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Lo dirección del Norte es suficiente para poder determinar las respectivas 
Sur, Este y Oeste, con tal de colocarnos frente a él. Así, si damos frente 

QI Norte tendremos: el Su r a la espalda, el Este a la derecha y  el Oeste a la 
izquierdo.

La llamada rosa de los vientos nos marco las direcciones siguientes:
N.-NE., E.-NE., E.-SE., S.-SE., S .-SO ,, O .-SO ., O .-N O . y  N .-N O .
Was cuando la desorientación es completa y  no poseemos aparatos espe­

ciales pora determinar la dirección Norte, aun quedan diversos medios próc- 
*'cos a los que podemos recurrir.

Podemos orientarnos:
Por el sol.
Por el reloj.
Por la estrella polar.
Por la luna, y
Por informes e indicios.
Por el sol.— Este está situado ol Su r del lugor que se ocupa cuando llega 

máxima elevación, es decir, ol mediodía. Se puede comprobar fácilmente 
ciovando una va rilla  horizontal en el terreno, observando el momento pre- 
oso en que proyecta la sombra más corto, que coincidirá exactamente con 

doce del día. La d irección opuesta a la sombra será el Norte buscado, 
es preciso, pues, esperar al mediodía. Situados ya frente al Norte, tendre- 

í ’e’s. como antes indicamos, el Su r a lo espalda, el Este a la derecha y  el 
a lo izquierda.

Mediante el re lo j.— Comprobado que el sol marca direcciones fija s a horas 
lerminodos, nos es permitido orientarnos sabiendo que:
2 los seis horas se encuentra ol Este.
2 Iqs nueve horos se encuentra a! Sureste.
Al friedlodía se encuentra al Sur,
A los quince horas se encuentra al Suroeste.
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A las diez y ocho horas se encuentra al Oeste.
Existen otros procedimientos que no mencionamos.
Por la estrella polar.— Durante la noche, la estrello polar permanece cons­

tantemente visible, indicándonos aproximadamente la dirección Norte. Se d is­
tingue de las demás por parecer inmóvil y form ar parte de la constelación 
itomado Osa menor, indicada en la figura.

Orientación por informes e indicios.—En ocasiones no es posible valerse 
los medios indicados, y  en tales casos aun es posible recurrir a otros que 

permitan llegar a la solución de orientarnos, y  son los siguientes:
Los arboles, sobre todo los que viven aislados, retoñan mejor por lo parte 

pue da hacia el Sur, y la nieve desaparece más prontamente de las laderos 
orientadas al mediodía.

El medio más seguro y práctico de orientarse es la brújula, aquí repre­
sentada.

o-'-

í

le
,ra
frodreir'*

Madrid, 29 de septiembre de 1937.
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ATERRIZAJE

Para el aterriza ie, lo primero que debe tener en cuenta un piloto es enJo 
dirección que viene el viento, para tomar tierra en contra de él (en la cuna 
del vuelo).

Se puede uno orientar en qué dirección viene este, bien por las mangas 
veletas, por medio de un bote de humo, o simplemente por el oleo¡e de las 
mieses en los campos; también las chimeneas que humean y  las ropas tendidas.

Como regla fija , se puede tener presente que para vo la r contra el viento 
basta v ira r al lado contrario a por donde viene el terreno.

Una vez colocado ya el avión contra el viento, se entra a tomar tierra tan­
gencialmente al suelo, para evitar, al tocar en él, el choque vertical.

S i se hace con motor, debe hacerse con poca pendiente, para que no 
acelere el motor y aumente velocidad.

En cuanto el avión esté paralelo al suelo y a poco altura, se cortan gases 
y  encabritando paulatinamente para d ism inuir la velocidad, conservando o ' 
minuyendo altura, hasta que el aporato, por llegar al lí^mite de la velocid 
de sustentación, entra en pérdida o se desploma a ras del suelo.

Tomando tierra con motor, se tiene siempre una gron facilidad para po 
corregir, en cualquier momento, defectos.en el a terriza je , no ocurriendo 
en el que se hace planeado, ya que éste requiere préster al mismo mucnisimv
mós atención. , .f

Durante los instantes en que un aparoto rueda por el campo, hoy 
cuidado de que éste no cambie de dirección o haga "caballitos , corngien - 
de lo misma forma que en el despegue, todo intento de combio °

Habrá veces que sea preciso a te rriza r con viento de cola o de  ̂
La toma con viento de cola presenta la desventaja de que el aparato 
velocidad que tiene la que le da tombién el viento, lo que supone que el a 
en el rodaje se “coma” el campo, o caso de que este accidente pudiese 
to rio  el piloto, tiene que contar también con el inconveniente de que e 
capotaje, el viento, actuando por detrás de la cola, lo empuja, ayudonao
completar el accidente. , , , , ■, ronción

Cuando ol viento actúa de costado, o sea, de lodo, es de fácil cornpre
se lleve también alguna desventaja, ya que entra a tomar tie rro de lado f

efecto do la deriva. . , . q
En el primer caso, o sea, en la toma de tierra con viento de 

hay más regla para evitarlo, que prestar el piloto la máxima atención, to 
en los movimientos que ejecuta, como en las,maniobras que tenga que rea 
tendiendo. En el segundo caso, para aminorar en lo posible ' g
necesario despejar, anular el movimiento la iera l de la deriva, con un aer k 
o un resbalamiento contrario al que haga que el viento toque en el s
marchando en la dirección de su eje. . . . .  interol-

El derrape se obtiene con un vira je a plano, mas claro: sin inclinar lo
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mente, volando contra el viento y  atravesándose a él cuando se va a tocar 
tierro.

