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Acronduntica

BELARMINO TOMAS
COMISARIO GENERAL DE AVIACION

Triste balance el que se puede presentar en estos
dos anos de guerra. De él pueden estar orgullosos
los causantes de esta catistrofe. Los accionistas de
esta gran empresa somos sin duda ninguna los
24 millones de espanoles que somos los que en de-
finitiva hemos de participar de la partida de pérdi-
das y ganancias. A los 24 millones de ciudadanos
esparioles nos corresponde el reparto de los cientos
de miles de hombres, mujeres y nifios asesinados
vilmente por la metralla de las maquinas inferna-
Jes enviadas & nuestro pais por otros dos accionis-
tas que forman parte de esta empresa: italianos y
alemanes.

Miles de edificios han sido derruidos por esa
misma metralla; nuestra riqueza artistica construi-
da por los mas altos valores de la ciencia y del ar-
te, destrozada en su mayor parte; nuestra riqueza
econémica desgastada en absoluto y lo poco que
queda, queda para el reparto de Jos dividendos que
haya de arrojar el balance del tercer ano de guerra.

Este es el triste balance que pueden presentar
los causantes de esta tragedia guerrera. jOrgullo-
sos podéis estar de vuestra obra! Al grito de
JARRIBA ESPANA! se lanzaron a la calle el 18 de
Julio del ano 36 unos cuantos generalotes ineptos
sin honor y sin vergiienza apoyados y financiados
por un grupo de capitalistas que toda su fortuna
habia sido labrada en nuestro pais y conseguida a
fuerza de explotar a los trabajadores con salarios
de verdadera hambre, y otros robando el erario na-
cional.

Al grito de |ARRIBA ESPARNA! empezaron a
asesinar miles de trabajadores espanoles en Bada-
joz, Salamanca, Burgos, Sevilla, Huelva, Cérdo-
ba, etc., etc. Al grito de jARRIBA ESPANA! em-
pezaron a destruir ciudades, arrasar campos y des-
trozar monumentos artisticos y por si esto fuera
poco abrieron la puerta de par en par a las hordas
africanas y llamaron con gran urgencia al fascismo
italiano y aleman para que viniera a invadir nues-
tro suelo patrio.

Ese grito no os pertenece a vosotros; ese grito
habré de ser el que demos nosotros, los verdaderos
espanoles, los que de corazén luchamos en las trin-
cheras para librar a Espana de las guerras invaso-
ras; los que queremos que Espana sea para los es-
panoles y que Espana sea una nacion independien-
te, libre de toda tutela extranjera.

La guerra que estamos sosteniendo es de las més
cruentas que registra la Historia. Los momentos
actuales son dificiles, pero yo tengo la seguridad
de que el triunfo es nuestro y que éste no se hara
esperar por mucho tiempo si todos los espanoles
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sabemos cumplir con nuestro deber. Lo ha dicho
nuestro Presidente del Consejo de Ministros, doc-
tor Negrin: “Con solo resistir es lo suficiente”.
Nuestros enemigos sélo se alimentan de éxitos mi-
litares. Tan pronto como dejan de tenerlos la mo-
ral de sus combatientes y del pueblo en general
baja en tal forma que se ven obligados a estar en
constante ofensiva, lo que les debilita en tal forma
que no es posible puedan sostenerlo por mucho
tiempo. Por otra parte, Italia y Alemania acosan
constantemente al “generalisimo™ traidor para que
termine caanto antes ,pues de lo contrario se verén
obligados a abandonar la empresa en que se han
metido ya que econémicamente ni Italia ni Alema-
nia estin en condiciones de poder resistir tanta
guerra,

Durante estos dos anos nadie nos ayudé porque
no podian creer que la Reptblica pudiera ganar la
guerra. Todo el mundo nos dié por muertos y se
nos miraba a través de la frontera con aire de con-
miseracion, pero hoy, vuelven la vista hacia nos-
otros y aquello que ya parecia un cadéver han po-
dido convencerse de que cada dia que pasa se yer-
gue con mds entusiasmo y més fe en el triunfo.
Espana es un pueblo que no se deja vencer; mien-
tras haya un espanol y un pedazo de terreno en
donde poder defenderse, alli estaremos aguantan-
do hasta que llegue la hora de nuestro triunfo. Es-
tamos seguros de que venceremos en esta contienda
por muchas razones, pero principalmente porque
tenemos razén y porque los espanoles jamis han
consentido que nadie invadiera su territorio. La
Historia de la invasién francesa nos relata cémo
Napoleén al frente de sus fuerzas conquistaba hoy
un pueblo y manana otro hasta dejarnos sélo un
pedazo de terreno en la parte Sur de nuestro pais,
y esto fué lo suficiente para lanzarle de Espana.

Espanoles, juramentémonos todos en este segun-
do amversario para seguir luchando en defensa de
nuestra independencia, en la seguridad de que si
asi lo hacemos no se hard esperar por mucho tiem-
po el triunfo final que no es otro que el triunfo de
la Repiblica Espanola.

Quiero aprovechar este momento para dedicar un
carinoso recuerdo a los caidos en los Campos de
Batalla, asi como un saludo cordial a los que siguen
luchando, a esos bravos soldados de tierra, mar y
aire que tan valientemente dan su vida en defensa
de la patria.

Adelante, Bravos soldados, que vuestro entusias-
mo y vuestra fe no decaiga ni un solo momento

hasta conseguir la victoria.
/Belarmino Comés
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a los dos anos de querta

Habia estallado la rebelién militar en Espaiia y, la Republica, asistida
con la colaboracién espontédnea del pueblo, rechazaba la cgresién de los
salteadares que pretendian asestarle por la espalda una cuchillada mortal.
Con la incertidumbre de los primeros instantes, viendo correrse como regue-
ro de polvora por todo el suelo hispano la voz de guerra, surgieron
las improvisaciones y los hechos heréicos. Lo pobre aviacién militar de
entonces, con sus viejos aviones, fué un arma de efectos sorprendentes en
las primeras jornadas de lucha. Los bravos pilotos republicanos contribuye-
ron, con su intervencién heréica a devolver los golpes ol enemigo. Asi, los
hidroaviones “Savoia”, los aviones “Breguet”, “Fcker” y “Douglas”, tan sélo
utilizables para el transporte y para précticas de vuelo, elevéronse al cielo
tormentoso que se cernia en Espafio, batiéronse sobre los campos extreme-
fios, corrieron la aventura de Mallorco, cruzaron las brumas de Aragén y riva-
lizaron en audacia y valor hasta que la realidad de la guerra nos hizo sentir
la necesidad de organizar nuestra defensa para atacar después a los agre-
sores; hasta que llegé el momento de crear, tras el muro abigarrado de voluntades heréicas e iniciativas multiples, que contuvieron
la furia del enemigo en el confusionismo tragico de las primeras etapas de guerra, un ejército disciplinado y, para ampararlo contra
las aves destructoras enviadas por el fascismo extranjero, una Arma de Aviacién capaz de hacer frente a tedas las eventualidades.

Y el Ejército Regular surgié venciendo todos los obstdculos, encuadrando al pueblo que aprendié a autodisciplinarse bafiado ya
en el Jordan de la veterania, templado su énimo en la fragua de la guerro; surgié la aviacién sobre el espacio madrilefio y los aviones
de caza, llevaron al dnimo de la herdica poblacién de Madrid, una inyeccién
de esperanza entre la amarga visién de los muros derruidos y el silbido
mortal de los obuses en marcha.

La obra de la Republica estaba iniciada y, en los surcos sangrientos del
suelo repubicano abierto en trincheras por el arado de la guerra. Fué lanza-
da con mano segura la primera siembrc que habia de producir los frutos
épimos de hoy.

El Arma de Aviacién se ha convertido en base sélida de la Espaiia libre,
Hoy rasgan las nubes con sus alas de cuchilla, centenares de aparatos repu-
blicanos y los pueblos mdés apartados del frente, han visto en momentos de
incertidumbre, alardes de potencia aérec que han cubierto el aire de célidas
expresiones que anuncian visperas de Libertad.

Transcurridos dos afos, de heroismo y martirio, la Repiblica cuenta ya
con medios ofensivos para cobrar bien carc a sus enemigos el tributo de la
invasién. Con el Ejército de primera lineq, erizado de bayonetas, coopera el
Ejército de los hombres de acero de nuesiras industrias de guerra. Los tornos
y el fuego creador de las fundiciones, engendran hoy los materiales que, al
conjugarse, forman el cuerpo sélido de las méquinas de combate; las indus-
trias aeronduticas, las crisdlida de la aviacién lanzdndolas al espacio con las
alas tendidas.

Cuando las aguas turbulentas vuelvan a su cauce, se purifiquen, reco-
bren su transparencia y el caudal devastador de la guerra torne en remanso
de paz, habrda llegado el momento de dar a conocer al mundo, que hoy
admira el heroismo y la fuerza creadora de la Republica, el proceso evolutivo
de la gigantesca obra que ha realizado el Arma de Aviacién.

La Republica, hoy alzada contra todo peligro de conquista y dominacién
extranjerg, lucha en tierra y en aire, mas temible que nunca, por su Indepen-
dencia y por la paz de Europa. Los invasores que confiaron en las escuadri-
llas enviadas del otro lado del Rhin y de los aerédromos de ltalio, no deben
ignorar que la Espafia republicana o los dos afios de guerro, cuenta con la
base de una aviacién que no sélo basta para contener sus feroces ataques,
sino que le permitiré imponer mafana su dominio en el cielo de Espafia y
El Coronel D. IGNACIO HIDALGO DE CISNEROS que constituird la parte fundamental de la gran potencia militar en que

Jefe de los Fuerzas Aéreas habré de convertirse, después de la victoria.

El Teniente Coronel D. CARLOS NUNEZ'MAZA
Subsecretorio de Aviacién
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las necesidades apremiantes y ur-
gentes de la guerra se han notado en
todos los sectores y actividades de la
vida nacional y una de las principales
ha sido la de personal. El Arma de
Aviacién Militar por su organizacién,
composicién, estructura, misiones,
material vario y diverso que posee,
etcétera, demanda un personal espe-
cializado en alto grado, cuyo recluta
miento ¢ instruccién exige un tiempo
dilatado en tiempo de paz que debe
ser reducido en caso de conflicto; ese

problema de personal que la insurrec-

cién facciosa del 18 de Julio planted
a la Marina Militar respecto a sus
Cuerpos Auxiliares Especialistas, tu
vo también que afrontarlo y resolver
lo en condiciones andlogas la Subse-
cretaria de Aviacién, pero no en cir-
cunstancias de tranquilidad y sosiego,
sino al contrario, acuciada por la ur-
gente e imperiosa necesidad de pro-
veer con premura a las Fuerzas del
Aire, fabricas incautadas, talleres de
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material aerondutico, ctc., de ese per-
sonal especialista, cuyo nimero era
escaso y que en tiempo de guerra se
precisa doblar y ahn triplicar, a cau
sa del incremento natural que experi
mentan las Unidades Aéreas y el rit
mo creciente e ilimitado que alcanza
la fabricacién de material acrondutico
que alimenta de un modo constante y
reemplaza las pérdidas que en mate-
rial sufren las fuerzas aéreas en su co-
tidiano y duro batallar.
Independientemente de la creacion
y puesta en marcha de las Escuelas
dedicadas a la ensefianza del personal
navegante (pilotos, observadores vy
ametralladores), la Subsecretaria de
Aviacién con la colaboracién de los
elementos disponibles se dedicé con
tenacidad y entusiasmo a montar y a
organizar toda la ensenanza técnica,
inexistente en aquellas graves y cri-
ticas circunstancias, con el fin de pro
porcionar a las unidades tdcticas aé-
reas y a los diversos servicios el per
sonal especializado necesario que de-
bia atender a las miiltiples y variadas
misiones propias de aquel personal.
En la actualidad, existe un Organis-
mo superior y directivo que regula y
coordina toda la ensefianza técnica
especialista, del cual dependen todas
las Escuelas y especialidades; dicha
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direccién se subdivide en dos seccio-
nes, una que atiende a la instruccién
del personal navegante y a las Es.
cuelas de Capacitacion de clases y sol-
dados para el ascenso a los empleos
inmediatos y la otra que tiene a su
cargo las escuelas de especialidades
técnicas.

La antigua Escuela Superior Aero-
técnica que en la época anterior a la
sublevacién militar era la encargada
de la formacion de los ingenieros ae
renduticos, al presente ha sido auto
rizada por la O.C. del 10 de Agosto
del pasado afio a organizar la ense-
flanza técnica subalterna y a la con
cesién de los diferentes titulos de es-
pecialistas, dejando en suspenso los
cursos de ingenieria aeronautica.

Las especialidades existentes en el
Arma de Aviacion y reéducidas en
tiempo de paz se han desarrollado
enormemente en la guerra, habiendo
aumentado su nilmero por exigirlo
las necesidades que se han ido pre-

puests on morchs 01 mnno
sentado y a las cuales habia que
atendcr por ser su aparicion justifica-

da y real. El material aéreo moderno
que wtiliza nuestra Arma no se con-
téenta para su manejo y entretenimien-
to con las cldsicas especialidades de
mecdnico y montador, las miltiples
instalaciones eléctricas que posee el
avion actual (luces de situacién, faros
de aterrizaje, hélices de paso variable
con mando eléctrico, dispositivos hi-
persustentadores con mando eléctri-
co, instrumentos de a bordo alimen-
tados por electricidad, etc.) exigen
una nueva especialidad, el mecinico
clectricista que antes no existia; tam
bién el aviéon multimotor con un ta-
blero imponente de indicadores y cu-
vo nimero alcanza cifras del orden de
20 a 25 (instalaciones dobles por el
nimero de motores que equipa el
avion) solicita la atencién y el cuida
do de otra especialidad, llamada “Es-
pecialistas de aparatos de a bordo".

NUEVOS SERVICIOS, que e¢n
tiempo de paz no existian por motivos
presupuestarios y por ser necesarios
Unicamente en caso de guerra han he-
cho su aparicién en la actual contien-
da, siendo indispensable y urgente
organizarlos y constituir su personal,
capacitandolo para sus peculiares mi-
siones, tales son por ejemplo: los es-

pecializados en la guerra aeroquimi
ca, los mecidnicos radio-electricistas
(antes no existia personal militar en
cargado de esa funcidén que era ejer
cida por operarios civiles contratados
por el Arma), especialistas de com-
bustibles, etc., etc.

Las especialidades que en la actua-
lidad tiene el Arma de Aviacién Mi
litar y cuya ensenanza se realiza en
las escuelas desparramadas en la zona
leal son las siguientes:

SERVICIOS TECNICOS Y DE FA-
BRICACION
Auxiliar de proyectista.
Auxiliar de ensayos de material.
Perito metalégrafo.
Jefes de taller de aviones, motores
y hélices.
Técnico piloto.
Aprendiz de taller.

SERVICIOS PROPIOS DE LAS
UNIDADES AEREAS

Mecénicos de avién.

Montador.

Aparatista (instrumentos de a bor
do).

Armero.

SERVICIO DE PROTECCION
DEL VUELO

Radioelectricista.

Telegrafista-teletipista.

Mecdnico radioelectricista.

Meteorélogo.

Informador de Meteorologia.

Telefonista.

Jefes, subjefes y obreros de ten
dido.

SERVICIO DE INFORMACION Y
FOTOGRAFIA

Auxiliar de Informacién e
pretador fotégrafo.

Fotégrafo aéreo.

Fotégrafo terrestre.

inter-
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SERVICIOS VARIOS

Especialista de paracaidas.
Especialista de aeroquimica.
Especialista de combustibles.

SERVICIO DE TREN AUTOMO-
VIL

Conductor mecanico,
Motorista.

La anterior enumeracion de espe-
cialidades pone de manifiesto la la-
bor desarrollada por ¢l Arma, la com-
plejidad de funciones diversas que
exige un ejército del aire, indica a
las claras la importancia y desarrollo
que ha adquirido la ensefianza técni-
ca en el Arma Aérea; los paises in-
dustriales en los futuros conflictos
armados aventajardn a los de indus-
tria precaria, ya que desde un princi
pio dispondrédn de un nimero elevado
de mano de obra especializada, apta
para ser movilizada y empleada como
especialistas de las Armas técnicas,
también las naciones cultas disponen
asimismo de una masa de ciudadanos
con carreras y profesiones que han
exigido estudios que los capacitan pa-
ra su utilizacién en la guerra. Esas
ventajas no las ha tenido la Espana
leal, su escasa industria y la incultu-
ra de las clases populares, es un serio
handicap que tuvo que resolver la Re-
pablica, que poco a poco consiguid
vencer y al presente el problema de
la especializacién técnica del personal
que presta sus servicios en Aviacién
Militar, estd en vias de ser resuelto,
se ha encarrilado la instruccién y los
resultados conseguidos confirman los
optimismos que hubo al organizar y
poner en marcha las miltiples escue-
las de especialidades.

Juan Aboal

Tendente Coronel de Aviacion
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Il..a traicién que nos condujo a la
guerra de invasiéon que sufre nuestra
querida Espana, sorprendié a la Re-
pablica a los cinco anos de su naci-
miento, de cllos dos enferma, el bie-
nio negro, y sin tiempo, por tanto,
para que su labor en Instruccién Pi-
blica, iniciada con gran entusiasmo,
pudiera dar los frutos apetecidos. Con
razén, pues, dijo alguien que todos los
que sabian dlgebra estaban con los
facciosos, por ser los hijos de la gente
privilegiada y de la que disponia de
medios econémicos que era la que ha-
bia promovido el conflicto para con-
SErvar unos y otros.

En estas condiciones el problema
endémico de la cultura del Pais, se
encontraba agudizado, pues el tanto
por ciento de leales que habian sido
abandonados durante tantos afios por
los Poderes Piiblicos del tiempo de la
Monarquia, constituia una gran mayo-
ria, dificilmente equilibrable por el
resto, aunque éste fuera integrado por
lo mds selecto entre los intelectuales
de nuestra Patria y un contingente de
buenos espafioles mas ricos en entu-
siasmo que en conocimientos cultura-
les.

