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o ores Su ay
Plaza de la Región (antes Reina), 17 » /
Teléfono 13824 V A L E N C I A

Um Populiu lie los M ie s  del Pmii
C ap ita l: 30.000.000 de pesetas  

C A S A  C E N T R A L  EN  V A L E N C IA : C a lle  L au ria . n «  5

Cuentas corrientes l ibres. C a ja  de A horros .  

Imposiciones a plazo fijo; con cupón tri­

mestral.  Huchas para el pequeño ahorro.

FOTOGRAFOS

¿ Y A  C O N O C E I S  E L

PORTRAITPAPER?
L A B O R A T O R I O S
U N A  C O P I A  
P E R F E C T A  C O N B N B X

tn o q t i in a r io  i> l )c r r a n iie n to s  en  g e n e ra l

S. ñ . in .  Sentpíck

I3 n ic^ , 9 6 , p f l r o g ó n ,  314

Barcelona
T e l .  17481

B A N C O  C B N T R A L
C A P ITA L  a u t o r i z a d o : 200.000 .000 p e s e t a s  

C A P ITA L  s u s c r it o : 60 .000.000 p e s e t a s

CUENTAS C O R R IE N T E S  
C A J A  D E  A H O R R O S  

IM PO S IC IO N E S  A P L A Z O
H U C H A S  P A R A  E L  P E Q U E Ñ O  A H O R R O

L L O Y D  I N D U S T R I A L
A P A R T A D O  8.'55 B A R C E L O N A

Hornos de baño de sales DUR FER R IT  

para tem plar, cem entar y reven ir. 

Sales para templar, cementar y revenir 

D U R F E R R I T

B U J I A S

•I:

ii:::::::::::::::: .::r
i i i . i z r::::r

AV

AirAV'
A ir

Ili:::
ili
ni

'«s.

::

i i r

m

i l  
m : :

::: ::: :::
Hi

Air :::

Especialidades para

Lacas - B a rn ices  
D i s o l v e n t e s

O xido  de üiiic. T intas tipo-litográ ficas. P inturas. Barnices, 
Esmaltes y  Colores para todas las industrias.

Fabricación General Española de Colores
GERARDO COLLARDIN, E. G.

Paseo  de Colón, 13 B A R C E L O N A

JA CQ U E S  DANON
H e r r a mi e n t a ' :  -  M á q u i n a s  - A c e r o s  

Representado por ENRIQUE BALADA 
B A R C E L O N A : Valencia, 215 - Teléf. 71272

M A R S E L L A  

Rué  Joseph A u traa , 3 

T e l.  74-37

R I O  J A N E I R O  

Rúa do Senado , 139 

T e l. 2352

B A N C O  D E  V I Z C A Y A
C a s a  C e n t r a l : B I L B A O

Capita l: 100.000.000 

R eservas! 50,000.000

217 S ucu r s a l e s  y A g e nc i a s  en la Península  

En V A L E N C I A :  Avenida Blasco Ibáñez, núm. 5
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★ R evista p ro fe s io n a l de  A v ia c ió n  

O r g a n o  O f i c i a l

Los artículos firm ados se publican 

bajo la responsabiliílad de los autore.';.
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*ri£.’s etapas hay que d is l in g u i r  en la e v o lu ­

c ió n  de la A v ia c i ó n  hasta los presentes días. 

L a s  tres v ie n e n  determ inadas p o r  un salto  

brusco en el p e r fe c c io n a m ie n to  de los m o to re s  

de ca lidad aeronáutica  — p oco  peso  para g ra n  

p o ten c ia— , cuya fa b r ica c ió n  en g ra n  serie es 

requ is i to  ind ispensab le  para el p ro g re s o  aero­

ná u t ico .

C u a n d o  los he rm anos  W r i g h t  h ic ie ron  sus 

p r im e ro s  vue los  fu e  la ex istenc ia  de un m o to r  

adecuado la que p e rm i t ió  que éstos inst ituyesen  

un éx ito .  Esta  fu é  la etapa de la .Aviación  ru -  

dim.enHaria. La- g u e r ra  m u n d ia l  no c o n tr ib u y ó  

casi en nada al p e r fe c c io n a m ie n to  de los m o ­

tores, y, en consecuenc ia ,  ¡a A v ia c ió n  de 1018 

con t in u a ba  s iendo fu n d a m e n ta h n c iU c  ru d im e n ­

taria.

E l  r e s u rg im ie n to  industr ia l  rcnlizado al te r ­

m in a r  el co lapso  de la- p os tgu erra  d ió naci­

m ie n to  hacia el 1930 a los motor-es aeronáut icos  

cuya po tenc ia  osci laba a lred ed or  de los ñOO c v . ; 

estos m o to re s  p e rm i t ie r o n  la rea lisac ión  de los 

in n u m era b les  vu e los  transoceán icos  y  los g r a n ­

des v iafes transcon t inen ta les .

Después  del co n f l ic to  i ta loab is in io ,  y  deb ido  

al e n o rm e  esfuerzo in d u s tr ia l  p ro v o ca d o  p o r  

las pe l ig rosas  tensiones p o l í t ica s  que se m a ­

nif iestan en todo el á m b ito  m u n d ia l ,  se t iene  

casi resu-slta p o r  las p r in c ip a les  fac to r ías  aero ­

náuticas la fa b r ica c ió n  en serie de m o to res  de 

av ia c ión  de potencia- m á x im a  unitaria  p ró x im a  

a los 2.00Ó c v . ;  la ex istencia  de estos m o to re s  

causa una p ro fu n d a  r e v o lu c ió n  en las carac le -  

ríslica-s del n uevo  m a te r ia l  aeronáu tico ,  hasta 

el p u n to  de que ex ist irá  una m a y o r  d iferenc ia  

entre  el n o v ís im o  m ate r ia l  — cuyas caracterís ­

ticas se m a n t ien en ,  na tu ra lm en te ,  secretas—  y 

el m a te r ia l  de 1928 que entre  el m ater ia l de la 

p o s tg u e r ra  y  el de la época  hero ica  de la A v i a ­

c ió n  ( W r i g h t ,  1902-03).

C o m o  s>e ve, la esencia del p ro g re s o  aero ­

n á u t ico  y , en consecuenc ia ,  de la p o ten c ia  aérea  

de un país reside en el traba jo  de los talleres  

y  en la ac t iv idad  de los in g e n ie ro s  y o tros  téc­

n icos.

V o r  lo tanto , nuestra  f i in d a m e n la l  pr-eocu- 

pación  ha de ser la c rea c ión  de una poderosa  

industr ia  aeronáutica , n o  só lo  con la p laus ib le  

in ten c ión  de a p ro x im a rn o s  al n iv e l  av ia to r io  

del resto de E í i r o p a ,  s ino  p o r  la más u rgen te  

necesidad  — im p er iosa  e inap lazab le—  de g a ­

nar la gu e rra .

Ayuntamiento de Madrid



Política aérea internaciona

_ a  existencia  de la aciiia i av iac ión  con su enorm e 

capacidad bélica y  su gran  alcance estra tég ico  ha 

trans form ado  por com p le to  el panoram a de la jio- 

lltica m undia l,  d esv ian do  el curso de los acontec i­

m ientos internacionales.

I’ ara nadie es un secreto el hecho de (jue, por 

una serie de  fenóm enos  |5oliticos de carácter inie- 

rior e internacional ( lucha de ideo log ías ,  a gu d iza ­

ción de competencÍ£is econ(>micas y  comercia les, 

re iv ind icac iones  co lon ia les, a fanes imperia listas, et­

cétera), va crec iendo de un m odo  más <iue alarmante 

la tensión bélica m undia l.  .Son var ios  los puntos del 

g lo b o  don de  desde hace a lgún  t iem po  .se mantiene 

encend ido  un resco ldo bé lico  (]ue puede ser el cebo 

de tma g ran  con f lagrac ión . En a lgu n os  de e.stos 

])untos ex iste  más (¡ue un resco ldo ; ex iste una ver ­

dadera guerra  sorda, sin declaración previa , pero  

tanto o más cruenta cjue ima gu erra  con declaración 

fo rm al,  l is to  se |)uede decir de las hostil idades en 

Ch ina , de la guerra  en líspa iia  y  de los conflictos 

fronter izos  a lo la rgo  del río A n u ir .  .Además de 

é.stos, existen otros puntos donde  la tensión bélica 

.se va hac iendo am enazadora  por m om entos .  La  

cuenca asiática del Pac íf ico , todo  el M ed ite rráneo  y 

el centro  de l-'uropa son ya el teatro de tma des­

enfrenada guerra  d ip lom ática  (]ue puede convertir.se 

de un m om en to  a otro  en una gran  guerra  p rop ia ­

mente d iciia .

La e x p a n s ió n  A e r o p o l í t i c a  
y la te n s ió n  b é l ic a  m u n d ia

•Ahora bien : lo (|ue de m om ento  mantiene i'Sta- 

c ionaria la situación mundial y  hace cjue la guerra  

permanezca localizada en los p im íos  citailos es |>re- 

ci.samente la exi^ansión aeropolít ica .

Consecuencia  de ella es ([ue de día en día aiunen- 

ten más y  más las zonas be lig iTantes . La  gran 

caj^acidad de carga  y fo rm idab le  radio de acción 

(.le los nuevos a\'iones de bom bardeo , y mucho más 

de los (jue aparecerán imi un futuro m uy próx im o, 

frenan el am or prop io  o las a])etencias de los di- 

ver.sos l is tados (|ue actualmente sostienen la guerra 

localizada y la di|Dlomática.

Si se exam ina  con atención el ad junto  plani.s- 

fe r io  esc|uemático cpte de un modt) puramente ele­

mental .señala las zonas aeropo lít icas  de los d iv e r ­

sos estados, ob.servaremos (]ue la p r iv i le g iada  si­

tuación g eog rá f ica  de a lgu nos  favorece  en unos 

casos sus intenciones de agresi('>n aérea y  en otros 

sus cond ic iones de defen.sa contra los atacjues de 

tal naturaleza. .Sin em bargo ,  auncjue e.sto no está 

señalado en el g rá fico , exi.ste una especie de com - 

pen.sación entre la m ejor  situación estratégica de 

unos paí.ses v la m ayor  ca|)acidad técnica y de e fec­

tivos  de los otros.

L.ste hecho mantiene el actual e q u i l ib r io ;  eciui- 

l ib r io  de extrem a lab il idad y ([ue ¡juede .ser roto 

|)or tm extenso  plan de rearme o por un in.sospe- 

chado per fecc ionam ien to  técnico.

Ayuntamiento de Madrid
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É S - Í «  : ; ‘> í - ^ Í Í - : 3 S

\
y

aV-

Ili

U no  de los p o d e ro so s  a v io n e s  de construcción no rteam ericana  que son  e m p le a d o s  po r  la av iac ión  

comerc ial de g ran  núm ero  de países, y  cuya t ransfo rm ación  en av ión  de guerra  es m uy  sencilla.

La gran mentira de la Aviación Civil

.n  lodo  el m undo  no lia ex is t ido  ni ex iste  más 

aviaci( ')n (juc la m ilitar. L a  l lam ada av iac ión  c iv i l  

no es o ira cosa (|iie un inm enso labora tor io  donde  

a d ia r io  se ensa\an ios más d iversos  materia les de 

\iie lo, p robando  sus cualidades de  penetración y 

capacidad de car<ja. listo, desde el punto de vista 

de los pro to l i ] )os  ; pues por otra parte constituye 

la m ejor  escuela ])ara la form ac ión  de excelentes 

cuadros de i)i lotos y  navegantes , así com o  el m e jor

m ed io  para el p er fecc ionam ien to  p ro g re s iv o  de las 

in fraestructuras u organ izac ion es  de  tierra (s istema 

de ba lizam ien to , radio, técnica de la reparación y  

entreten im iento , etc., etc.).

D on d e  se ve más c laram ente  la mentira  de la 

av iac ión  c iv il  es en el caso de A lem a n ia .  .Alemania, 

pri\ada por el tratado de \’ersalles del derecho  de 

poseer una av iac ión  de guerra , creó  la más poderosa  

aviaci(')n ci\il del mundo, si se tiene en cuenta su

ti
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capacidad ccoiKHiiica y  su extensión territoria l. El 

núm ero de lineas aéreas y  la frecuencia de los ser­

v ic ios  en L'is m ism as era im ponente .  P o r  otra parte, 

la v ida  de los aeroclubs era intensís ima y  anualm ente 

celebraban varias m anifestaciones aerodeport ivas  

de im portancia . .Además, con la o rgan izac ión  en 

gran escala del vue lo  sin m otor  creó un fuerte  m o­

v im ien to  aeronáutico  entre la juven tud , tanto en el 

.sentido de crear p i lo tos  com o  en el de la creación 

de j( ')venes in gen ie ros  aeronáuticos, técnicos y  cons­

tructores.

Las  asombro.sas p cr jo rn u n ic cs  (alturas a partir 

de p im to  de des j jegue  hasta 4.0(10 metros, d istan­

cias de Ö00 k ilóm etros  y  duraciones de  treinta y  .seis 

horas) a lcanzadas ])or una g ran  masa de muchachos 

en los célebres concursos de la R h ö n  demuestran

hasta (|ué punto se ha llevado  el esfuerzo para la 

creación de una mentalidad aérea y  par;i la forma- 

c;<')n de p ilotos.

I ’ ues bien ; todo este, en apariencia, form idab le  

n i ín im ien to  en pro de una fuerte av iac ión  c iv il  de 

carácter man-adamenti- comercia l y  de ] )ort ivo  se 

transforme) de la noche a la mañana en un potente 

aparato  de guerra . L os  je fes  de aercklromo, los 

p ilotos tle línea, los asi“s de]3orti\'os, los jóvenes  

vo love l is tas ,  los func ionarios  del .Ministerio del 

■\ire, los ingen ieros  aeronáuticos se con v in ie ron  lul- 

m inantemente en llaman­

tes Oliciales del A rm a  de E' a s p e d o  confortab le  y
a p a c ib le  de esta cab ina  

A v ia c ió n ,  grac ias  a la exis- ..Doug las»  oculta

tencia de la inerme y pací- fuerza mortífera y des­
tructora que el a v ió n  en 

fica av iac ión  c iv i l .  ¡ „ s i a U d a  tiene

en su ap l ic a c ión  bélica.

mm
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PROTOTIPOS

Las nuevas 

tendencias 

en el m a ­

t e r i a l  d e  

a v i a c i ó n
G ra n  av ión  cuatrimotor «Junkers», del cual se der ivan  

los no v ís im o s  cuatrimotores de  b om ba rde o  a lemanes.

_o.s i i l l in io s  aconiocimicMitos bélico.s ociirriclo.s en

todo c-l mundo, y  cmi ('.special la guerra  de l ispaiia , 

han dem ostrado  p lenam ente  la verdad  de la teoría 

doiihetiana — en gene-ral no aceptada hasta ahora 

de l leno por las g ran des  potencia.s— , segi'in la cual 

la i'uiica form a elìca/, de de fenderse  contra los ata- 

(|ues de la av iac ión  es la represalia. L a  aceptación 

de esta teoría o b l ig a  a la creaci(>n de poderosos e jé r ­

citos del a ire  con carácter m arcadam ente  o fens ivo ,  

es decir, en los cuales p redom ine  mucho la av iac ión  

de bom bardeo  con las m áxim as características alcan- 

zab les en cuanto a radio de acción, carga  y  ve lo c i­

dad. Hsto pre.supone un plan de material de con cep ­

ción por entero  distinta a la (¡ue d is t ingu ía  a la 

m ayor ía  de las flotas aéreas anteriores a los m om en ­

tos actuales.

L a  m ayor  parle  de los a v ion es  de bom bardeo  

hasla ahora existentes — aun los más moderno.s—  

no .satisfacen todav ía  los rccjui-
A v ió n  experimental
D. H. « A l b a t r o s s »  inipue.stos por las necesi-

p ro to t ip o  pa ra  un clacies aero|íolíticas der ivadas  de 
nuevo  m a te r ia l  de 
b o m b a rd e o  ing lés.

la particu lar situación estratég ica  de  cada uno de 

los estados <|ue se d isputan, más o  menos ve lada- 

mente, la h egem on ía  m undia l.

S in  em ba rgo ,  los enorm es  avances que de.sde 

el año  198’2 ha.sta la fecha se han ven id o  rea lizando 

en el cam p o  de la aeronáutica, tanto de.sde el punto 

de vista de  la inves t igac ión  c ientíf ica com o  ba jo  los 

aspectos técn ico  y  exper im en ta l,  han perm it ido  (¡ue 

hoy  las naciones más fuertes hayan in ic iado  la cons­

trucción de un materia l de av iac ión  cu\as caracte- 

rí.sticas, hace tan .sólo un año, parecerían irrea liza­

bles.

H o y  tanto en Rus ia , com o  en N orteam ér ica ,  In ­

g la terra , l 'ranc ia  y  .Alemania se están construyendo  

en .serie, por unos, y  en.sayando, otros, g ran d es  a v io ­

nes de bombardee) pe.sado t ipo  m on op lan o  cuatri­

motor, de pe.so entre y  40 toneladas, con un ra­

d io  de acción de cerca de 6.000 k ilóm etros  y  con 

una ve loc idad  de ;íOO k ilóm etros  por hora. Casi 

todos estos av iones  de guerra  se der ivan  de tipos 

com erc ia les  de transporte constru idos co m o  m ode lo

r

K-
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C u a t r i m o t o r  r u s o

ANT-6, del cual se de p e c ¡u c ñ a  Se r ie .  .\1 lacle,
rivan los nuevo s  a p a ­
ra to s  de  b o m b a r d e o  de cstos íj^raiules av ioncs  (k*

que eq u ip an  el ejército pe.Sado  f i -U r a r .
aéreo  de la U. R. S. S. '

t l i\(.TS()s t i p o s  cíe l ) om ba rc i ( '< '

üí^ero (en sii m ayor ía  b in iu lores) con eaiiaeidad para 

unos l.ÜOU kilos de carica, rad io  de acTÍ<')n de unos 

2.0()(J k i lóm etros  y  ve loc idad  a lrededor  de los oOO ki- 

l(')inetros por hora.

líl secreto de estas ele\-adas características, más 

(jue en la acabada |)erí'ecci(>n aerod inám ica  di- las 

células, consej^iiida a base de un cu idadoso  carena­

do, (renes rc|)leííables y  hélices de paso re^ iab le  en 

vuelo, está en l;i enorm e potencia  a (|ue se ha po­

d ido  llej^ar en los m otores de aviaci('»n.

A c tu a lm en ie  ya son cosa corr ien te  los m olores  

re fritíerados por aire, con potencia de l.(K¡() C \ ’ . La 

casa W 'r ig h t  tiene en construccicin el m otor de 

14 c i l indros  en dob le  estrella R - ’2.(í(iO, cuya  poti^ncia 

es de l.óOO C \ ' .  La  casa Pratt  & W 'h itn ev  está en ­

sayando  un motor, refr it íerado |3oraire, de 1.800 C \ ’ . 

Incluso en A lem an ia ,  donde  no está m uy desarro­

llada la fabricación de motores de av iac ión  de gran 

polencia , la casa l i .  M .  I I ’ . ya construye motores 

en estrella de 1.000 C \ ’ . Son  tales los avances rea­

lizados en la m eta lurg ia  y  (. n la técnica de los m o ­

tores (jUc* para m uy pronto  serán ima realidad los 

motores en estrella de ‘2.(1(10 C \ '.