Este procedimiento requiere más cuidado que, por ejemplo, el de resbala­
miento, aunque éste también presenta el inconveniente de que el aeroplano, 
al llegar al suelo, apoye todo su peso sobre una misma rueda, por lo que el 
piloto tiene que poner una gran destreza ol darse cuenta de esta anomalía 
Y enderezar el aparato inmediatamente de tocar el suelo, para que sin des­
truir el resbalamiento toquen al mismo tiempo los dos ruedas en el compo.

Si el aparato pierde velocidad antes de tocar el suelo y se desploma cho­
cando contra el mismo, bota. Estos botes serán cada vez menores debido a 
lo elosticidod del tren, pero s i fuesen demasiado grandes y  al motor le que­
dase suficiente potencio, sería "higiénico” “meter motor" e irse  nuevamente al 
aire. [Téngase en cuento para hacer esta maniobra que los botes sean fuertes, 
si no, no tocar el motor nunco.)

Los maniobras del aterriza je son: empujar la palanca hacia adelante cuando 
se está en situación de planeo, pora ganar velocidad, tirando de ello con 
suovidad a medida que se acerca al suelo.

M. R.
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I V E

A tiempos nuevos, nuevos métodos. Los tiempos que corremos se caracte­
rizan por una mayor actividad del hombre, que se dispone a abandonar su 
ambiente sedentario paro adentrarse en otro de febril movimiento. La prisa por 
llegar a una meta quimérica que simplifique la vida y la haga mós asequible 
pora todos los hombres, hace que a su desenvolvimiento le imprima moyor 
celeridad y  procure aquellos medios que, ol mismo tiempo que la comodidod, 
satisfagan sus anhelos de rapidez vertiginosa. Todo ello en un noble afán de 
meioramiento social.

Lo Aviación— símbolo coloso de la Mecánica— es el exponente de la nuevo 
actividad en la vida de relación. Las exigencias de la ultracivilizaclón se verán 
colmadas con un amplio desarro llo de ,lo s cuestiones oeronóuticas. El hombre 
no es más que un argonauta en el Universo, que siente la imperiosa necesidad 
de remontar al Espacio para mejorar su posición. Y  ansia alas que le permitan 
colmor, no ya sus ambiciones, sino su propia subsistencia.

Los hechos nos demuestran que el pensamiento humano está fijo  en lo 
Aviación, ya que ella abriré nuevos horizontes a todos. La juventud brioso 
se encarga de reivindicar los nuevos derroteros y traza ya los primeros 
signos dando pruebas de su inclinación hacia ella. Es de ver cómo se no 
lanzado a dedicarlo sus trobojos y ha comenzado o llenar los talleres donde 
se construyen los soberbios pojaros a rtifc ia les, para luego p ilotarlos y re­
montarse...

Icaro toma cuerpo humano y nuevamente quiere libertarse de la Tierra; 
pero ya no usa las alas pegadas con cera que el So l derrite, sino que vo 
a valerse de los mognífcos aviones que surcan el Espacio libre, para Nevor 
la Vida con presteza y  agilidad a la vida misma.

El desarro llo que ha tomado la Aviación en España— concretando—, nos 
produce una íntima satisfacción y nos proporciona un optimismo grande ol 
contemplar un panorama risueño para un futuro próximo. Ya han surgido 
miles de Icaros dedicados a los faenas aviatorias, que serán los nuevos 
aeronautas que surcando el Espacio, irán escribiendo en las alturas el nom­
bre de nuestro so la r y  le irán también dando gloria  y  esplendor.

VULC ANIUS

Vi-,*'

_

8 ESPACIO

Ayuntamiento de Madrid



octe- 
a r  su 
a  por 
^uible 
la y o r  

iidacl,
5n de

^uevo 
verán 
)tnbre
isidod 
mitán

en  lo 
jrioso  
meros

se  ha 
ion de 
Y re-

'Ierro; 
j e  va 
llevar

-  nos *  

id e  ol I  
jrg id o  ^  
uevos 
nom-

US

LA Q U I M I C A  EN LA 
g u er r a  d e l  14 AL 18

Se do, según autorizados escritores militares, tanta importancia a la apa­
rición de los gases de combate en el campo de batalla, como a la de las 
'trinas de fuego en sig lo s onteriores.

Verdaderamente, puede establecerse un paralelo entre estas dos potencias, 
ya que, al aparecer la a rtille ría , era tan tosco, ton rudimentaria, que solamente 

ernpleaba en sitio s de relativa estabilización, como son cercos, destruccio­
nes, etc.

igual, lo que pudiéramos llamar “orma química" propiamente dicha, 
^parece en momentos en que la guerra presenta un aspecto general de esta­
cionamiento: 1915.

Realmente, el uso de la química en la guerra es remotísimo, 
en Grecia, en los s itio s de Belia y  Plateo ya se emplearon gases sofocantes 

y venenosos, producidos al quemar madera impregnada con pez y  azufre. De 
®ste modo se lograba anular lo acción de los defensores de las murallas y 

nacía más fácil el asalto a la dudad. También en Grecia, Ka lin ikos inventó 
^ 0  de los más famosos medios químicos de ataque que se utiliza ron en la 

iiguedad: el fuego griego. Componíase éste de pez, resina, petróleo, azufre, 
viva y otras materias semejantes; cuando por efecto del agua la cal pro- 

las calorías suficientes, se inflamaba el petróleo, que a su vez incendiaba 
j  otras sustancias. La evaporación del petróleo producía hidrocarburos, es- 
®cialmente bencina, formando con ei aire mezclas detonantes que al explotar 
'’ftiabon nubes de humo. El azufre, en su combustión, producía gases deleté-
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reos de gran poder asfixiante, que hacían imposible la permanencia de los de­
fensores de la posición atacada por estos gases.