La gravedad del problema expuesto,
con el que se enfrentd el Gobierno de
la Republica al iniciarse esta cruenta
guerra, se agudiza de manera insospe-
chada al plantearlo en el aspecto mi-

Los alumnos muestran gran interds por ver
quitn reauelve antes Is averia poesta secreta-
muente por el Instructor

litar, especialidad técnica dentro de
la Cultura Nacional, si tenemos pre-
sente que un 85 o 90 por 100 de los
profesionales del Ejército hicieron
causa comun con los rebeldes.

Otro factor de importancia bdsica,
vino a sumarse a las dificultades in-
herentes a la cuestiéon y cuya resolu-

Vista parcial de In confortable Biblioteon de In Escuela de Capoacitacion Militar
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cion con cardcter perentorio se le
presentaba al Gobierno para poder
hacer frente eficazmente a los enemi-
gos del Pueblo. Me refiero a la Dis-
ciplina. Por temperamento y bastan-
te por falta de preparacién intelec-
tual, ¢l espanol es individualista y en
consecuencia indisciplinado. Ahora
bien, no hay ejército sin disciplina,
disciplina que en tiempo de guerra
aumenta extraordinariamente su rigi-
dez férrea.

Los tiempos heroicos de la forma-
cion del Ejército Popular, son ricos
en gestas magnificas, en actuaciones
admirables, en improvisaciones genia-
les; jamds podrin cantarse, como se
merecen, el entusiasmo, el arrojo, la
tenacidad y el espiritu de sacrificio
de aquellos voluntarios que constitu-
yeron las gloriosas milicias primeras
y los batallones y regimientos des-
pués que habjan de ser la base de
nuestro Ejército de hoy. Pero sus es-
fuerzos eran dispersos, esporidicos,
contraproducentes, a veces, desde el
punto de vista de las reglas del arte
militar. ; Por culpa de sus componen-
tes? No, sino por falta de capacita-
cién militar, y esos que nos dieron je-
fes, ante cuyos nombres hay que des-
cubrirse, llenos de admiracién y de
respeto ante su pericia y dotes de
mando que surgieron en ellos en un

Vista de una de Ins salax dormitorios de In Escuela de Capacitacion Militar donde puede apre-
cinrse lns mugnificas condiclones de salubridad quog pose
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alumbramiento glorioso entre los

acerbos dolores de la campana.
Pero es que, no basta un Jefe para
mandar un batallén, y mucho menos

Ejército el contar con estas Escuclas
y bien lo hemos podido comprobar
después, al comprobar la eficiencia
de los mandos obtenidos; sin embargo
era necesario que la capacitacién lle-
gara a las clases de tropa, sobre todo
en las fuerzas de Infanteria, hoy el
Arma miés complicada por la variedad
de armas y clementos que deben em-
plearse, y por la iniciativa de que dis-
ponen los comandantes de escuadra y
pelotéon para obligaciones peculiares
de estas pequefias unidades, como la
exploracién, la observacién, el despla-
zamieénto bajo el fuego enemigo; no
hay que olvidar tampoco que un cabo
manda la escuadra de fusil ametralla-
dor y un sargento media seccidon o un
grupo de ametralladoras y que ambos
tienen puesto en las unidades de mor-
teros de trinchera y canén de acompa-
namiento y deben saber dirigir el fue-
go de fusil y del lanzamiento de gra-
nadas, pues frecuentemente se hallan
alejados de su seccioén; se llegd tam-
bién a la capacitacién de estos peque-
nos mandos tan abundantemente ne-
cesarios.

Se me argumentard quizd que en
Armas como por ejemplo la de Avia-
cién, no son precisos todos esos cono-
cimientos puesto que la misién prin-
cipal estd a cargo del personal nave-
gante. Si, es cierto, pero no es menos
cierto que el personal de tierra debe
estar capacitado como tal tropa de in-
fanteria, pues la guerra puede obli-
garle a la defensa de aerédromos, a

Una de las clases donde se realiz

una brigada, o una divisién o cucrpo
de Ejército. Es preciso que las érde-
nes del Jefe sean explicadas y cum
plidas y ello en el momento oportuno
y en las condiciones mds favorables;
es preciso que en el curso del cumpli-
miento de estas ordenes se hagan las
rectificaciones de procedimiento, con-
venientes o necesarias segin las cir-
cunstancias en que se desarrolla el
combate; es preciso llevar a cabo mi-
siones tales como la de eleccion de
posiciones, aprovechamiento del te-
rreno, informaciones al Jefe y muchas
mads, que no pueden ser confiadas al
simple soldado; es preciso que las
unidades, desde la mds pequefia a la
mayor, sean suministradas y adminis-
tradas, es preciso un sin fin de cosas
que escapan al contacto directo del
jefe superior.

Estas necesidades, no pueden ser
cubiertas sino por los diferentes es-
calones del mando, y a la creacién de
los mandos subalternos se debe la apa-
ricion de las Escuelas Populares de
Guerra para la formacién de Oficia-
les.

Fué un gran pasq para nuestro

o8 estudlos de

topogriafin ¥ trmnsmisiones
retiradas, a evacuacién de material o
a la proteccion de esta evacuacion y
a otras misiones tipicamente de infan-
teria sin que por ello descuide ni mu-
cho menos, las particulares del servi-
cio de aerédromo.

Asimismo, y teniendo en cuenta las
modalidades de la guerra actual, los
pilotos de caza y observadores necesi-
tan absolutamente conocer la tdctica
de infanteria, ¢l aprovechamiento del
terreno, el enmascaramiento de los
elementos del ejército de tierra, la
distribucién de los diferentes escalo-
nes de combate, etc., ya que unos pa-
ra llevar a cabo ametrallamientos y
otros recoger datos en sus reconoci-
mientos se encontrardn en mejores
condiciones de aptitud.

Concluyo pues abogando por la in-
tensificacion de los cursos de capaci-
tacién que deben iniciarse si posible
es, por el soldado, futuro cabo y lle-
gar como minimo al oficial inclusive
sin perjuicio de fomentar los cursi-
llos para capitanes dentro de cada es-
pecialidad.

Ramon Garcia Larrea

Tonlente Coronel de Invilidos
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VUELO
SIN
MOTOR

A pleno sol,

puds de las
vuelo remolcado

un  descanso
reconforta las enorgins, des-
practicas

de

R o ARG 57)

vuelo sin motor, base esencial pteaw'dtozia

El desarrollo adquirido por ¢l Vue-
lo Sin Motor en todo el Mundo, no
puede decirse que se deba al entusias-
mo desplegado en esta Rama de la
Aecrondutica, por los primeros volove-
listas que lo practicaron fundamental-
mente como deporte. Si su comienzo,
se debe a esa caracteristica, se obser-
va después que se practica con otros
fines, orientindolo las naciones de
mayor preparacién aeronautica, hacia
experiencias técnicas y cientificas a
fin de obtener excelentes prototipos
de todas las caracteristicas y para to-
dos los usos de la aviacién; pero la
practica fundamental del Vuelo Sin
Motor, ocupa preferentemente la aten-
cién de todos los paises que con
mayor decisién lo establecen, diri-
giéndolo a conseguir una cantera de
cientos y millares de pilotos que pue-

dan emplearse en un corto plazo de
tiempo, como pilotos de aviones mi-
litares, comerciales, de turismo, etc.,
y aprovechando igualmente a centena-
res de ellos como técnicos.

La aficién que la juventud tiene
por todos los temas aeronauticos, se
ha obtenido mediante una bien des-
plegada modalidad del Vuelo Sin Mo-
tor, del aeromodelismo y paracaidis-
mo. Los jovenes de nuestros dias cu-
yas posibilidades de la préctica de di-
chas actividades han sido puestas a
su alcance, si después han conseguido
dedicarse al trabajo aerondutico en
sus diversos aspectos de industrial o
aéreo, lo han hecho con unos conoci-
mientos generales de aviacion que les
ha permitido en poco tiempo, obtener
la especialidad aerondutica que afa-
naban

j
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Existen millares de pilotos de Vue-
lo Sin Motor, cuyas experiencias en
sus veleros y planeadores obtienen
estudios de aplicacién muy eficaz so-
bre meteorologia.

La préactica de esta clase de vucelo,
lleva unida, una ordenada educacién
fisica, que por su equilibrada distri-
bucién, la hace admirable a todas lu-
ces, Los esfuerzos a que se somete el
organismo, son normales y perfectos.

De tal manera ha sido admitido por
todos los paises conscientes de la im-
portancia de la Aviacion, el Vuelo
Sin Motor, que lo han llevado atin en-
tre los nifios, por medio del aeromo-
delismo, en sus diversos aspectos, in-
cluso empezdndose en las escuelas
primarias con la difusién de pequenos
folletos e ilustraciones grificas rela-
tivas a modelos reducidos, paracaidis-

Actividad
Y emocidn.,
El nparato
o8 lnnzado
ul aire,
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mo y Vuelo Sin Motor, dindoles a co-
nocer elementalmente, las diversas
cuestiones de Aecronautica, pero con
la finalidad préctica de obtener paula-
tinamente una juventud que dedique
todas sus aspiraciones y esfuerzos al
estudio de los inagotables temas de la

Aviacion.

Todo ello hace pensar que nuestra
juventud, ha de ser una juventud de
aviadores. Es una necesidad que la
misma Historia nos impone. Para ello
hay que encaminar a los jévenes hacia
la conquista del aire con la idea de
volar, si, pero con la perspectiva de
crear y construir para que vean en
ella un medio de superacién constan-
te a sus anhelos aeronduticos. Ayu-
darles en su entusiasmo a que consi-
gan todas sus aspiraciones y a que
puedan hacer uso de la ciencia de vo-
lar, que en definitiva los llevari a co-
nocer la Aviacién; punto final que al
elegir esta ciencia, se habian pro-
puesto,

Conociéndose en el mundo aerondu-
tico, las ventajas pricticas obtenidas
de cuantos han utilizado esta modali-
dad de volar, procede por lo tanto, no
perderlo de vista y orientar en ese
sentido la aviacién de masas que no
es otra que el Vuelo Sin Motor.

Sintéticamente puede decirse, que
bien presentado a la juventud, el ca-
ricter de la prictica del Vuelo Sin
Motor, es seguro obtener unos resul-
tados magnificos para disponer de un
filén inagotable de pilotos que en el
futuro surquen el espacio, llevando a
toda la Humanidad, las relaciones de
cordialidad y bienestar que ¢l Prole-
tariado desea.

7.1L&n&ﬁpuf :49“J0
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Linceas de

trincherns y

fuerts

enemigo descublertos por

nuestrox aviones de fotografin ¥

observacion

Hace muchos anos que la Fotogra-
fia Aérea podia y debia haberse im-
puesto rotundamente en los numero-
sisimos campos de su aplicacién, pero
como toda ciencia y toda idea moder-
na encontrd en casi todos los paises
y para cada una de sus aplicaciones
la resistencia de los tradicionalistas
de cada especialidad, de cada sistema
rutinario de trabajo.

Para la construccién de mapas los
topégrafos no comprendian que la
Fotografia Aérea era mis préctica,
mas exacta e infinitamente mds rapi-
da y mds barata que su sistema de
triangulacién.

Para la ensefanza primaria (y su-
periores) no se ha comprendido ahn
que el método mejor para ensenar
Geografia nos lo facilita la Fotogra-
fia Aérea.

Y asi en canalizaciones, parcela-
miento, agricultura, etc.

Localizado un emplazamiento, nuestros aviones
10 baten con toda precisidn

Por fin ha ido como todas las ver-
dades, abriéndose paso y ya en la
mayoria de los paises es la Fotogra-
metria Aérea el medio de hacer los
levantamientos topogréaficos, catas-
trales, planos de grandes obras de re-
gadio, etc.

En el terreno militar, a pesar de los
buenos servicios de la Fotografia Aé-
rea en la guerra Europea donde ya se
demostré que cuando un frente se es-
tabiliza y se llega a la guerra de po-
sicién, es ella el (nico medio de cono-
cer las modificaciones que en la or-
ganizacién del terreno efectiia el ene-
migo, sus emplazamientos, etc., en
una palabra: la mejor informacién y
la Ginica directa. A pesar de esto digo,
se ha estado discutiendo hasta hace
poco, y quizd aln se discuta por al-
gunos la utilidad de la Fotografia
Aérea en la guerra o al menos la in-
formacién Aerofotografica compara-
da con la informacién aérea por obser-
vacién directa.

Sobre este tema de comparacién
que tanto se ha escrito, la actual ve-
locidad de los aviones de reconoci-
miento y las cada vez mis numerosas
atenciones y preocupaciones que tie-
ne que llevar el observador han ter-
minado la discusién a favor de la Fo-
tografia sin que esto quiera decir ni
mucho menos, que la observacién aé-
rea a la vista haya terminado sus mi-
siones.

Para los no convencidos todavia,
nuestra guerra les sacard de la duda,
pues en ella se ha utilizado con éxito
la fotografia aérea en multiples as-
pectos,

Al principio se luché con dificul-
tades como en todo por insuficiencia
de medios pero superado esto, la fo-
tografia aérea ha demostrado que es
en la guerra el mis valioso auxiliar
del Mando como medio informativo
para conocer lo que hace el enemigo
en su camppo y a la vez el méds exacto
control de nuestra propia actividad.

Por medio de la fotografia aérea se
descubren las movilizaciones de tro-
pas y material enemigos en las zonas
de su inmediata retaguardia, lo que
impide que haya concentraciones im-
portantes sin que lo sepamos y nos
ataque en un punto determinado por
sorpresa.

Por la fotografia aérea comprueba
¢l Mando y su Estado Mayor directa-
mente la situacién exacta de los atrin-
cheramientos y fortificaciones del
enemigo asi como la densidad e im-
portancia de éstos en cada lugar de
un frente.

A veces, en algin frente donde unas
armas automadticas del enemigo bien
emplazadas y utilizadas, daban la im-
presién frente a nuestras tropas, de
unas defensas y unas fuerzas enemi-
gas que en realidad no existian, un
reconocimiento aerofotogrifico del
lugar demostré a nuestros Mandos
que detrds de aquellos primeros nidos
de ametralladoras no habia verdade-
ras obras defensivas ni fuerzas impor-
tantes, sino unas débiles trincheras;
permitiéndoles entonces ordenar un
ataque y conseguir ocupar unas lineas
y unas posiciones que desde tierra
parecian mejor defendidas y por tan-
to dificiles de conquistar con las pro-
pias fuerzas de cobertura sin recurrir
a Ejércitos de Maniobra.

En los frentes estabilizados los re-
conocimientos aerofotograficos reali-
zados de manera periédica y persis-
tentemente permiten al Mando ver al
dia, la organizacién del terreno ene-

La éatoy‘mjt'd aérea

en nuestca 7ae‘cta

INFORMACION DEL ENEMIGO Y
CONTROL DE LA PROPIA ACTIVIDAD

migo, comprobando las clases de for-
tificaciones que tiene y las obras y
modificaciones que en ellas realiza,
los emplazamientos de artilleria, etc.

Repitiendo frecuentemente los re-
conocimientos de un mismo lugar es
muy dificil, por la comparacién de fo-
tografias de distinta fecha, que esca-
pe detalle alguno de las obras y em-
plazamientos enemigos pues incluso
los camouflages mis afortunados se
descubrirdn precisamente en el perio-
do de realizarlos.

Dos fotografias de un mismo asun
to tomadas a la misma hora y desde
puntos de vista distintos en determi-
nadas condiciones, permiten después
observarlas estereoscépicamente dis-
poniendo de los aparatos adecuados,
lo que al ofrecer una visién plastica
del terreno en conjunto analoga a la
realidad y en vuelo, facilitan un me-
dio precioso para descubrir los em-
plazamientos de artilleria, material,
obras, etc., camoufladas que a la vi-
sion directa suelen escapar por su pa-
recido de color, forma, etc., con el te-
rreno donde estin, pero con la foto-
grafia estercoscopica al observar el
relieve y la sombra arrojada por es-
tos emplazamientos, nos permite en la
mayoria de los casos encontrarlos,
pues si ¢s necesario se recurre a ha-
cer fotografias a distintas horas del
mismo asunto para comparar y com-
probar por la proyeccién de sombras.

Como control de la propia actividad
la fotografia aérea presta servicios
magnificos no sélo empledndola como

correccion del tiro de artilleria sino
de los propios bombardeos aéreos.

De un bombardeo que no existan fo-
tografias apenas si tendrd el Mando
informacién sobre su eficacia y rendi-
mientos, pues a las velocidades que
hoy se vuela es tan fugaz la visién di-
recta del objetivo que por muy espe-
cializado que esté un observador, di-
ficilmente podrd enterarse con la pre-
cisién necesaria de los efectos de los
bombardeos. En cambio la fotografia
nos ensenara exactamente y sin difi-
cultad el lugar de impacto de cada
bomba. Un reconocimiento fotografi-
co posterior comprueba los verdade-
ros efectos.

A la vista de la dispersién de im-
pactos, etc., y teniendo en cuenta al-
tura de vuelo, tipo de bomba, direc-
cién de la pasada, etc., ¢l Mando y
E. M. estudian la mejor utilizacién
técnica y tdactica del material aéreo
de bombardeo, deduciendo las normas
mejores de empleo para cada caso y
circunstancias.

