eronaolica

SEPTIEMBRE 1937




. HMAL L > il )
Wy wir v TN L)
AL 1T 2

- Al




DISPOSICIONES OFICIALES

CURSO DE AMETRALLA-
DORES-BOMBARDEROS

Se convoca un curso de Ametrallado-
res-bombarderos con arreglo a las si-
guientes normas :

Articulo primero. Podridn concurrir
los espanoles, civiles y Clases de tropa
del Ejército, mayores de 18 anos y que
no cumplan los 22 en el ano actual.

Artfculo segundo. Las peticiones se
hardn por instancia dirigida a la Subse-
cretaria de Aviacién (Ciscar, 63, Valen-
cia), acompanando los siguientes docu-
mentos :

a) Paisanos.—Certificado de lealtad
al régimen, expedido por cualquiera de
los partidos polfticos ¢ agrupaciones sin-
dicales afectos al Frente Popular y certi-
ficacion de nacimiento, expedida por el
Juzgado Municipal correspondiente. Los
aspirantes que no puedan presentar cer-
tificacién de nacimiento, por haber sido
destruidos los archivos municipales o por-
que los interesados hubiesen nacido en
territorio faccioso, deberdn sustituir dicho
documento por otro, en el que expresen
de modo taxativo la renuncia a los dere-
chos que puedan conseguir en el futuro,
si m4s tarde se prueba la falsedad res-
pecto a tal extremo. El documento suple-
torio deber4 ser expedido por el Presidente
del Consejo Municipal o Juez del pueblo
donde resida el solicitante, haciendy cons-
tar en el mismo la naturaleza, fecha de
nacimiento y nombre de los padres del
solicitante.

b) WMilitares.—Certificado de lealtad
al régimen, expedido por el Comisario
politico de la Columna, Cuerpo, Unidad,
servicio o dependencia donde sirvan, o,
en su defecto, del primer Jefe respectivo.
y copia de la media filiacién.

Artfculo tercero. El plazo de admisién
de instancias se cerrard el dfa 8 de octu-
bre préximo, a las trece horas. Las ins-
tancias que lleguen por correo y tengan
la entrada en el registro de la Subsecre-
tarfa de Aviacién después de esa fecha,
asf como las que vengan a falta de los
documentos expresados en el artfculo an-
terior, ser4an consideradas como nulas,

Artfculo cuarto. La Subsecretaria de
Aviacién designard los solicitantes que
deberdn presentarse en la base aérea que
se senale, donde ser4dn sometidos a un
ligero examen tedrico de cultura general.
A los aprobados les reconocerd el Tribu-
nal médico del arma de Aviacién. Los
aprobados a quienes se declare ttiles se-
r4n filiados como soldados y seguirdn el
curso.

Articulo quinto. El examen de cul-
tura general versar4, en Aritmética, so-
bre operaciones con nimeros enteros y
decimales ; en Geometrfa, sobre definicio-
nes de lfneas, circunferencias, #4ngulos,
tridngulos, polfgonos y poliedros, y en
Geograffa de Espaia, sobre sistemas oro-
gréficos, principales sistemas hidrografi-
cos, constitucién de las diferentes regiones

y sus provincias y redes principales de ca-
rreteras y ferrocarriles.

Articulo sexto. Los aspirantes que fi-
nalicen el curso con aprovechamiento, se-
ran promoyidos al empleo de Cabos, con
arreglo a lo dispuesto en el artfculo se-
gundo del Decreto del 13 de octubre del
ano préximo pasado (D. O. nimero 210).

Articulo séptimo. En caso de acci-
dente que produzeca inutilidad ¢ muerte
durante los ejercicios del curso, tendran
derecho los concurrentes o sus herederos
legales, a la pensién correspondiente al
sueldo que perciban o al de Sargento, caso
de no tener categoria, empleo o derechos
superiores.

Articulo octavo. Los alumnos que du-
rante el curso fueran dados de baja, por
falta de aptitudes o aplicacién en los es-
tudios y précticas, volveran a la vida civil,
los paisanos, y los militares se reintegra-
rdn a sus armas y Cuerpos de proceden-
cia.

