico de los climas podria contri -
buir a demostrar de una manera mas completa la
influencia ejercida por el tempero sobre el des-
arrollo de los reinos vegetal y animal. Es induda-
ble que también contribuira en gran parte al pro-
greso de la navegacion aérea.

G. CANELLOPOULOS



Organizacion

Coordinando

propésito del articulo que publicé el capitan de aviacion Alfonso Bar-
A beta, en el nimero de octubre-noviembre de AERONAUTICA, no
podemos silenciar un problema tan complejo como es el de organizar nues-
tra industria de aviacion y sus derivados. Continuaremos, pues, desde las
paginas de esta revista, aquel articulo tomando como directrices algunos de
los puntos de vista alli mencionados y desechando otros que no podemos
compartir en su totalidad.

Antes de meternos a fondo con la resolucién del problema planteado, no
estard de mas que fijemos la posicion del Estado con relacién a la industria
de aviacion y sus anexos, cosa que creemos del todo indispensable para una
completa realizacién de este vasto plan.

La posicion del Estado con relacién a la industria de aviacion, segun
nuestro criterio, para que ofrezca una absoluta garantia, solamente puede
ser una: que la industria de aviacidon sea funcién exclusiva del Estado y no
puramente particular.

Esta primera afirmacion hay que tomarla con alteza de miras y sin
apasionamiento, con la vista fija en lo que debe ser la futura industria
aeronautica para que no resulten estériles los buenos propositos. Hay una
I6gica indiscutible y dificil, nacida de la historia, de no querer reconocer
que la seguridad del Estado dimana, precisamente, d.el mismo Estado. Es el
Estado, pues, el Unico encargado de crear todos aquellos medios indispen-
sables para su propia defensa.

Naturalmente que podria confiarse esta misién a particulares, pero
esto, practicamente, es imposible, maxime si consideramos que la aviacion
es un arma decisiva en tiempos de guerra, con el agravante de que en nues-
tro pais todavia estd gestandose. Esto nos indica que el esfuerzo ha de ser
doble si queremos, con el minimo de tiempo, a la altura de las circunstan-
cias; entregarnos en un ensayo para ver si esta industria puede ser funcién
privativa de varias empresas, ya sean capitalistas o en manos de una corpo-
racion obrera determinada, no es del todo aconsejable en estos momentos.

Sentados estos principios, que seran la base donde edificaremos una
serie de conclusiones sacadas de nuestra experiencia en materia de organi-
zacion, esperamos la voz directriz, responsable y coordinada del Estado,
para que el objetivo por todos previsto se cumpla. Para lograrlo solamente
hay un camino : revalorizar y crear aquellos hombres indispensables, asimi-
landoles, mediante la adaptaciéon y estimulo individual para el bien colec-
tivo. De no seguir este camino serd caer de nuevo en una fatal burocracia
que, a la larga, llegard a absorber, por completo al mismo Estado.

Con todo lo expuesto, sin entrar en cuestiones de indole financiera por
ser funcién privativa del Estado que va estrechamente ligada, seglin las
necesidades del mismo, queda fijada su posicién respecto a la industria y
al material de aviacion.

Sirvan estas consideraciones como de pequefia introduccién que fijara,
en sucesivos capitulos, la orientacion y el celo que los tiene que animar
para que no se desvien del camino impuesto por unas convicciones hijas del
momento Jhistérico que las ha fecundado.



anificacion

Imaginémosnos, por ejemplo, un Estado desprovisto completamente de
toda industria de Aviacion; lo primero que se ocurrird para crearlo serd
confeccionar un pian. Con esta finalidad empezaremos por establecer una
unidad de conjunto con todas las derivaciones necesarias para su realiza-
cion; segln todas las necesidades previstas por el Estado Mayor, serd cues-
tion de multiplicar esta unidad establecida por el nUmero de necesidades a
cubrir adaptando y modificando a esta unidad, todo lo que puede existir en
materia de industria de aviacion.

Vamos, primeramente, a determinar la unidad, base del conjunto. (NO-
tese que al referirnos a unidad queremos indicar que ésta es la minima
expresién deducida con relacion a una necesidad determinada, que vendra
expresada por el conjunto del material necesario para cubrirla.)

Para su mejor comprension iniciaremos un grafico que ira ensanchan-
dose a medida que avancemos hasta su punto final, donde encontraremos
el objetivo que perseguimos.

El organismo supremo de todo Estado es el Gobierno ; éste se divide
automaticamente en tantos departamentos o Ministerios como lo integran
(en nuestro caso particular solamente nos interesa el Ministerio del ramo,
0 sea el de Defensa).

Anexo al Ministerio de Defensa encontramos al Estado Mayor Central,
el cual, a la vez, se subdivide en tres: un Estado Mayor de las Fuerzas de
Tierra, otro de las del Aire y otro de las Navales—el Gnico de estos tres
Estados Mayores que nos interesara de momento, serd el de las Fuerzas
del Aire—.

El Estado Mayor de Aviacion creard todas aquellas dependencias para
su total asesoramiento y eficacia de sus conclusiones. Estas dependencias
pueden ser tres: Primera, Oficina Militar de Informaciéon Aerondautica (que
tendré la mision de estar al corriente de todo lo referente a aviacién extran-
jera, la de confeccionar estadisticas para facilitar referencias de compara-
cion y detalle de los progresos habidos en esta rama asi como del material
extranjero que puede ofrecer garantia mayor para una mision determina-
da) ; segundo. Oficina Militar de Estrategia y Adaptacion (encargada de
estudiar con arreglo a la geografia del pais, los emplazamientos de fabricas,
almacenes, departamentos varios, aerddromos, etc., facilitando, ademas, re-
ferencias concretas del material necesario para la defensa de una zona-tipo,
teniendo en cuenta su situacion geografica y estratégica asi como la super-
ficie que abarca, riqueza natural e industrial y el nimero de habitantes que
la integra ; los cuatro valores que componen esta zona-tipo, son los que mas
tarde marcaran la pauta de la planificacion deseada; tercera. Oficina Téc-
nica Militar Aerondutica (la misién esencial suya es estudiar e investigar
cual ha de ser el material mas apropiado y las cantidades necesarias de
cada clase que han de integrar la unidad de conjunto, debiendo ser misién
suya también, proponer para su estudio, prototipos de motores, aviones,
aparatos, auxiliares, paracaidas, etc.). Estas tres Oficinas completamente
autébnomas pero con estrecha relacion entre si, son las que determi-
naran, junto con una representacion del Estado Mayor de las Fuerzas de
Aviacion, el valor de la unidad tipo, base de la planificacion.