Bien; así y  tras diferentes fases llegomos al 22 de abril de 1915, fecha en 
la cual los alemanes efectuaron un ataque con cloro, gas de gran volatilidad, 
que les permitía avanzar sin  ningún peligro inmediatamente de efectuado lo 
emisión, rompen el frente en una extensión de ocho kilómetros y  causan 15.000 
bajas en los Ejércitos aliados. Vorios siguieron a este atoque de Iprés, unos 
contra las líneas inglesas y otros en el Este, contra los rusas.

Reconocida por los aliados la Importancia de la química como arma de 
guerra, procedieron a ensayar (1915-1916) proyectiles de diferentes agresivos 
químicos, olgunos de gran toxicidad, como el fosgeno, gas que se utilizó en 
febrero de 1916 en Verdón.

Tardaron bostante los alemanes en descubrir esto nueva materia, sufriendo 
los efectos de los proyectiles franceses, pero en mayo del mismo año, efectua­
ron un bombardeo con granados cargodas de difosgeno, empleando en esta 
acción gran cantidad de o rtille ría , y exogerando los efectos, emplearon fre­
cuentemente en sus ataques con gas la a rtille río  como proyector, cosa que 
los ingleses, con cerlera visión de la realidad, no hicieron, empleando, por 
el contrario, gran cantidad de cilindros y realizando diversas operaciones en 
los meses de julio y agosto del 17 durante la batolla del Somme con mezclo 
de cloro y fosgeno.

Gran auge tomó la guerra química durante los años 15 al 17, empezando 
por el cloro hasta el d ifenilc loroarsino, y no acobando aquí, pues en el mes de 
ju lio  de 1917 entra en combate un nuevo y  terrib le gas: “C ruz am arilla ", de los 
olemanes, y “Gas mostaza" e iperita, de franceses e ingleses.

Como ya decío, en ju lio  y en el sector de Iprés, de donde toma su nombre, 
hace la aparición este gas, lanzado por los alemanes, y que causa gran sor- 
preso por sus efectos, no sólo asfixiantes, sino vesicantes, y  gron mortandad 
por el obsoluto desconocimiento que de esta materia tenían los aliados.

Aun los americanos descubrieron otro gas más mortífero que la iperito, pues 
éste produce lo muerte con 0 7  miligramos por litro  de oiré y  el nuevo Igâ  
lewisita) la produce con sólo 0,33 miligramos por litro.

Afortunadamente, no se llegó o emplear, si bien se da a entender que lo 
amnistía lib ró  de un ataque con este te rrib le  "Dew of the death" (rocío de 
la muerte).

RED
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Después de haber establecido el record mundial de sa ltos con paracaídas, 
con un descenso desde 9.800 metros de oltura, el gran aviador soviético ca­
pitón Kaitanov no estaba conforme con su propia hazaño y se preparó octiva- 
mente para superarla. El resultado ha sido extraord inorio : un descenso con 
paracaídas desde 11.037 metros. El acontecimiento es tan extraord inorio, que 
bien merece que le dejemos a él narrar las propias experiencias de lo singu­
lar hazaña:

"—Contemplé por última vez el oltímetro, el termómetro y el cronómetro. 
Me incorporé y di al comandante del avión la señal convenida. Me ogarré 
al borde de la cabina y me dejé caer, cabeza abajo.

"Durante d iez o doce segundos col libremente. Descendí así unos l.COO me­
tros. Después tiré  de la anilla. El poracoídos se abrió fácilmente. Mientras tanto, 
las correas me rozon las piernas, debido a la fuerte sacudida, y  cuando me 
dispongo a tomar medidas para evitarlo, odvierto que, con gran sorpresa 
para mí, la mano izquierda permanece insensible. M i guante debió de haberse 
perdido sin que me diese cuenta de ello, cuando salté de la cabina, y los 
pocos instantes de la caída han sido suficientes poro que mis dedos se helasen.

’A 4.000 metros de altura empieza a sentirse un frío  intenso. Me quito la 
coreta del oxígeno. A mi lado surge una gran masa plateada. Sé bien que es 
®1 aviador Skitev, que vuela en derredor mío, en espirol, pora contemplar mi 
descenso hasta el último momento. Hacia los 1 000 metros de altura empiezo 
a examinar el lugor donde voy o tomar tierra. Mi descenso es regular; mi pa- 
rocaídas, muy estable. El viento me lleva hacia una lineo de ferrocorril.

"Cuando me hallo a unos 500 ó 600 metros de altura me doy cuenta de que, 
sosteniendo la dirección y la velocidad de caída, voy a parar a un terreno 
demasiado plano y, además, pontanoso. Esta perspectiva no me satisface mu­
cho. Abro el paracaídas de reserva, a fin de moderar la velocidad. Pero los 
cordones se prenden del aporoto de oxígeno y  el paracaídas de reserva tro- 
P'fizo con el paracaídas principal, con lo cual se acelera considerablemente 

descenso. M i mano helada me impide desenredar el lío. N o me queda más 
pue hacer uso del cuchillo y  separar el paracaídas de reserva, Hecho esto, 
cede la velocidad de caído, y el contacto con la tierra no es demasiado v io ­
lento. Voy a porar en un desnivel todo cubierto de za rza s. El poracoídos me 
cubre enteramente. Me quedo quieto durante un minuto, sin moverme. Después 
empiezo o librorm e de obstáculos. Muy pronto llegan en mi socorro los col- 
losionos que trabajan en un campo inmediato.

