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Algo nuevo sobre vuelos sin visibilidad

Por el Teniente Coronel del Ejército del Aire D. ANTON]O DE R“EDA URETA

Hoy por hoy, decir vuelo ciego es, en cierto modo, lo
mismo que decir radio-navegacion.

Tanto uno como otra estin en su periodo inicial, no
obstante el uso intenso que de ambos se hace.

Se puede decir que estan en su época de ensayo practi-
co, y, por lo tanto, una era de perfeccionamiento y simpli-
ficacién hard cambiar y hasta suprimird muchos de los sis-
temas que se emplean actualmente,

Mientra eso ocurre y nuevos métodos vayan aparecien-
do, “la prisa de la necesidad” en el vuelo a ciegas (niebla
o noche), tanto para usos comerciales como de guerra, ha
obligado a valerse de métodos sustitutivos o reglillas prac-
ticas que a veces son sencillas y quizis puedan perdurar,
pero otras veces son tan molestos, complicados y sujetos a
error que forzosamente hay que considerarlos como una
elucubracién imprescindible, en tanto otro método mds ra-
cional no resuelva la necesidad de manera mas efectiva.

Asi el método de aterrizaje con niebla, llamado ZZ, solo
fué, y continGa siendo, un sustitutivo del moderno UKB
(ultra-corta-onda son las iniciales alemanas de estas tres
palabras).

Este moderno sistema UKB divide la zona de entrada
en dos sectores, los cuales hacen oir, €l uno rayas, y el otro
puntos del alfabeto Morse; ambos sectores, separados por
una estrechisima zona de entrada, en la cual nicamente es
donde se oye una nota continua. Ha quedado asi reducida
la cuestion de toma de tierra a un sistema tan mecdanico, que
su futuro perfeccionamiento sélo podra depender de la mayor
exactitud y sencillez de los aparatos indicadores, pero nun-
ca de hacer més sencillo ningiin cilculo mental, puesto que
aqui, en el UKB, ha desaparecido totalmente.

La atencién y rapidez necesarias en el método antiguo
77, tanto en el piloto como en los Radios de a bordo y de
tierra, exige tales condiciones, que los reglamentos de vue-
los ciegos prohiben el efectuar el ZZ a equipos de Pilotos
y Radios que no lo tengan practicado hasta la saciedad y
posean en dicho método una seguridad absoluta.

No es mi objeto en este articulo hablar de los méto-
dos practicos que en la actualidad se emplean para calcular,
por ejemplo, las “arribadas” (tiempo que falta para llegar),
o las “perforaciones”, o el ZZ. Para los que han asistido a
nuestra Escuela de Vuelos Ciegos estas divulgaciones serian
innecesarias, y para los que no han ido .ain serian insufi-
cientes y hasta podrian constituir un peligro, si apoyados
en ellas quisieran practicar el vuelo ciego.

Estando el vuelo ciego, y su lazarillo—la radio-navega-
cion—en mantillas, a todos puede sernos permitido quitarle,
aunque sea solamente un hilo a la venda que hoy le cubre
los ojos.

Ese hilo es el que quita el circulo calculador de perfo-
raciones y ZZ, que en este articulo se trata de divulgar,

Sabido es de todos los que han obtenido el titulo de Pi-
loto de Vuelos Ciegos, la necesidad de hacer un calculo
mental en el momento de llegar a la vertical del Aerédromo
de destino, para en virtud del angulo que forme nuestra
direccién de llegada con aquella otra direccion de “entrada
forzosa” (sector libre de obstaculos), poner, en consecuen-
cia, el rumbo en brajula que corresponda al alejamiento, en
una perforaciéon o ZZ.

La eleccién de ese rumbo, correspondiente al alejamien-
to, hay que hacerla en el momento de llegar a la vertical,
ya que no es posible traerla hecha con anterioridad, pues
en la mayoria de los casos el rumbo de llegada se modifica
continuamente en la Gltima parte del viaje, debido a lo ra-
pidamente que varian los QDM (marcaciones para rumbo
en brajula), cuando se esta ya muy cerca del Aerédromo.