Inmediatamente de obtenido el valor de esta unidad, es cuestion’de que
el Ministerio lo planifique conjuntamente con el Estado Mayor Central;
solamente habran de tenerse en consideracion los datos que integran aque-
Ila unidad y las posibilidades econémicas para obtener un plan determinado.

En el proximo articulo “Puesta en Punto de la Planificacion”, nos ocu-
paremos de sus valores positivos y de su forma de iniciacion.

Pedro VINYALLONGA



Hélices

LA hélice Gnome-fihone de paso ieglal)le en vue-
N

lo se faraeteriza por mando mecéanico muy

robusto, accionable con pequefio 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 posicion de las ])alas.

En los ensayos de homologacion se ha demostrado
la solidez y seguridad del mecanismo en motores de

1.000 CV.

La hélice de paso reglable Gnome-Rhéne se com-
pone en esencia de las partes siguientes: 1.“, un buje
Dipala o tripala; 2.%, las palas; 3.“, mecanismos de

mando; 4.7, indicador de paso.
Buje—E]I luje (1) es de acero; se compone de un
ndcleo central montado sobre el arbol acanalado por-

tahélice. Este nucleo lleva radialmente tres cajas a

La hélice Gnome-Rhone

de paso reglable en vuelo

120 grados (ndcleo tripala) o dos cajas opuestas (nu-
cleo bipala) para recibir las palas de la hélice. Del
centro de cada alojamiento de las palas sale una espi-
ga doble troncoconica.

Palas—Estas (2) son forjadas totalmente, en alea-
cion 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 radialmente por una tuerca (5)
roscada en el buje. La fuerza centrifuga es absorbida
por un cojinete de rodillos (6).

En la extremidad superior de la tuerca (5) va una
empaquetadura de estanqueidad (7), compuesta de dos
partes, con objeto de facilitar el desmontaje, y una

tuerca con el borde superior dentado.
El talén de la pala se forja por un procedimiento
especial después de colocados el cojinete de rodillos y

la tuerca.



Jlamditn: de i«js palas.—Los mandos particulares de
las palas son saiidarios y giran con las palas a la mis-
ma veliseyad de rotacion de la hélice.

En (@ jue de <eadh pala estd montada sobre aeana-
ladmias nmio Moma de biamee (8) que lleva dentada
nma. piairite (ffe sm pejrinsCefir®

Esuia pfiiteDiani «ftanitaviia ejjgmana eo un tomiUo sin fin,
de aeenai (9), mamitadfli 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. EI tomillo lleva sobre acanaladuras, en su extre-
mo, un pifion (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) manda los aumentos de paso
y la espiral interior (14) sirve para disminuirlos. Las
espirales estdn engarzadas en manguitos de bronce (15
y 16) ; estan acopladas por medio de dos bieletas de
rétulas (17) que las hacen angularmente solidaria.s,

permitiendo .su desplazamiento relativo.

El mando general se efectla
por medio de un sen'omotor de
aire comprimido. EIl aire llega a
un distribuidor (18) que lo envia
por una tuberia (19) a un cilin-
dro (20) donde actta sobre un ém-
bolo (21). Los dos émbolos .son so-
lidarios de una cremallera (22) que
engrana en el centro con un pi-
fion (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 posicién
de las palas es conocida en todo
in.stante por un indicador de paso.
El &ngulo se da a cada vuelta
de las palas por levas accionadas
mediante el tornillo (9). El des-
plazamiento .se transmite por una

canalizacién de aceite a un reloj graduado de Oa 110
grados colocado a la vista del piloto.

Funcionamiento.—Si el piloto quiere aumentar el
paso, acciona la palanca que envia el aire comprimido
al cilindro derecho. EIl desplazamiento de la cremalle-
ra (22) hace poner en rotacion el pifion (23) y la cu-
bierta (24).

Los pivotes (25) efectan un movimiento helicoidal
deslizandose su eal)eza en la ranura de la culfierta (24)
y su pie arrastra el acanalado de la espiral exterior (13)
en su manguito fijo (15). Al girar la espiral exterior
se desplaza hacia delante, mientras que las bieletas ha-
ciendo girar la espiral interior (14) provocan su re-
troceso hacia atrés.

Al fin del desplazamiento la espiral (13) engrana
con el pifion (12). Este pifién gira con el buje. Cuando
la hélice gira una vuelta, el piién (12) ha recorrido
toda la espiral y ha girado un diente alrededor de
su eje.

El movimiento se tran.smite liacia la pala por el tor-
nillo sin fin (12), el pifién (11), el tornillo sin fin (9)
y la corona (8).

Una di.sminucién de paso se efectGa por movimien-

tos inversos.



Cuando el piloto abandona el
mando la horquilla vuelve automa-
ticamente a su posicion neutra por

el muelle (18).

Jrreversibilidad—El tornillo sin
fin (9) hace irreveisible el movi-
miento y transfoi'ma el par de tor-
sion de la pala en un esfuerzo
axial absorbido por el cojinete de
empuje (10). Un cerrojo que se
intercala entre los dientes del tor-
nillo sin fin (12), enclava toda la

transmision.

Facilidad de maniobra. — La
desmultiplicacion 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 minuto (2.400 revolu-
ciones por minuto del motor, con
reductor 2/3) a una rotacion de

las palas de 1 grados en dos segun-

dos y medio.
Lectura del paso.—La rotacion es de Oa 110 grados. hélice quedan orientadas en el lecho del viento de la
Cuando marca esta Gltima graduacidn, las palas de la marcha.