Considero— termina diciendo el capitán Kaitonov— que este record de 
ih037 metros de altitud no fija  el límite de los sa ltos con paracaídas, ni paro 

ni para los demás paracaidistas soviéticos.”
J. M.
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L O S  P R E C U R S O R E S  E S P A Ñ O L E S  
DE LA A E R O N Á U T I C A

En figuras retóricas y en exclamaciones fam iliares, se comparaban los In­
tentos impracticables con la seguridad negativa de ver al hombre moviéndose 
a su antojo por el aire.

Los escritores aumentaban el efecto fantástico de sus obras introduciendo 
batallas aéreas entre monstruosas aves y hombres, por éstas llevados, como 
Luciano en su "H isto ria  veríd ica", o recurren a naves que se trasladan sobre 
nubes, empleando alegorías de significado que justifican el tropo. El severo y 
sobrio estilista Gradán así lo hace en "E l C riticón" (tomo I, póg. 37, edición 
Renacimiento).

Los autores miscelóneos, como Feijóo, preocupados por la existencia e in­
existencia del "Hombre p ez", no muestran la misma preocupación por el pro­
blema de si el hombre puede volar, o s i son posibles las máquinas voladoras.

El autor del "Teatro  Crítico" se limita a dar por cierto que O liverio de 
Malmesbury alcanzó el arte de volar, aunque, agrega, no con tonta facilidad 
que pasase de ciento veinte pasos; y  a asegurar, en sus cartas eruditas, que 
¡os batallas aéreas que han ocurrido se deben a intervención divina, y que 
parte de las que se consideran ciertas son engaño de ios sentidos.

Los poetas, en momentos de exaltación lírica, emplean la imposibilidad od- 
mitida como metáfora que subraya las predicciones y v igoriza  el ímpetu crea­
dor del artista.

"Véote, sí, vo la r con otras naves,
y  a pesar de los vientos indomables 
sangrar la tierra en venas formidables."

Que decía Antonio Enríquez Gómez en la composición dedicada al oro.
En la lista de los que científicamente, con cierto rig o r lógico al menos, hon 

estudiado el atrayente problema de si podía el rey de la tierra construir ma­
quinas voladoras que le hicieran v irrey, s i no monarca, del espacio, deben 
incluirse nombres injustamente olvidados o censurablemente desconocidos de 
tratadistas españoles.

Una ligerísim a reseña en varios artículos es lo que pretendemos hacer, eli­
giendo del huerto sin  duda florido de nuestros ingenios que del problema de 
volar del hombre se ocuparon, aquellas muestras que consideremos como más 
curiosas e ignoradas.

Sería  injusto no recordar aquí los nombres de Vindel, D íaz Arquer, Polou, 
que nos proporcionan selecto material para nuestra labor divulgadora.

Las disquisiciones sobre problemas como el que nos ocupa, suelen adole­
cer, en la infancia, de las mismas observaciones rid ículos que hacen sonreír
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ES al observador contemporáneo ante lo importancia concedida a la movilidad 
de los íncubos, al tamaño de las alas de los ángeles, etc.

En el sig lo X V III, el desconocido autor que se oculta tras las iniciales D. G. 
p. F. M. D. S., en el manuscrito que titula “Observaciones sobre el vuelo de 
las aves para la dirección del globo aerostático", describe "con minuciosidad 
que hoy resulta cándida, fas experiencias reolizadas para comparar la den­
sidad de una paloma con le de la carne de vaca", preocupación que no defa 
de ser peregrina, pese a la reconocida inteligencia que demuestra el autor 
estudiando otros problemas. (Véase “Rev. Aérea", núm. 87, pág. ó: "U n  curioso 
troba¡o español sobre aerodinámica del sig lo  XV III) (1).

El lector se figurará cuántos observaciones que ahora mueven a risa , se 
nailon en los lib ros como el de Fuente de la Peña ("E l Ente d ilucidado"),'de 
quien oportunamente hablaremos.

Por otra parte, el intento de volar, que se juzgaba quimera, no deja de 
producir sospechas, por perecer arte demoníaco, a los celosos guardadores 
de la pureza re lig ioso. A sí parece que la Inquisición portuguesa contribuyó a

X "

\

lau,

ardín" globo, “elevado por cierto material que
íerent ’ investigaciones. Y  es de todos conocida lo anécdota re-
Q ¡n¡ ® que narra la contienda de éste con la Inquisición, por haber,

I CIO de aquélla, pintado en exceso grandes las alas a ciertos ángeles.
debe olvidar que esta clase de inventos tenían una gran resonancia, 

r nenr ' ^ ' onos  antes del globo de Gurmau, era popularísima en España la 
Jua n^  nuestras obras literarias,- así lo demuestra el llamado artific io de 

o, que no pretendía resolver el aéreo problema y  la observación directa

lo coincidencia de las tres iniciales últimas del autor citado (M. D S )
“ quien I separados de ¡as primeras ID. G. D. F . j,  con los de aquel (M. D. S.)

VinHoi S il 'que se habla de la aeronáutica, fechada en Lisboa en 1874
''J'Ji y u ia z A rquer).
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NAVE ADIIOSPMRICA

SOBRE l A  POSlBSilDAD DE NAVEGAR FOR EL AVRE. 

no solo especulativa, sino praciicanieule

S u  a u t o r  X  X  3i X .

c e . v  L i c e i ^ C B AHEIMPEESá EN BAHGELONá
POR PEDRO GOMíTA. Y G IBÁ LT, JMPRESOB, EN LA CALLE DB XDCLÁ,

A rto  1784.
Nulia rc9 eonsumoiita eit duis incipil. ét 

to oinni ocgolio loiiyé lempef i  prrfccu) /ac­
re Murdia. Scnec. Nalur, ij. üb, G.