Con  estas |3remi.sas un n ov ís im o  cuatr im olor  de 

bom bardeo  |)uede d isponer de la fo rm idab le  poten­

cia de (l.OOO a H.OOO C \ ’ . l ’ ara darse cuenta del p ro­

g re so  (|ue esto s ign it ica  basta recordar que los mas­

todontes del t ipo  D O - X  e í ju ipados con 12 motores 

con pésimas cualidades aerod inám icas (año  JÜHO) 

no crsponían de una |50tencia su[)erior a 4.;)00 C \ ’ .

A v io n e s  que responden ;i
El g r a n  b o m b a n d e r o  

la nueva concepcu.n ya apun- ,„^t , im otor  norteame-

lacla son, entre otros, los nue- r k a n o  «Boeing», insp i-
. rado  en los nnodernos

vos , L\ I cuatr.m..tores rusos

deo  de la U. R. S. S.
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A v ió n  de bom> 

b a r d e o  a l e -  

mán « H e in ke l  
111», de l  cual 

está e s tud iá n ­
d o se  una trans­

f o r m a c ió n  en 
c u a t r i m o t o r .

derivacio.s del A N T - (> ,  lo.s Jiinker.s « h i - 9 0 » ,  los m o ­

dernos l3lohm & V'oss, los recientes l ip os  D orn ie r  

y  l- 'ocke-W u lf ,  los der ivados  de los cuatr im otores  

Short lerresires y  marinos, la versión m ilitar de los 

De H a v i l la i id  » .A lbastross »,  los fo rm idab les  l í o c in g  

insp irados en el material ruso, los colo.sales M artin  

cualr im otores , el material marino, an f ib io  y  terrestre 

d e r iva d o  tle los h idroa\ iones su perg igan tes  S ikors- 

kv, etc.

I ’ ero  no es .sólo en su capacidad de ca rga  (\ arias 

toneladas), inm enso  radio de acción gran  v e lo c i­

dad en lo c|ue .se destaca el n ov ís im o  material de 

bom í)a rdeo  ; es también en la enorm e perfecci<)n de 

todo su e ( ]u ipo  interior, pues en su m ayor ía  llevan 

p ilo to  autom ático , estaciones rad iogon iom étr icas  de 

a bordo, d ispos it ivos  especia les para el a terr iza je  sin 

v is ib i l idad , com p le t ís im os  tableros de instrumentos 

de navegac ión , equ ip o  para el vu e lo  a c iegas, un ar­

m am ento  de e levada  eficacia, d ispos it ivos  m agn í f i ­

cos para el lanzam ien to  de bom bas con gran  preci­

sión de tiro  }■ c incuenta mil pequeños detalles c|ue 

con tr ibuyen  a dar un gran  va lo r  a estos bom bar­

deros co m o  e lem en to  bé l ico  de p r im er orden .

l ’ o r  e.so, ni por lo que res|)ecta a la rap idez  de 

construcción del material ni po r  lo que se refiere 

al núm ero de av ion es  que constituyen las actuales 

ilotas aéreas de  pr im era  línea, no cabe el establecer 

com|jaraciones ab.solutas con el r itm o de producción  

y  los e fec t ivos  del ú lt im o  año de la guerra  m un­

dial.

■ \sí, por e jem p lo ,  en A le m a n ia  la producción  de 

av iones  en el ú lt im o año de la gu erra  (1918) l le g ó  

a la fabulo.sa cifra de  500 mensuales e In g la te r ra  al 

term inar la guerra  contaba con la enorm e c ifra  de 

•22.()()() av iones, c i fra  que indica c laram ente  que el 

núm ero de los constru idos en el p er íodo  final (1917- 

J918) fué m ucho m ayor, pues hay  que contar con el 

enorm e desga.ste de unidades, por destrucción y  ro­

tura, en las m is iones que e x ig e  una gran  guerra .

Hn resumen podem os  decir  que el material de 

bom bardeo  para p r inc ip ios  del a i io  1938 presentará 

características im pres ionantes  y  hará va r ia r  por c o m ­

pleto el concepto  de la s egu r idad  terr itor ia l relativa 

de los pueblos, a cau.sa de la p ro fu n d idad  inespera­

da a c|ue se puede l levar la agres ión  aérea.

J. V . - G .

•:/

En esta foto se pue ­

de  a p re c ia r  m e jo r  

el m e c a n i s m o  del 

t r e n  r e p l e g a b l e  

del « H e in k e l  111».
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COMENTARIOS
Un error de bulto. El pobre 
m u l t i p l a z a  de  c o m b a t e

i'Siiltíi ahora (|ue el tanioso «n n i l l ip la za  d i ‘ c óm b a le » ,  sobre c in a  i in iw r -  

saliclad de aplicacicMi tanta tinta se gas tó  en una vecina república, só lo  parece 

u til izab le  para a d u a r  en las |)roximidades de las líneas, ruertemente ap ova d o  

por la caza, y  para bom bardeo  de noche, misión para la (jue, com o  es sabido, 

resulta ap to  cualtiuier tipo, incluso los comercia les, a partir de una cierta 

capacidad  de carga .  1.a cosa ha ten ido una enorm e tra.scendencia, ya  (¡ue 

.sobre este d o g m a  del m ultip laza, más bien lento, con m ediana capacidad 

de ca rga  y  m ed ianam ente  a rm ado  — unas características ciue podríam os 

llamar discretas— , .se ed if icó  una doctr ina de em pleo , .se contrató un ])lan 

cié ad íju is ic iones y  casi se abandonaron  en el cajón de los propós itos  de .se­

gu n d a  importancia  la caza y hasta la cooperac ión  con el e jérc ito  — la gran 

preocupación  france.sa hasta entonce.s— . U n  error de  bulto lodo  ello, pero 

(¡ue no se sub.sana fácilmente, pues si las .series en construcción resultan 

d i f íc i les  de parar lo es aun más el rectificar la idea ([ue ocas ionó  un desp il­

farro  de unos miles de m illones.

E l resultado ha s ido com probar  una vez  más (jue las características 

medias en av iac ión  só lo  s irven para fraca.sar. E l b om bardeo  de día fo rzando
*

la caza en em ig a  no resulta posib le , pues la super ior idad  táctica del caza, esta- 

l ) lecida desde los pr im eros tip(js, subsiste, y  hasta se acentúa, a mi ju ic io , 

y  en estas cond ic iones  la penetración p ro funda  en zona en em iga  .sólo puede 

llevarse a cabo  con bom barderos  rápidos, en los (¡ue la carga  se haya sacri­

f icado a la ve loc idad .

R esu lta  que aque llos  «p rop ás i to s  g e n e ra le s »  que m otivaron  el t ipo  han 

qu edado  reducidos al b om bardeo  de noche y  a una m odestís im a actuación 

en las p rox im idades  de las l íneas...,  por darles a lgun a  ap licac ión , pues para 

el reconoc im ien to  y  b om bard eo  táctico parece más adecuado el m onom otor  

ráp ido  de poca carga , capaz de actuar por sorpresa sin a p o y o  de la caza, más 

económ ico  y  más ocu ltab le  en a lgún  ae ród rom o  p ró x im o  al frente.

El presupuesto inglés  

de 1937 para aviación

.1 c rec im ien to  de la av iac ión  ing lesa  durante los cuatro ú lt imos aii(js 

aparece  en las s igu ien tes  cifras : 1934, ve in te  m il lones  de libras ; 1935, treinta 

)  un m il lones  ; 193(), c incuenta y  cinco, y  el actual, ochenta y  ocho  m il lones ; 

o sea que en cuatro años su im porte  se ha hecho cuatro veces y  media m ayor .
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Una idea ap rox im ada  de su cuantía nos la díirá el considerar cjue los ochenta 

y  ocho  m il lones de libras era ap rox im adam en te  el im porte  total dei presu­

puesto es|)añol en

Ivn cuanto a e fec t ivos  únicamente resulta im jjres ionante  la c i fra  de setenta 

mil hombres, in c luyendo  oliciales, tropa y  a lum nos de especia lidades aéreas 

o  auxiliares, pues los 1.750 av iones  o 124 escuadril las (jue han de com pletarse 

com o  fuerzas metropo litanas y  unas 50 escuadril las más entre em barcados 

y  colon ia les, resulta una cifra incluso reducida com parada  con las que se atr i­

buyen a otros países.

L o  C |ue ocurre, en realidad, es c |u e  los av iones  son más e fec t ivos  que sus 

s im ilares de otras av iaciones, ya  que se refiere a aparatos de  «(primera l ín ea »  

respaldados por una^, reser\as de av iones  y  e lem entos en los escalones suce­

s ivos  (|ue perm itirán en caso de guerra  no ya sostener, s ino  aumentar mucho 

e¡ c itado  núm ero  de escuadrillas, a ¡jesar del enorm e desgaste  de las fuerzas 

aéreas en el p r inc ip io  de la guerra .

D e  la « e f e c t i v id a d »  de los 1.750 aparatos da idea el Cjue a pesar del 

d esdob lam ien to  de su o rgan izac ión  aérea y  la cons igu ien te  am p liac ión  de 

e fec t ivos  (|ue se in ic ió  en 1!):55 está p rev is to  jjara lí);i7 im aum ento  de 

J .500 pilotos, o sea casi los necesarios para la total fuerza de primera 

línea.

l ín  la .Memoria (jue acom paña el presupuesto se hace notar que las 

industrias de aviaci(')n ocupan un total de í);5.000 obreros  y  unos cuantos 

m illares más en industrias de arm am ento  y  producción de prim eras mate­

rias ; c|ue los p lazos de entrega  del material por las fábricas han sido 

in< umplid'ns, con el cons igu ien te  retraso en el de.sarrollo del ¡ jro g ram a  : 

que t iece  escuelas c iv i les  cooperan con las de la R o y a l  .\ir F o r c f  en la 

enseñanza de p ilo ta je ,  y  por ú ltimo, que una gran  parte de las industrias 

aéreas han ed if icado  talleres de nueva planta para hacer frente  a los pedido.s 

gubernam enta les .

La  nota humorí.stica v iene  dada por el aum ento  de ca tegor ía  de capitán 

a com andante  del d irector  de la banda de música de la R o y a l  A i r  Forcé , 

puede c|ue en p rev is ión  de una pos ib le  am pliac ión  de la banda o de un 

cam b io  de repertor io  que requiera una dirección más autoritaria. T a m b ién  

aparece in exp l icab le  un aum ento  de dos p lazas de capellán — de 32 a 34— , 

cu yo  reparto es segu ro  su.scite d if icultades al d istr ibuir las vacantes entre 

presbiterianos, ang licanos ,  non con form istas , cató licos  y  restantes con fe ­

s iones c|ue en núm ero  m uy super ior  a media docena figuran representadas 

en el cuerpo  de capellanes de la R .  .\. L'.

E l p rog ram a  total de arm am entos  in g lés  a desarro llar en un qu inquen io  

se refiere a unos 1.500.000.000 de libras — J(>5.000.000.000 de francos— , y  

[ )ers igue el fin de perm it ir  a In g la te rra  segu ir  a rb itrando  en la ])az y  deci­

d ien do  en la guerra  la po lít ica  del Continen te , a rm ado  ahora com o  nunca.
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Caza contra bombardeo
_ a  superior idad  táctica del caza se debe : a su m ayor  potencia de fuego, 

ya  (|ue las armas axiales, m ontadas sobre un afuste r íg ido ,  tienen una 

d ispersión  balística m uch ís im o  m enor (]ue las orientables (en tórrela ) ; a 

que en la fase del com bate  (jue podríam os llamar de « a p ro x im a c ió n »  el 

caza liace fu e g o  con todas sus arm as y  en cond ic iones óp l im as  de puntería, 

m ientras el bom bardero ,  al c|ue habrán a lacado  por un án gu lo  muerto o 

mal batido, d isparará al caza con un m ín im o  de armas y  puntería defic iente ; 

por ú lt imo, el com batir  sobre el pro|)io territorio  o p róx im o  a él, pudiendo 

sa lvarse en paracaídas, \- el ir parapetado tras el motor, y también a veces 

tras los depós itos  de com bustib le ,  da al cazador una moral m uy superior 

a la existente a bo rd o  de los av iones  de bom bardeo . C la ro  (¡ue en la fase 

Cjue pud iéram os l lamar de «rup tu ra  del c o m b a te »  el caza deja  de d isparar 

y  el botnbardero  no ; pero  si la evasión del caza tiene lugar  por un án gu lo  

m uerto  o poco  batido  la pos ib i l idad  de fu eg o  del bom bardero  en esta fase 

no compen.sa ni con m ucho la desventa ja  en la de aprox im ac ión .

'l 'ra tando de eva luar  osla desventa ja  num éricamente en cada pa.sada sin 

unos g ran des  p ropós itos  de exactitud, ten em os :  fase de «a p ro x im a c ió n » ,  

el caza dispara con cuatro armas y  el bom bardero  con una, pudiéndosele  

atr ibu ir  a cada una de las armas del caza un e fecto  útil dob le  a la del 

bom bardero ,  por  razón de su m enor  dispersión balística y  m enor puntería. 

Fase  de ruptura : el caza no hace fu e g o  y  el bom bardero  dispara con una 

am etra lladora  en torreta. C on  el m ode lo  l i jado  más arriba resulta en con­

ju n to  unas cuatro veces  más eficaz el fu e g o  del caza.

Na tu ra lm en te ,  en el com bate  co lec t ivo  — form ac ión  de caza contra fo r ­

mación de bombardero.s—  de.saparece una parte de esla ventaja, pues la 

ap rox im ac ión  y  la evas ión  por án gu los  déb ilm en te  batidos en el com bate  

s in gu la r  resulta fac t ib le  y  no lo es en el com bate  co lect ivo , ya  que las 

fo rm ac iones  de los b om barderos  están estudiadas para batirse los ángu los  

muertos unos av iones  a otros.

A L E J A N D R O  G .  S P E N C E R
Teniente coronel de Aviación

Carácter del Piloto de Caza
M ucho .se ha ponderado  la im portancia  de los factores morales, (brandes 

capitanes, escritores m ilitares destacados, y  en genera l,  la m ayoría  de los 

hom bres  de guerra ,  co inc iden  en que la moral es factor capital de la 

v ic to r ia .

L a  m ayor ía  de los autores se han ocupado  de la moral de la psiquis 

co lect iva , y  ésta no es la moral del com bate  aéreo  ; en él, la psiqu is in d iv i ­

dual go b ie rn a  de m odo  absoliUo. En electo, hay una d iferencia  esencial 

entre el com bate  aéreo y  el com bate  c lásico ; en éste el h om bre  es arrastrado 

f)or el im pu lso  arro l lador  de la masa o por el con tag io ,  por v irtud del cual
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obra autom átican ien ie  en el sentido en que lo hace el g r u p o  del que fo rm a  

parte.

l is to  se exp lica  por la influencia de una com o  especie  de atracción m a g ­

nética de la masa sobre el ind iv iduo .

P o r  con.secuencia, para que e l lo  se verilu jue, .se recjuieren cond ic iones  

especiales. Ks necesario (iiie los hom bres puedan observarse, olr.se, liablarse, 

an imarse mutuamente. Estas cond ic iones  .se realizan en el com bate  terres­

tre ; no así en el aéreo. Lin éste, .sobre todo cuando se ejecuta en aparato  de 

Caza, el hom bre, el P i lo to  no es es t im u lado  por factores extraños a .su ind i­

v idua lidad , porc|ue las circunstancias que privan en esta clase de com bate  

hacen tal co.sa im posib le . Ténga.se en cuenta fp ie al a v iado r  nadie lo em ­

puja, (|ue nadie lo lleva al com bate  : y  (|ue por tanto (¡ueda al a rb itr io  de 

su vo luntad buscar o ev ita r  la pelea.

'i ' ienen cjue existir resortes internos, espontáneos, capaces de m over  e.sa 

vo luntad  hacia la lucha.

.Así, pues, el l ’ i lo to  de Caza  tiene (¡ue .sacar del fon d o  de su ser moral 

la entereza, el a rro jo , la seren idad .. .  C|ue .son ind ispensables para salir  bien 

lib rado  de tan trem enda prueba.

Si por otra parle  se tiene en cuenia  (|ue el hom bre  no es un .ser valero.so, 

cjue el instinto de conservac ión  ini|)er;i en él de m odo  tan absoluto  (¡ue le 

hace o lv idar ,  en c ircunstancias d if íc i les , los conceptos  \alio.sos del honor  y  

d ign id íid , y  la estimación que .se debe a sí m ism o  ; se desprenderá  que el 

P i lo to  de Caza  no puede ser un hom bre  com ún. Se  requiere que reúna cua­

lidades m uy e levadas, só lo  propias de ind iv idua l idades  superiores. D ebe  

sentir horror  por la cobardía , debe tener la íntima convicc i( )n  de cjue la 

cobard ía  y  el honor son incom ija t ib les . D ebe  .ser im|3ertérrito, a la v e z  que 

osado, en el com bate . Su destreza en el p i lo ta je  debe .ser tal, que dé la 

imj^resión de ([ue él y  su aparato  form an un s ( ) l o  .ser.

D ebe  conocer a su aparato  m ejor  C[ue a sí m ism o. D ebe  .ser expert ís im o  

arm ero  y  exper t ís im o  mecánico, listas cualidades, unidas a las morales, 

fo rm an  el a v iad o r  de combate.

S(>lo esta equ il ib rada  reunión de cualidades es capaz de producir  «.4.vt>.v)).

L a  moral y  la peric ia son ind is| )ensab les ; sin la primera, fa l la rá  la 

decis ión, la incjuebrantable vo luntad  de vencer, retiuisito impre.scindible 

del éx ito .  U n  av iad or  que posea únicamente la ¡primera, es decir, (¡ue sea 

va lien te, aco iuetedor, pero  no diestro, .s(')lo será jDiesa fácil para un en em igo  

exper im en tado .

\’ iceversa, el que so lam ente  po.sea pericia, jam ás  derribará un av ión , 

porque fa ltán do le  a com et iv idad  em p leará  todo  su saber en esqu ivar  el 

com bate .

D ebe  estar fam il ia r izado  con la táctica del e n e m ig o ;  debe conocer a la 

perfecciíHi las form aciones, tipos, \e locidades y  características de los apa­

ratos contrarios, para deducir en catia c;i.so la form a de ata(|iie (¡ue o frezca  

más p robab il idades  de éx ito .

lin resumen, podem os  deducir  c|ue el Pilotcj de C aza  debe  ser al m ism o 

t iem po  (]ue va lien te, re f lex ivo ,  l is to  es ; debe ser s iem pre  dueño de  sí 

m ism o  : ni a to londrado , ni temerario , ca[)az de di.scernir, en cuaUjuier m o ­

mento, a tend iendo  a la realitiad, el part ido  más conven ien te .