El monte Shaszta, cuyos cumbres do-
minaron o! hombre durante siglos,
se ve domefiado por el avién, que
volando sobre él es portador y sim-
bolo de nuestra civilizacién que cul-
mina en lo maravillosa creacién de
estas aves mecanicos que dirigen los

destinos de las rozos y los pueblos.
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Electricidad y Radio

OSCILADORES Y SUS ACOPLOS

nthk los diferentes osciladores (jue invaden el
E campo de la ex])crimentacién hemos dejado al-
s>unos (jue se apartan de la alta frecneneia, precisamen-
te, por((ne su oscilacion estad fuera de ella, l)ien sea por
no llegar o sobre])asar lo que la i)ractica limita den-
tro de ese amplio campo comprendido entre las
16.000 ciclos —nota (pie s6lo muy pocos oidos perci-
ben— y los 1.666

meo-aciclos (18 cen-
EF*“

B+

timetros), onda (jue
eomeitialmente se
ha empleado en ser-
vicios i'adiotelegréfi-

I— cos con nota modu-

Hl» lada.
Fig. 1. Por delia.jo de los
16.000

de 18.700 metros) estan casi todas las frecuencias que
un oido medio puede distinguir, dandose el caso cu-
rioso que existen sonidos ((ue nuestro dérgano auditi-
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 Jiara lla-
mar a sus perros de una forma secreta, (jue el guai'da
usa de una forma similar a los silbatos comunes y que
no es jlercibida i)or nuestro oido pues la frecuencia
(le vibracién estd alrededor de los 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 oido humano. Kn
si es un oscilador similar a sus hermanos de alta fre-
cuencia, pero cuyos drganos sintonizadores estan for-
mados Jior las bobinas de un trasformador de baja fre-
cuencia, los cuales convenientemente dispuestos logran
la realimentacion generadora de la oscilacion que se
manifiesta en los auriculares o en la salida (jue bien
puede usarse c(u un amplificador y entonces empleai*-
lo para una escuela donde puedan conectarse toda la
cantidad de cascos necesarios. Esta salida, conectada
a la entrada de similar impedancia de un modulador,
nos dard una nota, modulada en nuestra emisora, agra-
dable (le recibir iiues su tono lo podemos fijar a vo-
luntad.

(ion transformadores baratos y lamparas 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 habria que emplear un buen trans-
formador y un sistema de filtros que permitieran “ba-
jar” a 30 0 40 periodos, que .suelen .ser, casi, el tope
de lo utilizable en radio. Si llegamos a describir algu-
nos aparatos de laboratorio o de radiofonia ya insisti-
remos en las ventajas constantes del uso de un oscila-
dor capaz de oscilar a menos de 30 periodos.

En la fig. 1.“ tenemos un o.scilador de baja fre-
cuencia. iina mirada 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 instantinea-
mente le hacemos dar la nota, que es el més agradable
para nuestra recepcion o el mas dificil de recil)ir, si
es que necesitam@i€leptré@dddiento. En fin muchas ven-
tajas y un solo inconveniente : la pila de filamento o el
acumulador, que hay que tenerlo siempre en buen es-
tado pues la regulacion de la frecuencia se hace por el
reostato de filamento. La pila de placa con 9 voltios
va de soi)ra y dura mas (jue nuestra paciencia. Asi
(jue, con media hora, tenemos una inmejorable chicha-
rra y veremos, ligeramente, que los osciladores pasan
de las frecuencias JJltraaltas. Una dltima advertencia.
Si al montarlo no tenéis alguna lampara vieja de cal-
deo directo

nsar
una 37 6
f)6, interca- >
lando un Lifd
potenciéme-
tro de valor
alto entre
catodo vy +C 100 250
negativo.

En reali- Fig. 2%
dad, la
Dractiea llama generadores y no osciladores a los equi-
Dos eléctricos destinados a conseguir esas frecuencias
del orden ultraalto ])or sus caracteristicas exteriores,
Jues si bien un generador de Rayos X es en si una
i'ectificacion de una alta tensidn o la sini])le descarga
en el interior de un tubo de una chis])a ])roducida



por una olevadisinia diferencia de iwtencial, lodo el
aparatoso disfraz de que estd eul)ierto un «enerador
dié como resultado esa variacién en su vei-dadera ex-
presién de oscilador.

En la actualidad se ensayaban procedimientos de
telecomunicacion mediante las caracteristicas de estos
invisibles rayos que permiten impresionar las pelicu-
las fotograficas. EIl ob.jeto era (lue al circular un tro-
zo de cinta cinematografica sin fin (es decir, empal-
mados sus extremos) ante, un pe(iuefio 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 radiacion en la posicion de reposo,
se lograba una copia fotografica en nn papel que se

3
cYy.
cl
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9c 9 9
Fig. 3.«

impresionaba en una de las fases del circuito receptor,
lo que al)arataba el coste del sistema. Este medio de
comunicacién e.sta todavia en en.sayo, y como .sus bal-
Iniceos eran anteriores a la criminal sublevacién tuvie-
ron estas experiencias una pausa que pronto se reanu-
daran. Como datos informativos se dird que la comu-
nicacién era .secreta, que se iial)ian logrado algunas
distancias que podian abrigar la e.speranza de que su
uso .se extendiera como medio comercial y que tal vez,
en la guerra, hubieran tenido aplicacion de haber es-
tado su estudio més avanzado.

Como hemos visto en nuestras primeras lineas del
articulo anterior esa vibracion produce la suficiente
impresién en nuestra antena para ser acusada después
de detectada en los auriculares; ahora, hemos de pen-
sar que i>ara que esta .sefial sea capaz de llegar a algu-
na distancia y recibii-se por “encima”, de alguna inten-
cionada o no intencionada interferencia, es necesario,
dar mas potencia a esa vibracidn eléctrica j)ero sin que
se alteren sus caracteristicas. Esta labor, expresa-
da con palabras tan profusas como las anteriores, es
io que constituye la amjilificacion.

Amplificar dentro de pequefias potencias es senci-
llo, si es (pie no existen caracteristicas especiales (jue
dificultan la operacion, tales como frecuencias muy al-

ta.s, 0 tan escasa ])otencia que sea necesario aquilatar
ha.sta lo ultimo jiara ol)tener salida. En estas casos hay
que tener cierto lu.jo en el material a emplear como
Micalex, “~'ictron y porcelana, pues la huquelita y sus
siviilares son aislantes poco eficaces en alta frecuencia.