Kibil íimul tal iuvfnlun, rt perfecUiin; 
Principiuiii auLcin pliu (]uiin dimiJiuiD UHiui
icat. Cic. de dar. Oral.

-oí^o-
R E IM PRESA  p o r  TOMAS G ASPAR, IMPRESOR

BAJADA DB LA CÁBCEL.

I8^í7.
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proporcionó los primeros elementos experimentales sobre los que fundó el 
hombre sus_ inducciones para intentar volar. Imito éste en sus artific ios la d is­
posición fisiológica de las aves. Leonardo de Vinci había insinuado, con c ri­
terio rigurosamente científico, que era preciso estudior el vuelo de las oves 
pora establecer los principios del vuelo del hombre.

Agustín de Rojos, en su "V ia je  entretenido", dice que un labrador ideó una 
invención inaudita, que consistía en asegurarse entrambos brazos unas alas 
y volar merced a ellas cual las aves. Intentó, subido en una peña, remontar 
el vuelo, no consiguiéndolo, por lo que rogó a un hijo suyo que le empujare,- 
hízolo éste así, y

"... Quebróse el mísero viejo 
los b razos y  las quijadas, 
una pierna y la cabeza."

Después, reprochándole sus convecinos el ensayo, contestó que le pareció 
que volaba, y que lo hiciera sin duda, de no haberse olvidado de un adita­
mento fundamental; le preguntaron por él, y respondió que la cola.

En la fotografía adjunta se representan varios hombres volando por el pro­
cedimiento expuesto. Está obtenida de una antigua pintura.

Pretendió también el hombre oplicar a la navegación aérea los instrumen- 
Jis que empleaba pora la acuótica, construyendo barcos destinados a traslo- 
dorse por el aire. Pretensión que no surg ió en España en forma explícita y 
como resolución mecánica a un problema hasta el sig lo  X V III (según mis noti­
cias), en el que alcanzó bastante popularidad el lib ro titulado "N ave atmos- 
tenca y tentativa sobre la posibilidad de navegar por el a ire " (1783 y  1784), 
a la cual corresponde el grabado que reproducimos en la pág. 17.

i
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METEOROLOGIA

E S T U D I O  D E L  V I E N T O

ESPACIO

Para que exista equilib rio  en la atmósfera, o bien para que el aire que 
la constituye esté en estado de reposo, es necesario que las superficies de 
la atmósfera donde lo presión es igual, sean perfectamente horizontales y 
que el peso de la masa de aire que las constituyen equilibren la elasticidad 
de las capas que sobre ella gravitan en cada uno de los puntos de la misma. 
Pero, aunque permonezcan las capas horizontales, s i aumenta o disminuye 
la temperatura en la superficie del globo o en la atmósfera, el equilibrio se 
rompe, y ya la presión del aire por unidod de superficie no es igual al peso 
del prisma de aire que tuviese por base el área que se estudia y  por olturo 
lo de la atmósfera, dando origen a una inclinación de las superficies de iguai 
presión; siendo esta inclinación de la más fría  a lo más cálida, en las regiones 
bajas de lo atmósfera, y lo contrario en las altas regiones. A sí roto el equi­
lib rio  atmosférico antes indicado, el a ire se pondré en movimiento, traslo- 
dándose en sentido de las citas a las bajas presiones y siendo su desplo- 
zamiento casi horizontal.

S i suponemos dos lugares distanciados uno de otro y  que no tengan lo 
misma presión, es evidente que el desequilibrio entre las dos masas de aire 
traerá consigo el que el aire de lo región en donde la presión es mayor afluyo 
a aquella en donde es menor; mas como todo cuerpo al trosladarse de un 
lugar a otro tiende a seguir la línea de menor resistencia, y  como la zono 
de menor presión se ha formado por una traslación del viento en sentido 
de la vertical, ésta será la dirección que seguirá el viento que afluye, for­
mándose una corriente oscendente, que es característica de los mínimos be 
presión. En el lugar donde existo un máximo de presión es necesario qu® 
el aire que por efecto del mismo se escapa en todas direcciones, sea reem­
plazado por otro tendiendo a restablecer el eq uilib rio ; mas como no puede 
venir sino de las partes altas de la atmósfera, seguiré igualmente lo línea ae 
menor resistencia, o sea, la vertical de arriba abajo, formándose así una 
corriente descendente, carocterística de los máximos de presión. Estos fenó­
menos, de una manera más o menos acentuada, se experimentan constan­
temente en la otmósfera puesto que las causas productoras de los mismos 
obran regularmente; así, pues, el equilib rio  de las presiones no existe real­
mente, pudiendo representar el movimiento general de la atmósfera como 
indica la figuro 1. .