El cilculo del rumbo de alejamiento exige tener, como
si digéramos, estereotipado en la imaginacion la rosa de los
vientos, y un calco transparente y giratorio sobre ella en
que estén las radiales de los diferentes sectores de llegada,
que motivan los diferentes rumbos de alejamiento a que he-
mos hecho referencia.

No es que sea imposible de conseguir, puesto que en la
actualidad asi lo practican muchos pilotos. Depende del
grado de capacidad de concentracién que cada cual posea, y
de la practica sobre todo.

Pero, ;qué inconveniente hay en dibujar en un circulo
esa rosa de los vientos (o un transportador de 360°) y el
calco transparente y giratorio a que hemos hecho referen-
cia? ¢Qué nos puede impedir el hacer innecesaria aquella
concentracion mental y aquel cilculo imaginativo, que siem-
pre ha de estar sujeto a una posibilidad de error mas facil-
mente que un circulo grafico y preparado de antemano?

Tengamos, ademas, en cuenta que todo ese calculo ima-
ginativo hay que hacerlo en muy pocos segundos. en el mo-
mento de llegar a la vertical del campo y antes de habernos
salido de él. Si nos equivocamos al hacer esa composicion
de rumbos, o bien si no la hacemos suficientemente rapida,
hay que volver a alejarse del campo y hacer una nueva
“arribada”, )

El hecho de tener ya grabadas en la imaginacién aque-
llas figuras mentales por la prictica de ese procedimiento y
la conviccion de una simplificacion segura y 1til, llevaron al
autor de este articulo a la construccion del circulo calcida-
dor de perforaciones y ZZ.

El aparato, en resumen, es el siguiente:
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CIRCULO CALCULADOR DE PERFORACIONES
Y ZZ.

Como la figura indica, consta de dos caras. La una para
perforaciones, marcadas en su centro con una P. La otra
cara va senalada con ZZ.

Ambas caras no se diferencian sino en la amplitud que
corresponde a los an-
gulos de alejamiento,
lo mismo que se di-
ferencian los sistemas
a que corresponden
una y otra cara.

Con el circulo que
estamos describiendo,
los tiempos que du-
ran los alejamientos,
siguen siendo los mis-
mos (ue ya conocen
los pilotos de vuelos
ciegos.

Este aparato estd
compuesto por un
circulo central que
lleva dibujadas las
flechas correspon-
dientes a los diferen-
tes casos; y de una corona exterior, en la cual van las gra-
duaciones sexagesimales, en el sentido que se ve en la figura.
La corona gira alrededor del circulo central, completamente
libre y en cualquier direccion.

El modelo verdadero lleva, en el circulo central, dos
sectores rojos, que terminan en sus respectivas flechas del
mismo color. Dos sectores negros que se unen y terminan
en una sola flecha negra. Y dos sectores azules relacionados
a dos flechas azules.

Como la figura no puede ir en colores, se ha procurado
emplear distintos tonos de gris y negro para diferenciar los
sectores y sus flechas respectivas. Aun asi, la figura resul-
ta mucho menos clara y menos sugestiva que el modelo
real, que va en colores.

Funcionamiento.—Puesta la flecha blanca (e), frente a
los grados de la corona exterior que correspondan al rumbo
de “entrada forzosa™ a un campo donde vayamos a tomar tie-
rra, queda ya dispuesto el aparato, sin tener que variar nada,
para que en el momento de llegar a la vertical de dicho
campo y cualquiera que sea el rumbo de llegada, nos dé
la graduacién que tenemos que poner en briijula para ale-
jarnos en la primera parte de la perforacion o del ZZ.

En el momento de darnos “campo” el Radio de a bordo,
solamente hay que mirar qué rumbo marca la bréjula, y
buscando esa graduaciéon en la corona del Circulo Calcu-
lador, nos dari, segin el color, el rumbo a poner en brdju-
la para el alejamiento, frente a la flecha del mismo color.