Articulo noveno. Los viajes serdn de
cuenta del Estado y los pasaportes se ex-
pediran por las autoridades militares co-
rrespondientes, o, en su defecto, por las
civiles.

(Gaceta de la Republica ntim. 252, de
9-9-37.)

*

ESCUELAS DE APRENDICES

Se crean las Escuelas de Aprendices
para preparar técnica y précticamente a
los futuros obreros de las distintas espe-
cialidades de la Industria Aerondutica.

Radicardn en las localidades donde
existan centros fabriles importantes de
esta clase, oficiales o requisados por el
Estado, con nticleos considerables de obre-
ros de la citada industria, y con prefe-
rencia donde la carencia de otros centros
de ensenanza los hagan imprescindibles.

Las Escuelas de Aprendices funciona-
r4n en locales y con profesores y elemen-
tos proporcionados en el mayor grado po-
sible por las fébricas a que estén afec-
tas, bajo la direccién de un teniente me-
canico designado por la Escuela de Me-
cénicos, cuyo jefe inspeccionara y unifi-
car el desarrollo de la ensefianza en cada
una de ellas.

La direccién de la fébrica donde se
sienta la necesidad de establecer una Es-
cuela de Aprendices, lo solicitard del
Subsecretario de Aviacién, exponiendo los
elementos de personal, locales y material
que pueda”proporcionar.

Si la solicitud es aceptada, la Escuela
de Mecéanicos designard al teniente que
haya de encargarse de la direccién de la
Escuela de Aprendices, el cual, de acuer-
do con la direccién de la fabrica, redacta-
r4 un plan de ensefanza con arreglo a
las siguientes bases, que, una vez apro-.
bado por la Escuela de Mecénicos, dara
lugar a la publicacién de la convocatoria
correspondiente, sefialando el ntimero de
plazas admisibles.

Ingreso.—Los aspirantes a ingreso
en la Escuela de Aprendices habrin de
ser espafoles, varones, de edad compren-
dida entre los quince y dieciocho afos, o
soldados de Aviacién menores de veinte
anos, y con aptitud fisica para el trabajo,
solicitdndolo de la direccién de la fabrica,
la cual presentard la lista de los aspi-
rantes, una vez avalada por el Comisario
Polftico, al director de la Escuela, para
proceder al examen de ingreso.

El examen ser4 en la forma siguiente :

1.° Examen psicométrico.

Tres pruebas que no se refieran a una
determinada especialidad, sino tendiendo
a poder calificar al aspirante en sus cua-
lidades de retentiva y atencién. X

Ejemplos : Leer dos veces 20 palabras
que no tengan relacién entre si, y a con-
tinuacién, hacérselas repetir al aspirante.

La calificacién serd la cifra que in-
dique el nimero de palabras que haya
repetido, dividido por dos.

Segundo ejemplo: Idéntico al ante-
rior, pero con palabras que tengan rela-
cién entre sf.

Tercero : Tachar de un pérrafo deter-
minado todas las «a», «n» y «un, dando
un cierto tiempo.

La calificaci6én ser4 la relacién en-
tre el nimero de letras bien tachadas al
nimero total de letras que debié tachar,
multiplicado por 10.

Si taché letras indebidamente, el na-
mero que las represente se agregari al
denominador de la relacién anterior.

Aritmética : Escritura y lectura de na-
meros enteros. Suma, resta, multiplica-
cién y divisibn de numeros enteros.

Geometrfa: Definiciones relativas a
puntos, rectas, planos, superficies y vold-
menes. Dibujo de figuras planas.

Gramatica y caligraffa: Escritura al
dictado.

Si el nimero de aspirantes aprobados
fuera inferior a cinco, no se desarrollard
el curso hasta otra convocatoria, y si fue-
ra superior al nimero de plazas estable-
cido, el 20 por 100 de ellas serd cubierto
por los aspirantes de méxima puntua-
cién, y para el 80 por 100 restante, ten-
drdn derecho preferente los hijos o her-
manos de los obreros de la fabrica o del
personal militar de Aviacién, con resi-
dencia en la localidad o con medios pro-
pios de vivienda en ella. Los huérfanos
de guerra aérea o por accidente de Avia-
cién aprobados en el examen tendran de-
recho al ingreso sin ocupar plaza.