Muchisimos mds son los usos .de
utilidad de la fotografia aérea en es-
ta guerra, entre ellos ayudar a poner
al dia la cartografia o crear la de al-
gunas zonas, y no hemos de insistir
en ello sino decir {inicamente que la
aplicacion de la fotografia aérea es
tal, que la limitacién de su uso estard
impuesta solamente por la disponibi-
lidad de medios que en cada caso exis-
tan,

Victorio Munoz
Tenlente fotografo

Posicién de resistencia faccioss con su sistema de emplazamientos alsindos

Avuntamiento de Madrid
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LA NAVEGACION SUBESTRATOSFERICA

La utilizacién de la estratosfera
como medio de navegacién, es una
vieja aspiracién de los técnicos de la
acronautica. La troposfera (zona at-
mosférica comprendida entre el nivel
del suclo y los 12.000 m.) presenta se-
rios inconvenientes en su utilizacion,
la indeterminacién del tiempo em-
pleado en cada recorrido en las lineas
aéreas regulares con detrimento evi-
dente del servicio. Esto se debe prin-
cipalmente a la influencia que el vien-
to tiene en la velocidad del aeronave y
el peligro que para el vuelo represen-
tan ciertos estados meteorolégicos,
granizo, nubes, lluvia torrencial, tur-
bonadas, etc. Por otra parte las inco-
modidades que los pasajeros sufren
por los movimientos del avién origi-
nados por las corrientes verticales de
conveccion.

Todos estos inconvenientes desapa-
recen a una altura determinada, por lo
que ¢l deseo de viajar a alturas cada
vez mayores estd plenamente justifi-
cado. T

Parecia pues la estratosfera la zona
ideal de aprovechamiento, en ella la
ausencia de perturbaciones meteoro-
l6gicas es absoluta y como se conside-
raba erréneamente que esta capa era
isoterma se la suponia en reposo ab-
soluto; actualmente se ha podido
comprobar que aunque verticalmente
la temperatura no varia sensiblemen-
te horizontalmente sus variaciones al-
canzan valores hasta de 20°, lo que
originan vientos horizontales de bas-
tante intensidad. Un examen sumario
del decrecimiento de la densidad del
aire y los principios mecanicos de la
sustentacion del avidén, condujeron a
la falsa idea de que la velocidad, con
una potencia dada, aumentaba cons-
tantemente con la altura. Esto es una
utopia mientras se utilicen los moto-
res de explosion cuya pérdida de po-
tencia con la altura es considerable
aun utilizando mecanismos sobreali-
mentadores (compresores en serie)
que por otra parte disminuyen la po-
tencia disponible al aumentar la al-
tura.

Estos razonamientos unidos a la im-
posibilidad de utilizar mecanismos de
propulsiéon eléctricos o de reaccion,
han ecliminado la estratosfera como

T

.

,‘-‘r_

Te s

Avidn subestratosférico BOEING, ¢l cun

medio de navegacion de los aviones
actuales,

Por esto la aeronavegacion tiende a
instalarse en aquellas capas vecinas a
los 10.000 m. que gozando de la au-
sencia de perturbaciones meteorolé-

gicas no tienen los inconvenientes
apuntados para las grandes alturas.
Todo hace prever que estas zonas se-
rdn en un futuro muy préximo las ha-
bituales a los transportes aéreos.

El éxito alcanzado por las pruebas
realizadas por el avién Lockheed XC-
35 construido especialmente para los

4.° Fisiolégicos, volumen y pre-
sién necesaria, fluctuacion permisible
de la presién.

5. Suministro de aire, compreso-
res, mecanicos o de turbo.

6. Problemas de la alimentacion.

Problemas de la estructura.—Ensa-
yados los diferentes tipos de estruc-

es que durante esta rotacién un disco
haciendo coincidir unos orificios per-
mita la salida ded aire del interior de
la cabina, restableciendo el equilibrio
con el interior,

En la obtencién de una empaqueta-
dura perfecta de los orificios por don-
de forzosamente tienen que salir los
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Bl Lockheed XC-35 monoplano construldo para las fuerzas de aviacidén norteamericanas destinado n cfectunr ensayos pritcticos de cabinas con

nire

ensayos que sisteméticamente reali-
zan los laboratorios de Norteamérica
ha sido la confirmacién prictica de la
viabilidad de esta zona que¢ se ha ve-
nido a llamar sub-estratosfera.

Los aviones disefiados con cabinas
a presién para el transporte de viaje-
ros por la sub-estratosfera han sido
aceptados por casi todas las casas
constructoras y ademds del ya citado
Lockheed el Boeing 307 y el Douglas
DC-4 aumentardn a finales de este
verano el niimero de estos aviones ex-
perimentales.

La construccién de estos aparatos
ha presentado infinidad de problemas
y dificultades la mayoria de las cua-
les han sido resueltas. Los principa-
les problemas que desde el punto de
vista técnico ha sido necesario resol-
ver pueden agruparse en la siguiente
forma:

1. Problema de estructura, tipo de
ésta, resistencia, uniones estancas,
posibilidad de expansién, etc.

2. Problemas de orden mecdnico,

va dotado de cabins.con afre a preaiin

disefios de las puertas y ventanillas,
empaquetaduras, desheladores, etc.

3. Regulacion de la corriente de
aire, valvulas de regulacién y seguri-
dad exentas de ruidos e inafectables
por el frio, etc.

n presion para los voelos

n gran alturn

tura conocidos, se ha llegado a la con-
clusién de que el tipo de fuselaje mo-
nocoque es ¢l mds apropiado para la
construccion de las cabinas a presion,
la forma mdis conveniente la da la
seccién circular con extremos con for-
ma tan esférica como sea posible.

La experiencia de los hidros ha da-
do la solucién al problema de las
uniones estancas. Los remaches usa-
dos deben ser de dos clases: unos
grandes que proporcionan' la resisten-
cia y otros mas pequenos que asegu-
ran la estanqueidad. Una capa de pro-
teccién de un aglutinante o pintura
“bistumétic” completa la accién de los
remaches pequefios,

Las grandes diferencias de presién
a que el avion se ha de ver sometido
impiden la construccién de un reves-
timiento rigido. El problema de do-
tarle de la elasticidad necesaria ha si-
do resuelto por medio de uniones fle-
xibles en la forma que indica la figu-
ra entre las costillas y el revesti-
miento.

No es despreciable el peligro de ex-
plosién del fuselaje debido a percu-
siones u otras razones, pero esto se
evita haciendo que los revestimientos
trabajen alejados del limite de rup-
tura,

Las ventanillas rectangulares colo-
cadas longitudinalmente presentan to-
das las ventajas apetecibles, bastando
que las laminas del cristal tengan un
limite de ruptura de 31'5 Kg. por cen-
timetro cuadrado; se ve pues que las
ventanillas redondas previstas por ca-
si todos los precursores no tienen
justificacién alguna.

La construccién de una puerta apro-
piada, ha sido muy laboriosa y ha sido
resuelta en el XC-35 por un mecanis-
mo compuesto por 14 tornillos que la
mantienen sujeta al fuselaje y que
son accionados simultineamente por
una leva unida al picaporte, éste pue-
de hacerse girar 90° sin que la leva ac-
cione los tornillos, el objeto de esto
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Loz resultados han

sido satisfactorios

mandos de control, tuberias conducto-
ras, etc., se ha tropezado con serios
inconvenientes, que han ‘sido resuel-
tos con prensaestopas apropiados.

La cabina va provista de vdlvulas de
seguridad que permiten descargarla
de su presién y mantener una presiéon
constante en el interior sea cual fue-
re la exterior, estando libre de per-
turbaciones producidas por las bajas
temperaturas. La vdlvula de muelle
funciona correctamente para diferen-
cia de presiones elevadas, pero no lo
hace cuando las diferencias son pe-
quenas por estar el muelle sometido
a la histeresis eldstica, lo que impide
un cerrado perfecto de la cabina cuan-
do la presién disminuye. En el XC-35
se ha instalado una védlvula eléctrica
mas complicada pero mas eficiente,

También es necesario dotar al avion
de un mecanismo que regule la canti-
dad de aire que penetra en la cabina,
cuando el compresor va accionando
independientemente de los motores
la regulacion puede hacerse facilmen-
te variando la velocidad del mismo,
pero en el caso contrario esta varia-
cién no es tan facil de conseguir y
hay que dotarle de un mecanismo que
regule la cantidad de aire mandado a
la cabina. En el caso de que por ave-
ria el compresor deje de funcionar un
mecanismo apropiado inyecta oxige-
no automaticamente en la cabina, este
equipo estd dispuesto de tal forma
que una de las varias botellas de que
se compone se¢ abra a los 6.000 m. y
las restantes sucesivamente cada 300
metros.

Por los informes recibidos de los
ensayos del XC-35 se sabe que uno de
los problemas mas dificiles de resol-
ver es ¢l de evitar el hielo en las ven-
tanillas del piloto. El parabrisas tie-
ne 18 mm. de espesor y no es posible
por lo tanto calentarlo suficientemen-
te por el interior para que llgue a de-
rretirse el hielo formado en la cara
exterior.

La cantidad de aire necesaria por
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persona es de 0'2 metros ciibicos por
minuto, cantidad bastante inferior a
la que corrientemente suele darse, Se
ha demostrado que no existe inconve-
niente alguno en que los pasajeros
puedan soportar una reduccién rapi-
da de la presién de 5'60 Kg. por centi-
metro cuadrado a la atmosférica co-
rrespondiente 2 una altura de 8.000 m.

La temperatura y la humedad de la
cabina han sido cuidadosamente estu-
diadas, teniendo especial cuidado en
que el aire introducido por el compre-
sor esté exento de vapores de aceite.

Para obtencr condiciones de seguri-
dad en el funcionamiento de los com-
presores se emplean dos grupos insta-
lados en serie o paralelo cuya capaci-
dad es aproximadamente de un 75 %
por compresor de la necesaria.

Se han ensayado dos tipos de com-
presores, de pifiones y accionados por

DECOPACIO
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los gases del escape. Teérica y prac-
ticamente es el segundo el que ofrece
mds ventajas, siempre que se utilicen
hélices a paso variable mientras que
el primero seria preferible caso de
adoptarse las hélices de régimen cons-
tante.

La alimentaciéon del combustible se
hace por bombas completamente ane-
gadas accionadas eléctrica o hidrauli-
camente y situadas en la parte infe-
rior del depésito. Las pérdidas por
evaporaciéon del combustible en los
vuclos sub-estratosféricos ¢s conside-
rable, por lo que serd necesario obte-
ner un combustible menos voldtil o
mantener en los depésitos de gasoli-
na una presioén idéntica a la de la ca-
bina.

Resumiendo: el gran empuje y des-
arrollo que ha alcanzado la teoria de

los vuelos sub-estratosféricos, y el

@

Fuselnje del primero ¢

que puede yverse al
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fondo

enorme éxito alcanzado por el Lock-
heed XC-35 que ha volado durante un
ano dando un servicio regular de pa-
sajeros a una altura de 10.000 m. hace
prever que esta clase de navegacién

Doughas D.C
ENte avidn v provisto de una cabins con aire

ntral del als

L presion

~§, monopinnos con I seccldn o«

no tardard en imponerse en los trans-
portes aeronauticos y que muy pronto
todas las linaes regulares de pasaje-
ros utilizardn aviones especialmente
disefiados con este objeto.

Escuela de Mecanicos
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_#owatc{ #ayﬁeﬁ da la vuelta al
mundo en 3 dias, 19 hozas y 8 m.

Lo gesto que HOWARD HUGHES ha reclizado, no solamente ha cousado pro-
fundo emocién en los medios ceronduticos internacionales, sino que ha conmovido al
mundo enfero. Este magnifico vuelo alrededor del mundo, en el que se ha resucitodo
y engrandecido extroordinariamente la sensacional aventura de Lindbergh, y la ho-

zana meognifica del malogrado Wiley Post ha
tible.

Los grandes progresos que Gltimamente se han realizado en moteria cerondu-
tica y los profundos conocimientos que de esto ciencic se halle dotado HUGHES,
han sido los fundomentos bésicos que han permitido llevar o ton feliz término esta
empresa.

Sabido era que el célebre piloto nortecmericano preparabo pociente y silencio-
samente el vuelo desde hacia dos anos. No nos ha sorprendido el triunfo; porque lo
esperGbamos del vencedor de Delmonte, y ha sido tan rotundo, que ha permitido
reducir o menos de lo mitad los dos marco: mds formidables que existion. Ha sido
como dicen algunos técnicos y comentaristos destacados en moteric aerondutica, un
verdadero triunfo del "hombre” y del "material™.

Lindbergh el 21 de Mayo de 1927 efectud la primera etopa de este vuelo en
33 horas, 27 minutos. Al cabo de || anos, el |1 de Julio de 1938, HOWARD HU-
GHES con cuatro tripulantes, sobre un bimotor de 2.200 CV. equipado con los Glti-
mos perfeccionamientos técnicos y siguiendo la misme ruto, ha recorrido los 5.850 ki-
I6metros que separon a Nueva York de Poric en 16 horas, 35 minutos.

El record de Wiley Post establecido clrededor del mundo, del 15 ol 22 de Julio
de 1933 en 7 dias 18 horas y 50 minutos, ho sido igualmente reducido a 3 dias |9 ho-
ras y 8 minutos.

HUGHES para su vuelo ha dispuesto de una tripulocién excelente copacitada
pora el desempefio de sus respectives cometidos. Thomas Thurlow, segundo piloto:
Harry Conor, navegonte; Lund, mecénico, y Richard Steddon, radiotelegrafista, han
sido grandes coloboradores al éxito del vuelo,

Las primeras noticios del aterrizaje en Le Bourget causaron estupefaccién gene-
ral. Ni ol més.atrevido calculador se le ocurrié que ton enorme distancia fuese sal-
vada en tan breve espacio de horos, pero esta sorpresa no solamente fué causada
ol piblico en general, sino que tombién a los servicios del Ministerio del Aires francés
y ol propio Embajodor norteamericano, Mr. William Bullit. Este recorrido llevado o
cobo a razén de 352 Km. por hora, inouguré magnificamente el vuelo.

El tiempo en esta primera etapa se presenté favorable y con visibilidod exce-
lente contribuyendo a la buena marcha del aparato.

ovocedo un enfusiasmo indescrip-

Lo segunda etapa —Paris-Mosci— fué emprendida tan pronto se hallé reparada
una overio de bastante importancia que se produjo en el despegue de Floyd Bennet
al tocar el avién, excesivamente cargado, el suelo con la cola, Esta averia de capital
importancia que afectaba considerablemente el timén de profundidad y por tanto |a
direccién del aparato, motivé la pérdida de un ftiempo precioso en su reparacién:
operacién que fué llevada a cabo por los mecénicos de la Air Fronce y bojo el con-
trol constante del personal a los érdenes de HUGHES.

Pocos instantes después de efectuada la reparacién los motores del "New-York
World's Fair", estobon e marcho y se reemprendia el vuelo hacia la conquista del
record oviatorio mas importante establecido hasta nuestros dias.

Una nueva cousa de pérdida de fiempo se presents a los aviadores americonos
o su poso por Alemanio. El Gobierno del Reich ol dar permiso para volar sobre el
territorio alemén, marcé de antemano el itinerario que se debia seguir. HOWARD
HUGHES diése perfecta cuenta de que este itinerario le alejoba visiblemente més
de lo posible y necesario de las zonas militares, viéndose obligado o describir uno
gran curva. Ademas los autoridades alemanas impusieron como condicién indispen-
sable para conceder el permiso, que el avidn volara a una alture minimo de 3.000 m.
HUGHES cumplié con exceso esta imposicion de Alemania volando constantemente
a 5.000 m. perdiendo también por estc un tiempo considerable en elevarse.

Toda esta serie de contrariedades no fué obstéculo para que la etapa Poris-
Mosci fuese cubierta felizmente o la media horaric de 355 Km.

Répidamente y poco tiempo después del oterrizaje en Mosci y de procticadas
los operaciones de oprovisionomiento de gosolina y lubrificante, que efectuaron
los mecdnicos soviéticos, se recnudé de nuevo el raid “relémpago” en direccién
a Omsk.

Normolmente el cparato volé de Moscl o Omsk, cubriendo la distancia de
2.250 Km. en linea recta o ko medic horaric de 290 Km. Este promedio, si bien es
verdad que es algo inferior al obtenido en la anterior etapa, fué motivado por los
pésimas condiciones metereoldgicas reinantes en todo el trayecto y que fueron
senaladas por el Servicio Metereolégico Soviético de la Regidn.

Al cubrir esta etapa HUGHES llevaba ya una ventcjo, aproximado, de un
dia, sobre el raid realizado por el también piloto norteamericano, Wiley Post.

En la etapa Omsk-Yakutsk, se mejoré de nuevo el promedio horario alconzén-
dose el de 212 milles (340 Km.).

En lo etapa de Fairbanks, que es una de las més peligrosas del roid, tuvieron
que sobrevolar los desiertos estepas de Siberic y el mor de Behring soportando,
ademds, un fiempo borrascoso que no permitié o los servicios de radio del aparato,
estar en contacto con los emisoros de tierra durante seis horas y medio.

En Winnipeg se aprovisionaron de nuevo de gasolina y répidamente se reem-
prendié el vuelo hacia Minneapolis en donde oterrizaron poco tiempo después.

El roid "relémpogo” clrededor del mundo de HUGHES terminé como todos
conocemos; una verdadera apoteosis. El "New-York World's Fair”, escoltado por
tres oparotos de la aviacién naval aterrizé en el cerédromo de Floyd Bennet Field,
después de describir dos amplios vueltas clrededor del campo, tocando tierra en
perfectos condiciones en el mismo sitio y lugar donde despegé.

A continuacién damos lo forma en gque se desarrollaron los jornodos para lo
realizacion del vuelo.

Julio 11 —Salida (aerédromo de Floyd Bennet) a las 0 horas 20 minutos. Liegada
a Le Bourget a las 16'51. (Recorrido 5.850 kilémetros.)

Julio 12—Salida o la 124, Llegadc a Mosch o las 9°16. (Recorrido 2.480 kils-
metros.) Salida o los |1'33. Llegada a Omsk a las 19. (Recorrido 2.250 kilémetros.)
Salida de Omsk o las 23'37.