R A F A E L  M E D I N A
Teniente Armero
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ORGANIZACION Lá Aviación en la España futura

C reem os  necesario, en estos m om entos de renovación tan pro funda jjor- 
q i ie  atraviesa l íspana en todt)s los órdenes de la v ida, hacer a lgunas  ohser- 
\aciones sobre lo (|iie, a nuestro ju ic io , representará en un p róx im o  futuro 
ia A v ia c ió n  en el concierto  de todas las act iv idades luunan;is encauzadas 
seg iin  las normas que mar(|ue la nueva estructura que necesariamente tomará 
el pueb lo  es|jañol al t iTm inar la fe roz  contienda que padecemos.

La  .Aviaci(')n debe |)onerse al a lcance de todas las in te l igencias  v  de todas 
las pos ib i l idades . M ay  (jue hacer una política de .Aviación (¡ue l legue  hasta 
la m isma medula del pueb lo  : hay C|tie consegu ir  cjue no ha\a n ingún  prc»- 
fano  en esta materia, (|ue es la base del P rog re so .

■Analizando las a ]) l icac iones (|ue la naxegac ión  aérea tiene para la in­
dustria, el com erc io , el transporte, las exp lorac iones  científicas, etc., y 
aun desde el |)unto de vista del deporte, encontrarem os en la A v ia c ión  
d i\ersas facetas (¡ue nos |iermiten ir educando a la juven tud . N o s  atrevem os 
a dec ir  t)ue también serv irá  para educar a los n iños que totlavía no llegaron 
a los lím ites de la pubertad y  cpie lu ego  .serán firmes puntales de una 
España ftierte y  despierta, pues practicando de.sde la juven tud  el vue lo  en 
p laneadores  y  desj^ués el \'uelo a vela y  el parachutismo consegu irem os 
crear una generaci(>n de av iadores  aptos  e in te ligentes.

r^ebemos procurar, hac iendo l lega r  la c iencia av ia tor ia  a todas las c on ­
ciencias, (|ue desaparezca esa im|)ortancia y  m isterio  de (jue hasta ahora 
estuvo rodeada la a\iaci(')n y  establecer la l ibre com petencia  de los ensa­
yistas, p ro te g ien d o  cual(|uier p royec to  -.salido del más ig n o rad o  de los 
obreros, con lo (|ue se consegu ir ían  \arias ventajas, entre ellas la de reducir 
el p recio  de las cosas de Aviaci<')n, lo cual traería com o  consecuencia principal 
( I  (|ue au tom áticam ente  aumentase de tma manera enorm e el núm ero de 
personas (|ue v ia jan  en av ión .

Rstá dem ostrado , y ratificado por los m ism os constructores, (jue no 
tienen raz('>n de ser los precios fabu losos (|ue hasta ahora han reg ido  para 
todo  lo re ferente a .\viaci<')n ; ] )ero esta anf)malía tiene su exp licac ión  en 
las causas ([ue hem os m enc ionado  más arriba, o sea el rodear de im por­
tancia v m isterio  una cosa <|ue no debe tener ni más ni m enos importancia 
(¡ue la construcción en serie de una marca de  motocic letas o de au tom óv iles .

C om p ren d em os  <|ue en muchos casos, en .Aviación, hay que em plear 
materias primas \- a leaciones esjieciales Cjue den el coefic iente de resistencia 
\ otras cua lidades que garan ticen  la segu r idad  en el vue lo , pero, a pesar de 
lodo , los i^recios no corresponden al va lo r  intrínseco de los av iones ,  ' l 'odos 
sabem os (]ue a la som bra de casi todas las industrias aeronáuticas se han 
m anten ido  in fin idad de parás itos :  negoc ian tes  e in term ed iar ios  que jamás 
(sa lvo  raras excepc iones )  se preocuparon del p rog reso  de la .Aviación espa­
ñola, s ino de  su m edro  personal y  de especular con el d inero  del pueblo.

l ’ o r  todo  lo expuesto  creem os (|ue se debe iniciar una intensa campaña 
para extendc-r ráp idam ente  en todos los españoles los conoc im ien tos  de 
todas las ramas de la .Aviaci(>n : esto se jiodría consegu ir ,  por  el m om ento  

V m ientras dure la guerra ,  c reando  en todas las pob lac iones de la España 
leal .Aero-C'lubs Po ¡)u lares , asesorados y  p ro teg idos  por el Estado, el cual, 
sin entorpecer  la marcha de la guerra , nos prestaría su conciu'so moral, 
hasta tanto i|ue term inase ésta. (|ue es cuando se entraría de lleno en la 
práctica, con tando  con la protección del A rm a  de -Aviación en form a mate­
rial V económ ica . Esto, cjue de m om en to  es só lo  un proyecto , puede l legar  
a convert irse  en una realidad tan g ib le  con el e.sfuerzo de todos los (¡ue ya 
in ic iados .sepan, a su vez, ser k)s in ic iadores  de la nueva generac ión .

N oso tros  lanzam os esta idea desde A lican te ,  donde  ya se está o rga n i­
zando  un A e ro -C lu b  l ’ optilar, en el ()ue contam os con el asesoram iento  
v co laborac ión  activa de va liosos  e lem entos, en la .seguridad de (|ue será 
im itada por todos los (|ue, com o  nosotros, deseen una nue\a socií 'dad más 
justa, más humana, y a la vez  más despierta y  .sana, dispuesta a los ma- 

\oi'('s sacrif ic ios por la hum anidad.

A N T O N I O  C . i B K Z A S
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M O T O R E S  y  A V I O N E S

Motor Rolls-Royce «Kestrel»

V isU  f r o n t i l  de l m o to r Rolls-Royce «Kestrel XXX».

— Os niolores K estre l son de en friam ien to  m ixto  

(agu a-vap or) y para satis facer las condiciones im ­

puestas por las autoridades aeronáuticas se constru­

yen en varias potencias d iferentes. T od as  las series 

tiel K estre l tienen in tercam biab les sus órganos prin­

cipales.

L os  m otores a com presor tipo « S »  son previstos 

para los aparatos de intercepción y com bate cuya 

a ltura de utilización es del orden de 4.-500 metros. 

Las  s e r ie s i(M S »a  ven tilador para liidros y otros apa­

ratos que necesitan grandes potencias al despegue 

y  cuya altura de utilización es de 1.500 m etros. Rl 

tipo no sobrealim entado se u tiliza  en aviones de 

gran  rad io  de acción.

T od as  las .series del K estre l .son de en friam ien to  

p o r  agua-vapor, lo que perm ite reducir el rad iador 

■en un 2~) por 100.

C O N S T R U C C IO N

C iU ndros .— D el tipo m onobloc, que da una gran 

r ig id ez y  perm ite d ism inu ir el peso del motor.

El b loque está form ado por una pieza de a lu m i­

nio fundido, con circu lación de agua y a ire  en su 

in terior. L o s  asientos de las vá lvu las en a lum in io- 

bronce (adm is ión ) y  acero al n icU elm anganeso (es­

cape) van roscadas al bloque.

Los  cilindros son de acero al carbono y llevan 

en su parte superior una arandela de a lu m in io  para

asegurar la estanqueidad de su unión con el bloque en la parte 

superior.

En la parte in ferio r lleva  una jun ta  estanca form ada por 

dos arandelas de caucho a lo jadas en ranuras trabajadas en 

la pared del cilindro. P o r  debajo de esta jun ta  el c ilindro 

se apoya en el cárter y  el con junto es unido por m edio de 

torn illos que pasan a través de las cam isas de re fr igerac ión  

dentro de tubos de durai, cuyos bordes están rebatidos en 

el b loque para asegurar su estanqueidad.

Fisiones.  —  .Son de aleación ligera  de a lum in io  for jado  

(H id u m in io ) en teram ente trabajados. C ada pistón lleva  cuatro 

segm entos.

Hieias. —  D e acero con sección en H  y  enteram ente tra­

bajadas. L a  biela m aestra tiene la cabeza en form a de hor­

qu illa  y  lleva  el co jin ete  en acero guarnecido in teriorm ente 

de antifricc ión  ; exter iorm en te  es c ilindrico y  es abrazado en 

su centro por la biela aux iliar.

Cigüeña l.  —  El c igüeñal se apoya en siete cojinetes en 

acero fundido, revestidos de antifricc ión  y a lo jados en el 

cárter, a los que se fijan por m edio de bulones. E l m on ta je  

tiene una gran  rig id ez y perm ite desm ontar el cárter in ferio r 

sin tocar a los cojinetes.

Cárte r .  —  En a lu m in io  fundido en dos piezas.

Ví¡hií/íi‘S. —  D os de adm isión y  dos dO' escape por c ilin ­

dro. .Mandadas por dos árboles por in term edio de balan-

..1

D e U lle ' de las piezas de l com presor.
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Vista p o s te r io r  d c l m o to r Rolls«Royce «K cstrc l XXXh.

(.-ines. Las  válvu las de escapi' son ele acero K K  9(55 al sodio 

y las de adm isión son en acero al crotnosilicio.

Arboles  de levas. —  U n o  por bloque. .Mandados por el 

c igüeñal por m edio de acoplam ientos el.'isticos con ob jeto  de 

no transm itir a los árboles de levas las vibr.-icione.s torsiona- 

les del c ifíiieñal. Este m ecan ism o consiste en un árbol flexib le 

a la torsión acoplado a su e.xtremidad exterior por m edio  de 

un d ispositivo  am ortijjuador, lleva un i(niani<uito», tlestinado 

a lim itar la rotación del árbol flexib le. El esfuerzo es trans­

m itido por el «m an {*u ito » _v las \ibraciones del cii>ü(‘ñal son 

así elim inadas.

R eductor .  —  El reductor de las series Kestre l es de tipo 

exc^'ntrico, constitu ido por dos enj^ranajes, el p lato  colocado 

en la parte delantera del c:j<üeñal está provisto  de un an illo  

dentado en su in terior que engrana con un piñón m ontado 

en un árbol tubular corlo , em plazado en el in terior del cárter 

del reductor. En la otra exlrem itlad  del árbol tubular unas 

canaladuras transm iten el m ovim ien to  a un piñón em plazado 

en el in terior y que t^ira sobre rodam ien to a rodillos. Este 

m onta je e lim in a  la repercusión de todas cargas tran.^versales 

debidas a los e iií'rana jes. El piñón engrana con una corona 

dentada, rem achada a un p la tillo  que form a parte del árbol 

portah ílice, g irando ¿ste solir«* cojineteií a rodillos, llevando 

adem ás un rodam ien to  a bolas para absorber la tracción de 

la hélice.

E n fr id i iüe i i lo .  —  L a  bom ba d i’ agua cen trífu ga , de gran 

gasto, está m ontada bajo la ca ja  de engranajes  de la d istri­

bución. Esta bom ba es arrastrada por acoplam ientos acana­

lados, la potencia es absorbida por un árbol vertica l m an­

dado por el c igüeñal.

Puesta  en n u in h a .  —  L;i puesta en m archa a m ano de 

que van provistos estos m otores va m ontada sobre el piñón 

de m ando de la d istribución por m edio de un em brague de

discos, va provista de un m ecanism o ¡)ara evitar que los 

retroce.sos del m otor puedan transmitir.-e a la m anivela de la 

puesta.

Estos m otores pueden ir provistos también de puesta en 

marcha i>or gas carburado, llevando de construcción los ilis- 

positivos para la fijación de los accesorio.^ de dicha puesla.

Ciirhunu lo res . —  Las series X , X I  y X I I  van provistas 

de dos carburadores R o lls -R oyce  Dúplex, dispuestos en el 

in terior de la \’ de los bloques, las dos m ariposas de cada 

carburailor están acopladas por m edio d (' sectores dentados. 

L'n sector tic cada tíos m andado por un sector lotigiludinal 

que perm ite el m ovim ien to  de las cuatro m ariposas de am bos 

carburailores.

Las  series I \’ a \ 'l y \ l l l  a l.\ esláti provistas de un com ­

presor accionado por el d ispositivo  de ilistribución. L a  potencia 

es transm itida por el c igüeñal por m ediación tlel árbol flexible 

que m anda los árboles ile levas.

ICstos m otores están construidos para funcionar con las 

esencias designatlas I ) .  T .  I ) .  230 publicadas por el M in is­

terio del .\ire B ritán ico y cuyo índice ile octano es de 87.

(Ainijyresor. —  E ' com presor de tipo cen trífugo  a gran 

velocidad aspira el a ire  a través del carburador D úplex. El 

m otor es en aleación de alum in io  con pídelas radiales, man­

dado por un tren de engranajes do m ultip licación, com pren- 

dientlo un sistem a de satélites arrastrados por em bragues 

lie fricción ; estos em bragues son m antenidos en contacto con 

los piñones por m edio de resortes ; un husillo m ontado sobre 

el cigüeñal aum enta la velocidad de estos acoplam ientos y 

por consecuencia el esfuerzo cen tr ífu go  de estos resortes ; el 

carburador va colocado en la parte trasera del m otor y  debajo 

del compre.sor.

Kitceiidido. —  El enceiulido se efectúa por dos m agnetos 

de a lta tensión, líistas m agnetos blindadas están situadas a 

los costados del cárter de m andos auxiliares.

.-lí-irfíoi-ía.v. —  Los  m otores K estre l van provistos de una 

tom a de cuentavueltas, dos sincronizadores Constantinesco 

para am etra lladoras y una tom a au xilia r para una generatriz 

de -500 watios.

B I c l l l  y  ém bo lo  de l .K e it re l XXX».
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Avión «Monospar» ST.-18
Geucra ìk ladcs .— K1 «M o n o sp a r » ST.-18  es un b im otor m o­

noplano eie aia baja sem icanliiuvcT. Capaz ile transportar 

un e levado tanto por ciento de caríja  de paf<o, g racias  a la 

•especial construcción de sus alas sistem a m onospar y  a su 

gran velociilad , resultado do su perfil aerod inám ico, tren 

fscam oteab le , hélice de paso variab le  y  flaps de aterriza je. 

Constru ido para llevar dos tripu lantes y  d iez pasajeros, ha­

biéndose tenido especial cuidailo en el con fort de éstos, cabina 

espaciosa, ventilada, con calefacción, bien ventilada, pu- 

■diendo m antenerse una conversación en tono bajo.

F i i i ic io i ian i ie t i lo  y nKUiejo.— lis ta  provisto  de frenos h i­

d ráu licos Pa lm er m andados desde la palanca, requ iriendo 

m uy poco cuidado.

Los  dos depósitos principales están situados en los planos, 

uno a cada lado, con una boca de gran  d iám etro que per­

m ite su aprovisionam ien to  ; por su accesibilidad no es ne­

cesario  em plear escaleras. Un depósito que alim enta el m otor 

p or gravedad  está situado en el batim otor. L a  boca del 

•ilepósito de aceite está situailo .solamente a cinco pies ( l ’ 12 mo­

rros). T od a  la parte posterior ilel m otor es fác ilm en te  ins­

peccionada desde el suelo, perm itiendo la fácil lim pieza de 

filtros. • Está provisto  de batería para la puesta en m archa 

eléctrica, accesiblem ente colocadas en los planos, no siendo 

necesario, por tanto, tenerla que transportar a la cabina, 

com o en otros aparatos.

l il asiento de los pilotos puede correrse hacia atrás, per- 

in ilien d o  la fácil salida de cualqu iera de e llos sin m olestar 

al otro.

16

L a  visib ilida il de  am bos pilotos es perfecta, lo m ism o 

en tierra que en vuelo. E l parabrisas, de cristal «T r ip le x » ,  

inastillab le, aum enta el perfil aerod inám ico de la proa.

El m ando es doble, pudiondo am bos p ilotos m aniobrar el 

escam oteo del tren, flaps y  varia r el paso de la hélice. El 

escam oteo del tren se efectúa por m edio de un m ecan ism o 

electroh idráu lico . En caso do avería  en el s istem a eléctrico  

la bom ba h idráulica puede hacerse funcionar a mano.

E l «.M on ospar» puede vo la r y  v ira r con un m otor solo, 

llevando un d ispositivo  que perm ite  vo la r la rgo  tiem po en 

estas condiciones sin sentirse cansancio.

C o i is ln ic c ió i i .— T od as  las piezas de acero están fijas a 

chapas de cadm io, y  las de dura lum in io  están anodizadas, 

protegidas adem ás por un barniz de a lta calidad, resu ltando 

que la corrosión es im posib le, aun en las peores condiciones.

T o d o  él está recubierto de tela, que perm ite una accesi­

bilidad grande. Un m étodo especial de fabricación  y sujeción 

de la tela es em pleado.

E s lr i tc iu ru  del fuse la je .— Consiste en cuatro largueros for­

m ando un bastidor de acej-o arriostrado por m ontantes. N o  

hay cuerdas ile  piano para el arriostram ien to, asegurando 

con esto su indeform abilidad.

E l fusela je  está constru ido en cuatro secciones : L a  parle  

an terior es la cabina ile los p ilotos ; la segunda sección es 

la cabina de los pasajeros ; la tercera c's la parte posterior 

del fusela je, que es desm ontable ; la cuarta .sección es la que 

soporta la cola y  la rueda del patín.

Los  largueros y los m onlantes están unidos por in term edios

l
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de herrajes y  rem aches que perm iten su fácil y económ ica 

reparación.

E s lru c l i i ra  del a ln .— El ala es de tipo íiionospar unida 

por dos puntos al larj*uero in ferio r del fusela je  ; del m otor 

parte un m ontante que se une al larguero superior del fu ­

sela je, form ando una estructura sem icantilever.

L os  larijueros, com o todas las piezas de aleaciones lige ­

ras usadas en este aparato, están c fid ad osam en te  protegidas 

por un tratam iento anòdico. Las  costillas .son de duralum inio. 

E l con junto requ iere poca atención, y  en caso de rotura puede 

ser fácilm ente reparado.

HancmUi.— Es de tubo.s de acero soldados unida por m edio 

de cuatro torn illos .solameiite al borde de ataque, de form a 

que el m otor puede ser desm ontado solam ente con qu itar 

los cuatro tornillos.

Tren  d i  a terr iza je .— D e tipo cantilever, escam oteable, de 

gran  sencillez y  .seguridad, acciotiado por una bom ba hidráu­

lica m ovida por m otor e léctrico  para ev ita r la m aniobra 

manual ; en caso necesario esta bom ba puede accionarse a 

mano.

E m p e n a je .— L a  cola de tipo can tilever está unida ríg ida ­

m ente al fusela je. L o  m ism o el tim ón de ilirección que el 

tle profundidad están aerod inám icam ente com pensados. T od a  

la cola puede ser fác ilm en te  desm ontada, por .ser la que más 

fác ilm en te  residta dam ificada en caso de accidente.

l i i ieda  de co la .— lín  los prim eros m odelos la rueda era 

e.scamotcable ; sin em bargo  los ú ltim os m odelos no llevan 

rueda escam oteable hasta que los vuelos de CMisayo no nos 

confirm en sus ventajas.

En los m onoplanos de ala baja no es posible a lim entar 

los m otores por gravedad . En el «.M on ospar» existe  un dis­

positivo  que perm ite  a lim en tar un m otor con las bom bas dei 

otro.

Puetlen m ontarse, si así se desea, unos depósitos que 

alim enta los m otores pi>r gravedad , teniendo gaso lina  para 

4o m inutos a velocidad de crucero, y para .'M a plenos gases. 