Horario: Se establecerd en cada Es-
cuela, de acuerdo con las circunstancias
de medios de locomocién, horario de ta-
lleres préximos, etc., pero siempre sobre
la base de ocho horas, de ellas cuatro de
taller y cuatro de teorfa.

Como norma general se aprovechara
la primera parte para las asignaturas ted-
ricas mas diffciles.

La duracién real de las clases serd de
cincuenta minutos, dando de ese modo
diez minutos entre clase y clase.




Como las horas de taller estan calcu-
ladas con exceso, de ellas se tomara el
tiempo necesario para la limpieza, pero
quedando a la iniciativa del director apro-
vechar las horas de teoria segin los ade-
lantos de los aprendices.

Plan de ensenanza: La ensefianza se
desarrollard en tres perfodos :

Primer perfodo: Como parte comtin
a toda ensenanza practica, de ajuste du-
rante tres meses, a razén de cuatro horas
diarias y veintiséis dfas al mes, puede
hacerse :

1. Un rectiangulo, y de él un exa-
gono.

2. Prisma de bases cuadradas, sa-
cadag de un redondo.

3. También de un redondo, prisma
exagonal.

4. Escuadra a 90° de acero, forjada.
5. Hacer una caja a buril para un
chavetero y ajustar una chaveta.

6.° Construir caja y ajustarle diente
de engrane. Ajustar un eje al taladro y
hacer rosca y tornillo, prisionero.

7. Cola de milano.

La ensenanza tedrica durante esos tres
meses, se hard:

Aritmética : Multiplicacién y divisién
de nGmeros enteros. Las cuatro reglas
para enteros y decimales. Unidades de
sistema métrico decimal.

Geometria y Dibujo: Definiciones de
figuras planas. Trazado de paralelas, per-
pendiculares y construccién de tridngulos.
Croquizado a mano alzada de figuras pla-
nas.

Geografia : Trazado sobre el terreno
de un mapa de Espana, con los accidentes
mas importantes.

Historia y Gramdtica: Escritura al
dictado de parrafos de Historia y comen-
tarios sobre dichos péarrafos, haciendo,
ademis, el andlisis gramatical de los
mismos.

Fisica : Ideas de mecdnica. Definicio-
nes y concepto de velocidad, aceleracion y
fuerza. Cafda de los cuerpos.

ILas horas son: tres por cuatro por
26, igual a trescientas doce, repartidas en
la forma siguiente :

Aritmética, noventa horas; Geometria
y Dibujo, noventa; Geograffa, treinta;
Historia y Gramdtica, treinta; Fisica,
treinta ; Cultura y Fisica, cuarenta y dos

Segundo perfodo: El segundo perfodo
se refiere a la practica de especialidades
mas concretas, como soldadura, torno,
fresa y forja. Los programas habrin de
hacerlos a la vista de las posibilidades de
cada Escuela.

Este perfodo durard tres meses y la
ensefianza tedrica sera:

Aritmética : Quebrados ordinarios y
las cuatro reglas. Sistema métrico deci-
mal e ideas de otros sistemas de medi-
das. Regla de tres simple.

Geometria : Trazados de tangentes y
de conica. Areas de figuras planas. Ideas
elementales de Geometrfa del espacio.

Dibujo : Dibujo a mano alzada de
modelos sencillos y de elementos de ma-
quinas y herramientas,

Ademds, clase de tecnologia-metalur-
gia, etc., segin las especialidades.

Tercer perfodo: De una duracién de
seis meses; culmina en ayudante, tanto
en practica como en teorfa; y en este pe-
riodo, los aprendices especializados, tra-
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bajan en sus talleres respectivos, sin per-
der el contacto con la Escuela, en la que
seguiran dando aquellas clases que mds
encuadren con su especialidad y aptitudes.

Asi, por ejemplo, en dibujo se llegar4
a despiezar un util del que se dé una
descripcién de su funcionamiento y un
plano del mismo. En este ejercicio se po-
dra dejar indeterminada alguna forma
para desarrollar asi la iniciativa el
aprendiz.