Julio 13.—Llegada o Yaokustk o los 10'8. (Recorrido 3.200 kilémetros.) Salida
o las 131,

Julio 14.—Llegada a Fairbanks (Aloska) a la 1'20. (Recorrido 3.790 kilémetros.)
Sclida @ los 2'38 (oferrizando al mediodia en Winnipeg pora hacer provisién de
gasolina). Llegada @ Minneapolis (Estado de Minnesota, EE. UU.) a las 14'38. (Reco-
rrido 3.771 kilémetros.) Salida de Minneapolis o los 15'15. Llegada o Floyd Bennet
Field (New-York) a las 19'37. (Recorrido 1.600 kilémetros.)

Noturalmente hay que tener en cuenta que al realizar el vuelo las distoncios
siempre cumentan.

EL APARATO

Lo impresién reflejoda por cuantos han tenido ocasién de poder admirar este
maognifico "Lockheed 14" dotado de cuantos adelantos ho odquirido Gltimamente
la ciencia gerondutica, es de que realmente se trota de una maravillo.

™

El "Neow-York Worl's Fair" - “loctheed 14", equipodo con dos motores Wright “Cyclone”, de 1100 ¢y,

Nuestros lectores han tenido ocasién de conocer bien este avién ya que, en
nuestro Suplemento n.* 4, ddbamos sus caracteristicas generales. No obstante hare-
mos de nuevo una breve descripcién del mismo, ofiadiendo cuantas innovaciones se
han introducido.

El “Lockheed 14" constituye una perfecto realizacién, posee los caracteristicas
més modernas para realizar los méximas performances y obtener el méximo de
sequridad.

o



WE HOWARD HUGHES

CABINA.—E!l tablero de mandos se hallc aislado de vibraciones y estsé alum-
brado por luz indirecta pora vuelo nocturno.

MOTORES.—El "New-York World's Foir" va equipado con dos motores Wright
"Cyclone" de 1.100 CV. cada uno, los cuales von acoplados a las bancadas por
medio de amortiguadores.

ALAS.—El ala la constituyen dos secciones externos y ofra central. En la seccidn
central del ola van acoplados: el tren de oterrizaje, ko bancadas de los motores y
el fuselaje. El ala esté compuesta por un larguero Gnico con un revestimiento muy
resistente y ha sido especialmente estudiada paro resistir todos los tensiones nor-
males. La superficie superior que esté sujeta o losmés altos fuerzos de compresién,
va reforzada con planche aconalado.

FUSELAJE.—Totalmente de aleacién de aluminio de estructura semi-monoco-
que. Armazones circulares que sostienen los lorgueros con revestimiento de planche.

EMPENAJE.—Es de tipo cantilever. Se compone de timones de direccién, ge-

solomente ante la imposibilidod de reproducirlos todos por no disponer del espacio
suficiente que oborcarion. De fodos maneras los que-a continuacién damos son el
fiel reflejo del interés con que ero seguida su gran gesta en el mundo entero.

Paul Codos, que hace poco otravesd el Atléntico Norte en viaje de ida y vuelto,
hizo los siguientes manifesicciones ol terminar HOWARD HUGHES la primera
etapa:

"HUGHES ha reclizado algo verdaderomente fuera de lo comin. Ha mejo-
rado en |7 horas el tiempo invertido por Lindberg en su vuelo trosatléntico. Ha
sacado un promedio de morcha de 353'980 kilémetros por hora, otendido que el
recorrido o efectuar es de 5.850 kilémetros.

"Me interesa en gron manera el proyecto de vueltc ol mundo de HOWARD
HUGHES. De un piloto que nos acoba de ofrecer uno bella. myestro. de lo que es
copoz de hacer, noda nos puede parecer extrano de lo ,qbb(ceaI?Qg: Repito que
seguiré el desarrollo de este viaje con el mayor interés.” Nl
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melos. Estos timones van situados en los extremidodes del plano horizontal. Lo es-
tructura del empenacje va cubierta con plancha de aleacién de aluminio.

Los timones del avién de HUGHES rednen las condiciones indispensobles para
no ser influenciados por los corrientes magnéticas que es posible encontrar con fre-
cuencia ol pasar por encima de Terranove.

Lo cobino destinada o gaobinete de radiocomunicacién constituye la Gltima
polabra en moteric de técnica rodiotelegréfica: tres aparatos receptores transmi-
sores permitieron constantemente que el avién estuviera en contacto con Europa y
América, permitiendo recibir las comunicaciones relativas al estado metereolégico.
Funciona el primer oparato sobre una gama de |7 longitudes de onda, que varian
entre los 333 y los 22.000 Kc. El segundo aparato funciona sobre 8 frecuencios y el
tercero con unc potencia de |5 watts, sobre 4 frecuenciocs.

Las hélices empleadas en este vuelo, son las de nueva creacién “"Hydromatic”,
de paso variable y de mando hidréulico fobricados por la cosa americana Hamilton
y puestas en uso con un brillante resultado.

TREN DE ATERRIZAJE.—De gron solidez y perfeccién. Es replegable en los
motores ofreciendo la particularidad interesantisima, para la seguridad de la tripu-
lacién y del mismo aparato, de su despliegue a cierta altura del suelo por medio de
ko accién combinada de células fotoeléctricas y rayos infrarrojos, evitando que por
olvido del piloto se produzcan accidentes. Los ruedas van montadas en carenajes
contilever y llevan amortiguadores oleo-neumaticos.

El oparato con que se ha efectuado el vuelo puede transportar 6.555 litros de
esencio y 454 litros de aceite; posee un radio de clcance de 7.000 Km. a la veloci-
dad de 300 Km. horo con viento medio.

Ademés va provisto de cierta cantidad de oxigeno, a fin de poder volar o aftu-
ras enfre los 3.000 y los 4.500 metros.

El "Lockheed 14" no es simplemente un avién més entre lo variedad de bimo-
tores que existen hoy. Se trata de un avién de linea, puesto en servicio para el trans-
porte de pasajeros por muchas compaiios americanas y europeas, entre las que
e destacan lo Northwets Air-Lines, la Trans-Conodé Airways, la K.L.LM., efc., eic,,
recorriendo distancias superiores a los 6.000 Km. con la més absoluto seguridad o
una media horaria superior a 350 Km,

Lo versién militor reclizada con este prototipo, es de bombardeo ligero, los
magnificas caracteristicas que posee le permiten desarrollar un radio de alconce
muy extenso, con un peso bastante considerable de explosivos.

DESPUES DEL RAID

La formidable hozoia de HOWARD HUGHES y sus companeros ha producido
gran revuelo internacional, no solomente en los medios aeronduticos deportivos, sino
también y principalmente en los esferas militares y politicas, yo que con la primero
etopa Nueva York-Paris se ha puesto de manifiesto que los Estados Unidos solo-
mente se hallan separados de Europa, por 16 horas y caso de cualquier conflicfo‘ |9s
aviones que posee la flota aérea de esta gran nacién, podrian desplazarse al vieio
continente, modificando el equilibrio de las fuerzas de los paises europeos.

Por otra parte y en el orden préctico de la etapa se desprende que la implan-
tacién de servicios aéreos regulares entre Europa y los Estados Unidos no se haré
esperar ya que la travesiac de HUGHES, ha demostrado que la explotacién de 'Ios
rutas oéreas del Atléntico Norte pueden efectuarse en breves horas con relativa
facilidad, mediante potentes aviones.

Este raoid es un verdadero triunfo del material norteamericano. Un triunfo de
un hombre que ha dedicado toda su vida a la Aviacién.

El mejor galardén que podian otorgarle a HUGHES, han sido los elogios que
le han dirigido gron nimero de ases de la Aviacién, de los cuoles reproducimos dos

la ruto seguido por Howord Mughes esté indicada por o Ilmea de trozo grueso y lo ruto cebierio por Wiley Post estd seflalada por lo lineo de irozo fino. los cuodres negres incicon los horos ce llegedo y tolica en
coda elopo. Los nimeros colocodos en ! curso ¢e lo rute indicon los kildmetros que separan codo eftopo.

Bellonte, otro gran as, que también ha cruzado el Atléntico ha dirigido frases
de elogio al as americano.

“Este magnifico viaje ha servido para evidencior de uno monerc indudable los
grandes progresos realizados en Aeronéutica, que se encuentra hoy en situacién de
gran plenitud.”

Bellonte ha oficdido: "Esta hazano sblo puede conseguirse o base de elementos
de primera calidad. Eso fanto en hombres como en material.”

El "New-York Wolrd's Fair”, avién donado por el Comité de lo Exposicién de
Nueva York, ha realizado ya su cometido, como le correspondic o un aparato de
excelente calidod provisto de tedos los adelantos que le técnica moderna posee.

Ha permitido a HUGHES, superarse en sus propios célculos, elevarle o la cate-
gorfo envidiable de as, modificar el equilibric de las fuerzas aéreas de Europa, batir
dos fantésticos records y en el orden préctico, ha abierfo un camino, seguromente
el definitivo, que una a Europa y los Estados Unidos, gracias o la explotocién de las
rutos aéreas del Atlantico Norte,

Esta gesta mognifica de la aviocién norfeamericana, sobresale de cuantas se
habfan realizado hasta nuestros dias y quedaré inmortalizada en los péginas de oro
de la Aviacién.

HIPHER
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La camarnds, Lourdes Giménez, en nombre de la J.S U haoo entregn de unn Bandern o las
Fuerzas Adreas con estas magoifiens palabras: “Hoy hace dos afos lax fuerzas encmigas del pro
greso, de s culturn y de la Hbhertad de lox pueblos, s& alzaban oo armas apoyadas por unos mili-
tures traldores a su propla Patrix contrn nucstro pueblo, Hoy lhace dos afios las musas populares
de nuestro pais foertemente unidas ¥ ayodadas por militares fOeles ¥ leales a ln Repibllca, lograron
aplastar & b fcckon on I mayoria de nuestro tereitorio. A pesar do que en estos dox nflox hayamos
pordido terreno osto o mos hace perder In confinnza en la victoria. Hoy contamos con elementos
qQue antes no teninmos: una poderosn indostein, millures de muchachas (ncorporadns al trabajo, Ia
unidnd de noestro pacblo, la fortalexa cada din mayor de nuestro Ejército, centenares de¢ nuevos
mandos capacitados, la conflanza en el triunfo de las masas de puestro pals,

Nos sentimos orgullosos de hacer enteega de estan Banders o Ins fuerzas heroicas de la “Glo-
rlosa”™ estando seguros de que sabrin defenderla gon herofsmo ¥ valor, con o mismo eroismo con
qQue han venbdo combatiendo hasta ahora."

El Comisario del Estado Mayor de Fuerzasx Aéreas Sr. Caflizares al recibir la Bandera hizo
un eloglo de las IL8.1U, de Barcelonn que representaban on este acto & todas las de Espafia. Dijo,
que la Band no significabn s0to 1o admirecion por In luchn heroicn que ha realizado la “Gloriosa™
sino que representaiba & sa vez un estimulo para continuar en lo sueesivo con la abpegacibn que
Ia carncteriza.

Bl Comisario Sr. Cafizares hizo entregn Jde ln Bandera al Comandante Jefe Acctal. de Fuerzas
Adceas, mediante uns hrove arengs

Acto seguido se efectud la promesa o la Bandern dédndose Jectura a In arenga Jde nuestro
Ministro de Defensa Naclonal,

SOLDADOS : Habéls renovado ante la Bandern de In Patrln, una promesa que ya venls com
pliendo en los frentes abnegadamente, en yuestrn dinrkia lucha con ¢l enemigo. Asl ha querido el
Goblerno que 10 bagihis para que Hovés mds profundamente grabado en voaestro cerebro ¥ arcalgado
o8 vuestro corazdn el deber de defender o) patrimonlo espafiol contra los Invasores. El pueblo & que
pertenectis no os pide gque perezedls defendiéndole. Os exige trdunféis: 3 os 10 exige porgue nece-
sita la viectorin pa sobrevivir como pueblo libre. NI la dureza 3¢ la lucha con todos sus peligros,
ni las privaciones han e abatir voestro Animo 0 quebirantar veestra fe on la victoria

Pensad que sols los soldados de Espafia; que s hallan en peligeo sux Hhertades v su indepen
dencin, ¥ que ka historia os ha reservado la mision de escreibie In pAginn mas digan ¥ grandiosa de
nyestro pueblo, De wuestra conducta depende que se abra parn Espafia on camine de¢ prosperidad
y grandeza o gque nuestro puchlo haya de sobrevivie en ¢l oprobio.

Vuestros compatriotas ¥ ¢l mundo todo, gque ndmirg voestea bravara 5 ol tesdn que sabéls
poner ¢n la lucha, esperan hoy de yuestra obra ¢l triunfo de¢ Ia voluntad popular sobresin tirnnin';
mafann, despuds del triunfo, sludardn en vosotros a In generacion ereadora de su progreso ¥ de s
engrapdecimbonto, A voestro trabajo ¥ a voestra promesa une a spya con una fe absoluta en ol
triunfo, Yuestro Minlstro de Defensa Naclonal ™

Torminada I arengn #¢ etoctod of desfile militae ¢n columna de hopor.

R

Con emoclonante solemnidud, en »l patio de la Escueln de Copacitaelén, tuve lugar un gran-
Woso neto el 1T de Julio que indudailemente permanccerd gmbado en ¢l corazdén de los futuros
pliotex de I Repiblion que =¢ ipstroyen en ¢ mencionado Instituto del Arma: La entrega de una
Bandera que regala o In Escocls ¢l pueblo en que estd instalndo

Fué madrinn de la Bandera 1 Mavin Hodriguez, Vdu, de Galdn y madee del inolvidable Foee-
min, primer héroe que ofrecld su vida en holocaosto de npestra amads Kepablica

Formaron on ¢ patio ¢ la Escuela los alompos, ¥ ol Director de Ia misma Teniente Coronel
Garcla Larrea con todox lox Oficiales de la Excueln y ol Comisario politico Virginlo Linnox

Asisticron al acto ol Ayuntambento en pleno de la cludad donante, el Comandante Militar e
Catalufin, ¢l Comisario General del Arma Belarmino Tomads ¥ un pablico numeroso y selecto.

El Alcalde de la cludad dicigho Ia palabra & los alomnos de la Escuela deseando que sus colores
fueran I llnma nspiradora gue alombrase o los bravos alumnos on ¢ cumplimiento de sus deberes
heroicos on un future proximo.

El Tenlente Coronel Garcla Larres hizo uso de la palabra con cdlidos pdrrafos, agradeciendo
ol honor de obsequio tan preciado ¥y expresando que en ol principio de este tercer aflo de guerra los
amantes de lax libertades de Espafa renovamox el Juramento de fidelldad y sacrificio que hicimos
¢l 18 de Jullo del 30 de luchar ¥ resistir lasta vencer o morie ya que como dijo ¢l poeta : “No puede
ser esclavo, pueblo que sabe morie”, Y dirigitodose a los alumnos que después de haberse enfrentado
con ¢l enemigo on Ins trincheras, ¥ muchos de ellos haber recibldo ¢l bautismeo de sangre, dejandoles
una cleatriz como Ia mids precinds condecoracion, les explica o que o8 nuestra Bandera y cdmo
quedan obligados a hacerse dignos de ella, por su conducta y ¢l cumplimiento del deber ; instadndoles
A que, cuando salgan pilotando lox marnvillosos aviones de la Repdblica, plensen alld on lo alto,
que dejaron abajo miles de hombres que, clavados en therrn, forman © cuadro alrededor de la ensefin
Patrin, parn defender 10 que nos es mix querido ; nuestras Hbertades y nuestean independencin, wl
pan y In Justicia de lox nuestros, Terming Ia arengn con vivas o Espafin ¥ a In Repablica que fueron
entusidsticnments contestados,

A continuaeddn, 5 8 los seordes de la mdsien, desfiluron marcinliente los alumnpos ante s
wecimionto al regalo rech

N s marcinlidad, que

Autoridades, salbendo luego & recorter bnx calles de I cludad, como ag

bido, slendo calurosamente aclamados por su lmpecable ¥ corrveta formg

“ciukaron la admiracidn del vecindario

Terminado ¢l acto, el Jefe § Profesores de ln Escoela acomponfinron o Autoridades ¢ Invitados
n visitar lax Dependencins. modelo de higiens ¥ gusto moderno asi como de inmejorable instnln
ciion téenica
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INEAS AEREA

Dificil es encuadrar en los limites de un
“articulo periodistico la exposicién de la
organizacién de un completo servicio de
transportes aéreos, ya que su actual des-
arrollo los ha convertido en una ciencia
del ramo, del sistema de comunicaciones,
y su aplicacién estd intimamente ligada a
las condiciones econémicas, geogrificas y
politicas de cada pafs. Es primordial ob-
jetivo del transporte aéreo el acercamien-
to de los lugares entre los que se desarro-
lla, y este acercamiento puede ser de fina-
lidad politica o comercial, y la organiza-
cion general de la red nacional de comuni-
caciones =:reas que debe comprenderlas,
en todos sus aspectos, ha de dividirse en
tres secciones: interior, colonial e inter-
nacional, de estructura y caracteristicas
propias, de las que pueden sacarse reglas
generales para la forma de su explotacién.

La red interior que se desarrolla dentro
de las fronteras nacionales, ha de ser pu-
ramente comercial, es decir, que ha de
significar una positiva ventaja en cl siste-
ma de comunicaciones de la nacién para
que, apreciado asi por el piblico, tienda a
un resultado econémico favorable, libe-
rando al Estado de Ja carga de un mante-
nimiento, pudiendo vivir por sus propios
medios. .

Fécilmente se comprende la importancia
que para el desarrollo de estas lineas tiene
la extension superficial de la nacién y la
organizacién de sus medios de transpor-
tes terrestres. En paises como los Estados
Unidos de América, con recorridos inte-
riores superiores a cuatro mil kilémetros,
y las rephblicas sudamericanas, con sus
travesias de selvas y pampas, el transpor-
te aéreo es de indiscutible aceptacién y de
augurio de posible y favorable resultado
econdémico.