Esto es m uy recom endable para aquellos que utilicen gaso­

lina de pocos octanos, ])ues así les perm ite  obtener un ahorro 

en gasolina, pues solam ente llenarán estos depósitos de 

gasolina de elc’vado índice de octano que la utilizarán para 

tlespegar, continuando luego el vuelo  con la gaso lina  de bajo 

ín ilice de octano de los depósitos principales. L a  capacidad 

de los depósitos es de 210 ga lones (Oó.'ról). lo  que s ign ifica 

un exceso de .'ÍO ga lones para el radio de acción que indica 

y las perform ances. P a ra  un ra ilio  tle acción m ayor pueden 

m ontarse unos depósitos aux iliares en la cabina.

El depósito de aceite tiene una capacidail bastante su­

perior a la necesaria para su radio de acción, l  n radiador 

de aceite puede m ontarse fác ilm en te  cuando se usa el aparato 

en paí.ses troiiicales.

Calc iac i  ion de la cab ina .— L a  cabina es calentada por 

los gases del e.scape, regu lab le por el p iloto. I.a  instalación 

puetle desm ontarse fácilm ente para su revisión  d iaria , ev i­

tándose con esto accidentes debido a incendios o acum ulación 

de gases.

H é l ic e .— Se utiliza la H am ilton  de paso reglable.

Instalac ión de los pa.tajeros, tr ipulantes y equ ipa je .—  

L a  puerta de entrada a la cabina está a O pies (1 m etro 

ap rox im adam en te ) del suelo, accesible m ediante una esca­

lera. L a  puerta da a un vestíbulo y de ahí se pasa a la ca­

bina de pasajeros, am plia  y  lujosa, decorada por uno de los 

m ejores especialistas. L a  ventilación  es regu lada por el 

p iloto, y  adem ás cada pasajero puede regu larse la suya a su 

gusto. U n a  salida en el techo se ha previsto para caso de 

em ergencia  (necesidad).

E l lu gar destinado al equ ipaje se encuentra en la parte 

posterior. El m onoplano es m enos sensible a la distribución

de la carga , por lo que no hay ningún inconveniente en aco­

m odar todo el equ ipaje en un solo com partim iento. U na sola 

ventana corre a lo  la rgo  de la cabina, siendo así la visib ilidad  

m ucho m ayor que si fueran ventan illas individuales.

Caracterís t icas.— .Motor, P ratt &• W h itn ey  ¡(W a sp » T ip o  

■Sb Potencia. 400 c. v. a 2.200 r. p. m. Indice tic octano 

preferido, 80. L a rgo , 12’97 metros. E nvergadura, 18’1G me­

tros. Capacidad de la cabina, l l ’C m etros cúbicos. Capacidad 

del com partim ien to  del equipaje, 1 ’22 m etros cúbicos.

Pest) del aparato en vuelo, 4.090 k ilogram os. C a rga  de 

pago, 1.G08 U ilogram os. Pasajeros, 10. P ilotos, 2. D epósitos 

de gasolina, 910’L  D epósitos de aceite, .jo ’ ! .

Pcrforntances .  —  N'elocidatl m áxim a al nivel ilel mar, 

280 K . H.

W 'loc idad  m áxim a, a \.ó2ó m etros, .'iOO K . p. I I .

W lo c iila d  de crucero, a I.;j2.5 metros, 270 k ilóm etros por 

hora.

Consum o de gasolina, 182 litros por hora.

R ad io  de acción a velocidad de crucero, 910 k ilóm etros.

T ech o  práctico, 7.310 metros.

T ech o  práctico totalm ente cargado y con un m otor, 2.1.'3.5 

metros.

N'clocidad de aterriza je  (con flaps), 105 H . p. H .
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T E CNI CA
Materias primas para la construcción 

de aviones en los momentos actuales

a ¡»uerra es sabido que todo lo desgasta, y  que todo lo 

absorbe, y  unido esto a los cierres de fronteras, bloqueos y 

otros inconvenientes con que se tropieza para las im porta­

ciones de los m ateriales, nos hace pensar en la necesidad de 

em plear la m enor cantidad posible de m ateria les extran je ­

ros, y adaptar los m ateriales que tengam os en la Pen ín ­

sula para em plearlos en construcciones para la guerra.

Kn aparatos de aviación , los tubos de aceró con bajo 

contenido en carbono son los m ejores para tratarlos a la

autógena, factor que, en la construcción que nos ocupa, fa­

c ilita  y  abrevia mucho las operaciones.

N o  ocurre así con los aceros de a lta  resistencia que, aun­

que la au tógena los suelda, siem pre tiende la soldadura a 

rom perse al ras de la m ism a, puesto que el m aterial queda 

crista lizado y  en trepidaciones constantes term ina por rom - 

per.se.

Por consigu iente, suponiendo que no tenem os dichos m a­

teria les desprovistos de carbono, y  contando con chapas y 

flejes en cantidad de aceros al crom o m uy refractarios, al 

tratarlos a la autógena por estar m uy provistos de carbono, 

m uy bien se podían u tilizar para los fines propuestos, em ­

pleando las hileras de sacar perfiles, con las que podrem os 

hacer viguetas en form a de L' que ni)s serviríin  para sus­

titu ir al tubo ; c laro  está que sus uniones no se podrán hacer 

con la soldadura autógena. P ero  suponientio que contam os

con m áquinas eléctricas de soldar de las llam adas de pun­

tear, provistas de unos electrodos cuyos dispositivos fun­

cionan en form a de tenazas, tendrem os el problem a resuelto.

D icho  esto no tendrem os más que coger las v iguetas que 

se hayan elaborado, y  form arem os los fusela jes, tim ones y 

todos aquellos arm azones que hayan de construirse. El g ra ­

bado representa la unión de las cuadernas y  d iagonales 

form ando las uniones por unos herrajes en form a de car­

telas dontle se aprecian los puntos hecho.s por la m áquina de 

puntear.

Este m ism o procedim iento se puede em plear con todos 

los m etales de a lta resistencia. L os  aceros ord inarios y  sobre 

todo el fleje van a lgo  desprovistos de carbono por las muchas 

pasadas del lam inador y  porque en cada una tiene que 

llevar un recocido perdiendo carbono en cada uno de ellos ; 

estos aceros suelen tener muchas im purezas, en las que pre­

dom inan el azu fre y  el fó s fo r o ; son soldables, aunque no 

están exentos de roturas, pero nunca com o los aceros de alta 

resistencia.

Estos aceros se podrían tratar a la au tógena, en cuyo 

caso tendríam os que re fo rm ar los herrajes de unión.

T o d o  lo d icho no indica que los m ateria les en su estruc­

tura, tratados en esta form a, estén exentos de roturas, tanto 

en trepidación com o en los d iferentes esfuerzos que realiza, 

pero creo que lleva este m ateria l, tratado en esta form a, una 

ven ta ja  sobre la au tógena por la pequeña sección de calor 

que percibe.

Esto, una vez estudiado, sería som etido a ensayos está­

ticos, que serían los que nos darían la verdad, y  de ser 

negativos los resu ltados s iem pre nos pod ía quedar el recurso 

del rem ache, ya  que las m áquinas de a ire  com prim ido  que 

se em plean en la construcción de aparatos de aviación  están 

dando un buen resultado.

C om o dem uestro en estas líneas m i intención es ver de 

qué m anera se podrían aprovechar m ateria les sin tener que 

recurrir a las im portaciones por los actuales m om entos que 

atravesam os.

A N T O S I O  C y iR A  H A N T E S
Obrero de .'Vviación

Ayuntamiento de Madrid



C A R B U R A N T E S

LOS COMBUSTI BL ES L I O U I D O S

I .  O b je to  de este traba jo .— Las presentes líneas no tie­

nen otra pretensión que la tle vu lga riza r a lgunas cuestiones 

técnicas im portantes en relación con los com bustibles líqu i­

dos, tratándolas m uy ligeram ente, pero con la claridad ne­

cesaria para que sean fácilm ente com prendida, por el per- 

.sonal de m ecánicos del A rm a, ajeno, natural mente, a este 

orden de conocim ientos y  que sin em bargo  precisa distin­

gu ir y  conocer e.stos productos para su m anipidación y ap li­

cación debida.

I I .  r .Q ‘<̂  entiende por  c o n ib u s l ió n ?— Los qin'm icos de­

signan de un m odo general a todas las ox idaciones con des­

prendim iento de calor con el nom bre de com bustiones. El 

ox ígeno, que es uno de los gases que contiene el aire, es un 

agen te qu ím ico  m uy activo  capaz de entrar en reacción con 

un gran  núm ero de otras sustancias sim ples y com puestas. 

Estas reacciones tienen lugar casi siem pre con desprendi­

m iento de calor, pero ocurre m uy frecuentem ente que la 

reacción se verifica  sum am ente lenta y entonces el despren­

d im ien to de calor no es perceptible. .Así por e jem p lo  ; la 

m ism a cantidad de ca lor se desprende cuando un g ram o  de 

hierro se ox ida lentam ente en el a ire  que cuando un gram o  

de h ilo  fino del m ism o m etal arde intensam ente en una at­

m osfera  de o.xígeno puro. En el prim er caso se trata de 

una com bustión lenta, y  en el segundo, de una com bustión 

rápida con producción de luz por la incandescencia del 

metal que llega  hasta la tem peratura de su fusión.

En el lenguaje vu lga r se entiende sin em bargo  por com ­

bustión únicam ente estas ú ltim as com bustiones rápidas en 

las que hay potente desprendim iento de ca lor y  producción 

de luz.

P ero  la velocidad de reacción del ox ígen o  puede varia r 

todavía entre lím ites más am plios, ya  que existen sustancias 

tales com o las pólvoras, el fu lm icotón , la  trilita , la d ina­

m ita, etc., en las cuales la reacción es instantánea. E nton­

ces se dice que estas sustancias son no ya com bustibles, 

sino exp losivas, denom inándose tam bién com o «ex p lo s ió n » al 

fenóm eno de estas reacciones v iolentas, en esencia idénticas 

a la oxidación  lenta del h ierro.

¡ I I .  M o to re s  de com bust ión  in terna .— Asi com o esta 

extrem a velocidad de reacción de las sustancias exp losivas 

ha perm itido  la rea lización  de los potentes arm am entos ac­

tuales y o tra  infin idad de aplicaciones prácticas, la com bus­

tión no tan instantánea, pero desde lu ego  detonante, de otro 

orden de sustancias ha perm itido  la realización  del m otor 

de com bustión interna.

N o  in tentarem os exponer el fundam ento de estos m oto­

res, de sobra conocidos por aquellos a quienes está dedicado 

este trabajo, pero sí conviene recordar que el origen  esencial 

de la energía  m ecánica sum inistratla por el m otor es el 

calor de com bustión que expansiona los gases resu ltantes de 

la m ism a, produciéndose una transform ación  de la energía  

qu ím ica potencial en energía  actual térm ica y de ésta, por 

ú ltim o, en energía  m ecánica de utilización

M uchas son las sustancias que pueden ser utilizadas com o 

com bustibles con este objeto, com o diversos son los tipos de 

m otores de com bustión, pero solam ente vam os a tratar por 

ahora de aquellos com bustibles que más d irectam ente nos 

interesan ; éstos son las gasolinas.

I V .  Q ué son las gasolinas. O r igen  y propiedades más 

im portantes  de estos productos.— Las gasolinas son combus­

tibles líquidos, extraídos por destilación ilel petróleo bruto  

natural,  líqu ido oscuro sum am ente in llam able y peligroso 

por contener gran  cantidad de gases explosivos disueltos 

(m etano o grisú y otros). Este líqu ido yace genera lm ente 

entre capas im perm eables subterráneas de d istintos terrenos 

geo lóg icos , m uy antiguos, ricos en restos de seres orgánicos 

p rim itivos  y parece proceder de la descomposición lenta por 

el calor « y  a p res ión » de esta m ateria orgánica.

Para  la extracción de este producto se perforan los te­

rrenos a m odo tle pt)zt>s artesiant)s ha-ta llegar a la capa 

líquitla, la que genera lm ente surge a la superficie con v io ­

lencia una vez alcanzada por la perft>ración a causa tle la 

enorm e presión producida por los ga  es tlisueltos. Después 

en la industria se destila este líqu ido natural y  se obtienen 

d iferentes productos útiles, que casi con las m ism as deno­

m inaciones y  em pleos pasan al ám bito com ercial aún con 

com posición d iferente, según su origen.

Lt)s más im portantes de estos productos son :

m etano y etano. Suelen em plearse com o com bus­

tibles para la a lim entación de las calderas de des- 

 ̂ tilación.

Gases ; propano y butano. Fácilm ente liqu idables se expen­

den al com ercio en estado líqu ido dentro de botellas 

ligeras a débil presión para u tilizarlo  com o sustitu- 

tivo  del gas  del alum brado, en aplicaciones dom ésti­

cas y  de laboratorio.

éter de petróleo, 

gasolinas, 

w h ite  spirit. 

kerosenos (petróleos), 

gas-oil.

aceites lubrificantes, 

fuel-oil.

\ va.selinas.

L íqu idos

Sólidos

N o  todos estos productos pueden ser extraídos de todos 

los crudos (se llam an así los petróleos naturales antes de su 

destilación ), ni se obtienen siem pre en una sola destilación, 

sino que genera lm ente .se efectúa una destilación previa en 

la que se recogen pocas y  am plias fracciones tle productos 

de las que, por rectificacit)iies ulteriores, se separan los res­

tantes.

Pt>r otra parte, variando las condiciones de destilación 

(presión, vac ío ) se logra  m ejorar el rendim iento en cierta 

clase de productos y  obtener otros nuevos (com o, por e jem ­

plo, la gasolina de c rak in g ) a costa de otras fracciones menos 

útiles.

El petróleo bruto natural está constitu ido casi exclusi­

vam ente por distintas mezclas m uy com plejas de unos com ­

puestos m uy sencillos form ados por carbono e h idrógeno 

que en qu ím ica reciben el nom bre de hidrt>carburos, y  cuyo
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núintfro posible en un crudo cualqu iera natural es enorm e, 

con io también son m uy num erosos los que pueden hallarse 

m ezclados para constitu ir una cualqu iera do las gasolinas 

m e jo r rectificadas. T a n to  es así que la constitución de esta , 

m ezclas rara v iz  se investiga , análisis que por otra parte 

r<sultaría sum am ente laborioso.

Tod as  estas especies quínn'cas (los h idrocarburos) tienen 

cada una sus propiedade.^ particu lares, pero presentan en 

genera l grandes sem ejanzas físicas y  qu ím icas y  c iertas di­

ferencias de grupo que perm iten c lasificarlas en conjuntos o 

agrupaciones según sus analogías, a las que los qu ím icos de­

nom inan series.

T od os  los hidrocarburos, sin em bargo, gozan de las pro­

piedades genera les sigu ientes : gases, líqu idos o sólidos, cuan- 

<lo puros, incoloros o blanco traslúcidos, casi siem pre menos 

tiensos que el agua, untosos y sobro todo com bustibles (re- 

cuénlense las pro[)iedades del gas del alum brado, de las 

gasolina.-, petróleos, aceites m inerales y  parafinas, produc­

tos todos constituidos por m ezclas de h idrocarburos los más 

d iversos}.
kedi:ci<lo> a vapor y en m ezcla con proporciones conve­

nientes de aire atm osférico  lodos ellos dan lugar a mezclas 

detonantes, susceptibles de deflagr-nción por la  excitación  de 

una chisp.i ol ''Ctrica. D e aquí su posible aplicación para la 

aün ien lación  de los m otores de com bustión interna.

.\hora bien, las gasolinas no son otra cosa que las m ez­

clas de aquellos h idrocarburos existentes en los crudos, o 

form ados durante su destilación por alteración de los exis­

tentes, que por su especial vola tilidad  se recogen en las frac­

ciones que destilan entre las tem peraturas fijadas por cada 

una de las especificaciones técnicas en relación con la ap li­

cación a que han de ser ilestinatlas.

r .  CiM U I iu le s  íj iie tlelrc reun ir  iiiiti hiieiia gas o l ina .—  

Las ga  olinas destinadas a la alim entación  de m otores re­

qu ieren ciertas cotidiciones de pureza, neutralidad, densidad 

y vola tiliilad , fác ilm en te  com probables en el laboratorio  y 

que bastan por lo genera l para asegurar el rendim iento ne­

cesario  y  la conservación del m otor.

lín  cuanto a los aerom otores las exigencias  respecto a los 

com bustibles son hoy día bastante más rigurosas, porque a 

parte ilo sor necesarios productos, m ás rectificados y  ligeros 

que los que se usan en au tom óviles, hay que tener en cuenta, 

adem ás, dos nuevas condiciones, cuales son : la tensión del 

vapor y  el núm ero de octanos.

Por lo que respecta a la densidad y vo la tilidad  aseguran 

en am bos casos una buena carburación (in fluencia del n ivel 

con tante y surtidor). L a  neutralidad absoluta y  ausencia 

total de ciertos com puestos su lfurados es condición ex ig ida  

para la perfecta inocuidad de los órganos  m etá licos en re­

lación con la carburación (p rincipa lm ente carburador, v á l­

vulas y asientos).

Ln las gaso linas de aviación , com o qu iera que las em ­

pleadas son genera lm ente  más ligeras y volá tiles, si la pro­

porción de h idrocarburos de estos ú ltim os no es la conve­

niente, durante la adm isión se form an en los conductos de 

en lra ila  y  en la cám ara de com bustión bolsas saturadas de 

vapor de gasolina que en ausencia de a ire  no puede entrar 

en com bustión, produciéndose el «a h o g o »  (fa llo s  y  m alas re- 

prises). Ks por esto necesario en el caso de estos com bus­

tibles ag rega r a las com probaciones an teriores la de la ten­

sión m áxim a de su vapor, la cual no debe en ningún caso 

sobrepasar el lím ite  fijado por lag especificaciones técnicas 

para los ensayos do recepción.

Pero  entre todas las condiciones que afectan a los com ­

bustibles de aerom otor la más im portante, sin duda alguna.

actualm ente es la de su va lor antidetonante, no tenida tn 

cuenta hasta hace p(K'o tiem po, pero que dada su alcance 

actual m erece ser considera<la aparte de las restantes ante­

riorm en te  indicadas,

17. ¡{•[í^iniei! detonante de un m o to r .— ^'a hem os in­

d icado a propósito que la com bustión de la m ezcla gasolina- 

aire no e> tan instantánea que perm ita  con fund irla  con una 

verdadera explosión. En efecto, la propagación  de la com ­

bustión desde la chispa orig in a l (b u jía ) al resto de la masa 

gaseosa so efectúa, en régim en norm al, durante un tiem po 

aproxin iadan ien te equ iva len te al que dura la  carrera  lineal 

del pistón. .Si esto no ocurre, si, por ejem plo, la velocidad de 

reacción es m uy superior, la deflagración  de la m ezcla com ­

bustible se ap rox im a a un rég im en  exp losivo, y  entonces, no 

inidiondo vencer los gases la inercia del pistón, éste sufre un 

go lpeo  dem asiado bru.sco con dism inución de la potencia 

útil, el m otor se calienta y trabaja  en rég im en  de ruptura.

En el orden de las exp losiones v io len tas ocurre cosa se­

m ejante. Si un cañón en vez de cargarse  con la pólvora 

progresiva  que le  corresponda, cuya deflagración  dura el 

tiem po preciso en que la bala recorre el a lm a del cañón, .se 

cargara con otro  exp losivo  más rom pedor, por e jem plo, d ina­

mita, el arm a se destru iría reventando, sin consegu ir dar al 

proyectil la velocidad in icia l necesaria, no obstante tratarse 

de un ex i)los ivo  más potente.