Puesto que la diferencia de temperaturas es la causa del movimiento del 
aire en la atmósfera, la repartición de aquéllas estará íntimamente ligada 
al. movimiento de éste. A sí, fijándonos que ia superficie de los mares es do.s 
veces y  media mayor que la de las tie rras y  que aquéllos no permanecen 
en reposo, sino que existen en su seno y  superficie corrientes fría s y  calientes 
que se desplazan de un lugar a otro del globo, estas corrientes atraen e 
aire sobre ellas en contacto que seguiré un movimiento igual al de aquéllas, 
quedando, pues, estrechamente unida la circulación atmosférica y  lo oceónicO'
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Atendiendo únicamente a la acción térmica originada por el calor del 
sol, sabemos que dos veces a! año, en los lugares situados entre trópicos, los 
royos del so l inciden normalmente o la superficie del lugar, dando esto 
motivo para que se verifiquen a llí dos máximos de temperatura y, en su 
consecuencia, dos mínimos de presión. Fijándonos en el Ecuador, observamos 
que la cantidad de calor que anualmente recibe este punto de la tie rra  es 
*aí, que podría vaporiza r una capa de agua de cuatro metros de espesor,- 
mas como la cantidad de lluvia que cae anualmente en este punto es opro- 
|<imadameníe de dos metros, suponiendo que toda esa agua sea vaporizada 
bajo los efectos de la acción so la r, nos encontramos aún con un sobrante 
6 calor capaz de evaporar una cantidad igual o aun mayor de agua, es 
ecir, con un exceso de calor cuya misión es asegurar la circulación general 

be la atmósfera y  que trataremos en otro número.
En el viento hay que considerar tres factores principales: La dirección, 

que determina su trayectoria, o sea la recta trazada desde el punto del ho­
rizonte de donde sopla, al observador. La fuerza o intensidad, que es la 
presión en kilogramos que ejerce sobre una superficie plana de un metro 
wodrodo, interpuesta normalmente a su dirección; y la velocidad, que es 
s camino recorrido expresado en kilómetros por hora o metros por segundo, 
^omo la dirección del viento no siempre es constonte, sino que oscila alre- 
edor de una determinada trayectoria, de aquí el que prácticamente resulte 

mposible re fe rir el punto exacto del horizonte de donde sopla, y para ello 
os navegantes refieren la dirección a los 32 rumbos que resultan de d iv id ir 
o circunferencia en 32 partes iguales llamadas cuartas, de once grados y 
qoince minutos cada una de magnitud angular— límite de apreciación en la 
Proctica— . Los aparatos que se emplean son los veletas, grímpolas o cata- 
■ entos, de todos conocidos. Para medir la fuerza o presión se utilizan unos 

ll°m ados anemómetros, que lo acusan en kilogramos por metro 
adrado de superficie normal. S in  embargo, no existe en realidad ninguno 

dé con exactitud la medida de la presión del viento, pues los existen- 
A y únicamente en las estaciones meteorológicas principales, son de di- 

 ̂ II instalación, lo que hace imposible llevarlos a bordo de barcos y  aero- 
donde sus indicaciones serían más preciosas. Tenemos, pues, 

utiliza r las llamadas escalas anemométricas, las cuales dan la fuerza 
PiQ̂ ,̂ ®’’'’®^Ponde a cada uno de los vientos según los distintos números, el 
Par designa, circunstancias a que es costumbre atenerse
nieí su fuerza y por último su velocidad horaria y  presión. Para
que'n'*^ '''^lobidad se utilizan los aparatos llamados también anemómetros,
•od velocidad del viento en metros por segundo y cuya descripción

bs conocemos por la Física, existiendo algunos muy ingeniosos y  exactos, 
gron *̂'̂ '̂  ®sta breve exposición del estudio del viento, interesa resaltar la 

'b^POrtancIa que su completo conocimiento reporta para conocer la circu- 
rg general de los mismos, así como lo de ios nefastos huracanes de las 

yones tropicales y no menos temibles depresiones en las latitudes medios.
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NO C IO NES SO BRE LA 
TÉCNICA DEL DESPEGUE

Entre las maniobros que ha de dominar un piloto apto y capaz, son las 
del despegue características, por la dificultad que Implico su aprendizaie. 
Só lo  a través de reiterados ensayos se logra un despegue correcto.

Es mi propósito exponer, dentro de los lím ites del presente articulo, al­
gunos consejos prácticos para dominar esta difíc il maniobra.

Es preciso que el avión adquiera una velocidad suficiente para que la 
cola se levante del suelo, ni mucho ni poco, de manera que se separe sin 
brusquedad; tal maniobra prelim inar se efectuó poniendo la 
mando indinada hacia adelante y tirando luego progresivamente hacia

AÍ mismo tiempo ha de partir en línea recto, siguiendo dirección de 
salida que se ha fijado (en principio, cara al viento), a pesar de ende 
da del avión a variar desde que empieza a rodar por el suelo Para c 
seguir un desplazamiento rectilíneo, debe el piloto tomar un ^
renda bastante le jos de él, ligeramente a su izquierda si el ^vion tuviem 
las plazas dispuestas en tóndem, obligondo ol avión a d irig irse  exoctomen

i/ff,

al punto elegido (fig. 1). Esta desviación, que con f
llamada por los técnicos franceses ‘ cheval du bois (caballito), es o g
por el efecto giroscópico de toda hélice. • njono

Se puede compensar en los aviones de dos formas: pnrnero, p 
de deriva vertical con ligera holgura del lado opuesto al sentido e 
dón de la hélice; por ejemplo, con motor que gire hacia la 
desde el puesto del piloto la desviación se hora en este sentido, ts  
dón ha sido reputada por Vuillemin como la más adecuada, pues nos p 
mite un control perfecto del aparato en todas las circunstancias: a 
gas, en vuelo planeado... Los dificultades expuestas en esta 
del despegue, han sugerido en algunas escue os de pilotos la '=0 ^® 
de crear una clase de "ro u le u rs", como se les denomina en ®'C 
francesas, o de rodadores, como diríamos nosotros. Ta les clases están
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dos de aviones monoplazas, con alas muy cortas, de donde les viene su 
gráfico nombre de pingüinos,- su motor es de una potencia muy exigua para 
que sólo permita los despegues; los alumnos aprenden en tales aparatos 
a volar en línea recta y con la cola elevada.