La organizacién en estos paises se re-
duce, por parte del Estado, al manteni-
miento de los servicios terrestres, aerd-
dromos, radio, meteorologia, balizajes de
rutas, etc., y la explotacién de los servi-
cios aéreos por companias privadas en las
que estin intimamente ligadas las expe-
riencias comercial y técnica de las necesi-
dades de organizacion y material. Comer-
cialmente fécil es el objetivo perseguido:
recorrer el trayecto fijado lo mis comoda
y econémicamente posible; para ello in-
terviene la parte técnica, fijando caracte-
risticas al material sobre velocidad, carga
dtil y longitud de las etapas. Ahora bien,
esta organizacién tiene que ir respaldada
por la de la industria aerondutica nacional,
que puede hacer frente a las exigencias y
demandas de las necesidades del trafico.

La industria investiga, crea la posibili-
dad de las caracteristicas del material; la
direccién comercial orienta estas posibili-
dades en su aspecto utilitario y de rendi-
miento econémico. De esta compenetra-
cién en los grandes paises industriales y

de sus grandes empresas aeronduticas
—Pan American Airways, Imperial Air-
ways, Air France, D.L.H., etc.—, se han

producido los modernisimos aparatos de
transporte, Douglas y Boeing cuatrimoto-
res, los Clipper y Short Empire; Farman y
Latecoere; Junkers y Dornier, por no ci-
tar mas que algunos de los que cruzan las
grandes rutas aéreas.

En los paises de reducida extensidon su-
perficial y de bucnas comunicaciones te-
rrestres, e¢s completamente diferente el

problema de las comunicaciones aércas.
Hoy es todavia muy caro el transporte
aéreo y su rendimiento econdémico esti en
relacién directa de la longitud de la etapa,
para un peso Gtil dado.

Si, en la organizacién anteriormente es-
tudiada, presuponemos un adecuado aco-
plamiento de servicios, en estas lineas de
pequefios recorridos, el estudio de los ho-
rarics es de primordial importancia. Su
relativa ventaja sobre el transporte terres-
tre y su necesaria elevada tarifa (tratamos
de independizarlos de la subvencién ofi-
cial) limitard considerablemente el name-
ro de los usuarios y a éstas hay pues que
ofrecerles las mejores combinaciones de
servicios para que les procuren ventajas
sobre ¢l mayor enemigo del pequenio reco-
rrido aérco, que es el coche-cama.

Técnicamente estian también en desven-
taja estas lineas cortas. Resuelto, aunque
parcialmente, ¢l problema de la conserva-
cién de la potencia motora a grandes altu-
ras, a éstas corresponde ¢l maximo rendi-
miento del material por su mayor veloci-
dad y, por lo tanto, economia de tiempo
y gasto. Estas ganancias no son aprove-
chables en cortos trayectos, ya que no se
pueden ganar ni perder esas alturas de uti-
lizacién, rdpidamente, sin someter al pa-
saje a posibles trastornos fisiologicos. Si
se utiliza pues este material, se hace en
sus peores condiciones y por lo tanto en
detrimento de la economia de la explota-
cion. -

Aunque convencidos de que el porvenir
de lost ransportes aéreos estd en los gran-
des recorridos, estas lineas cortas, cuya
misién serda de auxiliares y enlaces de las
grandes rutas, tienen su material apropia-
do, que no es por su aspecto y posibilida-
des el atrayente avién moderno de gran
transporte pero que, como éste, ofrece las
necesarias garantias de confort y seguri-
dad para el viajero ¥ que si sus performan-
ces son inferiores a las de aquél, en cifras
concretas, en el aprovechamiento y rendi-
miento pridctico en estas lineas, no hay
diferencia notable.

A la eleccién, pues, de este material mis
apropiado al desarrollo de la linea, a la
combinacién de horarios y aun hasta a la
periodicidad de tal o cual servicio, hay que
recurrir si se quiere obtener una red na-
cional que signifique un resultado pricti-
co y no una carga initil para el Estado.

Como hemos dicho anteriormente, al
Estado corresponde la organizacion terres-
tre de los servicios auxiliares de las lineas
aéreas, creando los aeropuertos y aerodro-
mos de socorro, estaciones meteroolégicas
y radios, balizajes de rutas, etc,, siendo de
tal importancia el miximo rendimiento de
estos servicio sque, casi exclusivamente de
ellos, depende la seguridad y regularidad
de los servicios aéreos, base de la prospe-
ridad de las lineas.

La red colonial significa la unién de la
metrépoli con sus colonias y dominios y
estrechamente ligada a su organizacién
como exponente de su vitalidad esta el
prestigio nacional, por lo que en estas li-
neas todas las naciones poscedoras de te-
rritorios sometidos a su mando, ponen el
mayor interés en su desarrollo y sosteni-
miento aunque el rendimiento econdémico
no compense los gastos invertidos,

Estas lineas, légicamente, han de atra-
vesar territorios extranjeros, bien nacio-
nales o colonias y estar, por lo tanto, si
no en competencia, en parangén de lineas
extranjeras ante las que demostrar una
manifiesta infreioridad repercute en me-
noscabo de la posibilidad técnica o econé-
mica nacional. También por las colonias
o dominios propios, servidos por estas li-
neas, pueden pasar servicios regulares de
otras naciones e influir en el espiritu in-
digena la superioridad del servicio propio
o el ajeno, creando un ambiente mids 0 me-
nos propiocio al mantenimiento de la dig-
nidad y prestigio de la nacién protectora.
Son, pues, por todo esto, mucho mis im-
portantes estos servicios que los exclusi-
vamente nacionales ¥y merecedores, por lo
tanto, de la mixima atencién y ayuda del
programa aéreo del Estado.

Politicamente, por lo que significan de
comunicaciones propias, deben, aunque
atraviesen diversos territorios extranjeros,
ser completamente nacionales en todo su
recorrido, entendiéndolo asi todas las na-
ciones que las poseen y que, aunque en
otros servicios internacionales trabajen
unidos a empresas extranjeras, conservan
en éstos completa independencia.

Siendo el ahorro de tiempo y comodi-
dad de viaje factores primordiales en estas
comunicaciones, la eleccién de moderno
material de maximas posibilidades se im-
pone en el criterio econémico, de la explo-
tacion, ya que en plazo mis o menos largo
lo exigirian las necesidades del intercam-
bio de viajeros, mercancias y postal.

La tercera seccién que comprende la
organizacién de los servicios aéreos es la
de las lineas internacionales, que pueden
abarcar uno de los dos aspectos, comercial
o politico, o ambos a la vez. No podemos
por ahora, ni aun en mucho tiempo, en-
frentar ¢l transporte de mercancias aéreo
con los servicios terrestres o maritimos,
por lo que la implantacién de estas lineas
es hoy por hoy mis bien de mutuas rela-
ciones, de lazos de union y de exterioriza-
cion de prestigio y posibilidades, que de
rendimiento préctico.

Tal es el caso que se disputan Estados
Unidos, Alemania y Francia en las repi-
blicas sudamericanas, haciendo llegar a
cllas sus lineas y creando filiales para los
servicios interiores de aquellos paises.

Otras naciones son, por su situacién o
la de sus dominios, paso obligado de las
grandes rutas aéreas y pueden por ello,
aun sin ser de gran desarrollo aeronfuti-
co, intervenir en la red internacional. Es-
pana y Portugal son paso obligado para
las rutas de centro y sur atlintico y cos-
tas occidentales del Africa y al conceder
¢l trénsito por sus territorios a los paises
interesados en dichas rutas, pueden bene-
ficiarse con la reprocidad de condiciones
que permitan a sus lineas extenderse por
Europa o intervenir en el trifico trasat-
lantico,

Seghn la situacién aeroniutica de cada
pais y la supremacia o beneficios que pue-
da ofrecer al otro pais contratante, el ser-
vicio internacional se explota independien-
temente por cada pais o en cooperacién so-
bre un mismo recorrido, lo que se llama
en “pool”. El primero es un sistema de
competencia .en el que, como es natural,
llevard la mejor parte la nacidn de mis
potencialidad aerondutica o econdémica que

Hlidroavidn
= Short Empire’
de In Imperial
Alrways, de ser-
vicio en Ia ruta
nérea de Londres
n Saigdn (Indo-
china)

Ayuntamiento de Madrid

pueda presentar una mis eficiente organi-
zacién y mejor material, resultando un sis-
tema de explotacién més caro y sélo ase-
quible a las naciones de gran industria
aérea.

La explotacién en “pool” requiere una
igualdad en las aportaciones de las dos
empresas ya que prestigio y beneficios de
la linea se reparten entre ambas. Por lo
tanto, este sistema puede exigir, de mo-
mento, a una de las partes, un esfuerzo pa-
ra poner su material y organizacién a la
altura de la otra, pero, una vez en marcha,
deben tender a sacar el mayor rendimiento
de la explotacién, por lo que resulta este
sistema mis econémico que el de libre
competencia,

_El sistema de "pool” entre dos naciones
limitrofes no tiene ninguna dificultad;
cuando estas naciones estdn separadas por
otras intermedias entonces se necesita la
autonzaciép de esta tercera para atrave-
Sar su territorio; y como en este sentido
los acuerdos prohiben a las lineas extran-
jeras el servicio de cabotaje, es decir, en-
tre _dos acropuertos de la nacién concesio-
naria del servicio de paso, pero no se pro-
hibe el servicio de la nacién intermedia
con l:-ls. dos del “pool”, puede resultar un
perjuicio para aquélla en sus servicios y
por lo tanto no concediendo su autoriza-
cién ,impedir el “pool” de las otras dos.

No hay, como vemos, una teoria deter-
minada sobre la implantacion de los siste-
mas aéreos internacionales, pero, sin duda
alguna, con el tiempo, la generalizacién de
los transportes aéreos obligarin a una le-
gislacién mis definida, formando una red
ba)o’el sistema de “pool" combinado para
las lineas internacionales o bien redes na-
cionales con acceso a los aeropuertos
fronterizos de las naciones vecinas.

Dado también el radio de accién, cada
dia mayor, de los aviones comerciales, es
necesario un acuerdo que permita el libre
paso internacional por zonas determina-
das, suprimiendo la obligacién de aterriza-
Jjes que siendo innecesarios, significan pér-
didas de tiempo y, por lo tanto, obstaculi-
zan el verdadero fin de las comunicaciones
aéreas.

_No podemos terminar esta exposicién
sin aludir a las grandes rutas transocefni-
cas, hoy_en SUS primeros pasos, pero que
S¢ anuncian como los caminos del porvenir
de los transportes aéreos.

En el Atlantico sur, concretadas finica-
mente al transporte postal, la Air France
y la Lufthansa llevan varios afios de expe-
riencia, cada una segin sus distintos pro-
cedimientos. La primera emplea, indistin-
tamente, aviones terrestres ¢ hidros: la se-
ggnda. anicamente, hidroaviones que efec-
tian su despegue por catapulta. Ninguna
de las dos, en todo su tiempo de explota-
cién, han avanzado nada, ni en material ni
€N organizacion, para transformar estos
ensayos en linea regular de pasajeros, por
lo que creemos que tales lineas tienen por
exclusivo objeto asentar, a base de cuan-
tiosos gastos, su preponderancia en el des-
arrollo acrondutico de la América del Sur.

Completamente distinto a este proceder
es el de las lineas transpacificas de la Pan
America Airways, en las que, estudiadas
para su rendimiento comercial, su organi-
zacién y su material van acoplindose a los
fines previstos,

Los ensayos del verano altimo, hechos
conjuntamente por Norteamérica ¢ Ingla-
terra en el Atlantico Norte y medio, con-
ducentes al estudio y organizacién de las
comunicaciones aéreas entre ambos pai-
ses, son otra prueba del interés que cstas
rutas presentan a la aviacién comercial.

Aunque no lejano, atin no podemos es-
perar un inmediato establecimiento de es-
tos servicios en su aspecto regular de via-
jeros y correspondencia, pero con las ten-
tativas hechas y las que sin duda alguna
continuardn haciéndose, se estudian todos
los factores que intervienen en estos gran-
des recorridos y que, ligeramente, pode-
mos enumerar en los siguientes aspectos:
Estudio metercolégico del Atlintico Nor-
te; capacidad de carga de los aviones pa-
ra recorridos superiores a 4,000 kiléme-
tros con carga comercial proporcional;
empleo de aparatos terrestres o mariti-
mos; problema del despegue.

Ultimamente queda por averiguar la for-
ma de explotacién de esta ruta ya que, por
un lado, Inglaterra y Estados Unidos for-
man un bloque, y, por otro, Francia y Ale-
mania parece quieren actuar de acuerdo.
¢Serd, pues, por competencia entre ambos
grupos o se aunardn todos los esfuerzos
para hacer un conjunto que aporte solucio-
nes a la resoluciéon del problema? La uni-
dad del punto de vista del servicio y me-
dios para la eleccién del material ¥ la or-
ganizacién de la linea que han demostrado
Inglaterra y Estados Unidos nos permite
asegurar que por ahora llevan gran ventaja
a Francia y Alemania y, por lo tanto,
creer qQue se reservaran su independencia
en la explotaciéon de los servicios trasat-
lanticos en su zona norte.

Mariano Semprun Gurrea
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El hidroavién SHORT SUNDERLANT

de consiruccién especial para vuclos superiores a 4.800 Km. Va provisto de 4 motores de 1.000 h. p. Bristol Pegasus. Dimensiones:

envergadura, 34,46 m.; longitud, 25,91 m.; altura 9,77 m. La forreta anterior del hidroavion va provista de dos ranuras para ame-

fralladoras. La forreta es replegable para poder efectuar las cperaciones de amarre del hidro. Caracteristicas especia'es: el tamano
mayor de los alerones, comparado con el de los hidros Empire: la forma poco corriente del timén y la torreta posterior.
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El Lysander-1I, con motor Bristol Mercury XII, de 890 h.p.

Elementos de deicnsa
anfiaérea

PROYECTORES

MONTANTE. — Pieza aproxima-
damente vertical que une las alas su-
periores o los largueros de los costa-
dos del cuerpo, etc.

EMPENAJE.—Son los planos de
cola.

BARQUILLA.—Parte del fuselaje
que sirve de alojamiento a los tripu-
lantes.

El avién visto desde tierra puede
presentar tres aspectos diferentes:

a) Aspecto del aparato cuando pa-
sa por encima exactamente del obser-
vador.—En esta posicién el avién nos
muestra claramente la forma, bordes
o extremos de las alas y cola, asi co-
mo si éstas estdn avanzadas la una con
relacién a la otra o si estin en flecha;
el nimero de motores y su tipo (ra-
dial o vertical).

b) Aspecto del aparato visto de
costado o de lado—En esta posicion
el aparato nos muestra si las alas es-
tin avanzadas, la forma del timén y
del plano de cola fijo, asi como las li-
neas generales del fuselaje y del mo-
tor.

c) Aspecto del aparato al acercar-
se o al alejarse—En esta posicién el
avién nos muestra la envergadura de
las alas y su angulo diedro; el nimero
y situacién de los motores, los mon-
tantes y las caracteristicas generales
del tren de aterrizaje.

Cuando se trate de identificar un
acroplano se deberd tener en cuenta
lo siguiente:

a) Naturaleza del aparato (mono-
plano, biplano o triplano).

b) Disposiciéon y forma de las
alas:

1) Si forman dngulo diedro.

2) Si las alas estdn en flecha.

3) En un monoplano, si las alas
estdn encima o debajo del fuselaje.

4) En un biplano, la diferencia de
avance de un ala con relacién a. la
otra o la diferencia de envergadura.

¢) Forma de la cola.

d) Forma del timén y del plano
de cola fijo; nimero de timones.

¢) Forma de los bordes o extremos
de las alas.

f) Nimero de motores y si se tra-
ta de un multimotor, la posicién de
aquéllos, por ejemplo, si estin empla-
zados en el ala, en el ala inferior o
entre las alas.

g) Cualquier otra peculiaridad, co-
mo forma del tren de aterrizaje, na-
mero de ruedas, depésitos de gasoli-
na visibles en las alas.

Dado los diferentes aspectos que
puede presentar un aparato al obser-
vador terrestre, variantes todos ellos
de acuerdo con la posicién del avién
en relaciéon con dicho observador, se
deberd vigilar atentamente a aquél,
pues, algunas veces, un momentdneo
cambio de ruta o un giro puede dar-
nos alguna caracteristica que nos sir-
va para su identificacién.
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LA ACTUALIDAD AERONAUTICA
&l vuelo Mosci-Viadivostock sin escalas

A las 8 horas y 36 minutos del 27 de
Junio (meridiano de Moscti), el famo-
so piloto Vladimiro Kokkinaki, acom-
panado por el piloto navegante Brian-
dinski, salieron del aerédromo de
Chelkovo, cerca de Mosci, en el bi-
motor de este ultimo nombre del
constructor Ilyuchin, para efectuar el
raid sin escalas Mosci-Jaborovsk-Vla-
divostock, aterrizando en Spassk, a
155 kilometros de esta capital, a las
9'12 horas del dia 28 de Junio.

El recorrido Mosci-Jaborovsk y
hasta el punto de aterrizaje es en li-
nea recta de 6.850 kilometros.

Durante todo el recorrido de la
prueba los aviadores solamente divisa-
ron la tierra en un trayecto de 1.000

efectud entre las nubes asi como por
encima de las mismas.

Cerca de Jaborovsk se encontraron
con una fuerte tempestad durante la
cual las nubes alcanzaban la tierra,
viéndose obligados entonces a dirigir
el avién hacia la orilla del mar a fin
de atravesar las nubes y seguir el vue-
lo sin apartarse del itinerario pre-
visto.

Kokkinaki y Briandinski a pesar de
las enormes dificultades dimanantes
de las desfavorables condiciones me-
tereolégicas reinantes en todo el vue-
lo, recorrieron en realidad mads de
7.600 kilémetros en 24 horas y 36 mi-
nutos, a una velocidad media de 307

Este magnifico vuelo realizado con
tan rotundo éxito, por los dos aviado-
res soviéticos, ha sido el mejor expo-
nente del valor del material que posee
la flota aérea de la U.R.S.S., el cual
le permitiria en caso de cualquier
eventualidad, asegurar rdpidamente
la defensa de sus regiones mas apar-
tadas.