D icha irregu laridad  en los m otores se denom ina «d e to ­

nac ión », y  el m ecán ico ju ic ioso  puede ad vertir la  por el so- 

nitlo especial de go lp eo  acom pañado de una dism inución de 

revoluciones y un ca lentam ien to  excesivo  anorm al.

En los m otores antiguos, aún los de aviación , no era pre­

ciso tener on cuenta esta circunstancia a causa de su poca 

com presión, ya que la velociilad  de reacción de los gases 

para una mi..>ma m ezcla es función de su presión ; pero a 

m edida que progresa la  construcción de aerom otores ex ig ién ­

dolos cada voz m ayor potencia se aum enta en los m ism os la 

relación de com pre-ión , lo que lleva im p lícito  m ayores ex i­

gencias respecto a las condiciones de los com bustibles em ­

pleados.

Las gasolinas, según su origen  y  naturaleza, presentan 

Ic-ndencias muy d iferentes a la producción de este fenóm eno, 

y  aún las niejcires, esto es, las m enos detonantes, son hoy 

insuficientes para la a lim entación  de los m odernos aerom o­

tores de a lta  com presión, en particu lar los de los aviones de 

guerra. P o r  ello  precisa el em pleo de ciertas sustancias que 

agregadas a las gasolinas naturales rebajan su velocidad de 

com bustión. T a le s  sustancias se designan con el nom bre de 
antidetonantes.

V I I .  l ’ii/or unl idetonan le  de una gasolina. Ind ice  de 

oc tan o .— P ara  m edir una m agn itud  cualqu iera es preci.so 

siem pre e leg ir  un térm ino de com paración. Si, por e jem plo, 

tratam os de m edir longitudes, el térm ino e leg id o  es o tra  lon­

gitud, el m e tr o ; si densidades (posos re la tivos ), el térm ino 

de com paración es el agua destilada a 4“. C ., y  decir, por 

ejem plo, que una gaso lina  tiene 0721 de densidad, es decir, 

que un volum en  determ inado de ta l líqu ido pesa 0721  veces 

lo que pesa o tro  igual de agua destilada a 4“.

Para  m edir la  tendencia re la tiva  de las diversas gaso­

linas al fenóm eno de la detonación se han e leg ido  com o 

térm inos de com paración  dos h idrocarburos puros, que por 

.serlo tienen su va lo r constante, uno m uy detonante y  otro  

muy antidetonante (eptano norm al e isoctano, respectiva­

m ente) ; con estos dos térm inos extrem os se ha conven ido es­

tablecer una escala arb itraria  de m ezclas de referencia , y 

decir que una gaso lin a  tiene por va lo r an tidetonante 80 oc­

tanos. s ign ifica  que detona en las m ism as condiciones que

■»>
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una m ezcla com puesta (le 80 volúm enes de isoctano y 20 vo­

lúm enes de optano norm al. U n a gaso lina  de 87 octanos de­

tona com o una m ezcla com puesta por 87 volúm enes de 

isoctano y  13 volúm enes de eptano.

V I I I .  .Método para la med ic ión , en la.'! gasolinas, del 

Indice de o d a n o .— El actualm ente aceptado de un m odo casi 

genera l y  desde luego reg lam en ta rio  en nuestra A rm a, con­

siste en com parar la gaso lina  que se ensaya con m ezclas 

de referencia  deb idam ente com probadas en un equipo de 

ensayo C  F  R , según las instrucciones de la Am erican  Aso- 

ciation  fo r T es tin g  M ateria ls.

D icho  equ ipo consi-te  en un m otor m onocilindrico de 

com presión variab le  y  m edib le m ediante un P a lm er adap­

tado al c ilindro  que determ ina la a ltura de la culata del 

m ism o, la cual es m óvil. El m otor va unido, m edian te con­

ven iente transm isión, a un m otor elóctrico sincrono conec­

tado a la red que le ob liga  a trabajar siem pre a un régim en 

de revoluciones determ inado. U n a  m em brana v ibrá til de 

acero c ierra un o rific io  p racticado en la cu lata del m otor y 

soporta im a va rilla  .saltadora que transm ite la vibración a 

un sistem a de torn illos p latinados que cierran el circu ito  de 

un am perím etro  graduado en d ivis iones arb itrarias : el de­

tonóm etro. Ivi carburador tiene tres depó.^itos de a lim en ta­

ción y  una llave de tres vías que perm ite poner en servicio, 

a voluntad, a uno de ellos. Estos y  otros accesorios aseguran 

durante el ensayo la requerida un iform idad  en todas aquellas 

condiciones que son precisas para que los ensayos .sean justos 

y  sus resu ltados com parab les (tem peratu ra constante del agua, 

re fr igerac ión  de los gases en la adm isión y  del aceite, nú­

m ero de revoluciones rigu rosam ente  constante, etc.).

L a  com paración  de la ga>olina a ensayar con las m ezclas 

de re ferencia  o «m ed ic ión  del índice de octan o », se efectúa 

com enzando por hacer funcionar el m otor «a  baja com pre­

s ión » con la gaso lin a  que so ensaya, hasta a justar las con­

diciones de tem peraturas, etc. Después se aum enta la  com ­

presión por m edio de la m anivela  que baja la culata del 

c ilindro  hasta obtener una intensidad de detonación tipo 

(que fijan  las instrucciones para los ensayos com probada 

por la lectura del detonóm etro ). Consegu ida ésta se fija 

el c ilindro  (la  cu lata ) y  se lee la altura de ésta por m edio 

del Pa lm er, deduciendo de olla la relación de com presión. 

Con este dato .se sabe aprox im adam en te  entre qué dos m ez­

clas de la serie puede considerarse com prendida la gaso lina  

a ensayar. (E sta  serie está form ada por m ezclas com pro­

badas de referencia  de va lores de octano conocidos, entre, 

por e jem p lo , los 00 y  90 octanos y  con una d iferencia  entre 

sí de dos en dos octanos.) Se llenan los dos depósitos res­

tantes con estas dos m ezclas de re ferencia  entre las que se 

supone com prendida a la gaso lin a  que se ensaya (a  veces 

hay que hacer varios  tanteos), y  «s in  va ria r la relación  de 

com presión  ni restantes cond ic iones» se hace actuar ahora 

el m otor con una de ellas, por ejem plo, la más baja, y  se 

« le e  la intensidad de detonación que m arca el d eton ón ietro », 

rep itiendo luego esto m ism o con la m ezcla de referencia 

restante. T en em os, pues, anotadas tres lecturas del deto­

nóm etro  : la de la ga.solina a ensayar (la  m ás p róx im a po­

sible a una intensidad determ inada para todos los ensayos) 

y  las de las gasolinas de referencia , de las que una debe ser 

más alta  y  o tra  más baja que la prim era, y  que corresponden 

a va lores  antidetonantes exactos.

P a ra  determ inar ahora el va lor exacto  de la gasolina que 

se ensaya, se interpolan grá ficam en te  las lecturas halladas 

del m odo s igu iente :
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En el e jem p lo  del grá fico  la gaso lina  que se ensaya tiene 

79 ’43 octanos. (Se desprecia la c ifra  de las décim as porque el 

m étodo carece de exactitu il para e llo  y el va lo r se expresa 

siem pre en «un idades de oc tan o ».)

I X .  Valores p rop ios  an i ide lonan les  en las gasolinas  

usuales. .Modo de a um entar los .— Las  gasolinas del m ercado 

presentan va lores m uy variables, cuando más y  sólo por 

excepción, a lgunas gaso linas excelentes de Borneo, m uy 

d ifíc iles  de conseguir, porque no e.xiste producción bastante 

para la dem anda, a lcanza éste la c ifra  de 76 octanos. Las 

ex igencias  que genera lm ente  ,se establecen respecto a este 

punto para la recepción de estos com bustibles son las de 70 

a 73 octanos, m ín im o para gasolinas puras exentas de toda 

adición de m ezclas o productos antidetonantes. Este núm ero 

no es suficiente hoy día para la m ayor parte de las aplica­

ciones y  precisa e levarlo  a 7G (lo  que se consigue por adición 

de benzol), a 80 y  hasta 87 octanos. EstOs dos últim os va­

lores se alcanzan por la adición de un producto líqu ido (el 

E th y l-F lu id  u otro  preparado s im ila r) a base de un com ­

puesto qu ím ico  de alcohol y  p lom o tetrava lente ; el p lom o 

tetraetilo , líqu ido  m uy denso y  extrem adam en te  tóx ico  que 

precisa aun en sus soluciones concentradas m anejarlo  con 

sum o cuidado y precauciones sem ejantes a los de la yperita 

(careta  an tigás, tra je  de gom a, guantes y botas del m ism o 

m ateria l, de.strucción de los residuos con h ipoclorito, etc.). 

P o r  eso las ga.solinas que lo contienen, y  aunque en esta gran  

dilución no sea tan expuesto, «debeti ser teñidas con un 

color especial que lo acuse», que en nuestro servicio es el 

ro jo  (rosa ) para la gaso lina  de 80 octanos, e tilada y azul para 

la de 87.

R A M O N  F E R R O
Comandante de Aviación
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Electricidad y Radio

A

El
A

la casualidad dclx-nios en gran  [jarUf el dest ubriin ienti) 

de los IVní'inu'nos eléctricos. .Así suced<’, por ejem plo, con 

ac|ucllos que ilicron origen  a la |)ila eléc lrica , que m arcaron, 

(Ic m Ic cnlonccs, una serie in in terrum pida do progresos en 

osla ciencia.

( 'l ien ta  la tradición que on 1789 (la lv a n i, profe.sor de 

.Anatomía on Bolon ia, había co lgado  do la baranda de su 

balc(')ii unas ancas de rana, por m edio de unos ganchos de 

sobro, V observó que cada vez que los extrem os libros de  las 

ancas, :il sor m ovidas por el vien to y locar la baranda de 

hierro, sufrían una brusca contracción.

I.a noticia se o.xtenilió rápidam ente, y  m illar« s de ranas 

so sacrificaron a la avidez c ion lífica ilespertaila. Para ex­

p licar osle resultado, (ía lv a n i adm itía  la existencia de una 

((electricidad an im a l» que o.scapaba por m edio de los metales 

en contacto con la anca de rana. Tam b ién  establecía una 

ana log ía  con la ((electricidad a tm osférica », la cual, por aquella 

época, ora lo único estudiado por los sabios en esta ma­

teria.

\ 'o lla , profesor de l'’ ísica on Pavía , era  do otro  parecer. 

K sle  sabio h izo nolar que era necesario en i[)lear forzosa­

m ente dos liras de m etales d iferentes para obtener las con­

tracciones de la rana. Los  m etales por él em pleados fueron: 

el cobre y el cinc, y  dedujo que éslos eran los factores ac­

tivos, que en la rana no ex istía  ningún llúitlo especial, y 

que esta ú ltim a no ora más que el indicador ile un feni'>meno 

que se producía entre los dos metales.

Ln realidad, cada uno de estos sabios tenía razi'm. La 

ilis lin ta  naturaleza ilo los dos metales es ¡ntlispensable para 

la producción de una corrien te ; mas estos m etales no pro­

ducen el efecto  eléctrico observado si no se introducen on un 

líqu ido excita ilor, un líqu iilo  que ataque, por lo menos, a 

uno de los m etales, y este líqu ido lo tenía la rana. Las 

contracciones del batracio acusaban el pa.so de la corriente 

sin ip lem onle.

\ '()lla , obstinado en su m anera do ver. se dedicó a probar 

la voracidad do su opinión. Construyó un aparato  de de­

m ostración, que fue precisam ente la prim era «p ila » .

La  expresión ((p ila », que quoiló para des ignar estos apa­

ratos, se debo a que N'olta rea lizó  su aparato ap ilando discos 

de cinc y  discos de cobre separados por un trapo em bebido 

en una disolución do ácido sulfúrico. Los dos extrem os de 

cinc y cobro, respoctiv.'unonte, form aban los polos do la pila.

[■'n honor de V'olta, se designó con el nom bro do vo ltio  

la unidad que sirve para m edir la tensión de una fuente de 

electricidad, la p ila m ism a en aqiu-l caso. L1 nom bre de 

(i.'dva jii lo encontram os también a lo la rgo  ilel estudio ile 

esta m ateria  : ga lvanóm etro, ga lvanop lastia , etc.

A  ra íz del de.scubrimionto de la pila, cada centro dedicado 

a estos estudios puso todo su va ler y entusiasm o en cons­

tru ir los m ayores aparatos, con el fin de obtener corrientes 

que pudieran enrojecer y aun fundir hilos de h ierro de d iá­

m etros varios.

U n a  de estas experiencias descubrió, por azar, el elec­

e c t r i c i d a d  d i n á m i c a  
n t e c e d e n t e s  h i s t ó r i c o s

trom agnetism o. y  de aquí vienen vincidados m agnetism o y 

electricidad.

I-ll ló  de febrero de 1820, el pro fesor Dersted, exp licando 

un curso en la U n iversidad  de Copenhague, hacía llegar al 

ro jo, por nioilio de una pila de gran  tam año, un hilo de 

p latino on presencia de sus alum nos. EstOs observaron que 

al cerrar el c ircu ito una agu ja  im anada, que se encontraba 

cerca del h ilo de platino, su fría  bruscas desviaciones. Era 

la prim era m anifestación  de los efectos m agnéticos produ­

cidos por el paso de corriente a través del h ilo de platino.

El 11 de noviem bre del m ism o año la experiencia de 

Copenhague .se repetía en la .Academia do C iencias de París. 

.A estas experiencias asistían los dos sabios físicos, .Am­

père y  .Aragó, gracias a los cuales se conocieron, más tarde, 

las loyos que regían  estos fenóm enos. En 1827 era publicada 

por .Ampère su M e m o r ia  sobre la teoría  m a tem át ica  de ¡os 

fenóm enos  electromagnéticos .

P or el m ism o tiem po ei'a descubierta por Faraday, cuyo 

nom bre debo estar on prim era línea de los sabios dedicados 

a estos estudios, la inducción eléctrica. Faraday, cuya pro­

fesión era la de encuadernador, gozaba de un claro talento 

y gran  constancia, m ediante la cual, y  a pesar de sus fra­

casos, logró  llegar a descubrir la inducción.

Este fenóm eno, entonces desconcertante, perm itía  obtener 

una corriente en un conductor sin que éste estuviera unido 

a fuente a lguna de electricidad.

En este fenóm eno están basadas precisam ente todas las 

m áquinas eléctricas (m agnetos, d ínam os, transform adores, 

etcétera).

M edian te los estudios de .Ampère se llegó  a descubrirr el 

electroim án, sin el cual la electricidad no se habría desarro­

llado nunca hasta el punto que hoy la conocemos.

U n a vez en pososi('>n del electroim án ilo la corriente se 

inventa el te légra fo . Los  prim eros resultados fueron muy 

im|)erfoctos, ya que fué necesario em plear un h ilo  para 

calla letra del alfabeto. Los  profesores a lem anes Ganss y 

W eber. que fueron los inventores, sustituyeron las letras del 

a lfabeto por signos convencionales, y, desde entonces, esta 

ram a de la electricidad tu\o gran desarrollo.

Estos dos sabios, en el año 18;W, connm icábanse a c ierta 

distancia, in troduciendo a retirando un imán de un devanado, 

|)or cuyo m edio se engendraban en estas corrientes induci­

das, que oran acusadas en la estación con traria por deriva­

ciones do un.i agu ja  im anada. La  corrien te creada por el 

m ov im ietilo  del imán so transportaba por m edio de dos 

hilos de .'Í.OOO metros, y  el núm ero ile desviaciones a derecha 

e izquierda y su com binación indicab;i lo convenido.

ICn 18-12 un am ericano, .Samuel M orse, por m edio de 

electroim anes y  su célebre a lfabeto  M orse, logra  m ejorar el 

s istem a de te legra fía , com unicando a largas ilistancias con 

una sencillez y velocidad hasta entonces desconocida. Desde 

aquella  fecha, a través de sucesivas m odificaciones, llegam os 

al estado actual del te légra fo , tal com o hoy se conoce.
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Radiobalizas de «cono de silencio» 
para marcar la s ituación exacta 
de los rad io fa ros  d irecc iona les

eciciili.iiUMi(e el «B iireau  o f  A ir  C on im crce », ele N o r­

team érica, ha csliuliaclo y cxperim cnta ilo  un sistem a ile se­

ñalam ien to que consiste en un intenso haz de energía  radio- 

eléctrica d irig ido  vertica ln ien te hacia arriba para m ejorar 

al ya  fam ilia r «con o  de s ilen c io » de los radio faros.

Kn los Laboratorios  de este ¡(B u reau » y por la .Sección de 

Estudios de R adio, d irig itia  por W illia m  E. JacUson, se 

han rea lizado ensayos sobre este haz vertica l denom inado 

«B a liz a  Z » ,  sieiu lo de resu ltados prácticos excepcionales 

los recientes avance.« en esta m ateria.

Se hicieron estas instalaciones de radio de ú llin io  m o­

delo en C h icago , K ansas C ity , Nevvarií y  W ash ing ton , que­

dando reser\;ida la instalación de W ash ing ton  para ensayos 

ulteriores de nuevos ijerfecc'.onaniientos. Las nuevas insta­

laciones funcionan con una frecuencia de 7ó m egaciclos, y 

con una m odidación de -i.000 ciclos ; habiendo quedado su­

prim idas las balizas que operaban con una onda de 91 m e­

gaciclos, y con m odulación de GO ciclos.

El rect p lor especial de a bordo (de un peso aproxim ado 

de 3 k ilog ram os ) estud iado por el «B u rea u », para u tilizar 

estas señales, sum inistra s im ultáneam ente al p iloto  indica­

ciones auditivas y visuales. L a  señal auditiva  se obtiene 

conectando en para lelo la intensidad de la corriente ile 

audición del nuevo receptor con la del receptor direccional 

normal.

El p iloto  al volar gu iado  por las señales d irecciona­

les norm ales, oye las señales de la baliza superpuestas a las 

anteriores, al pasar sobre el rad io fa ro  d ireccional. L a  señal 

se hace perceptible im poco antes de que el avión  pase por el 

«con o  de s ilen c io » usual, >' su intensidad crece rápidam ente 

hasta un n ivel m áxim o  predeterm inailo.

L a  señal perm anece constante en su nivel m áxim o du­

rante un período considerable de tiempo, que depem le de la 

altura y la velocidad, y  luego se extingue. .Siendo de ángu lo 

m uy cerrado, las señales de la baliza no dan lugar a inter­

ferencia en la recepción de las señales radiodireccionales.

L a  .señal visual la proporciona una pequeña lám para 

])ilo to  norm al, de 12 voltios, m ontada en el tablero de ins­

trum entos al lado lie los dem ás indicadores de vuelo. Esta 

lám para perm anece encendida durante el tiem po en que 

se oye la señal de la baliza.