Ultimamente, se le ha introducido una nueva comodi-
dad, cual es aquellos niimeros y letras que en el circulo pue-
den verse: 2-D (dos virajes a la derecha); 2-I (dos virajes
a la izquierda); D-T (primer viraje a la derecha y el segun-
do a la izquierda): I-D (primer viraje a la izquierda y el
segundo a la derecha), que nos sefialan la direccién o sen-
tido de los dos virajes que hay siempre que hacer; el pri-
mero, hasta encontrar el rumbo de alejamiento, y el segun-
do viraje, para encontrar, por fin, el rumbo de “entrada
forzosa”, que siempre la sigue marcando la flecha blanca

Figura 1.
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que sirvio para preparar el Circulo Calculador para ese
campo (en “e").

Como vemos, ha quedado suprimido todo célculo men-
tal v toda operacion a efectuar en el momento de llegar,
puesto que el circulo lo podemos tener preparado de ante-
mano, ya que las “‘en-
tradas forzosas” de
los campos deben ser
conocidas por los pi-
lotos antes de partir.

“Mirar la braju-
la, buscar su gradua-
cion en el Circulo
Calculador vy seguir
la flecha correspon-
diente”, es cuestion
de pocos segundos,
incluso para el mas
lerdo de imaginacion
v lento de reaccio-
nes. La posibilidad de
un error seria nece-
saria fabricarsela a
proposito.

Cree el autor que este aparato, sin ser absolutamente
indispensable, puede ser muy util, y en todo caso, nunca
estd de mas evitar un esfuerzo cerebral innecesario y un
error siempre posible.

Los primeros cursos para Pilotos de Vuelos Ciegos se hi-
cieron, como ocurre siempre, eligiendo al personal de pilotos
que, por una razén o por otra, habian ya practicado algo
esa modalidad, tenian a ella mucha aficion o reunian condi-
ciones excepcionales. La prisa de la guerra asi lo exigio. Pero
después, en la paz, se tiende a que todos los pilotos tengan
esa aptitud, v a que un maximo esté en condiciones de efec-
tuarlo con determinada seguridad. Esto aumenta el campo
de utilidad del Circulo Calculador de Perforaciones y ZZ,
que acabamos de dar a conocer.

La creacién de una élite de “ases”, siempre reducidisima,
no puede ser, en moda alguno, el fin que se proponga nin-
guna ensefianza, sino la consecucién de un mdximo de pi-
lotos (término medio) aprovechables para todas las necesi-
dades de la Aviacién de guerra. Entre esas modalidades, v
en primer término, estd el Vuelo Sin Visibilidad, que en
la actual guerra estamos viendo emplear como cosa normal
v cotidiana.

Figura 2.

SEGUNDA PARTE

Tablilla calculadora de distancias a Radio-faros y Ra-
dio-gonios laterales.

Existe, v es conocido de los pilotos de vuelo indirecto,
un método para averiguar cuianto tiempo falta hasta llegar
a un Radio-gonio o Radio-faro determinado, con tal que lo
tengamos, precisamente, a nuestra proa. Es conocido este
sistema por la denominacién de Cdlculo de arribada, y en
sintesis, se reduce a la resolucién de un tridngulo del cual
hay datos suficientes, porque se conocen dos éngulos y
un lado,

En la figura 3 puede verse dicho triingulo ABC, en la
cual, el vértice A es el Aerodromo donde estd el Radio-gonio
o el Radio-faro en cuestion, perfectamente a proa de nues-
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tra ruta DC, condicion indispensable para emplear este
método.

Los alemanes tienen el conocido “Circulo Triangulador”
para cilculo de rumbos, derivas, tiempos, consumos, reduc-
ciones, etc, que se puede emplear para esta resolucion del
“Triangulo de arribada” en forma sencilla y rapida. No lo
exponemos por ser muy conocido.

Ruta opn 75°

w Ruta paralela

Figura 3.