El esfuerzo realizado por la Unién
Soviética para alcanzar ‘“que sus
aviones vuelen mds alto, mds lejos y
mas rdpidamente que todos los de-
mas" tiene su confirmacién en esta
magnifica proeza, basada en “el apro-
vechamiento de sus pilotos, al dar és-
tos todas sus fuerzas, conocimientos y
gran habilidad a su patria y a su gran

]

kilometros, y el resto del viaje se

kilémetros por hora.

pueblo”.

ta los 396 k.p.h.

Viadimiro Kokkinakl,
hn  establecidd numerosos

nvindor movidtico que

records

JRossi y V[y‘coax
baten tres records de velocidad

Paris—El Comandante Rossi y el mecdnico Vigroux han batido tres
magnificos records con el avién Amiot-370, en el circuito Istres-Cazaux-
Istres, cuyo recorrido es de 1.000 kilémetros.

Los records mundiales de velocidad que han establecido son los de sin
carga, con carga de 500 kilos y con carga de 1000, sobre una distancia de
5.000 kilémetros, lo que hace recorriesen cinco veces el circuito.

En la primera vuelta Rossi ya batia el record a una media horaria de
389'500 Km., pero, no satisfecho con este resultado, logré en la tercera vuel-

Mejoré atn mds la performance, en la cuarta vuelta, consiguiendo
397 k.p.h. v en la quinta llegé a correr los tltimos 1.000 kildmetros a

415 k.p.h., elevando la media general de la prueba a 400'810 k.p.h.

El piloto americano Frank W, Fuller, nl descender del avion Seversky a bordo del cunl
acaba de cubrir Jos 1.200 Km, que separan Vancouver (Canadd), de Oakland (U.S.A.).
en 3 horas § minutos y 45 segundos. Para apreclar la performance en todo su valor falta
un elemento fmportante a esta informucidén: In direccion y la velocidad del viento que

goplaba ¢! din del hecho memorable

J

UAn aerédromo eﬂ,aecia/mente construido Jpata una ex,ao:!icién

Nuestros amigos los americanos, se preparan ac-
tivamente para la exposicion de 1939. Han pensado
construir un aerédromo para acoger los visitantes
de todas las partes del mundo. Este aerédromo
ofrecerd la particularidad de ser a la vez una base
terrestre y maritima situada en las cercanias de la
ciudad mds grande del mundo.

Este nuevo aeropuerto municipal de Nueva York,
que se llamard “Aecropuerto municipal n.° 2", ha
sido proyectado por la Work's Progress Adminis-
tration y serd erigido en la parte norte del barrio
de Queens, uno de los cinco en que se halla divi-
dida la ciudad de Nueva York. El rio Este que se-
para a Long-Island de Manhattan y de la parte con-
tinental forma varias bahias poco profundas al
norte de Queens. Alli serd instalada la nueva base
cerca de una pequena isla llamada Riker.

Como hemos ya indicado se trata de realizar una
base que pueda estar al alcance de la ciudad y pue-
da recibir a los visitantes por tierra y por mar. Asi
se comprende que haya sido escogida la isla Riker.
Esta refine ambas condiciones. Cierto niimero de
calles y carreteras partirdn de otras ciudades de la
periferia y que tienen su término en Manhattan
serdn prolongadas hasta la bahia y de este modo
Nueva York, situado a unos 20 minutos de dicho

centro, poseerd el aerédromo mayor del Mundo.

Una vez terminado el acrédromo cubrirda una su-
perficic de mas de 128 hectdreas. Se desplazara
aproximadamente una masa de 11.480.000 metros
cibicos de tierra. La isla Riker quedard transfor-
mada por completo, nivelada y en ella se construi-
rda un parque para los visitantes.

Las carreteras vendrdn a reunirse directamente
en semicircunferencia, frente a dicho parque.

El gasto total serd de 25 millones de délares
(875 millones de francos). Como puede observarse,
con la realizacién de este proyecto el aerédromo de
Le Bourget serd superado por el de Nueva York.

El aerédromo de Nueva York estara dividido en
dos partes y comnprenderd dos grandes edificios pa-
ra la administracién: uno para la base terrestre y
otro para la base maritima. Estos edificios ofrece-
rén todo el confort apetecible a los viajeros. Se ins-
talardn grandes terrazas, un gran restaurant, sala
de espera, oficina de correos y agencias de viaje.

En lo que hace referencia a los hangares para los
aviones de la base terrestre tendrdn las siguientes
dimensiones: 106 metros por 48,80. Poscerdn ade-
maés un espacio de 12,20 metros en los cuales serdn
instalados los talleres de reparacién y las oficinas;
las puertas de estos hangares tendrdn mds de 50 me-

tros dz longitud y 12 metros de altura, formando
dichos hangares un semicirculo situado alrededor
del fondeadero reservado para hangares de hidro-
aviones.

Los hangares de los hidroaviones estardn dispues-
tos en dos grupos, en los dngulos del fondeadero,
con compartimientos de forma trapezoidal. Tam-
bién ha sido previsto un aumento en las dimensio-
nes que puedan llegar a alcanzar los nuevos tipos
de hidroaviones para lo cual podran aumentarse
dicnos hangares hasta 76 metros.

La base terrestre estara dotada de sicte pistas de
las cuales la mayor medira 1.500 metros, en tanto
que la base maritima dispondra de tres pistas de
agua de una profundidad de 4,60 metros y una lon-
gitud de 6 kilémetros, Podran, por lo tanto, los ma-
yores aviones e hidroaviones efectuar aterrizajes
o amerrizajes con toda garantia evitindose acci-
dentes.

También se instalardn estaciones radio-direccio-
nales las cuales han sido ya previstas y estudiadas,
con todos los adelantos, obteniéndose una seguri-
dad total.

Se instalardn también cinco radio-faros de onda
corta, los cuales permanecerdin en contacto con los
aviones tanto durante el dia como durante la noche.
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EN LAS FABRICAS SOVIETICAS A

El sport aéreo, el planeo y el paracaidismo han
l':adquirido un gran desarrollo que aumenta de

dia en dia enla U R.S.S. 7 Actualmente muchas
fabricas importantes poseen escuelas de aviacién
y paracaidismo. La fotografia ha sido tomada en la
fabrica metalirgica de Novo-Toula, situada cerca de
Toula, a 200 kms. de Moscou. Los obreros y obreras
de dicha fdbrica manifestaron su deseo de aprender
a volar y saltar lanzdndose con paracaidas desde el
avion Se ha creado una escuela de aviacién junto a
la fabrica; se ha construido un aerédromo con torres
de una altura de 45 metros para saltos de entrena-
miento con paracaidas. / Fueron enviados para la
instruccién de los obreros, pilotos-monitores. Los
jovenes de la fabrica, entre ellos varias muchachas,
empezaron los cursos con gran entusiasmo. Actual-
mente la fdbrica cuenta ya con pilotos y paracaidis-
tas que han obtenido el titulo correspondiente, ha-
biendo manifestado que encuentran tan natural volar
como ftrabajar en la fébrica. Seria dificil decir cual
de ambas profesiones es preferida por los obreros y
obreras de la U. R. S. S.

El saerédromo yel hangarde lafdbrica metalirgicade Novo-Toula,
En este aerédromo tiene lugarelentrenamientode losobreros quesiguen cursos de pilotaje,
entrenamiento querealizanconavionesde la fdbrica

LA AVIACION Y EL PARACAIDISMO
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Motor Wright-Cyclone

de 9 cilindros en estrella

coulinnacion

CIGUENAL

del WRIGHT CY-
CLONE es de tipo corto y estd cons-

El cigiienal

truido con dos forjas de acero al cro-
mo-niquel y asentado sobre tres coji-
netes.

Esta forma de cigiiefial asegura una
completa independencia en los perio-
dos criticos de torsién vibratoria du-
rante ¢l movimiento normal a las di
ferentes velocidades que desarrolla el
motor.

El procedimiento WRIGHT para
equilibrar los cigiiefiales de estos mo-
tores garantiza una suavidad de fun-
cionamiento tanto estdtica como dina-
micamente, lo que hace que el CY-
CLONE difiera totalmente de los mo-
tores similares de tipo radial y refri

gerados por aire de gran potencia.

COJINETES

Los cojinetes del WRIGHT CY-
CLONE pueden ser de dos clases: en
algunos casos se emplean de bronce y

¢n otros de tipo anti-friccién.

BIELAS

Las bielas son de aleacién de acero
y forjadas. Su seccién es de doble T.

El juego se compone de una bicla
maestra y ocho bielas secundarias ar
ticuladas con la misma.

El cojinete del pie de la bicla es de
bronce especial y va provisto de ori-
ficios para su engrase.

El cojinete de la cabeza de bicla es

de anti-friccién y completamente liso.

CARBURADOR

Los motores WRIGHT CYCLONE
van equipados con un carburador
STROMBERG especial, de toma in-

ferior de aire, el primero de su tipo
de que han sido provistos los moto-
res de construccién americana de re
frigeracién por aire radiales.

El carburador va montado sobre el
cirter del compresor y provisto de
una entrada de aire, con su corres
pondiente filtro. i

El emplazamiento del carburador
garantiza una toma de aire libre de
impurezas.

Este carburador elimina totalmente
complicaciones y excesivo peso que
ocasionan las tuberias de admisién de
otros sistemas de que van provistos
otros motores que emplean carbura-
dores de tipo contrario.

Con este carburador se evita pe-
netre en el motor la pulverizacién sa
litrosa y materias extranas mezcladas
con el aire.

La casa WRIGHT puede equipar

los motores con dos tipos de carbura-

del Wright-Cyclone, s

¢strolla

DX U0 » cllindros en

dor. Los motores CYCLONE para
aviones que por su misién no estdn
destinados a wvuelos de gran altura
van provistos de un carburador de dos
cubetas, Para motores que han de
funcionar a grandes alturas y que de-
ben ser sobrealimentados, se emplean

carburadores de cuatro cubetas.

COMPRESOR

Todos los motores WRIGHT van
equipados con un compresor centri-

fugo acoplado directamente al cigiie-
nal para proporcionar las diversas ca-

pacidades de fuerza que requiere una
amplia variedad de condiciones de
funcionamiento. La notable perfor-
mance del motor CYCLONE a gran-
des alturas es debida a la eficacia de
este sistema de compresor, perfor-
mance que le hace sobresalir de los
motores de aviacién de tipo y poten-
cia similar.

Es corriente ¢l empleo en la mayo-
ria de los motores de aviacion, simila-
res al motor CYCLONE por su tama-
fio, de un generador de aire de 7" a 8”
(17 a 20 c¢cm.), los cuales tienen que

trabajar a un elevado nimero de re-

voluciones para obtener el aumento
requerido en la sobrealimentacion del
motor a grandes alturas. El nimero
de revoluciones de este tipo de com-
presor alcanza de 12 a 14 veces la ve-
locidad del cigiiefial (24.000 a 28.000

culacidn

Bleln maestra ¥ biolas de nr

revoluciones por minuto) de¢ un mo-
tor cuya velocidad de cigiiciial sea de
2.000 revoluciones por min:to.

de rota-
lebido al

enorme empuje que hace sobre los

Estas grandes velocidade

cién no son convenientes

puntos de apoyo de su eje, lo que
contribuye a una menor duracién de
los mismos.

Las velocidades excesivas se evitan
en el generador WRIGHT por medio
de un generador de un didmetro de
11 pulgadas, el mayor de su tipo que
ha sido construido para motores ra-
diales de refrigeracion por aire.

El tamario de este generador permi-
te obtener el aumento que se desee en
la sobrealimentacién del motor, con
una velocidad inferior en un 50 % de
la que se requiere para obtener igual
efecto con un generador de 7 a 8 pul
gadas de didmetro.

Este compresor ofrece pues mayor
garantia y posee una capacidad de po-
tencia mucho mayor de la que pueden
producir los generadores centrifugos

corrientes.

Otra de las caracteristicas del mo-
tor CYCLONE en el empleo de coji-
netes lisos para sostener el eje de

transmision del sobrealimentador, Los

Parte

posterior secolonada

ensayos realizados han demostrado
que estos cojinetes lisos resultan muy
superiores a los otros tipos.

El excelente rendimiento del sobre-
alimentador del motor CYCLONE es
atin mejorado por medio de un plato
difusor con paletas que proyectan la
carga de combustible hacia las entra-
das de admision. Ha quedado demos
trado en diversas prucbas efectuadas
que el difusor de paletas aumenta la
capacidad de potencia a grandes al-

turas.

CINTAS Y TEJIDOS

Indus¢rias

Murtra

S. A.

EMPRESA
COLECTIVIZADA

(R

CASPE, 66
TELEFONO 17741

BAR CE O N-A
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Noficias breves

EL VUELO DEL BOEING "314"

El primer hidroavién Boeing tipo
314 equipado con cuatro motores
“Twin Cyclone” Wright de 1.500
caballos ha sido lanzado al agua en el
rio Duwarnish de Seattle. Los prime-
ros ensayos sufrieron algunos retra-
sos debido a pequenas imperfecciones.

Volvieron a emprenderse las prue-
bas el dia seis del citado mes ocu-
rriendo un choque al hidroavién de 40
toneladas al amerrizar., El accidente
fué debido a haber tocado el ala el
agua, averidandose los depésitos de ga-
solina de uno de los lados.

El dia 8 de Junio realizé su primer
vuelo de 38 minutos el segundo Boe-
ing del mismo tipo que el anterior en
Seattle, mandado por el jefe piloto
Edmund Allen.

Es de creer que han resultado di-
chas pruebas satisfactorias puesto que
el Secretario adjunto del “Bureau
of “Air-Commerce” ha declarado po-
co. después de dichas pruebas que
el servicio postal transatlantico podia
empezar a principios de Septiembre.
Han sido pedidos seis hidroaviones de
este tipo.

EL VUELO A AUSTRALIA

Londres.—La escuadrilla de recono-
cimiento nimero 204 que despegd de
Mount Batten hacia Australia para
regresar al punto de partida con mo-
tivo de la celebracién del 150 aniver-
sario de Nueva Gales de Sur, ha lle-
gado a Mount Batten.

La escuadrilla se compone de cinco
hidroaviones Saro London provistos
de dos motores Bristol Pegasus y va
mandada por ¢l Comandante K. B.
Loyd.

En su vuelo a Australia la escua-
drilla ha recorrido 48.28020 Km. Pa-
86 sobre ¢l Sur de Francia, cruzé Ara-
bia dirigiéndose a los Estados Mala-
yos y las Indias Orientales Holande-
sas cruzando una gran parte del
Continente Australiano siguiendo la
costa.

Ateniéndose al programa original,
la escuadrilla debia estar de vuelta en
Inglaterra a primeros de Mayo, pero
ocurrieron varios retrasos, impedi-
mentos técnicos durante su estancia
en Australia, ocurriendo lo mismo
cuando finalizaba el raid debido al
mal tiempo reinante en el Mediterréi-
neo.

Tomaron parte en el vuelo 35 ofi-
ciales y soldados a los que se concedié
la Civic Welcome por el Alcalde de
Plymouth a su llegada a Mount Bat-
ten al terminar el vuelo.

LA COPA WAKEFIELD

Paris—Se anuncia que la famosa
prueba internacional de modelos re-
ducidos, se celebrard el dia 31 de este
mes en el aeré6dromo Caudrén-Re-
nault, a Gayancourt (Seine-et-Oise),
participando en ella solamente equi-

pos franceses, los que no estarin com-
prendidos de méas de 6 concurrentes.

CLEMENT INTENTARA BATIR
UN RECORD

Paris. — Préximamente el piloto
Clément va a intentar batir el record
de velocidad mundial sobre 100 kilé-
metros, de la categoria 6’5 litros, en
un avién “Lignel-30" de carreras,
equipado con el nuevo motor Régnier
de 450 C.V. Este prototipo que fué
concebido para participar en la copa
Deutsch, estd construido segin el
nuevo procedimiento Brodeau, en
madera y corcho.

EL HIDROAVION “POTEZ-160"

Paris—E] "Potez-160" maqueta vo-
lante del hidroavién “Potez-161", equi-
pado con cuatro motores Train, de
60 C.V., ha efectuado su primer vuelo
pilotado por el ingeniero Hurel.

Del curso de los vuelos que poste-
riormente van a realizarse con este
aparato, se esperan obtener ensefian-
zas del mas alto interés.

LOS PROYECTOS FRANCESES

Paris—Créese probable la realiza-
cién en breve de una versién militar
del avién “Lignel-30" y por otra par-
te, se estdn estudiando las posibilida-
des que existen de producir cierto ti-
po de avién de caza, que retina las ca-
racteristicas de las innovaciones in-
troducidas tltimamente en el citado
aparato.

INGLATERRA AL RITMO DE LA
POLITICA INTERNACIONAL

Londres.—E] problema de la defen-
sa contra ataques aéreos, figura hoy
en ¢l primer plano de las preocupa-
ciones britdnicas y asi vemos, que pa-
ra dar una solucién répida al mismo,
se procede con extraordinaria febrili-
dad a la fabricacién del material nece-
sario, con el que riapidamente se¢ ob-
tengan las garantias de seguridad in-
dispensables para los puntos méds vul-
nerables del Reino.

Entre la gran cantidad de disposi-
ciones que recientemente se han apro-
bado con relacion a este problema fi-
gura la designacion de Lord Winter-
ton, canciller del Ducado de Lancas-
ter, para ayudar al ministro del Inte
rior en todas aquellas tareas relacio-
nadas con el desarrollo constante de
los servicios de proteccién contra ata
ques acreos,

Inglaterra, al propio tiempo que se
preocupa de incrementar la potencia-
lidad zerondutica del pais, no ha olvi-
dado un momento, velando por la se-
guridad de su pueblo, todos cuantos
problemas le permitan estar en condi-
ciones ventajosas en cualquier even-
tualidad,

La fabricacién de cafones se estd
llevando a cabo en gran escala, desta-
candose entre esta clase de armamen
to los canones de 3 pulgadas, que a
pesar de su antigiiedad, siguen consi-
derdndose por la mayoria de técnicos
como arma eficacisima, base de la de-
fensa antiaérea.