Asi (pie, veamos la Forma de hacer adquirir a la os-

OB /my. _[ t

+C +B
Flg. 4", n.” 1

cilacion del circuito elegido la potencia necc.saria para
excitar otro paso o mas, que intercalemos ha.sta la an-
tena. El mejor, cuando se trata de una sefial que am-
plificamos en la frecuencia fundamental del oscilador,
es el circuito constituido por una lampara de rejilla
Nantalla cuya pequefiisima cai)acidad interna la hace
incapaz de realimentarse en alta frecuencia y oscilar
por su cuenta. La figura 2.“ nos ensefia un oscilador
de este tipo. La o.scilacion (s introducida a la rejilla
mediante el conden.sador, la que lo aisla de la alta ten-
sion positiva del ])aso anterior y después de recorrer el
espacio “inter-electrodico” es puesto en res(macion 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 miinas

I=>
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Fig. 4.”.n.° 2

energia en el primer ])aso (esto as recomendable cuan-
do tengamos poiiuisima potencia y es algo fuerte el
pa.so ami)lificador). La operacién es similar aun(iue al
sintonizar la rejilla ahorramos energia ])or la mayor
facilidad a resonar el circuito. 1jos 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 acolilo, (pie .son muy usuales, sus ventajas e incoU’
venientes.



Jjci figiii-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-
I)los é-stos son los méas simples. Kn lodos ellos la alimen-
tacion del Jiaso anterior se efectlla 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-
sion tle la corriente continua suministrada al oscila-
dor o ])aso anterior.

La tension negativa de rejilla es dada a través del
ehoiiue “ch”.

El condensador C como se encuentra entre dos ten-
.siones en .serie, cuyo J)unto comuin es el punto medio
de filamento, debe de estar probado para una tensidn
de trabajo su])erior a la suma de los potenciales de
plaza y rejilla (esto es muy imi®ortante, pues si no, es
facil perforar el condensador con la consiguiente pér-
dida de la lami)ara amplificadora). Como también cir-
cula J)or él una corriente radio frecuente es preferi-
ble (lue tenga un margen de seguridad de 2 a 3 ve-
ces la tension de trabajo, que sea de mira, no induc-
tivo, y cuando se trata de estaciones de mnclia ])oten-
cia que sea capaz de admitir el amperaje tle radio
frecuencia circulante para la frecuencia de trabajo.

En el seguntlo esquema tle la figura 4.-' vemos que
« di6 la alimentacién en paralelo a través de CH vy
circulando la tension negativa de rejilla a través del
tanque LCI. La excitacion de estos dos esquemas esté
eontralada ]1x)r medio de la posiciéon de la toma, la
cual alcanza su valor méximo en el extremo de placa
y cuya ])osicién suele e.star en su vecindad.

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

tlades internas de las hunparas estdn unidas a través
del circuito sintonizado, haciendo entonces nece.saria
una reduccion en la relacion L y C del circuito tanque
y i-educiendo la eficacia a frecuencias muy altas, mas
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 estd entre los dos extremos del
tanque, es decir, que ellos estdn en alto voltaje radio
frecuente. i

El amplificador se acopla al extremo opuesto a la
plaza, por aso la capacitlad de entrada estd solamente
a través de uiia porcién del tanque, mientras que la
ca])aeidad de salida del excitador esta en la otra por-
cion. Estas dos capacidades quedan en serie y de aqui
(jue Hca menor la remitante que la de un tubo solo.

Kn el esquema 4.“ de la figura 4." tenemos el medio
de acoplar un J)aso oscilador o intermedio a un “push
puli”. EIl circuito del excitador esta 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 tios extremos tle la bobina y un circuito tan-

([ue de estas caracteristicas, que es capaz de excitar un
jiaso “push i)ull”. La excitacién 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 descripcion de los
aco))los més corrientes veremos en nuestras préoximas
lineas los acoplos por linea tie baja impedancin y los

inductivos.

Dnxio (IARCIA NAVARRO
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Q 'e las rutas aéreas que recorren
la Tierra, cruzando continentes vy
océanos, uniendo en pocas horas los
puntos naéds alejados del globo, fa-
ciliando el conocimiento y compe-
netracion de las razas, ios lenguas y
las costumbres, la ruta transpacifi-
ca es indiscutiblemente la mas bello
de todas, ademas de ser la mas in-
teresante.

San Francisco, en la costa paci-
fica de los Estados Unidos es el pun-
to inicial de esta linea aérea. Hong-
Kong en la costa Este de Asia; y
Auckiand, puerto de Nueva Zelan-
da, en los Mares del Sur, son los
puntos finales de la ruta transpaci-
fica que se bifurca en las idilicos is-
las Hawaii. Sobre el Océano Paci-
fico han volado ya centenares de
pasajeros.

Desde hace algunos afios los avio-

dores norteamericanos pusieron es-
pecial atencién en recorrer el Océa-
no Pacifico, en raids verdoderame '-
tfj audaces. Estos mares que no ha-
bian sido cruzados jamas por avién
alguno, dado lo dificil de su vuelo
en latitudes ton distintas y con ton
pocos probabilidades de éxito por la
ausencia casi total de superficies te-
rrestres capaces paro un aterrizaje,
o auxilio en coso de hidroaviones,
fueron sin embargo cruzados por va-
rios esforzados pilotos observando
ruios aue hoy son utilizadas por este
servicio periédico aéreo. Hemos de
citar como fundamentales, los vue-
los de Kingsford Smith, en el "Cruz
del Sur" y los realizados por la ma-
lograda aviadora Miss Amelia Eort-
hart, que suponen un heroismo en
pro de la ciencia de la navegacién
aerondautica, reconocido y anotado

Varios Sikorskys esperando su turno para cruzar el Océono Pacifico, simbolos
portadores de uno a otro continente de la supremacia de la Aviacion

anpAry M u,

en el libro de Oro de la aviacién
mundial.

La "Pan American Airways" en
1935 intent6 varias vuelos de ensa-
yo sobre el Océano Pacifico, em-
pleando diversos hidroaviones de
gran tonelaje, como los Glen Mar-
tin, Consolidated y Sikorsky, que ob-
tuvieron un éxito formidable. Esto
indujo a la citada compafiia a es-
tudiar ,on verdadera atencién una
ruta factible y un material adecua-
do para establecer una linea aéreo
que uniese América con Asia y Aus-
tralia, tardando aun dos afios mas
en experimentos de material y en-
sayos en las rutas indicadas, que han
dado lugar o lo creacion y realiza-
cibn magnifica de un servicio aéreo
peribdico que enlaza los diversos
puntos del globo en el Gnico punto
hasta ahora inaccesible, el Pacifico.

Asi, encargdé la construccién de
varias unidades a la casa Sikorsky
de su tipo cuatrimotor S-42, y la
Glen Martin otros de su tipo "Clip-
per", también hidroaviébn como el
Sikorsky, que poco tiempo después
cruzaban con la absoluta seguridad
de dominadores del aire, regiones
de las que hasta hace poco estaba
imposibilitada la humanidad de po-
der admirar.