En aritmética se daran ampliaciones de
cardcter eminentemente practico, abar-
cando las distintas reglas, como parti-
mientos proporcionales, aligacién, ete.

Al terminar este periodo, los alumnos
serdan sometidos a un examen teéricoprac-
tico, para demostrar su capacidad en la
especialidad respectiva.

Jornales y categorias: Los aprendices
civiles disfrutardn un jornal diario de tres
pesetas durante los dos primeros periodos
de ensenanza, y de cuatro pesetas durante
el tercero, en el que alternardn las clases
tebricas y précticas en las Escuelas, con
trabajos de su especialidad en los talle-
res del servicig o en las fabricas de In-
dustria Aeronautica. Los soldados disfru-
tardn solamente su haber reglamentario.

Al terminar el tercer periodo con apro-
vechamiento, recibirédn el titulo, de la es-
pecialidad que hayan cursado, de ayu-
dante.

Las especialidades que se cursardn
en las distintas Escuelas serdn aquellas
que el Arma de Aviacién necesite, organi-
zandose estos centros en forma que fun-
damentalmente respondan a poder dar en-
senanza para :

Ayudante de ajustador mecanico.

Idem de forjador.

Idem de méquinas (tornero, fresa, et-
cétera).

Idem: carpintero.

Idem chapista.

Al terminar el curso se clasificardn
por orden de anos enteros de edad, de
mayor a menor, v en igualdad de ésta,
por puntuaciéon de examen. Por este or-
den pasardn a ocupar las plazas vacantes
en fabricas y talleres del servicio al cum-
plir los dieciocho afios, con el jornal de
su categorfa de ayudante.

Los desaprobados en el examen final
podrdn continuar su ensefianza en la Es-
cuela, si la capacidad de ella lo permite,
hasta terminarla con aprovechamiento
dentro del plazo de tres meses, pero sin
derecho a jornal durante este tiempo, y
los que dentrg de este plazo no puedan
ser aprobados, serdn dados de baja en la
Escuela, Igualmente serdn dados de baja
a propuesta de los profesores, los que du-
rante el curso demuestren manifiesta in-
capacidad o causen perturbaciones en la
ensefanza con su conducra.

( Diario Oficial del Ministerio de De-
fensa Nacional nim. 214, de 6-9-37.)

*

AUXILIARES DE INFORMACION

Se abre un concurso para cubrir treinta
plazas de Auxiliares de Informacién In-
terpretadores Fotégrafos para el arma de
Aviaci6on, mediante examen y con arre-
glo a las normas siguientes :

Primero. Podrdn concurrir a él los
Cabos y soldados del Ejército, obreros del
arma y paisanos mayores de 18 afos y
menores de 30.

Segundo. OQuienes deseen asistir al
mismo lg solicitaran por instancia diri-
gida al Subsecretario de Aviacién (Minis-
terio de Defensa Nacional), siendo cursa-
das, las de los militares, por los Jefes de
su Cuerpo, acompanada de la copia de la
media filiacién, hoja de castigos y aval
politico expedido por el Comisario del
arma a que pertenezcan; los paisanos,
igualmente, deberdn unir un certificado,
expedido por cualquiera de los partidos
politicos o agrupaciones sindicales afec-
tas al Frente Popular, por el que se acre-
dite su lealtad al régimen, avalado por
dos militantes del partido o agrupacién
y cuantos documentos puedan favorecer a
los concursantes.

Quienes no puedan presentar el cer-
tificado de nacimiento, por haber sido des-
trufdos los respectivos archivos o radicar
en territorio faccioso, deberdn sustituirlo
por una declaracién escrita de los propios
interesados, en la cual consignara el visto
bueno el Juez municipal de la jurisdiccién
correspondiente. Quien incurra en false-
dad en esta declaracién serd perseguido
como autor del delito de falsedad en do-
cumento publico.

Tercero. El plazo de admisién de ins-
tancias terminard quince dias después de
insertada esta convocatoria en la Gacetla
de la Republica.