Se han dotado ya a numerosas uni-
dades del formidable armamento anti-
aerondutico que en gran escala conti-
nian fabricando y dentro de breves
dias, su potencialidad serd puesta en
juego en unas importantes maniobras
en las que tomardn parte la Marina,
el Ejército, la Aviacién y la D.C.A.
En estas grandes maniobras que ten-
drdn lugar en las costas orientales de
la Gran Bretana y Escocia, desarro-
llardn la parte esencial del tema las
dos armas (ltimamente citadas y se
pondrdn a prueba la eficacia de los
sistemas de defensa que existen en
las regiones costeras del Tamesis,
Medway, Tyne y Forth.

Ejercicios de menos envergadura se
vienen realizando con gran frecuen-
cia en distintos puntos del pais y to-
dos ellos han puesto de manifiesto la
magnifica organizacién que existe en
los servicios de la D.C.A. Ultimamen-

te fueron inspeccionadas las organi-
zaciones que existen en las regiones
de Lancaster, Doncdster, Manchester
y Birmingham, por el secretario par-
lamentario del ministerio del Inte-
rior, sefior Lloyd, quien se mostrd
muy satisfecho de las mismas.

Dentro de breve plazo, Inglaterra,
siguiendo el ritmo de la politica in-
ternacional, poseerd la organizacién
defensiva mds formidable que hoy
existe y conjuntamente con la produc-
cién de material aerondutico habrd
batido dos fantdsticos records del
rearme aéreo internacional.

AVIACION SUB-POLAR

La “Pacific Alaska Air-Ways” ha
inaugurado a primeros de este mes un
servicio postal entre Jumeau White-
horse y Fairbanks que le habia sido
asignado por el “Bureau of Air Com-
merce” servicio que debia haberse
inaugurado el 15 de Diciembre pero
que fué retrasado al primero de Fe-
brero por la “B.A.C.” por creer que
los aeropuertos de Alaska no permi-
tian dicho servicio. Los aviones em-
pleados en esta linea son unos Looc-
keed “Electra” para 10 pasajeros.

EL “D.C..4"

Santa Moénica—E]l Douglas “D.C..
4" cuatrimotor equipado con motores
Pratt-Whitney “Twin Hornet” de
1.400 C.V, ha efectuado su primer vue-
lo en el aerédromo de esta ciudad. Es-
te nuevo avién empezd a construirse
hace dos afos.

EL PRESUPUESTO MILITAR
EXTRAORDINARIO

Tokio.—En la 73 sesién de la Die-
ta, han sido votados créditos milita-
res extraordinarios por un importe de
4.850 millones de yens, los cuales han
sido repartidos en la forma siguiente:

jército: 3.257 millones.

?arina: 1.043 millones.

acienda: 550 millones.

El presupuesto ordinario, votado en
un principio se elevaba a 2,867 millo-
nes, comprendiendo igualmente los
gastos militares. Estos han quedado
reducidos con relacién a los del ejer-
cicio precedente, pero la diferencia ha
sido llevada a los créditos del presu-
puesto extraordinario (cuenta espe-
cial de China).

Aunque no se conoce en una forma
concreta, la cantidad que ha sido asig-
nada para la Aviacién, se puede afir-
mar que absorbe una gran parte del
crédito votado para el Ejército.

OPINION ALEMANA SOBRE LA
POTENCIALIDAD DE LA AVIA-
CION MILITAR CHECO-
ESLOVACA

La prensa aerondutica alemana, en
sus fltimas informaciones, comentan-
do la fuerza de la aviacién militar
checoeslovaca, da una estadistica se-
gin la cual su situacién actual es la
siguiente:

Presupuesto de 1938: 125 millones
de coronas (20.000.000 millones mds
que en 1937).

Efectivos, material e instalaciones
del Ejército del Aire: 7 regimientos
de Aviacién cada uno de los cuales
comprende 3 grupos de 3 a 4 escuadri-
llas y otro de reserva, es decir, una es-
cuadrilla en cuadro, una formacién de
depésito de material y talleres, un
“tren de administracién” y una escua-
drilla de instruccién.

Niimero de aviones por escuadrilla:
de 10 a 15.

Nimero total de aviones utilizables
en tiempos de guerra: unos 1.300.

Aerédromos: se hallan divididos en
18 bases militares bien provistas; 10
para la policia aérea; 17 para la avia-
cién comercial; 4 para las fdbricas de
aviacién, y 18 para la aviacién depor-
tiva.

Ademis se indica, que existirdn
unos 80 campos de aterrizaje los cua-
les pueden ser habilitados para bases
aéreas en caso de operaciones.

de Madrid

PEDIDOS BRITANICOS A LA
INDUSTRIA AMERICANA

Londres. — El1 gobierno briténico
acaba de pasar un pedido de aviones
militares a los Estados Unidos. La
cantidad de aviones solicitados es de
400 aviones, por una suma de 5.400.000
libras esterlinas.

Los aviones solicitados son: 200
aparatos derivados del Lockheed-14
comercial, al precio de 17.000 libras
cada uno, destinados a reconocimien-
to y bombardeo y 200 aviones de ins-
truccién “B.T.-.9 B" que se han pedido
a los tzlleres “North American” al
precio de 10.000 libras esterlinas cada
uno.

EJERCICIOS DE DEFENSA
ANTIAEREA

Moscii—A primeros del presente
mes comenzaron grandes ejercicios en
masa de defensa antiaérea y quimica
en .¢sta capital, asi como también en
Leningrado, Bakii, Jaravovsk y Vliadi-
vostock, los cuales han durado hasta
el dia 15 de Julio.

A fin de premiar los mejores ejerci-
cios que se practiquen, han sido crea-
dos una serie de premios por el Con-
sejo Central de la Sociedad para la
Defensa Antiaérea y Quimica.

!

AMETRALLADORAS PARA AVION
Tres aspectos de la torretn para ametralladora

accionadas mecdnicamente que ha sido instalada

en ol avibn HAWKER DEMON. Este tipo de

torreta fudé expuesto con motivo de la conme-
moracidén del Dia del Alre on Londres

ELL. VUELO SEBASTOPOL-MAR
BLANCO

Mosci,—Las aviadoras soviéticas
Teniente Ossipenko, Teniente Vera
Lomako y piloto Teniente Marina
Raskova, que partieron de la bahia de
Sebastopol el dia 2 del actual llega-
ron al lago Jalmovski a 15 kilémetros
al sur de Arcdngel al cabo de 10 horas
y media de vuelo,

Dadas las malas condiciones atmos-
féricas reinantes en todo el recorrido
y al haberse efectuado el vuelo en un
hidroplano ¢s muy comentada la ha-
zafia de las intérpretes aviadoras.

ENTREGA DE UN BIMOTOR ES
PECIAL “KOOLHOVEN F.K. 49"

Rotterdam—La casa N. V. Koolho-
ven, ha hecho entrega a Turquia de
un bimotor especial “Koolhoven F.
K. 497,

Este aparato equipado con dos mo-
tores “Ranger” en V invertida que ac-
cionan dos hélices Hamilton, ha sido
destinado para observacién.
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CONCURSO DE ACROBACIA

Bucarest.—E] concurso internacio-
nal de acrobacia de Aviacién que ha
tenido efecto recientemente en el ae-
rédromo de esta ciudad y en el cual
entraron en competicién gran niime-
ro de pilotos de distintas nacionalida-
des, dib por resultado la siguiente cla-
sificaciéon: primero, el oficial checo-
eslovaco Siroky; segundo, Rudolf
Lang, francés; tercero, Helmuth Gals-
tein, alemén, y cuarto, el capitin Di-
mitru Popesco, rumano.

VUELO DE UNA FORTALEZA
VOLANTE

Washington.— Una “fortaleza vo-
lante"” llevando a 8 personas a bordo,
ha efectuado un vuelo sin escalas des-
de Marchefield (California) a Lan-
gleyfield (Virginia) o sea un reco-
rrido de 3.730 Km. a la media hora-
ria de 329.

Washington.—Por ¢l Departamen-
to de la Guerra se anuncia ha sido
cursado a las fabricas de Aviacidén, un
pedido de 98 aviones y 276 motores
con accesorios, cuyo importe total es
de 15.453.196 délares.

En esta demanda se incluyen 13
“fortalezas volantes” que elevarin a
52 el nimero de aparatos que poseen
los Estados Unidos de este formida.
ble tipo; 70 aparatos de bombardeo
tipo “Douglas” y 7 aviones de com-
bate.

También el Departamento de Esta-
do ha hecho piiblico la lista de mate-
rial encargado durante el afio de 1938.

El total de aviones adquiridos es de
588, por un valor de 29 millones de
délares, para diversas aplicaciones:
236 cazas, 118 aviones de bombardeo,
35 aviones de ataque, 33 aviones de
observacién, 20 aviones escuela, 21 de
transporte y 85 de combate.

UTILIZACION DE HIDROAVIO-
NES EN LAS LINEAS
IMPERIALES
Sydney—A partir del mes de Ju-
lio la linea Imperial Inglaterra-Aus-
tralia empleard hidroaviones. Las
“Quantas”, compafiia australiana aso-
ciada que tenia a su cargo este servi-
cio en la seccidén Singapoore-Brisba.
ne lo prolongard hasta Sydney, utili-
zando para este recorrido, los moder-
nos “Short” que posee, los cuales
reemplazarin a los aviones de Ha-

villand “D.H. 86".
Esta linea debe ser prolongada des-
de Sydney hasta Nueva Zelanda.

LA CARRERA AEREA PARA LA
/ COPA DEL REY

Londres—La disputadisima carre
ra aérea “King's Cup” que se ha corri-
do el dia 2 del corriente, sobre un re-
corrido de 1.600 kilémetros, ha sido
ganada por el joven aviador Alex
Henshaw, quien ha desarrollado una
velocidad media de 378 kilémetros
por hora con un avién Percival New.

El segundo lugar de la clasificacién
fué conseguido por el aviador de 21
afios, Giles, con una velocidad media
de 353 kilémetros en idéntico apara-
to que Henshaw.

Cliff, sobre un aparato “Miles Haw
Major”, se adjudicé el tercer lugar a
una media horaria de 234 kilémetros.
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Un simulacro muy aproximado a 1o goo serfn en realidad la defensa antinéresn de unn gran caplital, Lis prucbas se efectusron en Kenslngton
Borough siendo habilitado para csts demostraclén un gran terreno «n Kensington High St que quedd copvertido en un gran teafro capaz pars

PRODUCCION DE AVIONES

El Secretario de Estado para Avia-
cién Sir Kingsley Wood fué interpe-
lado sobre la produccién de aviones
para la R.AF. (Reales Fuerzas Aé-
reas) en la Camara de los Comunes an-
tes que empezara ¢l debate del dia 25.

Mr. Garro-Jones preguntd si el pro-
yecto F. de 1750 aviones de linea esti-
pula que tales aviones serdn de tipos
no anticuados o fuera de uso y si irdn
totalmente equipados cuando se trate
de aviones de bombardeo con torre-
tas para ametralladora, mando auto-
mitico y demds equipos modernos.

El Ministro del Aire contesté que
el proyecto F. estipula la produccién
de 1750 aviones modernos completa-
mente equipados aproximadamente
para el 1.° de Abril de 1939 y que es-
peraba que este programa de construc-
ciones estaria terminado para aquella
fecha.

Mr. Garro-Jones se lamenté de que
no se hubiera contestado a esta pre-
gunta y dijo que existia una gran con-
fusién por parte de los Miembros de
la:Cdmara acerca del significado de
las palabras “‘aviacion moderna” y
“aviacién anticuada” cuyas dos pala-
bras fueron empleadas por el Ministro
para la coordinacién de la defensa
pero que no siempre tenian el mismo
significado.

Sir Kingsley Wood dijo que lo in-
tentaria pero que no podia remediar
la confusién existente en el pensa-
miento de los Miembros de la Camara.

Mr. Garro-Jones pregunté por me-
dio de qué representante la Industria
Aerondutica habia notificado al Go-
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4.000 plnzas,

bierno que teniendo en cuenta el tra-
bajo a realizar creia que la produccién
de aviones y motores podia ser au-
mentada en un 50 % dentro del perio-
do de un ano y triplicado al ano si-
guiente, preguntdandole también si es-
taba conforme con este grado de pro-
duccidn.

Sir Kingsley Wood replicé que el
cdlculo habia sido entregado por el
Canciller del Ducado después de un
cuidadoso examen de las posibilida-
des de la situacidén y sobre informa-
ciones proporcionadas por represen-
tantes de varias casas constructoras
de aviones. No habia pues lugar, dijo,
a suponer que el proyecto no seria
terminado si aquellas facilidades eran
obtenidas en un futuro préximo y
afiadié que tenia el propésito de dedi-
car especial atencién a este asunto.

(Traduccién de “The Aecroplane”,
1 Junio 1938.)

LA LINEA
VARSOVIA-BUDAPEST

Varsovia—Ultimamente sc ha fir-
mado en esta capital un acuerdo para
el establecimiento de una linca direc-
ta Varsovia-Budapest, sin escalas en
Checoeslovaquia.

Esta linea explotada por la “Lot"
y la compafiia hungaresa “‘Malert"”,
llegard a ser una seccién de la futura
linea Helsinki - Varsovia - Budapest -
Agram-Roma, linea de 3.000 kiléme-
tros.

Por otra parte, Alemania ha autori-
zado a la “Lot"” para explotar las li-
neas hacia Paris y Londres, por Ber-
lin.

EXPANSION DE LA ROYAL
CANADIAN AIR FORCE

Ottawa.—Ha sido aprobado el pre-
supuesto para la Defensa Nacional re-
lativo al ano 1939, el cual se cleva a
34.000.000 de $, de cuya cantidad
han sido destinados a la Aviacién
10.753.000 $.

Las principales disposiciones pre-
vistas para la expansién de la R.C.
A.F. son las siguientes:

Compra de 75 aviones.

Construcciéon de cinco bases en la
costa del Pacifico.

Aumento del efectivo de 480 oficia-
les y hombres de tropa.

A consecuencia de este aumento, los
efectivos en activo se elevarin a 247

oficiales y 1.820 hombres dcitropa.

nto de Madrid

FRANCIA AUMENTA LAS DE-
FENSAS DE HONAN Y PARACEL

Hankeu.--Ultimamente se viene rea-
lizando en Kuangtcheu, cerca de la is-
la Honan (posesién francesa, situada
al sur de China) una concentracién de
buques de guerra japoneses, que han
motivado por parte de Francia, ade-
mas de las importantes medidas nava-
les adoptadas, el envio de cinco es-
cuadrillas de aviacién, compuestas
por 45 aviones.

AUMENTO DE LA AVIACION
NAVAL

Washington—Después de haber si-
do firmada la Ley de expansién naval,
el 17 de mayo, el presidente ha pre-
sentado con fecha 20 del mismo mes
un proyecto de ley al Congreso, pi-
diendo la concesién inmediata de un
crédito a la Marina de 23.876.000 $.

De esta suma se empleardn 16 mi-
llones de délares en la construccién
de nuevos buques del programa naval
adicional, de los cuales se destacan:

1 portaaviones.

1 buque nodriza de hidroaviones.

2 pequefios buques nodriza para hi-
droaviones.

Se destinan ademds a la compra de
9 hidroaviones cuatrimotores de pa-
trulla 3.375.000 S.

ES BATIDO EL RECORD DE DIS-
TANCIA EN ESCUADRILLA

Londres—E] record de distancia en
grupo, que detentaba la aviacién ita-
liana por el vuelo realizado en enero
altimo cubriendo la distancia Dakar-
Rio de Jaieniro en escuadrilla, ha si-
do batido por cuatro aparatos de la
“Royal Air Force” que han recorrido
las 4.300 millas que comprende el tra-
yecto Cranwell (Lincolshire, Gran
Bretafia)-Ismailia (Egipto) a una me-
dia horaria de 135 millas.

DE HIDROAVIONES JUNKER
A PORTUGAL

Berlin—3 trimotores de transporte
Junkers Ju-52 partieron de Dessau el
2 de Junio ppdo. con destino a Lou-
renco-Marquez (Africa Oriental Por
tuguesa), los cuales serin empleados
en los servicios aéreos de esta colonia
y funcionardn en comunidad de explo-
tacién con las South African Airways
y la Sabena al Congo Belga.
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CURSOS

Por hater resultado insuficiente el plazo se-
galado en la orden niim, 7.311 de 2 de mayo ql-
timo (D. O. niim. 104), para solicitar tomar par-
te en ¢l curso de mecinicos provisionales de
Aviacion, se considera ampliado hasta el dia 13
del proximo mes de julio, a las doce de su
mafiani.

D. O. n.® 151 de 20 de junio de 1938.

NOMBRAMIENTO

He resuelto designar para cubrir la vacante
de director del Material de Aviacién, al coro-
nel del Arma de Caballeria don Luis Riafio He-
rrero, actualmente en la situacién de “Al servi-
cio del Arma de Aviacién”,

D. O. n.® 157 de 26 de junio de 1938.

NOMBRAMIENTO

He resuclto designar para cubrir la vacante
de director de Armamento de Aviacién al te-
niente coronel del Arma de Artilleria don Is-
mael Warleta de la Quintana, actualmente en
la situacién de "Al servicio del Arma de Avia-
cibn",

D. 0. n* 157 de 36 de junio de 1938,

SUELDOS, HABERES Y GRATIFICACIONES

Vista la instancia formulada por el coronel
D. Emilio Herrera Linares en siplica de que se
le abone ¢l 50 por 100 de su sucldo y el 20 por
100 del mismo de premio por titulos acronduticos
durante ¢l periodo comprendido entre el prime-
ro de agosto de 1930 ¥ el 31 de mayo de 1936
y que dejé de percibir por haber estado en si-
tuacién de procesado, que termind en virtud de
orden circular de 16 de junio de 1936 (D. O.
nam. 138), quedando sin efecto con todas sus
consecuencias ¢l procesamiento, y oido el pa-
recer de la Intervencidén Delegada, este Minis-
terio ha tenido por conveniente resolver le sean
satisfechas las citadas diferencias y premio, de
acuerdo con las disposiciones vigentes ¥ gue s¢
reclamen y abonen por el Centro General Ad-
ministrativo con cargo al capitulo primero de
Ix Seccién quinta, Subseccién segunda del vigen-
te Presupuesto, previa presentacién de una de-
claracion jurada suscrita por el interesado de
no haberlos percibido con anterioridad.