Existe una reglilla, o formula practica, para aparatos de
200 kilometros hora (los “Junkers” empleados en las Escue-
las de Vuclos Sin Visiblidad), que sustituye, con ventaja in-
cluso, al “Circulo Triangulador”, pues da una resolucion
suficientemente aproximada para los usos corrientes.

('l': _l _ l::)
2.4 4

Ahora bien, no siempre se tiene un Radio-gonio a proa,
pero hay casos en que se pasa frente a é] dejandoselo a un
costado, mas o menos cerca.

El autor emplea un método v ha construido una tabli-
lla que permite apoyarse en las marcaciones laterales QTE
(que siempre son geogrificas) y en los “p” (marcaciones
propias), para poder averiguar por ellas a qué distancia
de nuestro costado va pasando, o se va quedando, el Ra-
dio-gonio en cuestion. Si en vez de ser un Radio-gonio fue-
se un Radio-faro, gerian “p” y no QTE los que emplea-
riamos, siendo esos “p” “lineas de situacién” obtenidas
sobre el Radio-faro con nuestro Gonio de a bordo. Conoci-
da es la forma de convertir los “p” en QTE, y viceversa,
lo que demuestra la igualdad del caso, tratese de un Radio-
gonio o de un Radio-faro.

La figura 4 nos muestra las rutas 1, 2 y 3, que pasan
a un costado del Radio-faro R.

Supongamos que la 1 debiera ser nuestro camino si pa-
sasemos por nuestra ruta verdadera sin habernos desplazado

ni a la derecha ni a la
3 1 izquierda del camino
recto, entre la salida vy
la llegada. Y sean las
rutas 2 y 3, olras en
que nos hubiéramos tras-
ladado mas cerca o mas
lejos del Radio-faro, de-
bido, por ejemplo, a un
viento desconocido o mal
calculado. Vamos a ver
como podemos aprove-
char nuestro paso frente
al Radio-faro para com-
probar esa desviacion y
saber si estamos en B,
en R o en B”. La dis-
tancia minima serda la
R, B’, B. B”, cuando
la marcacién radial desde R (o hacia R) sea perpendicular
a nuestra ruta.

)

]
‘
]
R

'1—'—-"———9'

|
I.-—.A-—
(=+]

G

wa4s
R
[
1
fe
.

0

'
L}

R —— s

e e s

figura 4

Mayo 1941

Es evidente, que para obtener las radiales R, A’, A, A”
y la R, ¢, CC, C”, habri, en la ruta verdadera, que volar
desde C hasta B y luego hasta A.

Para obtener esas mismas radiales o marcaciones habri
que ir en las otras dos rutas (2. y 3) desde C’ hasta B/, y
luego hasta A’, asi como desde C”” hasta B” y luego hasta A”.

Teniendo el avién siempre la misma velocidad y siendo
mis corto el camino C" B” A" que el C B A, y éste, a su vez,
mas corto que el C” B” A”, es natural que en cada caso se
empleard un nimero diferente de segundos o minutos (segin
la distancia a R) para lograr una misma diferencia en 4n-
gulo entre las marcaciones; mientras mas lejos, mas tiempo,
y menos mientras mais cerca.

Hay que hacer la salvedad de que si vamos bajo la in-
fluencia de un viento por el sector de proa o por el de cola,
puede influir variando la velocidad nuestra (para la cual esta
calculada la tabla), v daria errores en la apreciacion de dis-
tancias laterales al Radio-faro. El modo de evitar ese error
es tomar marcaciones que se diferencien entre si en poco
dngulo, y por lo tanto, en poco tiempo, a fin de que ese viento
no haya tenido lugar de influir en una cantidad apreciable
al variar nuestra velocidad sobre la ruta en cuestion. En
cambio, si no tenemos ese viento de proa o cola, convienen
marcaciones bastante separadas en dngulo y tiempo para ha-
cer una compensacién de error mas despreciable en la me-
dida de los segundos de tiempo entre marcaciones, tomando
la media.

Todo se redujo a una serie de resoluciones de triangu-
los rectingulos y dz alturas de tridngulos isésceles, habién-
dose formado con los resultados una tabla de doble entrada,
que en este articulo insertamos.