Hoy la "Pon American Airways"
tiene establecido el siguiente reco-
rrido; (Véase el grafico adjunto) de
Son Francisco, arranque de dicha
linea aérea, o Honoluli —islas Ha-
woii—e recorren los Sikorskys 4.200 Kki-
l[6metros en unas 16 horas, sin esca-



la. En Honoluld termina el primer
trayecto comdn a las lineas de Aus-
tralia y Asia, comenzando alli las
otras dos. De Honoluld salen los
"Clipper" de la linea de Australia
para redorrer una etapa de 2.900
kilbmetros hasta la primer escala, el
arrecife Kingman, donde repostan;
de alli al archipiélago Samoa ha-
cienao escala en las islas de Pago-
Pago, salvan una distancia aproxi-
mada de 3.100 kilometros, donde se
verifica la segunda y ultima escalo,
que uno vez repostados de combus-
tible y repasados los motores, cu-
bren la dltima etapa de 3.700 Kkil6-
metros en unos 14 horas, amarando
en Auckiand, puerto principal de
Nueva Zelanda y final también de
las lineas aéreas orientales europeas
que enlazan la Tierra en un anillo
aeronautico, siendo digno broche de
este servicio internacional Auckiand
en los Mares del Sur.

La ruta de Asia también comien-
zo en Honoluld y efectda cuatro es-
calas hasta Hong-Kong. La prime-
ra, lo isla de Midway, situado o
unos 2.500 kms., y mos al Norte que

Honoluld, también pertenece al ar-
chipiélago de Hawaii. Lo isla Woke,
islas Marshall se encuentra a 2.100
kilbmetros de la anterior esco-
lo de la isla de Midway. De lo
isla Wake a lo de Guam, en el ar-
chipiélago de los x"arolinos, tercer
escalo de esta ruto, hay uno dis-
toncio de 2.900 kilémetros. De
Guam al continente asiatico s6lo
queda la cuarta etapa de unos
2.800 Km., haciendo escola en Ma-
nila — islas Filipinos— desde lo cual
0 Hong-Kong sélo median 1.000 kil6-
metros escasos. Aqui termina la li-
nea transpacifico de los "Clipper"
de la "Pan American Airways" que
enlazan en Chino con los aviones te-
rrestres de las lineas aéreas euro-
peas "Imperial Airways", "K. L. M."
y "Air France".

Lo distancio recorrida por los hi-
dros Sikorskys y Glen Martin desde
Son Francisco o Auckland es de
13.000 kil6metros por 15.300, en la
ruta de Hong-Kong.

Lo regularidad de este servicio
aéreo es magnifica, debido en pri-
mer lugar al material empleado, que
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ofrece uno largo experiencia en esto
periores a los 10.000 kilémetros, y en
clase de vuelos sobre distancias su-
segundo a lo ruto seguida, que ade-
mas de haber siao estudiadas todas
sus voriociones metereolégicos y ha-
ber establecido observatorios mete-
reolégicos o lo largo de la ruta,
cuentan con un servicio radiogonio-
métrico formidable, que por medio
de radiofaros direccionales indican
en vuelo a los hidroaviones el cami-
no libre de regiones atmosféricas
tormentosos, e impidiendo que pu-
diesen extroviarse en medio de este
inmenso Océano.

B pasaje, comodamente acondi-
cionado en estas noves aéreos, dis-
fruta de una libertad de acciéon a
bordo verdaderamente formidable,
yo que estos hidroaviones cuentan
con literas comodisimos pora todo
el pasaje, comedor, soléon de fumar,
biblioteco, bar y cuantos exigencias
de confort se puedan desear en un
medio de transporte de esto indole.

Uno de los Gtimas estadisticas de
este servicio aéreo ha sido publica-
da por el Departamento Aerondu-
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¢ Im hidroavién
Sikorsky de la
" Pon American
Airways" des-
cansando entre
gréaciles balan-
dros en la bahia
de Auckland,
Nueva Zelanda,
después de su
vuelo desde las
costas de Cali-
fornia, a través
de las islas
Hovaii y el archi-

piélago Samoa.

tico de Aviocion Civil de ios Esta-
dos Unidos, en el cual se dice que
en el servicio transpacifico, hasta el
24 de noviembre dultimo, los "Clip-
per" Sikorsky y Martin, han volado,
sobre el océano 10.000 horas y re-
corrido 2.100.000 kilometros sobre el
mar. Este record no ha sido obscu-
recido por ningln accidente.

B primer afio de este servi-
cio transpacifico se transportaron
1 5.000 kilos de correo y el segundo
se aument6 esta cifra en un 173 por
100 més en el recorrido desde el
Continente a Hawaii, y en un 90
por IDO mas desde Hawaii a Hong-
Kong, final de la linea.

B ndimero de pasajeros transpor-
tados de América o Asia fué, hasta

el | de septiembre de 1937, de 1.986
personas. Desde lo fecha de esa es-
taaistica hasta la actualidad se han
veriTicodo ya muchos mas viajes, sin
percance de ningln género, ni retra-
so en sus escolas, contando en la
fecha con un personal entrenado en
esta clase de vuelos, que ha de ser
en el futuro los verdaderos maes-
tros de las nuevas generaciones
aviatorias.

Como consecuencia del éxito ob-
tenido en este servicio aéreo trans-
pacifico, lo mismo compafiia "Pan
American Airways" en combinacién
con la inglesa "imperial Airways"
ha efectuado durante ei posado ve-
rano los vuelos de ensayo que ha-
brian de establecer una ruta aéreo

analogo o la Pacifico, sobre el
Océano Atlantico, habiendo servido
de tal manera la experiencia paci-
fica, que en breves meses se ha po-
dido inaugurar uno linea regular de
hidroaviones ingleses "Short Empire”
y americanos "Sikorsky", idénticos a
los "Clipper" del Pacifico, siendo
uno de los éxitos aerondauticos mas
interesantes del afio.

Las comunicaciones aéreas a tra-
vés del Océano Pacifico no sélo sig-
nifican un avance mas de lo Avia-
cién, sino que son un exponente ma-
ximo del popel gye juega ésto en el
mundo y que es indiscutiblemente
la mayor demostraciéon de la alta
civilizacién que la humanidad ha ol-

conzodo. M. ] C.
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Una de las transformaciones que ha experinnentodo la técnica aerondutica en su evolucian, ha sido
el tren de aterrizaje en triciclo, dando lugar a una serie de modificaciones verdaderamente interesantes.

