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R es, pues, ¢l tercer lado de un triangulo que tie-
ne por lados /'y by por angulo opuesto, =—s; y co-
mo el numerador kI sen s representa el doble del drea
de este triangulo, OC serd su altura sobre R,
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Iin resumen: siempre que al hacer cada fotogra-
fia cuidemos de abarcar en ella una parte del te-
rreno conocido por las anteriores, v mas si en ds-
tas estd sefialado el emplazamiento de la nueva ca-
tacién, podremos hacer uso de una camara de mano
sin dispositivo especial, con s0lo conocer la orienta-
cidén interior.

T.a tmica dificultad estd en las dos primeras foto-
grafias, en las que necesitumos hacer figurar algiin
objeto que nos permita determinar su orientacion
vertical.

Antonio PRIETO Y VIVES
{ngeniero de Caminos

Notas de

No quisiera, en la parte que me afecta, interrum-
pir una simpatica costumbre, que se registra todos
los afos en estas paginas.

Cada curso, vy pensionados al final de sus estudios
por la Iscuela de Caminos, van al Lixtranjero cua-
tro ingenieros, con el compromiso de presentar una
Memoria que sintetice el fruto de sus observaciones
personales sobre ¢l tema que libremente escogieron.
Casi siemipre, como anticipo de este trabajo final,
aparecen en la Ruvista pr Qnras PUsLICAS Dre-
ves resefas de los viajes que realizan estos ingenie-
ros noveles, [in semejante trance es mi propasito
continuar la tradicién de mis companeros.

'l'-Iacc poco tiempo regresé de Alemania; alli he
visitado los principales acropuertos y e recogida
datos muy. interesantes sobre la organizacion de las
comunicaciones aéreas.

Un magnifico Junkers me traslado, en ocho ho-
ras de vuelo, desde la claridad latina de DBarcelona
a la niebla germanica de Stuttgart.

[a ruta, desde Ginchra, fué sobre un mar espeso
de nubes, surcado tan soélo por los mis altos pica-
chos de la cadena alpina; después se hizo también
invisible esta preciosa referencia; probablemente es-
tahamos volando sobre la Selva Negra.

Recuerdo la emocién del aterrizaje; en menos de
cuatro minutos precisd el piloto sobre una carta la
posicion del acroplano; en ese tiempo cstuvimos co-
municando con los aeropuertos de Strashurgo, de
Stuttgart y de Munich, Con el rumbo recién caleu-

un viaje

Indo inicid su descenso el aparato; la bruma era ca-
da vez mas densa, hasta que fué rota por el filo de
los potentes faros de Boeblingen.

Despuds de Stuttgart visit¢ Francfort, Hanndver,
Hamburgo, Munich v Friedrichshafen.

Conservo una impresion gratisima de este viaje,
y nunca olvidaré las atenciones que en todas partes
me dispensaron los representantes de la “Deutsche
Luft Hansa A, G.”; quiero, por cllo, rendir a csta
Tempresa, que es hoy ¢l mas firme puntal de la avia-
cion comercial alemana, el testimonio de mi grati-
tud por todas las facilidades que puso a mi alcance
y sin las cuales hubicse sido minimo el fruto de mi
excursion.

Antes de entrar en materia crco que no han de
resultar ociosas unas palabras para justificar la opor-
tunidad del tema, que ne dehe parceer extraiio en
1 ingeniero de Caminos, aunque existan en Lispa-
fia, oficialmente, especialidades  dedicadas a estas
cuestiones.

Quiza sea suliciente decir que los problemas acero-
niuticos preocupan hoy tanto en el mundo y afec-
tan a sectores tan amplios de la Ciencia, de la T'éc-
nica y del Comercio, que en Alemania, por ejemplo,
se estudia extensamente esta disciplina en ocho Uni-
versidades, en nueve Fscuelas Téenicas Superiores
y en diversas Iiscuelas de Comercio, aparte de otros
Centros de cardcter empirico dedicadns exclusiva-
mente a la practica de la construceion, montaje y
reparacion de aeronaves.
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Pero mas concretamente podemos hablar de un
problema general del transporte, que presenta mul-

Fig. 2.

tiples facetas, todas con aristas comunes, formando
un conjunto armonico, que es ¢l objeto esencial de
nuestra profesion.