Vamos a suponer que se trata de un Radio-faro y que,
por lo tanto, operamos con el Radio-gonio de a bordo.

Si se queda el Radio-faro a la derecha, pasaremos jus-
tamente frente a ¢ cuando nuestro Gonio de a bordo marca
go® (figura- 5), v cuando queda a nuestra izquierda, al mar-
car 270", segin se ve en la parte baja de la misma figura 3.

La tabla comprende cuatro renglones de tiempos corres-

pondientes a marca-

1 *  ciones que van de 10

5 2ot en 10° de 20 en

00" 20°% de 30 en 30° ¥
N de 40 en 40°; tene-
T Jo mos que tomar dos

marcaciones antes de
la perpendicular (3),
y otras dos después
de la misma perpen-
dicular (3), que sefa-
la el momento de pa-
so a la minima dis-
tancia (figura 3).

El orden de las
marcaciones, en cada
caso, es el que mar-
can los nimero 1, 2,

ﬁ}'o: 3, 4, §5; pues siempre,
= tanto a la derecha
como a la izquierda,

figura 5 L aparece ¢l Radio-faro

por el sector lateral
de proa y se marcha por el lateral de cola del mismo cos-
tado en que aparecio.
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Por lo tanto, en el caso de Radio-faro a la derecha, los
“p” de nuestra Radio-gonio de a bordo, medidos desde nues-
tra proa por la derecha deberan ser 70° 80° (go°), 1007,
110° y al mismo tiempo se iran anotando los tiempos trans-
curridos desde cada uno de ellos al siguiente (figura 5, Ra-
dio-faro a la derecha),

ANO 1941
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Ejemplo 2."—Radio-faro a la izquierda.
Se han obtenido los siguientes tiempos de paso de mar-
cacién a marcacion.

Entre 290 y 270" = 3 minutos 4 segundos; entre 270 y
250" = 2 minutos con 56 segundos. Es decir, por término

medio 3 minutos, entre marcaciones que se diferencian en 20",

Por ¢l Jale de Arlacidn:
D. ANTOHIO QUERA VRETA
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TIEMPOS DE PASO ENTRE DOS MARCACIOMNES

Y~

Radio - Faro o la derecha s Marcaciones : 70°-80° -(90°) -1oo®

-116°

Radio - Faro a la izquierda + Marcacionas + 290" 280°4270%)-260°-25¢"
($¢ (obreentiende que esas mareacionas corraspondan al Radio -Gonio propio de a bordo!

Para el paso de un Radio-faro por la izquierda, los “p”
deberan ser 290°, 280° (270°), 260°. 250" (medidos a
partir también desde nuestra proa, pero siempre dando vuel-
ta en el sentido de las agujas del reloj). Y se anotaran los
tiempos transcurridos entre cada dos consecutivos (figura s,
Radio-faro a la izquierda). .

Ya una vez tomadas esas marcaciones y los tiempos trans-
curridos entre ellas, estamos en condiciones de emplear la
tabla para averiguar la distancia lateral al Radio-faro. La
mejor manera de explicar su empleo es usarla en los dos
ejemplos siguientes:

Ejemplo 1.—Radio-faro a la derecha.

Se han obtenido los siguientes tiempos de paso, de mar-
cacién a marcacion.

Entre 70 v 80° 31 segundos; entre 8o y go° = 29 se-
agundos; entre go y 100° = 3o segundos; entre 100 ¥
110° = 32 segundos. Es decir, por término medio 30 segun-
dos, entre marcaciones que van de ro en r0°.

Entramos en la tabla por el renglén correspondiente a
los 10° hasta encontrar la casilla de 30 segundos; v en lo
alto de la misma columna estd la distancia de 974 kilome-
tros, a la cual se ha quedado el Radio-faro a la derecha de
nuestra ruta (se encuentra frente a la velocidad de 200 ki-
lémetros, que suponemos a nuestro avién).