Cuarto. Los solicitantes que sean lla-
mados a concurso se presentardan al reco-
nocimiento facultativo el dfa que oportu-
namente se les avise ; dicho reconocimien-
to, asi como los exdmenes, se verificardn
en Valencia, comunicdndose a los oposi-
tores el lugar donde han de ser reconoci-
dos y examinados.

Quinto. En el examen de ingreso se
exigirdn los conocimientos siguientes :

Primero. Escritura al dictado.

Segundo. Nociones de Geograffa y
Cosmograffa, especialmente Geograffa de
la Penfnsula Ibérica, Francia y Africa.

Tercero. Lectura de planos.

Cuarto. Cartograffa (conocimientos
de la Cartografia usada en Espana y sis-
tema de representacion).

Quinto. Dibujo topogréfico y rotu-
lado.

Sexto. Mecanografia.

Séptimo. Registro, archivo y prictica
de oficina.

Octavo. Idiomas.

Los ejerciciog del uno al cinco inclu-
sive seran obligatorios y los otros tres vo-
luntarios, para mejoramiento de la nota,
debiéndose indicar en las instancias, de
cuil de los ejercicios no obligatorios de-
sean ser examinados.

Sexto.
el arma de Aviacién

Se comprometerdn a servir en
como Cabos even-

tuales mientras duren las actuales cir-
cunstancias.
Séptimo. Durante su permanencia en

el arma percibirdn un jornal de 15 pese-
tas diarias y la salida, los dias que per-
manezcan de viaje, sin derechg a ningin
otro haber y quedando sujetos al Cddigo
de Justicia Militar. Los viajes que tengan
que realizar los aspirantes para sufrir re-




conocimiento, examen de ingreso y regreso
a su residencia, seran por cuenta de los
propios interesados.

(Gaceta de la Republica nim. 252, de
9-9-37.)

*

ESCUELA PARA CABOS Y SARGENTOS
DE AVIACION

Se crea una Escuela en el Arma de
Aviacién Militar con el fin de capacitar
para el ascenso a los empleos inmediatos
superiores a los cabos y sargentos de la
misma, con arreglo al siguiente articu-
lado :

Articulo primero. La asistencia a los
cursos que seran organizados, se hard
por medio de convocatoria publicada en
el Diario Oficial del Ministerio de De-
fensa Nacional, en la cual se fijar4n las
condiciones que deben cumplir los asis-
tentes, pruebas tedricas que se exigirdan
para su ingreso, normas para la clasifi-
cacion, duracién de los cursos, etc., etc.

Articulo segundo. La Direccién de la
Escuela fijar4, de acuerdo con el jefe
de Estudios y profesores, el programa
de materias que se cursardn, extensién
de los cursos, disciplina escolar, régi-
men interior y administraciéon de la mis-
ma, redactando un reglamento que con-
tenga todos estos extremos y que elevard
a la Jefatura de Instruccién para su
aprobacién o modificaciones.

Articulo tercero. lLa citada Escuela
dependera de la Jefatura de los Servi-
cios de Instruccién (Subsecretarfa de
Aviacién) en todo lo referente a ense-
flanza, organizacién de los cursos, con-
vocatorias, etc., y la inspeccién de la
citada Escuela serd ejercida por el ac-
tual inspector de lag Escuelas del Arma.

(Diario Oficial del Ministerio de De-
fensa Nacional nim. 226, de 20-9-37.)

*

CURSO DE MECANICOS

Se convoca un curso para Mecanicos
de Aviacién, con arregly a las siguientes
condiciones :

Articulo primero. En la Escuela de
Mecanicos ge verificard un curso para Me-
canicos militares de Aviacién, para espa-
noles mayores de 18 afos y menores de 26,

Articulo segundo. Las instancias se di-
rigiran a la Subsecretaria de Aviacion
(Ministerio de Defensa Nacional. Valen-
cia) e irdn acompanadas de los documen-
tos siguientes :

a) Certificadg de lealtad al régimen
expedido por cualquiera de los partidos
politicos o agrupaciones sindicales afectas
al Frente Popular, haciendo constar la
fecha de ingreso, en el que ademdas se
hardn responsables de su conducta futura
dos personas de garantia del mismo parti-
do o agrupacién sindical. Asimismo acom-
panaran documentos demostrativos de la
filiacién politica o sindical del padre y do-
micilio actual del mismo. Este tltimo
aval serd igualmente necesario para los
aspirantes militares pertenecientes en la
actualidad al Ejército regular, etc. Cuan-

do a consecuencia de las debidas averi-
guaciones esta Subsecretaria estime pro-
cedente la baja de algin alumno, esta
sancién se cumplird inmediatamente, sin
que asista al alumno derecho a formular
reclamacién alguna.

b) Certificado de nacimiento expedi-
do por el Juzgado Municipal correspon-
diente para los civiles, y copia de la me-
dia filiacién para los militares.