El receptor es un sim ple detector am plilicador, com puesto 

de una vá lvu la  9o-l, otra (i.I '.7  y  o ira  Só. El circu ito de 

salida contiene un filtro de banda ajustado para 3.000 ciclos 

para evitar indicaciones erróneas. Los  detalles del circu ito 

se aprecian en el esquem a de la figura I. La  selectividad del 

receptor y sus características eléctricas son excelentes, 

listas características han sido m edidas con un generador de 

señales tijío  G. R . ti04B adaptado |)ara una modulación de 

.‘50 por 100. L a  sensibilidad alcanzada fué de -KiO m icrovol- 

tios, pudiendo ser variada  a partir de un m ;íx im o de 

unos ;i00 m icrovoltios, por ajuste de la tapa del arrollado 

de re jilla  del detector.

Eiisavo de diversos tipos de aiite iu i .— .Se han ensayado 

d iversos tip<>  ̂ ‘ le antena em isora con el ob jeto  de obtener una 

señal de baliza libre de puntos m uertos o lóbulos y  que 

tuviese una form a c ircu la r ; también se trató de que el 

tam año del haz de señalam iento fue.se varias veces m ayor 

que el «con o  de s ilen c io » del rad io faro  direccional a la 

altura de LOOO m etros, y  que su d istribución resulta.se bastante 

un iform e por encim a de est:i altura. El tipo de antena que 

cum ple estos requ isitos resid tó ser de construcción y reg la je  

m uy seticillos, com o puede verse en las figuras 2 y .'}. La  

señal de este tipo de antena se ensancha con gran ra|)i-

■■la V
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dez hasta los 1.000 m etros, y  a partir de esta a ltura perm anece 

casi constante hasta llegar a los 3.000 m etros, que es su techo. 

V o lan do  a 1.000 m etros de altura, con velocidad m edia  de 

160 k ilóm etros  por hora, la señal dura aprox im adam en te  

27 segundos.

Es necesario hacer constar que la  frecuencia p rop ia  de 

la  antena de a bordo y  el lig e ro  retardo m ecán ico en el 

re levador del receptor hacen que la lám para del indicador 

de señales retrase su encendido hasta que el avión  se halla  

situado casi encim a del rad io faro . L a s  curvas de señala-

Fig. 2 .— M on ta je  expe rim en ta l de la antena de la radiobaliza.

m ien to  de la radiobaliza pueden ser obten idas em pírica­

m ente pasando en vuelo  varias veces y  en distintas d irec­

ciones sobre dicha baliza. Este procedim ien to com pensa tam ­

bién, en parte, los efectos del viento.

E l tam año y la altura del haz son función de la  potencia 

de transm isión y de la sensibilidad del receptor. L a  sensi­

b ilidad del receptor depende de la altura e fec tiva  de la 

antena receptora, y  en los ensayos realizados por el «B u rea u », 

la  antena receptora estaba form ada por un cable de 1 ’65 m e­

tros de longitud, colocado a 18 centím etros por debajo  del 

revestim ien to  de tela del avión  y  conectada al receptor por 

m ed io  de un cable ocu lto de 1 ’09 m etros. D uran te  la puesta 

en punto del aparato  receptor se fué  rebajando su sensibili­

dad hasta que no respondiese a las d iversas señales de 

u ltrafrecuencia y  de frecuencia rad iod ifu sora que tanto abun­

dan en las proxim idades de W ash in g ton . L a  sensibilidad 

adecuada resu ltó ser de unos 460 m icrovo ltios . Adem ás se 

p roveyó  al aparato  de un buen filtro  de sector de onda 

para 3.000 ciclos. E sta  precaución en com binación con la 

desensibilización del receptor dan una protección, suficiente 

por el m om ento, contra errores por confusión con otras 

señales.

U n a  vez las condiciones de recepción establecidas se 

ajustó  la potencia del transm isor hasta obtener el tam año 

de señal conveniente. N atu ra lm en te , aum entando la po­

tencia y  sacrificando a lg o  la anchura del haz a bajas 

alturas, es posible obtener una señal que alcance más allá 

de los 3.000 m etros para casos especiales.

E l equ ipo actual es susceptible de este aum ento sin 

alteración , ya  que su potencia es solam ente de 5 vatios.

Ins ta lac ión  de la antena .— L a  disposición de la antena 

de transm isión consiste en cuatro d ipolos de sem ionda ho­

rizontales colocados a la d istancia de un cuarto  de onda 

sobre el guelo y  d irig idos  en las cuatro d irecciones card ina­

les a partir de un centro com ún. L a  alim entación  de las 

cuatro  antenas se hace desde el centro com ún por m edio  

de un d ispositivo  especial que o rig in a  corrientes com pen­

sadas en las cuatro antenas y  una d iferencia  de fase de 

90° eléctricos entre las corrientes de las antenas adyacentes. 

P a ra  dom inar el funcionam ien to del transm isor y  la antena, 

a lguna de las señales de rad io frecuencia  se rectifica y  se 

filtra acoplándola después al cable de control que va  desde 

el rad io fa ro  hasta la  estación de control del aeropuerto. 

En la estación de control, la señal se lleva  a un instru­

m ento de m edición que indica c laram en te al operador el 

estado del equ ipo de transm isión.

Es posible an ticipar que para  el fu turo las frecuencias 

u ltraelevadas serán m uy em pleadas en todos los cam pos 

para una gran  variedad  de servicios. Es c laro  que si en 

otros servicios se fijan  frecuencias m uy p róxim as a la de 

75 m egacic los de la  rad ioba liza  u tilizando los actuales re­

ceptores, que no son extrem adam en te  selectivos, pueden 

ocu rrir a lgunas in terferencias. L o s  receptores superhetero­

dinos con control de cristal de cuarzo que pudiesen sum i­

n istrar la necesaria selectividad requerirían  una estabilidad 

de a lta  frecuencia en las radiobalizas transm isoras m ás ele­

vada que la que hoy es posible. T en ien d o  en cuenta todo 

esto el «B u rea u » ha ensayado y experim entado los recepto­

res superheterodinos de control de cristal de cuarzo y  cable 

L o th  y  transm isores controlados tam bién por cuarzo.

Fig. 3 .—V a lo r e lé c tr ico  v e c to r ia l de los d ipo lo s . O. K .
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Fotografía aérea

N o es m i propósito  al haceros esta pequeña reseña el ex­
poner una h istoria m íis o menos detallada sobre la 

fo tog ra fía , sus princip ios y  hom bres que más han contribu ido 
al desarrollo  y  adelantos de la m is m a ; m i única ¡dea es 
solam ente hacer a lgunas consideraciones sobre la enorm e 
im portancia que la fo to g ra fía  tiene en la guerra.

Entre los m últip les elem entos de in form ación  de que dis­
ponen los A ltos  M andos en la guerra , tanto en los elem entos 
de preparación com o en el desarrollo  de los m ism os, la 
fo to g ra fía  es uno de los más im portantes ; y  ésta, com o 
elem ento de in form ación , adqu iere su m áxim o  va lo r cuando 
se obtiene desde el aire.

L a  facilidad  con que el aeronauta se traslada de una 
parte a otra, la ven ta ja  que tiene de poder observar desde 
el punto de v ista  m ás conven ien te y  de poder llega r y  per­
m anecer sobre la vertica l de las líneas enem igas, hacen que 
el reconoc im ien to  aéreo  sea, ^in duda alguna, la  m ejor 
fuente de in form ación  para el M a n d o ; pero este reconoci­
m iento no es com pleto, o por lo m enos está sujeto a errores, 
cuando no va  acom pañado de la fo to g ra fía  aérea ; el tiem po 
que el observador perm anece sobre el ob je tivo  es m uy fugaz 
para ver y  retener en la m em oria  la d iversidad de m ister ios  
que se observan sobre las líneas enem igas, sus obras defen ­
sivas y  sus preparativos de avance ; al m i m o tiem po que la 
im aginación  del observador es fác ilm en te  d istraída por falsos 
ob jetivos o por otros m enos im portantes, m ientras le paran 
inadvertidos asuntos de verdadero interés ; por e ta causa la 
fo to g ra fía  es com plem ento indispensable en la  observación 
aérea, ya  que en el m om ento preciso ha de ser el árb itro  del 
reconocim iento ; su m is ió n  exp loradora ,  tanto en la  prepa­
ración com o en el desarrollo  de las acciones de guerra, llenan 
los más altos fines de la in form ación  y  su objetiv idad  des­
troza las tendencias a fa lsear los hechos, exagerando unos y 
om itiendo, qu izá, otros de más im portancia.

I.a  fo to g ra fía  aérea ha ven ido tom ándose en todas las 
operaciones m ilitares com o m edio  im portante de reconoci­
m ien to ; en la gu erra  L íb ica , Ita lia  utilizó  ya  sus aviones 
para la ob ten c ión ,d e  fo tog ra fía s  con resu ltados p lenam ente 
satis factorios, y  en la cam paña de M anchuria el e jérc ito  
japonés obtuvo tam bién, por el m ism o procedim iento, ser­
v icios m uy im portantes ; pero cuando la fo to g ra fía  aérea, 
com o fuente vera z de in form ación , adqu irió  todo su apogeo 
fué durante la G uerra Europea y  al p rincip io  de la  guerra  
de posiciones (1914-1915), en donde todos los e jérc itos beli­
geran tes com prendieron  la  im portancia  que la fo to g ra fía  
aérea tenía en los servicios de exp loración . P o r  esta causa 
.se obtenían vistas de las organ izaciones enem igas y  por la 
continua repetición  de éstas y  su adecuada in terpretación  se 
veían todos los planes, variaciones y m ovim ien tos del adver­
sario  ; constituyendo por esta causa un verdadero y  va liosí­
sim o e lem ento de in form ación  que por todos los dem ás m e­
dios era im posib le  obtener ; es decir, que la fo to g ra fía  aérea 
durante la pasada gu erra  adqu irió  tal im portancia, que los 
Estado:-, M ayores  de los distintos Cuerpos de E jérc ito  la usa­
ron com o elem ento insustitu ible en la m isión de recogida de 
dalos  y  com o árb itro  de todas sus resoluciones, tom ándola 
adem ás com o base de todas las exp loraciones aéreas.

L a  gu erra  m oderna, con sus adelantos en las m áquinas 
de opasición contra los reconocim ientos aéreos, hace que 
éstos no puedan rea lizarse a determ inadas alturas, teniendo 
que efectuar dichos reconocim ien tos cada vez más elevados, 
lo que con: tituye un verdadero obstácu lo para el observador. 
L a  form ación  del terreno a grandes alturas resulta muy 
d ifíc il de apreciar, por lo  que los reconocim ientos resultan 
ineficaces si no van auxiliados de ap ara to ; fotográ ficos  que 
reproduzcan el terreno y  que después, tras una hábil in ter­
pretación, nos enseñen todo aquel arsenal de datos in fo rm a­
tivos que al observador le ha sido im posib le ver y  apreciar.

Importancia de la fotografía 
a é r e a  e n  l a  g u e r r a

T od os  los cálculos y  suposiciones que se hagan de las 
operaciones resu ltarán incom pletos y  confusos al com parar­
los con el reconocim iento fotográ fico , en el que las m onta­
ñas, valles, rocas, obras defensivas, trincheras, ob jetivos a 
retaguardia , etc., etc., están representados en su realidad 
exacta y escala determinada.

N o  sólo es indispensable la fo to g ra fía  aérea com o único 
elem ento veraz de in form ación  .-■obre las posiciones enem i­
gas ; su aplicación para la  construcción y rectificación de 
planos es de un va lo r también incalcu lable para los A ltos 
M andos. D uran te la  G uerra Europea, cuando no existían 
planos o su obtención por otros procedim ientos era d ifíc il o 
im posib le, la fo to g ra fía  aérea zan jó  todos estos obstáculos 
y  por este procedim iento se llegaron  a form ar planos per- 
fectí: imos.

L a  preparación del tiro  de s itio  durante la Gran G uerra 
e x ig ió  planos en grande escala de que no se disponía. F ran ­
cia, por ejem plo, u tilizó  para e llo  los planos catastrales 
1 : 10.000, pero estos planos carecían de detalles p lan im é­
tricos que era preciso señalar, y  este trabajo  en la  zona 
ocupada por el enem igo  fué rea lizado con fo togra fías  aéreas.

L a  fo tog ra f ía  es, pues, u n  d ocum en to  uirrebatiblen, y, en  
conclus ión, no hay quien pueda desconocer que las fo tog ra ­
fías son el « c o m p le m e n to  necesario »  en cua lqu ier  reconoci­
m ien to  aéreo.

T od os  estam os convencidos de que la  fo to g ra fía  aérea 
es el au x ilia r precioso e insustitu ible de los Estados M ayores 
en la  gu erra  m oderna, pero e lla  sólo tiene un verdadero 
va lo r cuando va  acom pañada de una hábil in terpretación ; 
y esta in terpretación, para ser buena, tiene que ser hecha, 
prim ero, por el observador autor del reconocim iento fo to ­
grá fico , porque éste, conociendo m ejor que nadie el terreno 
sobre el que ha volado, se encuentra en condiciones de poder 
descifrar rápidam ente todo lo que en la ob.servación le ha 
llam ado la atención. P ero  no basta la interpretación del ob­
servador ; es necesario que ésta vaya  com pletada por el estu­
dio hábil y  m inucioso de un personal especializado, que 
dependa de las O ficinas de In form ación  e Interpretación 
F o to g rá fic a ; este personal, por su preparación y  conoci­
m ientos especiales, está habituado a esta clase de trabajos, 
por lo que su labor resu lta de una utilidad incalcu lable para 
el mando.

C om o  final de esta reseña es de justic ia  hacer mención 
de que nuestra A v iac ión  tiene un personal especializado y  
en condiciones de llenar las más austeras exigencias  de nues­
tra guerra , m ateria l en abundancia y  una organ ización , sin 
duda n inguna, m uy superior a la del adversario, quien, a 
pesar de su deficiencia, nos hace un verdadero alarde de 
sus reconocim ien tos fotográ ficos  ; y  siendo esto así es nece­
sario in tensificar nuestros reconocim ientos fotoaéreos para 
descubrir, prim ero, todo aquello  que al m ando pueda inte­
resar por su va lo r com o in form ación  m ilitar, y  segundo, 
para que las fo tog ra fía s  aéreas puedan probar la verdad de 
nuestros bom bardeos y  reconocim ientos sobre cam po ene­
m igo  cuando el adversario  intente fa lsear nuestra conducta.

T o d o  esto se puede hacer con la m áxim a am plitud ; te­
nem os .Secciones Fo tográ ficas  Aéreas para dotar todos los 
frentes y  llenar las más am plias necesidades, fo tóg ra fos  
aéreos dispuestos y  capacitados para rea lizar las más arries­
gadas in form aciones y  reconocim ientos fo tográ ficos  que se les 
pidan, personal de laboratorios com pletam ente técnicos y 
hábiles in terpretadores de fo tog ra fía s  dispuestos a descubrir 
y  descifra r los más sim ulados y  ocu ltos enm ascaram ientos.

O V I D I O  .M . I C I I O  D I E Z
Teniente Fotógrafo
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A v i ó n  A N T - 7 ,  t ipo  de m a te r ia l  de v u e lo  que  ha se rv ido  para la e x p e d ic ió n  de la U. R. S. S, al P o lo  Norte.

La conquista del Polo por los 

av iadores  de la U. R. S. S.

En  el año  1935 el g ran  in ves t igado r  y  exp lo ra d o r  

ártico ruso O t to  Schm id t,  j e fe  de la A d m in is trac ión  

Centra l de la V í a  M a r í t im a  del N o r te ,  con f ió  al 

hero ico  av iad o r  V o d o p ia h o f  — célebre  por  los arr ies­

g a d o s  sa lvam en tos  del n au frag io  po la r  de! C h e l iu s -  

k in—  el estudio  de un p royec to  para la exp lo rac ión  

y  conqu ista  aérea del P o lo .

L a  idea de la conqu ista  de  tal o b je t iv o  por m e­

d io  del d i r ig ib le  fué  rechazada por  el mal resultado 

de exper ienc ias  anteriores (recuérdese el ca.so del 

I t a l ia )  y  po r  considerar el g ran  r íg id o  com o  dem a­

s iado f r á g i l  y  lento.

D esde  lu ego  lo ideal era el em p leo  de av iones  

de  g ran  tone la je  ; pero  la d if icu ltad  m ayo r  que se 

o frec ía  a esta considerac ión  resid ía en la fa lta  de 

lugares  adecuados para el a terr iza je .  S in  em bargo ,  

las in fo rm ac iones  -d e  N ansen  sobre  la exis tenc ia  

de g ran d es  (ixtensiones de h ie lo  p lanas y  sin g r i e ­

tas y  el hecho de que P e a r y  hubiera p o d id o  hacer 

g ran d es  marchas d iarias sobre  los h ie los  en su últi­

ma exped ic ión  perm it ie ron  dec id ir  el em p leo  de  g ran -

.n t r e  las gestas  cum plidas  por  la a v ia ­

ción m undia l n inguna  tan llena de in­

terés y  fuerza  em ot iva  com o  la concjuista 

del P o lo  N o r t e  por los av iadores  de la 

U .  R .  S .  S .

N o  se trata de un vu e lo  d epor t ivo  

sin u ti l idad  práctica inm ediata , s ino de 

una g ran  exped ic ión  científica, cuyas m i­

siones, entre otras, son : aclarar los pro­

b lem as re la t ivos  al m o v im ien to  de  las 

ma.sas de h ielo, reso lver  a lgu n os  puntos 

oscuros sobre  el m agn e t ism o  terrestre, 

d i luc idar las cuestiones com p le ja s  de la 

e lectr ic idad atm osfér ica , con.seguir una 

m e jo r  com prens ión  de los p rob lem as de 

la o ceanogra f ía ,  con segu ir  la c la ve  para 

la pred icc ión  del t iem po  en los países oc­

cidenta les y  per fecc ionar las teorías de 

la m e teo ro log ía ,  etc., etc. E l  atacar todos 

estos puntos e x ig e  una p ro lo n ga d a  estan­

cia en el centro  de la cuenca po lar .
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des av iones, s iem pre  que éstos estuviesen adecua­

dam ente  preparados con patines.

V o d o p ia n o f  e l i g ió  com o  t ipo  de aparatos utili- 

zab le  los g ran des  cuatr im otores  A N T - 6  y  los b im o ­

tores A N T - 7 ,  capaces de transportar una ca rga  útil 

de  más de dos toneladas en un radio de unos 3.000 

k ilóm etros .  R esp ec to  a la fo rm a  de realizar el ate­

rr iza je  V o d o p ia n o f  adop tó  el s istema de patines en 

v e z  de ruedas.

El 21 de m ayo , a las c inco  de la mañana, des­

p e g ó  de  la Is la  R o d o l f o  (E s tac ión  po lar  que era la 

más septentrional del m undo ) el a v ión  « U .  R .  S .  S .-  

170» p i lo tado  por V o d o p ia n o f ,  l levan do  a b ord o  al 

p ro fesor  S ch m id t  y  al j e fe  del G ru p o  de invernada 

I .  P ap a n in ,  al radio K re n k e l  y  a los in ves t igadores  

c ientíf icos C h ir ch o f  y  F edero f ,  especialistas, respec­

t ivam ente , en H id r o b io lo g ía  y  .M agnetism o. Pocas  

horas después aterr izaban a corta distancia del 

P o lo .