Entremos en la tabla por el renglén correspondiente a di-
ferencias en 20° hasta la casilla de 3 minutos, por cuya co-
lumna subimos hasta encontrar, arri-
ba, la distancia de 2874 kilémetros,
a que se ha quedado es> Radio-faro
a la izquierda de nuestra ruta.

De propio intento hemos puesto
un caso de cuatro marcaciones y
otro de dos, a fin de mostrar que
puede operarse de ambos modos.

El resto de los renglones tiene por
objeto, no sdlo el empleo de marca-
ciones que se diferencien en 30 y
en 40° (cuando pasando muy cerca
pudieran resultar demasiado cortos
los tiempos de paso entre marcacio-
nes de 10 O de 20°), sino también un
empleo para comprobacion de las
anteriores.

Segin hayamos empleado en nues-
tro Radio-gonio de a bordo el sec-
tor 0°—ogo®°—180% O el sector
360° — 270° — 180, asi habra pa-
sado el Radio-faro por la derecha o por la izquierda de
nuestra ruta.

A [

Rute Frasizdads
Huta verdadars

Figure F
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Para dibujar nuestra posicion en la carta de navegar, bas-
taria trazar por el Radio-faro una recta paralela a nuestro
rumbo (con el transportador; rumbo geografico, que se saca
del rumbo en brijula corregido de declinacién y del 4angulo
de deriva; si llevisemos puesta correccion viento)., Una vez
trazada por el Radio-faro esa paralela a nuestro rumbo, se le
traza una perpendicular, y sobre ella, a partir del Radio-faro,
y en el sentido conveniente, se toma la distancia en kiléme-
tros que di6 la tablilla de distancias laterales. Este punto
obtenido es “nuestra sitwacion™; y si por él trazamos una
paralela a nuestra ruta, obtendremos la ‘“recta de ruta” so-
bre la cual vamos viajando. Comparandola con la que que-
riamos llevar, se verd si vamos hien, o si nos hemos corrido
a derecha o izquierda, haciéndose la correspondiente recu-
peracion de ruta mediante dos virajes en angulo recto, con

i o wtesicaper K5t 2o 20 4 Jacdd
elee Rkrg fara mredonte Iy Kabhlle & oo
ciaf ftlereles

o oo
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TERCERA PARTE

Situacion de Radio-faro lateral.

Empleo de la tablille de distancias laterales a Radio-faros

por medio de marcaciones con el Gonio propio de a bordo y

utilizacidn del calco transparente de situacion sobre el pla-
no de navegacién a escala r : 1.000.000.

Se funda el procedimiento en que cuando se pasa frente
a un Radio-faro que queda a un costado, el momento de dis-
tancia minima a ¢l serd aquel en que la radial de nuestra
posicion al faro es perpendicular a nuestra ruta (por ser la
perpendicular méas corta que ‘todas las oblicuas).

Por lo tanto, y refiriéndonos a marcaciones tomadas con

‘ Po- ot Jolr sr drariin
Jon dniavie Sorct Ureve

ddg 180

g - -
95 85 T ey 88 &5 M

(1

Sole pura ef @ica b bark Bealy: !lewocs

2 o oty entr eptron a ¥ o sy rendiens eraiks

Mo se purge raodivir 51F ookt 5o por
centarly sus ravacs b Eceid

Empleo del calco transparente para situacién por Radio-faro lateral sobre el mapa
de vuelo 1 : 1.000.000.

un tiempo de vuelo entre ellos que dependerd de la separa-
cion que hubiéramos sufrideo y de la velocidad de nuestro
avion (fig. 6).