¢) Consentimiento paterno, los que
lo precisen.

Quienes no puedan presentar el certi-
ficado de nacimiento, por haber sido des-
truidos los respectivos archivos o radicar
en terreno faccioso, deberdn sustituirlos
por una declaracién escrita de los propios
interesados, en la cual consignari el visto
bueno el Juez municipal de la jurisdiccién
correspondiente. Quien incurra en false-
dad en esta declaracién serd perseguido
como autor del delito de falsedad en do-
cumento publico.

Articulo tercero. Los solicitantes se-
ran llamados por grupos y haridn su pre-
sentacién personal en la Escuela de Me-
canicos el dia que se les avise.

Articulo cuarto. Sufrirdn un examen
teérico y otro practico que se ajustarin
al siguiente programa :

Examen teérico

Ejercicios escritos de Aritmética sobre
operaciones con numeros enteros, quebra-
dos y decimales.

Dibujar a pulso algunas figuras geo-
métricas.

Ejercicio escritg y oral sobre nociones
de motores de explosién, carburadores,
magnetos y preguntas de trabajos varios
de taller.

Examen practico

Manejo del cincel, buril, lima, solda-
dor y taladro.

Articulo quinto. Los que resulten
aprobados en el examen seran sometidos
sin excepcién a reconocimiento faculta-
tivo, y los declarados itiles, clasificados
por orden de la puntuacién obtenida en
el examen para cubrir las plazas vacantes,
v. una vez cubiertas, se dard por termi-
nada la admisi6n de instancias.

Articulo sexto. Los viajes seran de
cuenta del Estado y los pasaportes se
expediran por las autoridades militares
correspondientes o, en su defecto, por las
civiles.

Articulo séptimo. El ingreso en la Es-
cuela se efectuard precisamente con la
categoria de soldado, bien entendido que
los que por cualquier concepto disfruten
a su ingreso de mayor categorfa militar,
deberdn cursar solicitud renunciando a
dicha categori{a.

Articulo octavo. Los individuos admi-
tidos para seguir el curso de Mecénicos
lo serdn como voluntarios por dos anos,
prorrogables a peticién del interesado y
a juicio de la autoridad.

Articulo noveno. Los declarados fti-
les que hayan aprobado en los exdmenes
tedricos y practicos serdn nombrados
alumnos Mecénicos y percibiran, ademés
del haber, pan y demas devengos que les,
corresponda como individuos del Ejército,
un jornal de tres pesetas diarias hasta la
terminacién del curso.

Artfculo décimo. Los citados alum-

nos alternaran con las ensenanzas que re-
ciban en la Escuela la instruccién mili-
tar, adquiriendo también los conocimien-
tos correspondientes a Cabos y Sargentos.

Articulo undécimo. A los alumnos que
por falta de aplicaciéon, aptitud u otra
causa cualquiera fuesen dados de baja en
la Escuela, no se les contara como ser-
vicio en filas el tiempo de permanencia
en la misma, volviendo a la vida civil los
paisanos y los militares a sus Cuerpos,
armas o servicios de procedencia.

Articulo duodécimo. Al finalizar el
curso, cuya duracién aproximada sera de
cuatro meses, se les entregara, a los que
lo terminen con aprovechamiento, un ti-
tulo provisional de Mecdnico de Aviacién,
siendo ascendidos al empleo de Cabos me-
canicos. pasando a percibir desde este mo-
mento un jornal de 5’00 pesetag diarias.