Es uno muestra de ello el monoplano de observacion y fotografia ABRAMS, que aprovechando los
ventajas del tren de oterrizaje en triciclo puede prolongar el fuselaje sobre el plano, proporcionando ol
observador uno visualidad como hasta lo fecha no se pudo realizar.

Aprovechandose el espacio que se forma en lo porte posterior del alo entre los dos empenajes se
alojo el motor, un Wright J-6-9-E., 9 cilindros en estrella, de 330 HP. refrigerado por aire.

Su capacidad comprende el piloto y el observador, estando situado el puesto de pilotoje detras
del observador, yo que la amplio visualidad de toda lo cabina permite situar al piloto detras. También
llevo adoptados "Flaps" y otros modernos adelantos pudiendo desarrollar uno velocidad maximo de

320 k. p. h.y 265 k. p. h. velocidad de crucero.
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Hidroaviones
de las fuerzas
aéreas norte-
americanas

hacia Oriente

a situacion cadtica de la invasion japonesa de China ha obligado o los Estados Unidos o enviar
una flotilla de 18 hidroaviones Consolidated de observacién y bombardeo o Oriente para asegurar los dere-
chos de sus subditos alli establecidos. He aqui los preparativos paro lo travesio transpacifica de estos hi-
droaviones que en pocas horas han tomado agua en los mares asiaticos.

De este tipo de hidroaviones cuenta la aeronédutica naval norteamericana con varios centenares
que vigilan sus costas y don uno seguridad formidable al pueblo americano, que habiendo comprendido
la evolucion mundiol de los modernos armamentos, ha puesto todo su afdn en poseer una aviacion militar

ton potente como un pueblo de su extensién necesita.

Las fuerzas aéreas
del Irak

osto en los paises menos conocidos del mundo lo

aviacion es considerada como la Unica arma
eficaz pora resolver cualquier conflicto de los muchos
que hoy dia ocurren. También el Irak posee fuerzas aé-
reos de uno potencia que se demuestra en estos ocho
D. Havillond, bimotores de reconocimiento y bombar-
deo del tipo "Dragén", que varios pilotos de esto na-
cién, previo entrenamiento 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 pais.

Los Reales Fuerzas Aéreas del Irak fueron formados
en este pais en 1931. En el afio 1937 contaban con:
tres escuadrillas de reconocimiento (con aviones Haw-
ker "Audax" y motores Bristol "Pegasus"): una escua-
drilla de bombardeo pesado (se cree que la .for-
man aviones bimotores Avrd "Ansén" y Fokker); una
escuadrilla de aviones de bombardeo ligero (con bi-
motores D. H. "Drago6n"); tres escuadrillas de caza
(con aviones D. H. "Tiger-Moth" y Hawker "Fury") y
una escuadrilla de entrenamiento con aviones D. H.
"Moth".

Sus principales aerédromos son los de Baghdad, Da-
masco, Bosoro, fRutbah Wells, Diwonigoh, Ur, y Shai-
bah.
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e 'SHORT MAYO COMPOSITE

B Mayor Roberto Mayo, ha po-
dido demostrar en la primera ten-
tativa oficial, que su concepciéon de
un hidroavién compuesto de dos uni-
dades, es factible pora catapultar
en vuelo a su superior, no sélo con
éxito, sino con una eficacia y pre-
cision, que en pocos realizaciones
oerondéuticas experimentadas por
primera vez se ha verificado.

En varios nimeros de AERONAU-
TICA y de nuestro "Suplemento Se-
manal”, hemos hecho referencia o
los ensayos que el "Short-Moyo-
Composite"” venia realizando, ya
seporodamente cada unidad, ya en
conjunto, o bien su primer catopul-
tomiento en privado, pero ahora
vamos a referirnos exclusivamente a
su prueba oficial ante las autorida-
des cientificas y oficiales de la avia-
cién internacional.

B jueves 23 de febrero se reunié
en la ribera del rio Medway gran
publico dispuesta o observar los in-
teresantes detalles del catapulta-
miento aéreo del "Mercury".

En el rio, el "Moia y el Mercury",
el "Caledonia”, el "Corinna" y otros
hidroaviones hermanos de construc-
cibn Short esperaban el momento
de lo prueba.

Pilotando el "Short-Moyo-Com-
posite" Mr. Lonkaster Parker y el
"Mercury" Mr. hl. L. Piper, se dispu-
sieron para la prueba, llevando a
bordo del "Maia" al capitén piloto
del "Caledonia" (hidroavion de la
misma serie, hoy en servicio en lo
linea aérea de Australia) Mr. A. S.
Wilcockson como control oficial del
ensayo.

En el "Corinna", pilotado por el
Capitén G. S. Powell, los represen-
tantes de lo prensa y varios fot6-
grafos y "cameraman”, se elevaron
para contemplar de cerca como se
verificaba el despegue de ambos
hidroaviones.

B "Short-Mayo-Composite" volo
cerca de media hora sobre Roches-
ter seguido a corta distancio del
"Corinna" con sus observadores.
Este vuelo en conjunto demostré

plenamente que su concepcién y
construcciéon permitia de uno forma
contundente la moniobrobilidad
como una simple unidad, pudiendo
efectuar cuantos virajes y posicio-
nes en vuelo se pueden realizar con
aviones de este tipo y tonelaje.

Desde el "Corinna" los reporte-
ros y fotégrafos tomaban vistas de!
"Short-Mayo-Composite" de todas
sus posiciones.

Cuando la sefial de despegue fué
dado por Lonkaster Parker, Powelil
aproximé el "Corinna" paralelamen-
te al "Maia y Mercury", hasta unos
140 metros. En aquel momento el
"Short-Mayo-Composite" volaba o
unos 300 metros de altura y o una
velocidad de wunos 205 kilometros
por hora. Comenzé el despegue a
los 10 segundos de haber sido dado
lo sefial, produciéndose un suave
movimiento ascensionol en el "Mer-
cury" y de descenso en el "Maia",
que 2 segundos después convertian
al grupo en dos unidades aisladas
con plena autonomia. B despegue



se produjo totalmente en vertical,
sin cabeceamientos en ninguno de
los dos hidroaviones. Conjuntomen-
te pesaban ambos aparatos unos
9.950 kilos, que se distribuian en
6.560 el "Moio" y 3.390 el "Mer-
cury".