U lte r io rm en te  fueron l le g a n d o  al punto po lar  de 

invernada  (un g ran  banco  de h ie lo  en lenta der iva ) 

va r ios  a v iones  más, p i lo tados  por  los av iadores  

A le x e ie f ,  M azuruk , M o lo k o f  y  otros. Estos  av iones  

descargaron  en el punto de invernada  toneladas y  

tone ladas de materia l de instalación, v ív e res  e ins­

trumental c ien tí f ico . T a n to  la navegac ión  para a l­

canzar d ich o  punto com o  los aterr iza jes  se realiza­

ron con una precis ión m arav il losa .

P o c o  es el t iem po  transcurrido y  ya  se van co ­

noc iendo  los resultados de  las prim eras in ves t iga ­

c iones y  adem ás ya se han ob ten id o  inm ed ia tos  re­

su ltados de g ran  transcendencia  práctica. E n  p r i­

mer lu gar  se observaron  y  estudiaron ciertas an o ­

malías en la p ropagac ión  de las ondas radioeléc- 

tricas en las p rox im id ad es  del p o lo  m agn é t ico .  En 

s eg u n d o  lugar  se ha hecho g ran  núm ero  de sondeos 

que ya perm iten  hacerse una idea de las p ro fu n d i­

dades marinas en la zona del casquete po lar . En  

tercer lugar, el fun c ionam ien to  regu la r  de  la esta­

ción m e teo ro lóg ica  « P o l o  N o r t e »  ha p e rm it id o  m e­

jo ra r  tanto la p rev is ión  del t iem po  que ha hecho p o ­

s ib le  el en lace aéreo  M oscú -S an  F ran c isco  a través 

del P o l o  y  que adem ás da la base para el p royec tado  

v ia je  del rom peh ie los  u S a d k o » .  E n  cuarto lu ga r  se 

ha con segu id o  un cons iderab le  avance  en el con o ­

c im ien to  de la d er iva  de los h ie los.

Pa ra  la rea lización y  en tre ten im ien to  de la ex ­

ped ic ión  se han puesto en ju e g o  los más m odernos  

m étodos  de la C ienc ia  y  la T é cn ic a .  A s í ,  p o r  e jem ­

plo , en la Is la  R o d o l f o  se ha insta lado un m oder­

n ís im o rad io faro  d irecc iona l cu yo  ra yogu ía  apunta 

exactam ente  en la d irecc ión  del em p la zam ien to  de 

la estación de invernada  ; esta es una de las causas 

de  la precis ión en la navegac ión  de los av iones  e x ­

ped ic ionarios . R e f ir ién d on os  al material científico, 

y  por no citar más que un caso, hem os de apuntar 

la ex trem a novedad  y  precisión del material em ­

p leado  en la invest igac ión  del m agnet ism o  polar. 

O t ro  dato que demuestra el g ran  cu idado con que 

se ha o rgan iza d o  la exped ic ión  es que el p r im er 

av ión  que salió  con dirección al P o l o  iba prov isto  

de p i lo to  autom ático .

C o m o  serv ic io  perm anente  de radio se ha esta­

b lec ido  el s igu ien te  : M oscú -D ickson - Is la  R o d o l fo -  

P o lo .  L a  estación del P o l o  es la L V I  po lar  y  su 

señal de l lamada es U .  P .  O .  L .  (U n ió n  Po lu s ) .

Esta  estación env ía  a M oscú  d iar iam ente  cuatro 

partes m eteo ro lóg icos .  L a  estación func iona  cons­

tantemente, y  para darse una idea de la intensidad 

del traba jo  basta dec ir  que en el corto  p e r íodo  trans­

curr ido  desde el 24 de  m a y o  la estación ha transm i­

t ido más de 17.000 palabras.
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AEROQUIMICA

D
LOS a g r e s i v o s  qu ím i c o s

ara una exacta  concepción de los problem as que plan­

tea la protección an tiaeroqu im ica y  para la acertada reso­

lución de los m ism os, es indispensable un concienzudo estu­

dio teórico y  experim ental, p revio , de los agres ivos  qu ím icos 

así com o de la técnica de la agresión  aeroqu ím ica. U na 

aplicación ru tinaria  de los m edios de protección an tigás  que 

estuviese basada tan sólo en las norm as adqu iridas por los 

ensayos experim enta les realizados ya  hace años en otros 

países no conduciría más que a un fracaso. E l éx ito  de la 

protección an tigás estriba en m antener constantem ente el 

equ ilib rio  en la lucha entre la técnica de la agresión  y  la 

técnica de la protección. P a ra  esto es necesario que un gran 

núm ero de personas conozcan con el m ayor detalle posible 

la qu ím ica teórica y  experim enta l de los agres ivos  actuales.

D e  los tres m il tóx icos cuya aplicación com o agresivos 

aeroqu ím icos fué estudiada hasta ahora tan sólo unos vein te 

han dem ostrado ser realm ente adecuados para ello. Este 

núm ero tan reducido tiene su exp licación  en la com plejidad 

de requ isitos ex ig ida  por la técnica de la agresión . L os  agre­

sivos qu ím icos han de poseer una gran  resistencia a la 

oxidación por el ox ígen o  del aire, estabilidad respecto a la 

humedad del a ire o del suelo, indiferencia respecto al m a­

teria l de construcción de las bombas, resistencia a la deto­

nación. intensidad de acción fis io lógica, elevada densidad en 

form a gaseosa o de aerosol, etc.

El objeto  de los agres ivos  qu ím icoc es anu lar para la 

lucha al com batiente o an iqu ilarlo. Su acción se ejerce sobre 

distintos órganos o lugares del cuerpo hum ano. D esde el 

punto de v ista  fis io lóg ico  se clasifican los agres ivos  en :

a )  Lacrim ógen os.

b )  A s fix ian tes  (cruz verde).

c )  Vesican tes (cruz am arilla ).

( I )  E stornu tatorios (cruz azul).

Esta clasificación no es rigurosa, pues a lgunos agresivos 

dan lu gar a dos o m ás de los citados efectos fisio lógicos, 

pero, naturalm ente, en la clasificación figuran según su cua­

lidad m ás destacada.

D e  todos los agres ivos  qu ím icos conocidos, solam ente 

dos son gases a  la tem peratura ord inaria : el c loro  y  el 

fosgeno. En realidad sólo se (ra ta  de uno, pues el c loro por 

sí sólo no puede ser considerado actualm ente com o agres ivo  

de guerra. T od os  los dem ás agres ivos  son o sustancias lí­

qu idas que, com o todas las que se encuentran en este 

estado, se evaporan con m ás o menos rapidez expuestas al 

aire, o sustancias sólidas que por sí m ism as no sufren vo la ­

tilización  y  si la sufren es insign ifican te. P o r  la explosión 

de la bom ba cargada con tales agres ivos  éstos se pu lverizan 

form ando nieblas o nubes de polvo  fin ís im o en estado co lo idal.

E ste estado im pide la sedim entación rápida del ag res ivo  

(go titas  o corpúsculos sólidos) dando lugar a los llam ados 

«a e roso les » ,  form a en la cual dichas sustancias poseen la 

m áxim a eficacia para la agresión . A h ora  bien, la transfor­

m ación en ( (aeroso l »  por la explosión se verifica  tanto más 

fác ilm en te  cuanto m ayor es la vohUilidad  del agres ivo . P o r  

vo la tilidad  ( v )  entendem os la cantidad m áxim a de un agre­

s ivo  que, a una tem peratura fija, se evapora en un centí­

m etro cúbico de aire. .Se puede denom inar tam bién concen­

tración de saturac ión.  L a  volat i l idad  no tiene nada que 

ver con la velocidad de evaporación . L a  cantidad de ag re ­

s ivo  correspondiente a su vo la tilidad  ni se evapora inm e­

d iatam ente al destapar la vas ija  que lo contiene, ni bastante 

tiem po después ; por el con trario , necesita mucho tiem po 

para evaporarse. P a ra  com prender bien esto ba.sta consi­

derar el caso del agua. El agua tiene una vo la tilidad  

v = 2 0 .0 0 0 l2 0 ° C ; sin em bargo, en un tubo de ensayo sin 

tapar se pueden conservar horas y  horas 20.000 m ilig ram os  

o sean 20 gram os de agua, a la tem peratura de 20°C sin 

que se evapore, y  hasta sería d ifíc il com probar un descenso 

del n ivel del agua en el tubo. En cam bio la m ism a cantidad 

de agua vertida en el suelo se evapora rápidam ente.

C om o  ya  hem os indicado, los agres ivos  aeroqu ím icos 

ejercen su acción sobre el organ ism o hum ano cuando se 

encuentran en estado de aerosol.  .Muchos agres ivos  poseen 

un um b ra l  de actividad ( u )  caracterizado por la concentra­

ción de agres ivo , en m ilig ram os por cen tím etro  cúbico, que 

es capaz de e jercer un estím ulo sobre el organ ism o. A l 

pasar de este um bra l  el estíinu lo se va  intensificando hasta 

hacerse intolerable. la cantidad m ín im a de agres ivo  (e x ­

presada tam bién en m ilig ram os por cen tím etro cúbico) que 

resu lta in tolerab le para el organ ism o se la  denom ina l im i te  

de insoportabil idad ( l ) .

P ara  poder ju zga r com parativam en te  los efectos tóx icos 

y  en especial la acción asfix ian te de los agres ivos  qu ím icos 

recurrim os al llam ado índice de tox ic idad ( I ) .  Este es e l 

producto de la concentración ( c )  del ag res ivo  por el tiem po 

de acción ( t )  del m ism o sobre el cuerpo, necesarios para 

producir lesiones m ortales :

l  =  c x t

Es decir, que es m uy probable (no se puede decir se­

gu ro  a causa de las d iferencias ind iv iduales) que una per­

sona su fra  lesiones m ortales si se encuentra durante m i­

nutos en una a tm ósfera  conteniendo un ag res ivo  de índice 

de tox ic idad  / en la concentración de c m ilig ram os  por 

cen tím etro  cúbico. En consecuencia, el índice de tox icidad

>
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puede ser defin ido por el núm ero de m iligram os de agre­

s ivo  por cen tím etro  cúbico de aire necesario para producir 

lesiones m ortales a una persona norm al en el p lazo de un 

m inuto. E xisten  tablas que dan el índice de toxicidad de 

casi todos los agres ivos  conocidos.

U n a vez expuestas estas genera lidades vam os a estudiar 

de un m odo sucinto la  qu ím ica especial de cada uno de los 

grupos de agres ivos  an teriorm en te  fijados, dando adem ás 

los detalles re feren tes a cada uno de los principales agre­

sivos de cada grupo.

a) Lacrimógenos

Generalidades.— E l grupo de los lacrim ógenos com prende 

com o agres ivos  m ás típ icos los sigu ientes : brom uro de x ililo , 

c ianuro de brom obencilo, brom acetona, b rom om etiletilcetona 

y c loracetofenona. Estos se caracterizan por producir a muy 

pequeñas concentraciones (en form a de aerosol) un sim ple 

estím u lo irritan te  sobre la con ju ntiva  ; pero cuando aum enta 

la  concentración provocan la contracción re fle ja  de los pár­

pados con abundante 

derram am ien to  de lá­

grim as. Expuesto el in­

d ividuo al a ire  libre, 

no contam inado, des­

aparecen rápidam ente 

estos e'fectos.

En todoo los lacri­

m ógenos antes citados, 

el u m bra l  de acliv idad  

( u )  y el l im i te  de ii iso- 

portabil idad ( l ) ,  caen 

m uy por debajo tie la 

concentración  tóx ica  

del índice de tox ic idad  

( I ) .  C om o  e jem p lo  po­

dem os tom ar la  bro­

m acetona. L a s  cons­

tantes aeroqu ím icas de 

este lacrim ógen o  son : 

u =  l  m g .  i  c c . ;  1 =  25 

mgs. I cc. ; 1 =  0.000. 

Suponiendo que una 

persona adulta respire 

en estado de reposo un

prom ed io  de 8 litros de a ire por m inuto, o sea —í— m etros cúbi-1 ¿ó
cos por m inuto, resu lta que, por lo  menos, tendría que resp irar 

= 4 8  m gs. de brom acetona para su frir una lesión 

m orta l. P ero  no hay posib ilidad experim enta l de resp irar 

estos 48 m gs. de brom acetona, pues ya  una concentración 

de 30 a 40 m gs. por m etro cúbico (0 ’24 m gs. por m inuto) 

resu lta insoportable, y, sin em bargo , en una atm ósfera  de 

tal concentración habría que resp irar durante unas tres horas 

y  m edia para a lcanzar la dosis m ortal.

L a  ap licación  de los lacrim ógenos en la gu erra  no tiene.

pues, por ob jeto  el producir bajas, sino in m ovilizar al enem igo 

en el m om ento del ataque o em barazar sus m ovim ientos, 

ob ligando a las tropas a colocarse la careta. T am b ién  estos 

agresivos, a causa de su bajo  um bral de actividad, son muy 

útiles para com probar el funcionam ien to del m ateria l de 

protección.

B ro m u ro  de x i l i lo .— En la gu erra  m undial este agres ivo  

fué denom inado Cuerpo  T .  Su estructura qu ím ica es :

CH,, Br 

C H ,

L as  constantes aeroqu ím icas de este com puesto son : D en ­

sidad gaseosa, 8 ’3 ; punto de ebu llición , 216°C ; volatilidad, 

663 ; um bral de activ idad, 1 ’8 ; lím ite  de insoportabilidad, 15 ; 

índice de toxicidad, 6.500.

E xisten  tres brom uros de x ililo  :

C -C M , C -C H ,

C-CH,Bf

C-CK,

c-CH,e<-

derivados de los tres .xiloles isóm eros.

Preparac ión  del b ro m u ro  de x i l i l o  en el labo ra to r io .—  

E l aparato  de brom uración del x ilo l, representado en la fi­

gu ra  1, consiste en un tubo de ensayo de unos 30 centím etros 

de longitud  y  de 20 a 22 m m . de d iám etro  (A )  sobre e l cual 

se instalan un re fr igeran te  de bolas (C ) y  un tubo de 

brom o (B ) a través de un tapón de gom a  b iperforado. E l 

extrem o del re fr igeran te  está p rovis to  de un cartucho de 

carbón absorbente (D )  com o m edida de seguridad ; lu ego  

un tubo desecador de c loruro càlcico, y  de éste parte un tubo 

de gom a que se adapta al p ico de un em budo de v id rio  (E ) 

que se coloca in vertido  sobre un vaso de precip itados con 

agua destilada. P a ra  rea lizar la brom uración  del x ilo l se 

colocan en el fondo del tubo de ensayo 6 gram os de x ilo l, 

se adapta el re fr igeran te  y  se ca lien ta  el tubo al baño m aria 

a  unos 80“C . U n a  vez a esta tem peratura se vierten  len ta­

m ente, por espacio de m edia hora, 2 ’5 cc. de brom o, rea li­

zando la operación ba jo  la  luz d irecta del sol o con fuerte 

luz artific ia l. En segu ida se puede apreciar la  salida de ácido 

brom hídrico  por el em budo invertido  (form ación  de nieblas). 

U n a  vez añadido todo el b rom o se espera hasta que el lí­

qu ido p ierda color, quedando con un tinte dorado. L u ego  

se en fría , se retira  el tubo de ensayo, se lava 3 ó  4 veces el 

b rom uro de x ililo  con agua ag itándo lo  y  decantándolo por 

m edio de un em budo de separación. F in a lm en te  se deseca 

con c loruro de ca lc io  anhidro.

S e i i t ra l izac ión  del {tCu'erpo T »  por los álcalis.— E l bro­

m uro de x ililo  se descom pone por la acción de los álcalis, 

según la s igu ien te ecuación :

b ro m u ro  de x i l i l o  +  á lca li  =  x i lo l  +  b ro m u ro  alcalino

Ensavo de la capacidad de absorción del carbón activo  

para el uCuerpo  7’ » . — P or m edio de una p ipeta cap ilar se
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introducen 0 ’25 gram os de brom uro de x ililo  en una am po- 

üita esférica de cuello la rgo  (B ) p rev iam en te  pesada (véase 

la fig. 2). U tilizan do  e l soplete se c ierra el cuello  de la 

am po llita  y  se vuelve  a pesar de nuevo, teniendo cuidado 

de pesar con ella el trozo de v id rio  sobrante de la fusión. 

A s í se obtiene con exactitud el peso del brom uro de x ililo

em pleado. L a  am po llita  así preparada se introduce con cui­

dado en el tubo especial de destilación de v id rio  de Jena (A ) 

haciéndole resbalar hasta que tom e la  posición representada 

en la figura. L a  a la rgadera  de dicho tubo especial desem boca 

en un tubo de absorción de 8 m m . de d iám etro  y  unos 

10 cms. de longitud  (D )  que lleva  una cantidad de carbón 

activo  exactam ente pesada (E ) m anten ida en posición por

m edio  de dos tapones de lana de v id rio  (E ). E l tubo de 

absorción, con toda su carga , se pesa cu idadosam ente. En 

el otro  extrem o del tubo de destilación se coloca a través de 

un tapón un tubo de v id rio  duro (C ) que por un extrem o 

llega  casi a tocar la  am pollita  y  por el o tro  va  p rovisto  de un 

im pulsor de a ire  (C ). E l a ire im pulsado pasa p rev iam en te  

a través de un tubo desecador de c loruro càlcico, que no está 

representado en la figura. E m pu jando con el tubo C  se 

rom pe la  am po llita  B  y  se calienta poco a poco la  panza 

del tubo destilador haciendo funcionar len tam ente el im ­

pulsor de aire. En el m om ento que el brom uro de x ililo  

no quede ya  reten ido por el carbón se suspende la operación. 

D ado  el ba jo  um bral del brom uro de x ililo  se nota en se­

gu ida  este m om ento por el la g rim eo  que se in ic ia  en los o jos 

del operador. Se deja  entonces en fr ia r el tubo de absorción 

y  se pesa. L a  d iferencia  de peso da la cantidad de brom uro 

de x ililo  absorbido y  adsorbido por el carbón. C om o  se 

conoce exactam ente el peso del carbón em pleado, es m uy 

sencillo  el calcu lar su capacidad de absorción por g ra m o  

o expresada en tanto por ciento.

] .  V A Z Q U E Z - G A R R I G A
Licenciado en Ciencias Químicas
Técnico en Química de Guerra

El p r o t o t i p o  de  l os  m o d e r n o s  c a z a s

M o n o p la n o  de caza no rteam ericano, del cual se der ivan  todo s  lo s  m ode rn o s  

cazas rap id í s im o s  que  eq u ip an  las Fuerzas A é re a s  de la m ayor ía  de lo s  países.
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ANTIAEROQUIMICA

_a defensa se d ivide  en activa  y  pasiva, individua! y 

co lectiva .

Es activa  la que trata  de im ped ir que el en em igo  logre  

su ob jetivo .

L a  pasiva  es la que una vez que no ha podido im pedir 

qu e  el en em igo  lance la  em isión  de gases, tra ta  de reducir 

a  la m ín im a expresión los efectos que pueda ocasionar.

L a  defensa activa  está constitu ida por arm as au tom á­

ticas, bien artillería , bien aviación .