Deficiencias momentineas de la téenica restrin-
gen todavia la generalidad de este problema, y por
eso en términos economicos solo podemos hablar
hoy del transporte unidimensional (carreteras y fe-
rrocarriles) y del bidimensional (navegacion mariti-
ma); pero se acerca el dia en que la aeronautica,
con sus posibilidades, que rehasan el alcance de la
mas exagerada fantasia, ha de desempenar el pa-
pel fundamental en la’ futura organizacion de los
transportes mundiales.

Se ha dicho desde estas columnas que todo inge-
niero lo es de una industria determinada. Siendo
la industria del transporte la que compete esencial-
mente al ingeniero de Caminos, ¢podemos permane-
cer en actitud pasiva frente a los problemas que plan-
tea la aviacion?

Muchas veces he pensado en la misién que debe
desarrollar en los aeropuertos el ingeniero de Ca-
nminos, y no postulaba con ello un monopdlio oficial
a favor de nuestra profesion, pues acontece que la
navegacion ‘aérea, para alcanzar aquellas caracteris-
ticas de seguridad, regularidad y frecuencia, indis-
pensables en todo servicio comercial, necesita, en
mayor cscala que los otros medios de transporte,
de toda clase de esfuerzos y colaboraciones. Ya tra-
taremos gle esto en otra ocasion, Pero, ademas, el
trifico aéreo, prescindiendo de sus caracteristicas
propias, obedece a las leves generales de todo tri-
fico; entre la explotacion de un puerto y la de un
aeropuerto existen profundas analogias, y del mis-
mo modo que la existencia del ingeniero naval no
excusa nuestra actividad en la construccion v ex-
plotacion de los puertos, tampoco la creacion, por
tantas razones acertadisima, del titulo de inge-
niero acronautico puede justificar nuestra ausen-

Detalle de un avidn trimotor Rohrbach Rohland dedicado al servicio de pasajeros
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cia en la construccion, conservacion y explotacion
de los modernos aeropuertos.

Se trata de un prohlema or-
ginico de nuestra profesion, que
conviene meditar. Frente a la
téenica, que evoluciona, es pre-
ciso que evolucione tamhién el
sentido de las profesiones téc-
nicas. Otras actitudes son las
que, sostenidas, fosilizan los or-
ganismos.

Se estin desplazando hacia
Jas nubes los mdis importantes
caminos del mundo; se preten-
de hacer de la estratosfera, por
sus singulares condiciones, la
gran via mundial; ya el profe-
sor Piccard realizd otra expedi-
cion cientifica a dicha zona, v
pocas personas dudan de que los
vuelos estratosféricos serdan el
proximo prodigio de la aviacion,
Recuerdo que en Adlershof,
sector extremo de DBerlin, don-
de existe un magnifico lahora-
torio de investigaciones aero-
nauticas, habia varios modelos
de aviones suspendidos en el in-
terior de una cimara frigorifi-
ca, y conservo en mi cuaderno de notas la indicacion

Py, 3.

Interior de un avidn de las lincas europeas

del termoémetro en la vitrina: precisamente la tem-
peratura comprobada en la estratosfera,
Todas las redes de carrcteras y ferrocarriles se-



408 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

ran influenciadas por los futuros caminos del aire,
y el enlace de todas estas comunicaciones, localizacdo
en los acropuertos, debe ser, para nosotros, motivo
del maximo interés,

Resulta simbolico el hecho de que una de las mis
valiosas aportaciones de la acroniutica cspaiiola, el

Fig, 4.

autogiro, sea obra de un ingeniero de Caminos.

Algo de esto expuse a un distinguido companero
en visperas de mi viaje, y hubo de exponerme su im-
presion pesimista porque en momentos propicios no
se plantearon aquellas orientaciones.