Volé el "Maio" aun 15 minutos
méas después de lo separaciéon, de-
mostrando su perfecto vuelo sin su
cargo superior, tomando aguo en
el rio Medway elegontemente,
mientras Piper en el "Mercury" vo-
lobo sobre este sitio, lanzando los
4 motores Napier "Ropier” del mis-
mo, hasta lograr uno velocidad su-
perior o los 350 kilometros por hora,
uno vez logrado lo cual, demostran-
do su facilidad para ios grandes
velocidades, amaraba junto o su
compafiero el "Maio" que se me-
cia en las aguas del rio.

Este experimento ya comprobado
oficialmente, dara lugar o que la
caso Short Brothers construya va-
rias unidades compuestas de este
género que habran de establecer
uno linea oeropostol transcontinen-
tal o través del Océano Atlantico.
Inglaterra ha obtenido un resonan-
te éxito con esta concepcién oero-

néutica que tantos y variadas po-
sibilidades ofrece para el aprove-
chamiento, bien bélico, bien civil,
de lo aviacion.

Esta idea de aviones superpues-
tos pora despegarse en vuelo es
bastante antiguo en la historia de
lo aviacién, aunque nunca se inten-
té realizar de lo forma concebida
por el Mayor R. Moyo. Esta idea
tiene la ventaja de que su despe-
gue se hace en vertical separando-
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-
porcibn de potencias que pudieran
producir un accidente. Ademéas el
vuelo en conjunto de los mismos
estd de tal formo concebido que
pueden maniobrar como uno solo, y
despegar del aguo sin gran esfuerzo,
ya que los 8 motores de la totalidad
suponen, 3.000 H. P. de los cuatro
Bristol "Pegasus X. e.s." del "Moio",
mas 1.360 H. P. de los cuatro No-
pier "Ropier" del "Mercury", sien-
do en junto 4.360 H. P.

En el momento del despegue de
ambos aeroplanos, se ho de seguir
volando paralelamente durante el
tiempo necesario poro que el supe-
rior puedo situarse a uno distancio
que pose de los 15 metros sobre €'
inferior; una vez lograda ésta se
pueden efectuar cuantos moniobroi
se deseen, yo que al peligro de cho-
que por cualgquier couso atmosféri
co o técnica, se ha eliminodo.

Esta prueba oficial ha echado
por tierra todas las objeciones vy
cuantos comentarios pesimistos se
hacian sobre el resultado de los en-
sayos, pues alguno prensa aeronou
tica y muchos técnicos no tenian fe
en esto nueva concepcién de je
aviaciéon, que suponian de ontemo
no un rotundo fracaso del Moyoi
R. Moyo.

Sin embargo nosotros queremo
resaltar ain mas esto nueva concep
cién de hidroavion compuesto, quf.
es desde luego uno de las pagina”
mas notables que en la historia de
lo aviacién se puedan escribir, ye
que no sélo tiene valor en si mismo
sino que abre las puertas de wur
nuevo campo a lo ciencia eje de
nuestro siglo: lo Aviacion.

0. K
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Es en estos momen+os cuando el empleo de lo Aviacién adquiere su mas alto va-
lor; es, precisamente en nuestro pais, donde, en la actualidad, el uso de esta podero-
sa Arnna puede justipreciarse en su valor real, alcanzando el titulo de sacrificio.

En pleno dia, 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 trabajador de tierra se aferr6 carifosamente a su torno o a su banco,
en espera de la orden de partida en pos de la defensa de esa cara libertad, por-
que luchan.

A su lado la nocién del tiempo no existe —la perdieron aquel dia en que el
suelo de los suyos viése invadido— . El deber absorbié no sélo sus energias fisicas
sino también las mentales; por esto sus corazones marchan, como sus motores, al
ralenti, vigilantes, mientras éstos descansan.

La orden de partida llega. E corazén humano se deja relevar en su trabajo
por el corazén del aparato: el motor, que no por ser mecanico funcionara con mas
regularidad que el humano.

Ya rugen impacientes los motores en su afan de encontrarse en su elemento.
Alguno de estos hombres, antes de partir, pensdé fugazmente, dejandose arrastrar
por el subconsciente, en que quizas no volviera, pero eso entre hombres de su temple
no se admite; fuerzan la velocidad de sus motores y el pensamiento es arrostrado
como arrastrado es el cuerpo al deslizarse sus aparatos. Ya en el espacio Natura no
permite el deporte de pensar — Natura, con sus matematicas resoluciones, desco-
noce ese don de los hombres—.

Yo dibujan en el aire esos circulos maravillosos, credencial de artistas del espa-

cio, buscando la orientacién de su destino; ya dirigen valientemente su rumbo hacia



ese infierno de "honribres civilizados" que llamamos guerra; ya la sensacién de peli-
gro desaparecio, al tiempo de enfrentarse el hombre con ios elementos atmosféri-
cos, poderosos enemigos de quien también tendra que guardarse.

Si con fortuna, después del lento caminar aparente de los aviones —en el aire
la vida marcha al mismo ritmo forzado de los motores—, llegan a los objetivos mar-
cados, son recibidos con salvas de metralla, que dibujan la silueta del aparato y
gue merced a la amplitud y grandeza del espacio, no les tocan.

Una indicacion del mando, que tiene algo de ritual, y aquellos hombres, con-
vertidos en una continuacion de la méaquina que conducen, se lanzan, repitiendo sus
circulos magicos, sobre los puntos marcados, sin pensar un solo instante que sus
vidas penden de un hilo damocliano, que ofrecen, sin poder ellos mismos, quizas,
apreciar lo grandioso de su gesta, en holocausto de su patria.

A veces, en su camino, se encuentran con otros pajaros de su misma especie
que, si en nimero superior van, se arrojan sobre ellos con rabia pareja a la de los
vientos tempestuosos, tratando en vano de cortar sus firmes destinos. Es entonces
cuando esos esforzados paladines de lo etéreo ponen integramente en tensién sus
energias y el motor propulsor de las mismas: su corazén.