D. 0. n® 158 de 27 de junio de 1938,

SUELDOS, HABERES Y GRATIFICACIONES

Vista la instancia del mayor movilizado don
Antonio Grancha Baixauli, solicitando se le con-
ceda el 20 por 100 de premio por titulo en aten-
cién a poseer ¢l de ingeniero acrotécnico y sin
prejuzgar nada sobre 1a equiparacion de este ti-
tulo con el de ingenicro acrondutico, haciendo
aplicacién de lo dispuesto en la orden’ circular
de 10 de agosto de 1937 (D. O, niim, 194), cste
Ministerio ha tenido por conveniente concederle
¢l 20 por 100 sobre su sueldo, mientras duren
fas aclunles vircunstancias, suriendo efcclus ad-
ministratives esta disposicién a partir de prime-
ro de octubre de 1937, fecha en que fué movi-
lizado.

D, O. n* 158 de 27 de junio de 1938,

Precio: 2°50 ptas.

ORGANIZACION

Se dispuso por el articulo cuarto del decreto
de 14 de mayo de 1937 (Gaceta del 16), modi-
ficado por ¢l de 4 de enero de 19038 (Gaceta del
6), que ¢l personal que reuniendo las condiciones
prevenidas en aquéllos para constituir inicial-
mente las esealas de Aire y Tierra y que, por
ello, desce efectuar el ingreso en las mismas,
lo solicitark por medio de instancia dirigida al
Ministerio de Defensa Nacional, indicando la
escala para 1& cual se¢ considere apto. No sc¢ ha
dado cumplimiento ain a dichos preceptos, por-
que al halerse mantenido abierto el plazo para
ejercitar la indicada opcién, no era posible lle-
gar al cscalafonamiento, por precisar para éste
el conocimiento previo de todo el personal que
ha de integrarlo, por cuyo motivo, ¢s preciso dar
aquel plazo por terminado en fecha fija.

Por otro lado, si bien los dercchos indicados
marcan las normas de ordenacién del personal,
no se ha procedido afin a la reglamentacién, co-
mo base necesaria, para que interpretando debi-
damente aquellos preceptos, se realice el mis
adecuado y ordenado ajuste del personal.

En las mismas condiciones se encuentra el
Cuerpo de ¥ Servicios de Aviacién, que
por su namero, importancia y variedad de las
especialidades en é1 comprendidas, precisa de
organizacién inmediata, base esencial de su ade-
cuado rendimiento,

Quedan &@dicntu en cambio, los problemas
denivados los restantes Cuerpos que, creados
en el Gltimo de los decretos citados, no ‘tienen
atn virtualidad y existencia definitiva suficien-
tes, para llegar en los actuales momentos a su
eficaz ordenacibn que, hecha precipitadamente,
resultaria por ahora de efectos contrarios a lo
que con clla se pretendicre.

Igualmente debe resolverse, aunque solo sea
transitoriamente, la situacién del persomal que,
por ahora, ¥ conforme a los textos legales cita-
dos, si bicd presta scrvicios en el Arma, no tic-
ne derecho a figarar cn los escalafones inicia-
les de los tos Cuerpos.

Para dar solucién a todos los problemas an-
tes apunta he resuclto:

Primero, Dentro del plazo de guince dias a
contar de 14 fecha de publicacién de la presente
orden, tods el personal que reuniendo las con-
diciones cspecificadas en el articulo cuarto del
decreto de 14 de mayo de 1937, modificado por
el de 4 de énero de 19318, para constituir inicial-
mente las escilas de Aire y Tierra, y que por
ello desec eféctuar su ingreso. en las mismas
no lo hubiere solicitado con anterioridad o qui-
siere rectificar su peticidn, dehbera hacerlo me-
diante instancia dirigida al Ministerio de De-
fensa Naciomal.

Segundo. Transcurrido dicho plazo, quienes
no hubicren solicitado el ingreso en alguna de
las escalas dichas, s¢ entenderin decaidos en sus
derechos a ser incluidos en los escalafones ini-
ciales.

Tercero, La clasificacidn de las instancias
presentadas, se¢ hard conforme a las siguientes
normas :

a) Los procedentes de las aviaciones Civil,
Naval » Militar con catcgoria militar en 18 de
julio de 1936, con titulo de piloto y aptitud de
vuelo, serdn incluidos en la escala del Aire dél
Cuerpo General de Aviacidn.
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b) Los que teniendo categoria militar en (8
de julio de 1936 y titulo de observador o bom
bardero anterior a la indicada fecha, con apti-
tud fisica nccesaria, serin admitidos “condicio-
nalmente” en Ia escala del Aire, siempre y cuan-
do se sometieren al resultado del curso que para
la obtencidn del tiwlo de piloto ha de celebrar
se en su dia, conforme al articulo cuarto de los
decretos antes citados.

¢) Quicnes poscyendo categoria militar en
18 de julio de 1936 tuvieren el titulo de obser-
vador 0 bombardero, posterior a aquella fecha,
serdn ipeluidos en Ia escala de Tierra, si bien
prestardn provisionalmente servicios en la del
Aire, con las consideraciones, haberes, etc, a
ella correspondientes, por v mientras se resuel-
va en cada caso, sobre la procedencia de usar
o no de las facultades excepcionales previstas
en el articulo cuarto de los decretos citados.

d) El personal que ahora desempedfin funcio-
nes correspondientes a Ia cscala del Aire gue
no se halle incluido en las anteriores normas,
tanto en razén de su procedencia de otras Ar-
mas por encontrarse en la situacion de “Al ser-
vicio del Arma de Aviacion", como el que care-
cia de categoria militar en 18 de julio de 1936,
serd intercalado con cardcter “provisional” en
1a escala del Aire por la antiguedad y empleo
reconocidos en el Arma de Aviacidn, conser-
vando la misma facultad para el desempeiio de
aquellas funciones que basta ahora ha tenido ¥
Ias posibilidades de ascenso dentro del Arma,
con ¢l mismo caricter hasta el momento en que
se proceda a la ordenacidn definitiva del refe-
rido personal.

¢) Pasado un afo a partir de Ia publicacidn
de los escalafones, si las circunstancias lo per-
miten, toda el personal incluido en la escala del
Aire habrd de someterse a los cursos que se des
terminen para la obtencidn de titulos hasta te
ner conjuntamente los de piloto y ohservador,
asi como, para reacreditar su aptitud fisica ¥
capacidad de vuelo,

Cuarto. La clasificacién de las instancias en
cuanto a los que han de admitirse con caricter
definitivo o “condicional”, en las escalas se ha-
rd con arreglo a la antigiedad y empleo que
tuviera en 18 de julio de 1936 incrementados
por los ascensos de lealtad al Régimen vy supre-
sion de las categorias de brigada v alférez, ne-
cesidades del servicio de Aviacién v méritos de
guerra, Si bien en cuanto a los filtimos, la an-
tigitedad serf la determinada por estas conce-
slones.

Quinto. El personal pertencciente al Arma
sin titulo acrondutico, asi como el que poseyera
especialidad no especificads en el Cuerpo y con
categoria militar en 18 de julio de 1936, que
por cllo se estime con derecho a formar par-
te del Cuerpo de Tropas y Servicios de Avia
cion, 1o solicitard por medio de instancia
dirigida al Ministerio de Defensa Nacional, que
habrd dc ser presentada dentro de los treinta
dias siguientes, a contar de la publicacién de
esta orden.

Sexto. La clasificacion se hard por fusion de
todo ¢f personal. atendiéndose para Ia fijacion
de antigiedad y empleo a lo dispuesto en la
norma cuarta de esta orden.

Séptimo, - Hasta tanto se organiza el Cucrpo
de Ingenieros Aeronduticos, el personal con ti-
tulos de esta especialidad, seguird como hasta
ahora, pudiendo acogerse a alguna de las esca-
las que se organizan, si redne los requisitos ne-
cesarios,

Asimismo v mientras s¢ organizan los Cuer-

s de Armeros, Radiotclegrafistas y Meteord-
K:ogon y de Conductores Automovilistas, se ads-
cribird su personal con la nota de “provisional”
al escalafén del Cuerpo de Tropas y servicios
de Aviacion, con arreglo a las normas marca
das ¢n ¢l afmero anterior.

Octavo. El resto del personal que presta ser-
vicio en Aviacién y no sc halla especificado en
los articulos anteriores, seguird cn las situa-
ciones actuales,

Noveno. Es aplicable al Cucrpo de Tropas »
Servicios de Aviacién, lo dispuesto para ¢l ge
neral ¢n la norma tercera, apartado d) de esta
orden, en cuanto hace referencia al personal
agregado de otras Armas o carente de antigiie-
dad en 18 de julio de 1936,

Décimo. La presentacidn de las  instangias
deberi hacerse en la Subsecretaria de Aviagidn
o en las Jefaturas de las Regiones Aéreas, que
deberdn cursar a aquélla, por ¢l primer correo,
las gue recibicren.

D, O, n* 159 de 28 de junio de 1038,

FACULTATIVO DE METEORO
LOGOS

De conformidad con lo propuesto por V. L, »
en virtud de la plantilla aprobada por orden
de 12 de febrero de 1936 (D, O. nitm. 4o), he te
nido a bien nombrar a D. José Maria Jansi
Guardicla, meteordloge tercero, jefe de Nego
ciado de tercera clase, con el sucldo anual de
6.000 pesetas, entendiéndose conferido este nom-
bramiento con antigliedad de primero de julio
de 1936,

D. 0. n* 162 de 1.° de julio de 1038,

CUERPO

ORGANIZACION

Estaldecida la Dircccién de Infraestructura de
csta Subsecretaria, por orden circular mimero
9.781, de 29 de mayo Gitimo (D. O, nom. 136),
s¢ hace indispensable dictar las normas a que
habrin de ajustar su desarrollo administrativo
las dependencias que integran e€ste nuevo orga-
nismo,

A tal objeto, vengo en disponer lo siguiente:

Primero. A partir de esta fecha, queda su-
primida la Junta Econbémica de los Servicios de
Proteccion del Vuelo, que hasta ahora venia
actuando,

Segundo. La Jefaturs Administrativa de
Obras, cuya funcién ¥ misiones se determinaron
en la orden circular niim. 2.678, de 15 de febre-
ro Gltimo (D. O. mim. 43), atenderd, asimismo,
a los Servicios de Proteccién del Vuclo, denomi-
nindose, por tanto, Jefatura Administrativa de
Infracstructura.

Tercero. Para atender las nccesidades de or-
den econdmico de la Dircecion de Infraestructu-
ra, sc constituye en esta Subsccretaria una Jun-
ta Econdmica, que funcionari con el caricter de
Central,

Esta Junta estard presidida por ¢l Director de
dicho organismo y serin vocales de ella con ca-
ricter permancente:

El ingenicro jefe de la Jefatura de Obras; el
jefe de los Servicios de Proteccion del Vuelo
y ¢l jefe administrativo de Infraestructura, sc-
tuando de secrctario un oficial de Intendencia
del Arma.

Para informar a la Junta, coneurrirén a sus
sesiones los ingenieros y demds personal tée-
nico que la presidencia de la misma acuerde
vonvocar, con ¢ cardcter de asesores.

El Director de Infracstructura, podrd delegar
Ia presidencia de la Junta en ¢l ingeniero jefe de
Obras o ¢n ¢l jefe de los Servicios de Proteccidn
del Vuelo,

La fiscalizacion econdmica de Ia Junta, co-
rresponderd al interventor que a tal fin designe
¢l interventor delegado de Fuerzas y Servicios
del Arma.

Cuarto. Corresponde a esta Junta, en relacién
con las dependencias citadas:

Examinar los cilculos de necesidades que
mpuéllas formulen; redactar v cursar a la Su-
perioridad, para su aprobacion, las propuestas
razonadas de gastos; acordar gastos, con cargo
a las propucstas cursadas y aprobadas; acordar
por si, gastos que no excedan de 10.000 pesclas,
previa constancia de existir remanente de cré-
dito presupucsto para ello; realizar, por si o
mediante delegaciones autorizadas, la  gestién
econGmica para obtener las primeras materias,
efectos o material que precisen, para su funcio-
namiento, acordando las consiguientes adjudica-
viones ; reconocer ¥y recibir lo adguirido.

Para que la Junta pueda acordar sobre gastos,
la Jefatara Administeativa llevard a las sesiones
fue aquélla celebre, nota de los remanentes dis-
ponibles en las propucstas de gastos aprobadas.

Todos los acuerdos que tome Ia Junta, consta-
rin en acta de la que a los efectos de la Inter-
vencién previa del gasto o del pago, sc pasarin
al interventor copias autorizadas, para que con-
signe en ellas su conformidad o reparos, a te-
nor de lo que dispone la orden circular ndme-
o 11895, fecha 21 del préximo pasado mes
(D. O. niim. 154).

Asimismo deberd remitirse copia de acta a la

Seecibn de Intendencia, a los efectos de retén-
cibn del crédito correspondiente, cuando la Jun-
ta use de la facultad de acordar gastos que no
excedan de 10.000 pescias.
_Quinto.  Las adquisiciones y gastos que se es-
timen necesarios realizar para su normal fun-
cionamicnto, serdn objeto de peticiones formula-
das en cuanto a obras, por los ingenieros-dele-
gados y por lo que sc refiere al Servicio de Pro-
teccién al Vaclo, por los jefes de cada uno de
los que lo integran, consignando siempre su cos-
te miximo aproximado.

Dichas peticiones, serin examinadas por el
ingeniero jeic de Obras o por ¢l jefe de los
Servicios de Proteccién del Vuelo, segin pro-
ceda y de merecer su conformidad, los someterd
con su informe, al estudio y resolucién de la
Junta Econémica.

Sexto. En atencién a las especiales circuns-
tancias del momento y en evitacién de las difi-
cultades que de otro modo podrian causarse a
estos Servicios. la Junta queda faenltada para
autorizar a los jefes de Jos organismos que in-
tegran la Direccién de Infracstructura, para que
realicen por si, a titulo excepcional, aquéllas
atenciones "muy urgentes” que demanden sus
necesidades, hasta un Hmite mAximo, cuya cuan-
tia dicha Junta concretard, en atencién a la im-
portancia o especial circunstancia que concurra
en el servicio que lo precise.

Del acuerdo que adopte Ia Junta, respecto a
este particular, dard inmediato conocimiento a
fquienes afecte.

La calificacién excepcional de “muy urgente”,
shlo se estimard adecuada en los casos que de
someterse el gasto a la Junta por los trimites
normales, s¢ produjeran trastornos o perjuicios
al servicio, ¥ cuando fuera inevitable usar de
csta autorizacion, deberdn consultar, incluso te-
lefdnicamente, a la Jefatura Administrativo si
existe 0 no remanente disponible, en alguna pro-
pucsta aprobada a la cual pueda afectar el gasto.

Vendrin, asimismo, obligados cuando usen
de esta facultad, de ponerlo en conocimiento del
secretario de la Junta, al cual darin noticia de
los datos necesarios para que en ka primera re-
unién que se celebre sc pueda aprobar o desapro-
har ¢l gasto, y ello antes de que el pago tenga
lugar, a no ser que éste hubiera tenido que ha-
cerse al contado necesariamente.

Serd requisito indispensable para que Ia Jun-
ta acucrde ¢l pago de las adquisiciones cfectua-
das por si o por delegacitn, que al pie de cada
factura conkte la f6rmula: “Recibido ¥ Gtil el
material comprendido en la presente factura™,
lirmada ¥ sellada por el oficial y téenico recep-
tor.

Séptimo,  Interin no varien las circunstan-
cins actuales, esta Junta que actuard con el ca-
ricter de Central, atenderd de un modo per-
manente en lo referente a Obras v Servicios de
Proteceidn del Vucelo, a las necesidades de orden
generil de esta Subsecretarin y, ademis, a cuan-
fo s8¢ precise en ol territorio de la tercera Re-
gidn Aédrea.

De una manera eventual y siempre que Ia
Junta Central lo estime conveniente, podri re-
cabar para si su actuacibén en otros territorios
de la Espafia leal.

Octavo. Como delegadas de la Junta Central
yue esta disposicién crea, se constituirdn en las
cabeceras de las Delegaciones de Obras que fije
Ia Direceidn de Infraestructura, Juntas Econd-
micas presididas por el jefe que Ia dicha Diree-
cidn designe, actuando como vocales permanen-
tes:

El ingenicro-delegado de Obras: la represen-
tacidn que Ia Jefatura del Servicio de Protee-
cidn del Vaelo sefiale; el jefe Administrativo Re-
gional o un oficial de su plantilla, y de secreta-
rio, ¢l pagador de la Delegacion Jc Obras co-
rrespondicntes.

El funcionario fiscal, scrd designado por ¢l
interyentor-delegado de Fuerzas y Servicios del
Arma.

Dichas Juntas tendrin andloga misién y atri-
buciones a las seftaladas para la Central, dentro
del territorio a que se¢ contraiga su actuacion,
excepto en los casos que aquélla recabe para si
su cjecucién, con la sola diferencia de que la
facultad de acordar gastos por si, quedard limi-
tada al tope miximo de 5.000 pesctas.

La relacién que deberd existir entre las Jun-
tas Delegadas v la Central, serd regulada por
éata, mediante instrucciones que deberd formu-
lar al constituirse.

D, O. n* 168 de 7 de julio de 1938,
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