Si en lugar de operar con Radio-faro, lo que pasase por
nuestro costado fuese un Radio-gonio, el empleo de la tabli-
lla seria parecido, sin mas que calcular previamente la mar-
cacitn QTE central (distancia minima), que por ser perpen-
dicular a nuestra “ruta” corresponderia al momento justo
de pasar frente al Radio-gonio. Pero aun puede reducirse
este caso al anterior, s6lo con llamar un poco antes a esta
estacion de tierra y pedirle que, en vez de darnos marcacio-
nes, se limite a emitir una sefal intermitente convenida,
quedando asi convertida en un Radio-faro y goniando nos-
otros sobre él, con el Gonio de a bordo, segin antes ya
explicamos,

nuestro Radio-gonio de a bhordo, el momento de dicho paso
frente al Radio-faro y a la distancia minima serd aquel en
que las marcaciones de a bordo correspondan a go° si el
Radio-faro se estd quedando a nuestra derecha, y a 270° si
el Radio-faro se estd quedando a la izquierda de nues-
tra ruta.

Diremos en principio que lo primero que hace falta para
emplear este calco es saber a qué distancia minima se pasa
de un Radio-fare lateral y si este Radio-faro lateral ha que-
dado en ese momento de distancia minima a la derecha o
a la izquierda de nuestra ruta. Esto equivale a decir que
exige previamente el empleo de la tablilla de distancias a
Radio-faro lateral y el empleo del Gonio propio de a bordo
combinado con un cronémetro en la forma que se acaba de
exponer anteriormente al explicar el uso de dicha tablilla.
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También se necesita para emplear el calco tener traza-
dos el meridiano magnético desde el Radio-faro hacia el
Norte, para poder orientar mediante él dicho calco en su si-
tuacién debida.

De este modo, el diametro, que termina en una silueta
de avién y que corresponde a nuestra ruta, queda perfecta-
mente orientado sobre el plano en posicién paralela a nues-
tra ruta en vuelo. Dicha silueta de avion tiene ademéis por
objeto orientar aproximadamente el calco al hacerlo girar
alrededor del centro, que coincide con el Radio-faro, de modo
que ya inicialmente quede en una posicién aproximada a ese
paralelismo con nuestra ruta; luego, al apoyar en el meri-
diano la graduacion correspondiente del circulo graduado,
ese paralelismo se lleva con un pequeiio movimiento de giro
a su posicién exacla,

Es evidente que si dicho didmetro, que termina en la si-
lueta, ha quedado orientado, como hemos dicho, paralelo a
nuestra ruta, sobre una perpendicular a él pueden medirse
las distancias que al Radio-faro nos habia dado la tabli-
lla, logrando por transparencia ver nuestra situacién exacta
en el plano 1 : 1.000.000, puesto que la escala de distancia
que va sobre el gran diametro o linea diametral de medi-
cion de distancias se ha dividido y numerado a esa misma
escala de (1 : 1.00c.000) del plano de vuelo.

La medicién de la distancia que dié la tablilla se hara
en el calco transparente en direccion a la D o en direccion
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a la I (que estin sefialadas en sus extremos), segiin el Radio-
faro quedase a la derecha o quedase a la izquierda.

Solo falta hacer dos observaciones:

La primera, que no puede emplearse el calco transpa-
rente mds que para posiciones sobre el mapa 1 : 1.000.000,
por estar a esa misma escala dividida la gran linea diame-
tral de medicién de distancias. Para otras escalas, si son ml-
tiplos o submiiltiplos, habria que tenerlo en cuenta y no uti-
lizar la numeracion que va escrita, aunque si son emplea-
bles las divisiones, pero tomandolas en aquellos maltiplos o
submultiplos correspondientes a las escalas de los planos de
que se trate.

Para planos en escalas intermedias, lo mejor es no utili-
zarla. Se podria tirar del cliché (contratipo) una ampliacién
a la escala del plano que vaya a utilizarse, en forma de “dia-
positiva transparente”, que haria el papel de este ‘“calco
transparente” a esa otra nueva escala. Naturalmente, que
habria que tener la precaucion de tapar el letrero en donde
marca la escala (a que esta este calco original), que ya no
seria verdadera, asi como el letrero en el cual se marca que
solo deben hacerse de estos contratipos y diapositivas prue-
bas por contacto para que no varie la escala.

La segunda observacion es referente a no usar estos cli-
chés sino por contacto, como en ellos va escrito, al hacer re-
producriones, porque variaria la escala.