Otras veces, en ese incesante esperar donde los nervios agotaron su sensibi-
lidad, surgen de lo desconocido esos pajaros de raza inferior que, tratando de ful-
minar con su baba de hierro y metralla todo lo existente en tierra, se lanzan ame-
nazadores sobre ellos. Impasibles, serenos, con esa serenidad que produce la recia
moral que poseen, se deslizan rapidos por el liso tapiz de tonos varios donde el rojo
fuego abunda y se remontan en pos de esos mitos antagodnicos: la Victoria o la
Muerte. Tras el ritmico tableteo de sus ametralladoras, que persiguen implacables
la sombra tétrica de los aviones negros, y de un rudo luchar, la veleidosa Victoria
se les entrega, mientras su antipoda compafiera rueda por tierra en brazos de sus

carbonizados enemigos.

En ocasiones tragicas, cuando esos boélidos macabros, prefiados de muerte,
aparecen sobre nuestras ciudades, intentando sembrarlas de ruina y dolor, bajo la
teoria cientifica de "guerra totalitaria”, surgen raudos nuestros hombres domadores
de las maquinas que, sin ser vistos por los ocultos oidos 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 maldita trataban de profanar.

Esta vida de pantalla se repite hora tras hora y dia tras dia en una incesante
cinta de heroismos. H esfuerzo y el sacrificio diarios, a fuerza de practicarlos, se
difuminan. Estos hombres, al transcurrir implacables los dias, dejaron de percibir la
abnegacion de su vida cotidiana.

La vida es inmutable, no pasa; es la materia quien pasa por ella. Si el elemento
mecanico — materia vivificada por el ingenio del hombre— se desgasta con la mis-
ma velocidad de su acelerado uso, el hombre, materia humana, se desgastara con
el mismo o superior ritmo que la velocidad de sus motores. Cuando los aviones
regresan a sus bases, pocos piensan, al oir el jadear de los cansados motores, en el
jadear de aquellos heroicos pechos que los dirigen.

Aun cuando la fortuna les sonria y respete su viril existencia, estos obreros del
aire ponen a contribucién de todos los espafioles en cada minuto de su vida profe-
sional lo mejor de su patrimonio: su salud.

Por eso, cuando veamos a estos caballeros del espacio, debemos sentir la emo-
cién y el orgullo de su gesta y, en un futuro inmediato, cuando termine la guerra,
pensar que si alguien tiene derecho a gozar de una vida mejor, son estos héroes ané-
nimos de nuestras lucha que se lo estan ganando, desde hace muchos meses a pulso,,

ofreciéndonos constantemente su vida.
AEROFILO
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ESPECIALIDADES PARA
A VvV I A C I O N
LACAS - BARNICES

DISOLVENTES

Oxido de zinc. Tintas tipo-litogréaficas.
Pinturas, Barnices, Esmaltes y colores
para toda clase de industrias.

Fabricacion General
Espafnola de Colores

GERARDO COLLARDIN
E C

Paseo de Colén, 13 BARCELONA

G ENEROS DE

TRAJES

TERMOGENA DE LOS PIRIMEOS

DE VENTA
EN LAS BUENAS TIENDAS DEL RAMO

BARCELONA - MATARO

P UNTO

RAFEL

EMPRESA COLECTIVIZADA

INTERIORES DE LANA TERMOGENA

DE LOS PIRINEOS

Marca «LA PASTORA »

FABRICAS EN:

'‘ARRASA

DESPACHO:

CLARIiIS, 101
BARCELONA



DE LA CELEBRE

CUENCA DE

CARDONA

CLORURO DE POTASIO K 20, 60 62'>l,, 50/52 "/o, 40/42% , Y DE MAS BAJA GRADUACION

DEPARTAMENTO DE EXPORTACION

FONTANELLA, 7 BARCELONA

Gorras y casquetes de cuero

para la Aviacién
y todas las
armas

C.
OC‘|
" D.

Ronda San Pablo, 73
Teléfono 31798

BARCELONA

Exportacion a Europa y Ultramar
bajo los auspicios del
Estado espafiol quien

cuida que las consignha-
ciones se efectden normal-
mente en el lugar de

destino

Solicite informes
y ofertas a:

firiro@irc"cii@ ci&iit

COLECTIVIZADAS

TELEFONO 13101

S. A. ESPANOLA DE TUBOS

«MOUSE..

DIRECTOR - GERENTE;

G. E. JULIENE

Maquinas - Tornos, Limadoras,
Fresadoras, Taladros,

Prensas y Punzonadoras

Aceros-Rapidos, Inoxidables,
Fundidos al Niquel,
Cromo-Niquel, Muelles

Hierro s- Calibrados y Chapas
Tub os-De Hierro y de Acero

Metales - Torneables y de todas
clases, Antifriccidén

Consejo de Ciento, 431-433
Paseo de la Republica, 70
Teléfono 5156 2

BARCELONA



Toda clase de l.elas para
Aviacion y Paracaidas

Telas V Cinbas lino y algodén para Alas
Tglas seda y algodon y cordajes para
campanas Paracaidas

Lonas y hela globo para conFgccion
carebas anirigas

DECORACIO TEXTIL | AVIACIO EX.
antesS.A. Sampere
Lauria 33-BARCELOHA-Tel.14775

VIL



PRODUCTOS

ROCAMORA

Estearina, oleinas,

glicerina, bujias,

cirios, jabones,

aceites, semillas
Yy sus tortas

INDUSTRIAS COLECTIVIZADAS

PRODUCTOS

ROCAI\/IORA

AVENIDA DE ICARI ° 159

teléfonos‘

e
B A RCEULONA

La

"Federaciéo de Sindicats

Agricoles de Catalunya"

es el exponente de lo nueva organizacidén
agricola de la regi6on catalana

EXPORTACION DE;
Patatas tempranas
Fruta fresca
Legumbres y

Hortalizas

SEGUROS;

Seguros de accidentes del trabajo
en el campo

Seguros contra el pedrisco

Seguros contra inutilizaciéon vy
muerte del ganado

Federacio de Sindicats Agricoles
de Catalunya

Avda, 14 de Abril, 435 BARCELONA

Conac

EISTILO

Jreianpac

(Tasa<foijoada-1564
rcléjoijo 7702

fEm jiij~alvoecljca, 11

% arcGloipa

TIPOGRAFIA OLYMPIA.—Rda. Ricardo Mella, 42.— BarcEi.ona
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EMBICA DE MOTORES DEAVMCIII
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TALLERES Y OFICINAS:

SAGRERA, 27°
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