Para elevarnos debemos impedir que el aparato se eleve por s í solo 
(figura 2), empujando el mando hacia adelante, hasta conseguir la veloci-

al-

f?— í B r r  0 ^ - ^  f e i g ?

</aŝ a.if<indo [ p-sr^lelo á!ruelo

1 sido
inado

plano
roto-
visto
solu-

5 pê ' 
todo 
porte

liencio
cuelas
doto-

dad normal, pero rodando por el suelo, pues ya sobemos que lo velocidod 
mínima de un avión es aquello que le permite despegarse del suelo. Esta se­
gunda fase es llamada por los franceses "p a lie r" o vuelo paralelo al suelo,- 
•ose que es obligatoria en casi todos los oviones, sobre todo en oquellos 
sn que la aceleración es poco rápida,- además, permite que la u lterior ele-- 
vación se realice fácilmente y con seguridad. “La sustentación es una flo r 
pacida de la velocidad",- por eso, cuando un coche empieza a sub ir una pen-. 
diente, lo hará con más focilidad s i vino previamente embalado. En oviación 

pendiente está representada por el ángulo de subida. Ahora bien: si; 
tiramos demasiado del mondo de profundidad, la subida será más brusca 
y el avión, como el coche, perderá velocidad: el coche se calará y  el avión; 
perderá su sustentación e irá perdiendo altura para caer más tarde.

Después de haber conseguido una aceleración grande en la fase an-. 
♦ehor o "p a lie r", el piloto, si se me permite esta gráfica expresión, enca­
brita el avión a fn  de dejorle subir. Es conveniente elevarse en línea recta- 
V cuidar en todo momento de cohonestar la influencia del viento con uno- 
topida vigiloncia, para no sa lirse  de la "cuna" del mismo.
, Lib principal dificultad de la subido consiste en calcular el ángulo de 
'bcidencia adecuado a lo potencia del motor o la carga. S i el piloto pone 

mondo muy adelantado, impide elevarse al avión; por el contrario, sr 
'tb de él demasiado, el oporato se frena exageradamente y  tiende a caer;- 

estos casos el motor disminuye sus revoluciones cuolquieró que sea la- 
Posición de la monillo del gas. El variómetro doró en toda ocasión indica- 
Piones precisas que permitirón ai piloto encontrar rápidamente el mejor ángulo.
Po subida.
. Si el motor sufrie ra  una "ponne" en la partida y a una altura in fe rio r a- 

metros, todo viraje es peligrosísim o por la proximidad del suelo. S in  em-. 
Ipo, si el piloto hubiese ejecutado una subida normal con exceso de veloci-.

 ̂ P- podría permitirse uno o dos pequeños cambios de dirección con el fin 
©vitar los obstóculos. Por eso, cuando se ha omitido el cumplimiento de. 

reglas y, por el contrario, se ha subido en óngulo exagerado, vira je in- 
fat I accidente sobrevenga con todas las-

©les consecuencias. Esto tuvimos ocasión de comprobarlo, sirviéndonos de- 
©'■osa experiencia, en los primeros tiempos de la Aviación.
,,^©fboré diciendo con el ya citado general Vuillem in; "En el despegue no> 
higiénico" permitirse fantasías".
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IN FO RM A C IO N  IN TERN A C IO N A L

MANIOBRAS MILITARES

En las maniobros m ilitares que se celebran ahora en casi todos los países, 
las fuerzas del o iré desempeñan un papel de relieve extroordinario.

Las realizadas en los últimos meses por los Estodos Unidos en el Pacífico, 
Frando en los proxim idades de los Pirineos y  los Alpes, Inglaterra en el 
Atlántico y el Mediterráneo, la U. R. S. S. a lo largo de sus vastos dominios 
territoriales, revisten extraordinaria importancia.

Una nota singular de estas maniobras ha sido la aplicación en gran escala 
de la teoría de los "desembarcos aéreos". A manera de ensayo, en las grandes 
maniobras soviéticas se ha dejado "caer", en la retaguardia del enemigo su ­
puesto, un destacamento de sorpresa, formado por 2.200 hombres, ormados 
con fusiles, bombas de mano, ametralladores, etc. Un verdadero ejército de 
maniobro que tenía por finalidad atacar por la espalda, cortar nudos vitóles 
de comunicación, sembrar el pánico y la muerte, destrozar, en una palabra, 
les posibilidades de avance y  maniobra de fuerzos atacantes que, en las 
condiciones de guerra moderna, requieren medios amplios de comunicoción, 
avance y aprovisionamiento. El resultado de estas maniobras ha sido total­
mente satisfactorio.

NORTEAMERICA INTENSIFICA SU YA 
POTENTE P R O D U C C I O N  AEREA

de
Acoba el Gobierno de los Estados Unidos de hacer un pedido de aviones 
cazo, que es el mayor que se ha hecho, en este país, en tiempos de paz.

^  aparatos “Curtís", de último modelo, provistos de motores "Prat-Whitney 
Twin Wasp".

Son de un diseño especial, con el ala por debajo del fuseloje, monoplanos, 
cabina totalmente metálica, capaces de desarro lla r una velocidad má- 
que oscila alrededor de los 500 kilómetros por hora. El aparato de ate- 

f̂izaje es plegable. Para amortiguar la velocidad enorme que desarro lla en 
momento de aterriza je , van provistos de aletas volantes y también de una 
'Ce especial de velocidad constante y controlable que hace posible un 

®spegue mucho más rápido y una operación más eficiente durante el vuelo.
b fuselaje y las alas de estos cazas se han diseñado de tal modo que se 

'̂Jeden reemplazar fácilmente, total o parcialmente. Lo construcción del fu- 
 ̂ ‘̂ le se ha hecho de tal modo, que aun cuando el aparato se vea obligado 

Ornar tierra con el tren de aterriza je  plegado, el daño que sufra sea muy 
Oso. Además, von estos aparatos provistos de flotadores especiales, para 
Caso de un amaraje forzoso.