Desconozco antecedentes, pero estimo que las cir-
cunstancias son todavia muy favorables; la aviacion,
a pesar de su robustez actual, no ha traspuesto toda-
via el lindero de su infancia, v en Tispafia, sobre todo,
la rama civil que nos interesa es algo completamente
embrionario, como demuestran las recientes estadis-
ticas publicadas por la Direccién general de la Aero-
nautica civil, Nos encontramos en el estado preinicial
de un proceso. brillantisimo, y siguen abiertos todos
los rumhos del horizonte a cualquier iniciativa acer-
tada. ‘ . :

Pero tampoco olvidemos la celeridad que caracte-
riza el actual -desarrollo de la aviacién; tras un perio-
do de arranque, formado por los esfuerzos fracasa-
dos de todas las generaciones precedentes, se ha con-
seguido, en menos de treinta afios, que los transpor-
tes aéreos sean rapidos, comodos y seguros. IMalta,
ahora, hacerlos econdémicos. Se conocen perfectamen-
te las causas que se oponen al buen rendimiento de
las lincas aéreas; el profesor Blum, de la Tiscuela
Téenica de Hanndver, las reduce a cuatro, y, como
sucede a todo problema hien planteado, no tardard en
llegar su solucién ; ese dia, con el nuevo trafico reali-
zable en condiciones econdmicas, empezard una ntie-
va ¢poca en la historia de la Humanidad.

Hacia observar Macaulay que, apartando el alfa-
beto v la imprenta, los inventos que mas influencia

Descarga de correspondencia y mercancias de un aviton comercial

cjercen sobre una civilizacion son aquellos que abre-
vian las distancias,

Con las grandes velocidades se reducen prictica-
mente las dimensiones del planeta. FEn 1840 se em-
pleaban seis meses para ir desde Londres a la India;
en 1920 se realizaba este viaje en cuatro semanas;
actualmente las lineas regulares
aérea invierten diez dias, y se
espera que en 1940 podremos
trasladarnos de T.ondres a Cal-
cuta en menos de cuarenta ¥
ocho horas.

"Pero hoy mismo tenemos umna
marca de velocidad de 655 ki-
lémietros por hora, y es un ilus-
tre'colaborador de Junkers, Po-
turzyn, quien afirma, sin repa-
ros, que dentro de pocos afios
podremos volar a 1000 km por
hora. -

Parece una eifra magica. Con
esta velocidag hubiera podido
D. Francisco' dg Carcafio ir en
veinte ‘minutos desde Madrid a
Murcia, mientras Cervantes, en
su “Gitanilla”, nos dice, refi-
riéndose al citado personaje:
“Did priesa a su partida por lle-
gar presto a ver a sus hijos, y
dentro de veinte dias ya estaba
en Murcia.”

Claro que Poturzyn, lo mis-
mo que Bleriot cuando nos habla de velocidades de
1500 km por hora, prescinde de las posibles pertur-
baciones fisioldgicas de una marcha tan rapida, y
ademas se refiere tan sOlo a la aviacidon deportiva;
pero no olvidemos que es en el deporte donde tiene
siecmpre hincada su proa la nave del progreso; que
son estas hazanas heroicas de los “pionniers” las
que ahren rutas temerosas, que luego cruzardn sin
peligro las generaciones posteriores,

Recordemos también que la aviacion, a pesar de
las aparatosas catastrofes que la Prensa registra, si-
gue una trayectoria mas-firme y segura que el ferro-
carril, en momentos analogos de su evolucion, En 1842
el triafico total de las ocho lineas férreas inglesas fué
de 5,7 millones de km; el ntmero de pasajeros
fué 10 508, resultando 56 heridos y 22 muertos por
accidentes diversos.

Resulta muy instructivo comparar estos datos con
las Gltimas cifras que poseo de la Imperial Airways,
referentes a las lineas adreas explotadas por esta So-
ciedad; son 2,08 millones de kilémetros recorridos
en el ano, con un total de 30 432 pasajeros, resultan-
do 4 muertos y 2 heridos-por accidente.

T'adas las cifras que hoy presenta la aviacion re-
hosan optimismo; pasaron los tiempos heroicos de
este invento, que el Destino reserva para sus escogi-
dos, v se inicia la época prosaica del aprovechamien-
to general; a todos interesa la aviacion; al ingeniero
de Caminos, fundamentalmente. Por eso, en mi am-
pliacion de estudios, he querido visitar los aeropuer-
tos alemanes,

FEDERICO ALICART
[ngeniero de Caminos