L a  defensa pasiva es la que, com prendiendo la  defensa 

ind iv idua l y  colectiva, abarca los s igu ientes e lem entos : D e ­

tector, que delata la presencia del gas  y  su clase, equ ipo de 

protección  individual (careta , aparato  aislante, tra jes contra 

incendios y  contra los vesificantes), equ ipo de com unicaciones 

(te lé fon os), equ ipo san itario  de socorro para los gaseados, 

equ ipo  de desin fección o neu tra lizador, re fu g ios  subterrá­

neos, etc., para protección co lectiva  y  cuadros de las d iversas 

au toridades de donde em anen todas las órdenes para el m ejor 

fu ncionam ien to  de d icha defensa.

Em pecem os por decir lo  que es el equ ipo detector. Es el 

que delata el gas  e indica qué clase es el lanzado. ¿C ó m o ?  

P o r  el o lor, por el color de la nube form ada y  por el sabor. 

M as com o hay gases incoloros, inodoros e insípidos, ¿cóm o 

se averigu ará  la presencia del ga s?  M ed ian te unos reactivos 

que, puestos a la in tem perie, se ponen ro jizos, verdosos o 

am arillen tos, según el gas  arro jado.

Así, pues, en cada trinchera o p roxim idad  de cam pam en­

tos avanzados, o  bien en cada población, habrá varios  detec­

tores colocados a una d istancia prudencial que perm itan  

conocer con suficiente anticipación la  llegada  de la  nube, y 

al m ism o tiem po, dada la  velocidad de su avance (203 m e­

tros por segundo), es necesario que d ichos aparatos funcionen 

con rapidez, pues un detector colocado a 50 m etros de las 

trincheras avisa  solam ente con 20 segundos de anticipación 

la llegada  del gas, debiéndose d isponer en ese breve espacio 

de tiem po la defensa, m e jo r dicho, la  protección.

Adem ás de rápido el detector tiene que ser polivalen te, 

a fin de que pueda ser accionado por d iversos gases ; c laro  

está que hasta el presente no existen  detectores que tengan 

am bas condiciones.

Podem os recurrir, no obstante, a  los s igu ientes procedi­

m ientos : Se nota la presencia del c loro  proyectando a dis­

tancia, por m edio  de un cañón neum ático, una p ila  especial 

polarizada, unida por un conductor a un tim bre e léctrico  ; 

ba jo  la  in fluencia de dicho ag res ivo  la p ila  se despolariza rá­

p idam ente y  la corriente e léctrica  producida hace sonar un 

tim bre de a larm a. L a  llam a azul producida al a travesar una 

placa de cobre perforada se convierte en verde, con señales 

de cloro, libre en la  atm ósfera . L a s  señales del ácido cianhí­

drico colorean en azul intenso, m edian te la  reacción, el papel 

de su lfato  de cobre im pregnado en solución alcohólica de 

resina de guayaco. L a  presencia del fosgen o  hace insíp ido el 

tabaco. P a ra  concentraciones de yperita  superiores a  50 m i­

lig ram os por m etro cúbico de aire, por su reacción con el

G e n e r a l i d a d e s  sobre la 
protección antiaeroquímica

yoduro sódico, se produce un enturb iam iento ; tam bién en­

turbia las soluciones de ácido selènico. L a  atm ósfera  que 

contiene m ás del O’ l  por 100 en volum en de óx ido  de carbono 

es a ltam en te  peligrosa. Puede servir de detector, para este 

gas, una cartu lina b lanca im pregnada en c loruro paladioso. 

En genera l, los gases, si son lanzados por proyectores o ci­

lindros, puede conocerse su em isión  por el silbido caracterís­

tico que produce la  salida a presión del gas proyectado. En 

.'Vlemania utilizan unas cerillas llam adas de instrucción.

P ro te cc ió n  ind iv idua l .— L a  careta, el aparato  a islante y  

los equipos contra vesicantes constituyen la  protección in­

d ividual.

Existen  dos tipos de caretas : E l de gu erra  y  el c ivil.

L a  careta está form ada por cuatro telas o capas : una 

exter ior de tela especial ; o tra  in term edia  de caucho ; otra, 

in term edia  tam bién, fin ís im a y  de tipo globo, y, finalm ente, 

o tra  d elgada de caucho.

E l perím etro de la  careta va  re fo rzado  por una banda 

de gam uza suave que asegura perfectam ente su herm etic i­

dad. T od as  las costuras van vu lcan izadas con todo detalle 

(estam os hablando del m odelo  de gu erra  C . M . P ., pues hay 

o tro  m odelo, tam bién de guerra, m arca P ire lli, que tiene 

casi las m ism as características, al m enos en lo esencial, 

ún icam ente se d iferencia  en que la  vá lvu la  de espiración la 

lleva  engastada en la m ism a careta  P ire lli, m ientras que la 

C . M . P . la lleva  en el tubo traqueal. L a  P ire lli lleva  la 

cinta de nuca prendida de los a ta la jes sujeta-cabeza, y  en 

la C . M . P . es independiente). E l pañete vu lcan izado que 

para cierre herm ético  lleva  la C . M . P . en la P ir e 'l i  es de 

gom a , no habiendo, por lo dem ás, más d istinciones im por­

tantes que destacar entre ellos. Am bos  m odelos tienen tres 

tam años, 1, 2, y  3, respectivam ente, de m ayor a m enor.

C on tinuando la  descripción de la  careta  d irem os que 

consta, tam bién , de unas cintas de cabeza, de nuca y  co l­

gandera para su jetar la careta  ; de dos oculares, form ados 

por cristales tr ip lex  de 66 m/m. de d iám etro, que van sujetos 

por cuatro  arandelas de m eta l y  que vienen  a la  a ltura de 

los ojos. S iendo estos ocu lares inastillab les se evitan  las pro­

yecciones de trozos de v id rio  en caso de rotura.

A  fin de ev ita r que los cristales tr ip lex  se em pañen por 

contacto de su cara in terna con el a ire  húm edo espirado, se 

ha recurrido a unos discos antiem pañables que pueden co lo­

carse o qu itarse a  voluntad, siendo de celu loide, recubiertos 

por una capa de ge la tina , que queda hacia el in terio r de la 

careta, siendo esta capa suficiente para d iso lver el vapor de 

agua, evitando su condensación.

P a ra  cam b iar los discos antiem pañables (el central es 

fijo, corriente, y  engasta  a la  m áscara h erm éticam ente) se 

separan de su cavidad por s im ple flex ión , hacia el centro de 

la circun ferencia  de un aro  de latón, que va  colocado en la 

cara interna de dichos crista les ; sacado el aro de latón se 

apoya el d isco antiem pañable contra la  cara in terna del 

c rista l tr ip lex  y  lu ego  se coloca en su posición p rim itiva , 

debiendo ir la parte cóncava de dicho disco hacia el in terior
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de la careta. Caso de ex istir duda sobre su colocación com ­

pruébese con el alien to la antiem pañabilidad.

L a  em bocadura de unión de la careta al tubo traqueal 

está form ada por un d ispositivo  especial de latón.

U n ido  a la careta va  el tubo resp ira torio  o  tubo tra­

queal, que está form ado por un tubo de caucho re forzado y 

extensible y  tiene dos piezas de conexión , colocadas en sus 

extrem idades en fo rm a  tal que perm ite  la unión herm ética 

entre la careta y  el cartucho filtrante.

L a  pieza de conexión superior (unión con la  m áscara ) 

lleva  un d ispositivo  roscado que perm ite la  colocación de la 

vá lvu la  de espiración, la  cual va  a lo jada  en una cám ara es­

pecial que contiene el cuerpo y  la tapa de la vá lvu la .

L a  vá lvu la  funciona de fo rm a  tal que al expu lsar el aire 

espirado su tapa sólo se levanta en tres puntos de la periferia , 

por lo que el aire puede escaparse entre el cuerpo y  la tapa 

de caucho, pues term inada la espiración la tapa vuelve  a su 

posición p rim itiva , cerrando toda com unicación con la atm ós­

fera  exterior. E l tubo traqueal debe ser roscado de ta l form a 

a la m áscara que la vá lvu la  m ire al pecho del portador.

El cartucho filtrante o poliva len te  (porque va le  para con­

trarrestar los efectos de varios  gases, m enos para el tóxico, 

que hay que em plear entonces el aparato a is lan te) está fo r ­

m ado por uña caja de h ierro  estañado de unos 5 m/m. de 

espesor, con una extrem idad  a rosca para servir de unión 

al tubo traqueal, y  con la o tra  extrem idad  ab ierta para per­

m itir la entrada de aire a filtrar, estando constitu ido de la 

s igu iente form a : 1.° D e  una vá lvu la  de caucho para la res­

piración. 2.® D e  un tam iz de m alla gruesa, m anten ido en 

posición por un resalte que lo oprim e contra él la  tapa del 

filtro. 3.“ D e  un tam iz de m a lla  fina que va  fijado  por in ter­

m edio de un aro. 4.“ D e  una capa form ada por 120 c 'm .“ de 

d ia tom ita  (p iedra póm ez con otras sustancias qu ím icas). 

5.“ D e  un tam iz de m a lla  fina, m anten ida en posición por un 

aro m etálico. 6.° D e  una capa form ada por 320 c/m.“ de 

carbón activo . 7.“ D e  un tam iz fino, m anten ido por un aro 

m etálico. 8.“ D e  un tam iz grueso. 9.° D e  un fondo del filtro  

qu ím ico, sobre el cual se apoyan los dos tam ices anteriores. 

10.® D e  un filtro  contra el paso de partícu las sólidas (a lgodón  

im pregnado en sustancias alcalinas). E ste filtro  rodea un 

tubo perforado que puede verse m irando por el orific io  de 

entrada de aire. Este filtro  está constitu ido por una capa de 

celu losa especial que rodea al tubo central que lleva  el filtro. 

C om p leta  el cartucho una tapa roscada y  una tira de cinta 

a islante, que fo rm a  cierre herm ético, p roteg iéndo lo  cuando 

está fuera de uso.
E l saco de transporte está constitu ido por un te jido  de 

lona fuerte, y  las costuras van guarnecidas de cuero, teniendo 

en su in terior dos cofnpartim ientos, uno para la careta y  otro 

para el cartucho, yendo el tubo traqueal encim a de am bos 

com partim ien tos ; tam bién tiene un a lo jam ien to  para lleva r 

los antiem pañables de repuesto. P a ra  el cartucho filtrante 

se u tiliza el com partim ien to  ta ladrado, para fa c ilita r la  aspi­

ración. En los costados lleva  dos pequeñas bolsas para los 

tubos de h ipoclorito  contra la yperita. Aunque depende de 

la m ayor o m enor concentración la m ayor o m enor duración 

del rend im ien to  del filtro, puede calcularse en tres a cuatro 

horas, sin p e ligro  de que se term ine.
E m p le o  de la careta. —  L a  careta  puede ser llevada en 

tres posiciones distintas : l.'^ Pos ic ión  de m archa o reposo. 

(E l saco de transporte se lleva  suspendido en bandolera de 

form a que ca iga  debajo  del brazo izqu ierdo, in m ovilizán dole  

contra el cuerpo por m edio del cinturón del correa je, llevando 

unidos por el tubo traqueal, en sus respectivos a lo jam ien tos, 

la careta y  el cartucho.) 2.“ Posic ión  de alerta. (Cuando

existe  la  posib ilidad del em pleo  de gases se adoptan las si­

gu ientes m edidas : se abre la bolsa de transporte, se saca 

la careta  y  se pasa la cinta de suspensión a lrededor del cuello ; 

después de sacar el otro  de su a lo jam ien to  se arranca la 

tira de cinta aisladora, vo lv iendo  a colocarlo  en su lu ga r.) 

3.“ Posic ión  de em pleo inm inente. (C u ando se prevé la  in i­

ciación inm ediata de ataques enem igos, aparición de nubes, 

explosión atenuada de proyectiles de artillería , etc., procede 

colocarse la careta de la  form a s igu ien te : con cuatro dedos 

de am bas m anos se tom an los elásticos que parten de los 

ángu los de sien, se apoya la barb illa sobre el lado interno de 

la parte in ferio r de la careta, se extienden los elásticos citados 

y  se les hace resbalar sobre la cabeza hasta que ocupen su 

posición defin itiva. T erm in ado  esto, el portador, por m edio 

de m ovim ien tos apropiados, asegurará la com odidad y  la 

m ás perfecta  herm eticidad  de la zona de contacto entre el 

rostro y  la m áscara ; una vez hecho esto, se prenderá el elás­

tico in ferio r que rodea el cuello.)

Conservación  de la careta. —  Se tendrán on cuenta las 

s igu ientes observaciones para la conservación de la careta :

1.® E v ita r  dejar la careta cerca de lugares dem asiado ca­

lientes, a la acción d irecta del sol o en lugares húmedos.

2.“ E v ita r p lega r la careta en fo rm a  tal que puedan produ­

cirse ra jaduras o grie tas. 3.“ Si se ha usado la careta en 

zona gaseada, antes de gu ardarla  se la  expondrá al a ire  

durante dos o tres m inutos, y  en cuanto sea posible se 

desin fectará . 4.“ N o  se desarm ará la m áscara sin orden su­

perior. Cada persona tendrá asignada fijam en te  una careta, 

de suerte qu e s iem pre utilice la m ism a para e v ita r la posi­

bilidad de con tagio .

O tro  de los m edios de defensa ind iv idual es el que pro­

porciona el aparato  aislante, el cual se em plea contra los 

tóx icos y  contra los incendios (dos son los m odelos que 

existen  en nuestro e jérc ito , pecho y  espalda, sistem a D rae- 

ger).

E l de espalda consta de las s igu ientes partes ; A rm atoste  

de transporte, que es el que contiene cuantos e lem entos lo 

in tegran. En su in terio r lleva  una botella  de duroalum in io  

con una cabida de m edio  litro  de ox ígen o  a 150 atm ósferas ; 

a su lado va  un cartucho de potasa, que se sabe que está en 

buen uso porque ag itán do lo  suena, ol cual retiene el ácido 

carbónico, dejando paso al n itrógeno con el anh ídrico carbó­

nico, que en contacto con el ox ígen o  de la botella  produce 

el a ire  que se aspira ; lleva  tam bién dos m angerotes, el más 

la rgo  con vá lvu la  de espiración y  el más corto  con vá lvu la  

de aspiración ; siguen cuatro vá lvu las  : regu ladora  (que es 

la que regu la  au tom áticam ente la porción de aire  a asp irar ; 

dosificadora (la  que proporciona más a i r e ) ; expu lsora (la  

que expele  el aire que pueda m olestar por e x c e s o ); y la 

vá lvu la  pu lm onar (que va  en el in terio r del balón pulm onar, 

el cual sirve para fo rm ar el depósito de a ire  del que nos tene­

mos que serv ir para r e s p ira r ); lleva  tam bién un m anóm etro 

regu lador de las diversas a tm ósferas que con tiene la botella 

de ox ígeno.

E l de pecho se d iferencia  del de espalda en que sólo 

lleva  una m anguera que contiene las dos vá lvu las, de aspi­

ración y  espiración ; el m anóm etro  lo lleva  en fren te  en vez 

de al costado com o en el de espalda ; e l balón pu lm onar lo 

lleva  colgando del arm atoste de transporte, m ien tras el de 

espalda lo lleva  en su in terior ; el arm atoste  de transporte 

no c ierra  por com pleto  com o el de espalda. L a  vá lvu la  re­

gu ladora  no es au tom ática, sino graduada, y  el cartucho de 

potasa es más reducido tam bién.

A N T O N I O  M A R T I N E Z
(C o n t in u a r á . )  Oficial de Aviación

Ayuntamiento de Madrid



Lla sabia orien tación  p ro fe ­
siona l de l gran inves tigado r 
ruso, p ro fesor O tto  Schmidt, 

encargado de la Jefatura de 
la V ía  M arítim a de l N orte , 
ha sido uno de los p rinc ipa ­
les factores de l éx ito  rotundo 
a lcanzado actualm ente en la 

m agnífica conquista de l Polo 
po r la Un ión de Repúblicas 
S o c ia l is ta s  y S o v ié t ic a s .

9 ó  m e  2

Ayuntamiento de Madrid
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Camino de 
superación

J lilviaciÓ7i -es su p e ra c ión .  E s  u n  s o b e rb io  h i to  en el 

ca m in o  de g l o r ia  de la H u m a n id a d .  M u y  r e m o to  es 

el anhe lo  h u m a n o  de v o la r ;  el h o m b re  deseaba con  

todas sus po tenc ias  el p o d e r  e m u la r  al p á ja ro .  H o y  

se puede dec ir  que los m e d io s  de v u e lo  m e cá n ico  

superan  con m u c h o  a su m o d e lo  n a tu ra l :  el ave.

N i  aun las más poderosas aves, c o m o  el á gu i la  o 

el có n d o r ,  s ím b o lo s  clásicos d.el v a lo r  y  la po tenc ia ,  

pu ed en  c o m p e t i r  con  los pá ja ros  de acero en belleza  

y c o m p le j id a d  de e v o lu c ion es  ( r is o s ,  d ob le r r izos ,  to ­

neles, caídas de ho ja ,  v u e lo  in v e r t id o ,  e t c . ) ,  en lar­

gu ra  de v u e lo ,  en g randeza  y  m a jes tuos id ad  e m o ­

tivas.

P r im e r o  fu é  la c o n q u is ta  de las g ra n d es  distancias  

c o n t in e n ta le s ; lu eg o  la de los in m e n s o s  océanos y  las 

más im p on en tes  cu m b res  ( re cu é rd ese  la con qu is ta  aérea 

del M o u n l  Ev-erest p o r  los in g le s e s ) ,  a lg u n a  de las 

cuales una t ra d ic ión  m i le n a r ia  hac ia  in con q u is ta b les  

para el h o m b re .

P o r  ú l t im o ,  la. con qu is ta  aérea de los in m e n s o s  y 

em pa voreced ores  desiertos helados de las re g io n e s  p o ­

lares y aun del m is m o  P o l o  — obra  m aestra  de los 

héroes de la U .  R .  S .  S .— , c o n s a g ró  d e f in i t iva m en te  

a la av ia c ión  c o m o  el m á x im o  in s t ru m e n to  de p e r fe c ­

c io n a m ie n to  de las calidades hum anas.

A l ta s  cum bres ,  p ro fu n d o s  océanos, inacabab les  d-e- 

siertos de a rd iente  arena o de g é l id o s  tém panos ,  todo  

superado p o r  la p od e rosa  m a g ia  de u n a  p a lab ra  p re ­

ñada de c o n c e p to ;  A v ia c ió n .

Ayuntamiento de Madrid
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E L I Z A L D E
I. c.

M O T O R E S
DE

A V I A C I O N

B A R C E L O N A
D E L E G A C I O N E S  E N

MADRID y VALENCIA

Ayuntamiento de Madrid



LA HISPANO-SUIZA
I. C.

FABRICA DE MOTORES DE AVIACION

C H A S I S  DE  T U R I S M O  E I N D U S T R I A L E S  

CARROCERIAS, MOTORES MARINOS E INDUSTRIALES;.I

PRODUCCION 
N A C I O N A L

Delegaciones 

y Sucursales 

en las

p rinc ipa les

c a p i t a l e s

TALLERES Y O F IC IN AS :

S A C R E R A ,  2 7 9

B A R C E L O N A

lu p .  L a  S syA N A  G r á f ic a
Ayuntamiento de Madrid