Os motores de estos aviones son de 14 cilindros, en doble hilera, con 
ponencia de 1.200 caballos de fuerza.
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O tro de los pedidos importantes hechos por el Gobierno norteamericano 
a sus fábricas de material de Aviación, cansiste en 54 aviones monomotores 
de bombardeo rápido y  observación, pora los fuerzas del a ire en la marino 
de guerra. Se guarda considerable prudencia en cuanto a las carocterísticas 
de estos aparatos, capaces de transportar una bomba de 200 a 400 kilogramos 
de peso; pero la impresión general es que son capaces de desarro lla r grandes 
velocidades y de fácil operación y maniobra. El tren de aterriza je  es plegable 
y  los motores son también "P ra t-W h iíney Tw in  W asp . Están diseñados espe­
cialmente paro despegue y aterriza je  desde los buques portaviones.^

El gran desarro llo de los transportes aéreos es, sin duda, uno de los gran­
des recursos de que disponen las principales potencias para el perfecciona­
miento de sus fuerzas aéreas. Desde este punto de vista, son de enorme Im­
portancia las ensayos que se hacen en los Estados Unidos con un nuevo apa­
rato "Douglas" de transporte, de 30 toneladas y  con capacidad para 42 pa­
sajeros, además del equipaje, carga y  correspondencio. Va pravisto de cuatro 
motores "P ra t-W h itne y", de nuevo modelo, capaces de desarro lla r una po­
tencia de 1.400 caballos de fuerza cada uno.

Este nuevo motor, que se designa "Tw in  Hornet", tiene 14 cilindros en doble 
fila  y tipo radial. La potencia de 1.400 caballos se desarro llo en el momento 
de partida, a las 2.500 revoluciones por minuto. Las pruebas, amplias y soste­
nidas, que se han hecho, demuestran su buen funcionamiento, excepcionalmente 
suave y uniforme.

El nuevo motor diseñado y construido por Prat-W hitney es el tercero Y 
el más poderoso de todos de los de 14 cilindros de tipo rodial que se Nevón 
construidos en los Estados Unidos, Los anteriores modelos, el "Tw in  Wasp JlJ- 
n io r", de 825 caballos de fuerza en el momento de arranque, y  el "Tw in Wasp , 
de I.ÓOO caballos, hicieron su aparición en 1931, Ambos están en uso, tanteen 
las fuerzas del aire de los Estados Unidos como en una multitud de aporoíos 
destinados a fines comerciales. La presencia de este nuevo motor, que se aplico 
ahora por primera vez en grandes aparatos de transporte, como el "Douglas 
DC-4” , se considera como un nuevo avance de considerable importando en 
el desarro llo de la Aviación norteamericana.

de

en
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Hoy nos ocupa el "Fokker C X ", uno de los más modernos aparatos m ilita­
res; ha sido construido en serie en 1935, como desarro llo del mundialmente 
conocido "Fokker C V ", provisto con motor "Rolls-Roice Kestrel II y V ". Ahora 
lio sido construida una nueva serie con motor "H ispano Su iza  Cañón 12".

Las características del "Fokker C X" estón excepcionalmente acabados,- las 
posibilidades de armamento y  equipo, las excelentes cuolidades de vuelo, que 
nnden lo necesario para re a liza r toda clase de proezas, y, finalmente, el uso 
ael landing flop s" en vuelo bajo, que permite agrandar el ángulo de desliza ­
miento de 1 :11 a 1 :7 .

La característica últimamente mendonoda es de gran importancia para 
aquellos países cuyos campos de aterriza je  sean de pequeñas dimensiones o. 
estén rodeados de obstáculos.

T I P O  Y P R O P O S I T O

Sesquiplano potente para gran acrobacia. Caza-reconocimiento y bom- 
uordeo,

V U E L O

jiene unos planos muy completos desde el punto de vista aerodinámico-, lo 
le permite alcanzar graneles velocidodes y realizar toda clase de acro-

A R M A M E N T O

El Fokker C X ", "H isp a no", lleva un cañón Hispano de 20 milímetros, tipo 9, 
ontodo sobre el motor, que dispara o través del buje de la hélice y con 
° trecuencia de 400 disparos por minuto. Este cañón es puesto en fueao oor 

comprimido.
I lene, además, el piloto una ametralladora Madsen de 0’3” , sincronizada, 

cual dispara a través de las palas de la hélice con una velocidad de 1.200 
PO'' minuto. Las dos tolvas de munición (depósitos) tienen una copa- 

, 9̂ pora 500 cartuchos. Estas tolvas von colocadas sobre correderas y  son 
muy fácil repuesto.

ciobi puede ser sustituido por dos máquinas fija s, en cuyo caso sería
J® Iq cantidod de cartuchería y tolvas para la misma.

un̂ observador llevo una ometralíadoro Madsen de torreta de 0’3 ", que tiene 
gí ^ ^ ie n t o  giratorio que permite defender el aparato contra los ataques 

cola y ángulos de costodo.
gg además dos lanzabombas paro doscientos k ilo s cada uno, colocados 

plano in fe rio r y  accionados eléctricamente.

Modrid. 2 de octubre de 1937.
IBA Ñ EZ
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