Articulo décimotercero. A los seis me-
ses de la concesién del titulo provisional
y de haber prestado, por lp menos, tres
meses de servicio en escuadrillas, mediante
informes favorables, militar, del Jefe de
Escuadrilla, y profesional, del Jefe de
Mecénicos de la Unidad donde haya tra-
bajado, podra obtener el titulo definitivo
de Mecanico de Aviacién, con un jornal
de 7'50 pesetas diarias.

Articulo décimocuarto. Al terminar
su compromiso de voluntariado podran
pasar al Cuerpo de Mecéanicos de Avia-
cién, mediante el correspondiente examen
de aptitud, tanto militar como profesio-
nal, y pasaran a percibir el jornal de 12’00
pesetas diarias.

Los ascensos en este personal se efec-
tuardn con arreglo a las normas generales
en el arma de Aviacién.

Articulo décimoquinto. Los que por
ineptitud en su especialidad no alcanzaran
plaza en el Cuerpo de Mecénicos o no
alcanzaran el tftulo definitivo durante el
plazo de su compromiso serin licenciados,
pudiendo solicitar su reenganche en la
escala de tropa de Aviacién militar, con
su empleo, siguiendo las vicisitudes de la
misma, siendo anulado el titulo de Meca-
nico que se les expidié.

Art{culo adicional. Los beneficios es-
tablecidos por los artfculos octavo, déci-
mosegundo, décimotercero y décimocuarto
se hacen extensivos a los Mecénicos pro-
visionales y alumnos Mecénicos pertene-
cientes a las promociones XVI, XVII y
XVIII y especialistas en instrumentos de
a bordo.

(Gaceta de la Reptblica nim. 247, de
4-9-37.)

*

CURSO DE MECANICOS MONTADORES

Se convoca un curso de Mecénicos
montadores de Aviacién, con arreglo a
las condiciones siguientes :

Articulo primero. En la Escuela de
Mecénicos se convocard un curso para
cincuenta plazas de Mecdnicos montado-
res de Aviacién entre espafoles mayores
de 18 afos y menores de 26.

Artfculo segundo. Las instancias se
dirigiran a la Subsecretarfa de Aviacién
(Ministerio de Defensa Nacionai, Valen-

(ContinGa en la péagina V)
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Se ruega a los suscriptores den nota
de su nueva direccién siempre que rea-
licen un cambio de destino o domicilio.

*

Se ruega que los articulos vengan es-
critos a méquina, a dos espacios, sobre
cuartillag corrientes y por una sola cara

*

Los articulos firmados se publican
bajo la responsabilidad de los autores.

*

Los corresponsales deberan facilitar el
ejemplar a log suscriptores que presen-
ten su tarjeta debidamente legalizada
por esta Administracién, aunque dichos
suscriptores no residan en la localidad
correspondiente a la corresponsalfa.
Los cupones sueltos, destacados de
la tarjeta, no tienen validez alguna.
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Juventud
aviatoria
¥ [

no sélo de la hora presente, sino de los préoximos momentos de la Fistoria.

uestra juventud debe ser una juvenlud de aviadores. Es un imperativo

Para formar los amplios cwadros que exigen los modernos ejérciltos del aire
no basta la labor aislada de las escuelas aerondulicas profesionales, por muy
intensa que sea; es necesaria una wvdsta iniciacién de las masas juveniles
que ha de comenzar en la primera edad a la par de la ensenanza primaria

La Awiacién, en todos sus aspectos, ya no puede quedar reducida a un
mouvimiento limitado, a una seleccion de superdotados; al contrario, como el
automovilismo, que un dia constituyé wun caro deporte de privilegiados, ya
ha entrado de lleno en el terreno de las conquistas populares.

Ahora bien: nuestra juventud no debe lanzarse a la conquista del aire
con un gimple espirvitu deportivo. Aviacién es wolar, pero también es crear
y construir. Es necesario que nueslros jovenes vean en lu Awiacion no un
mero deporte de gran fuerza emocional, sino vn instrumento de superacién
lécnica y cienlifica. Los problemas planteados en la construccion de los mo-
dernos aviones son de los mdas arduos de la Ciencia y la Técnica y sélo pueden
ser wencidos por un estudio inlensivo, sin deésfallecimientos. El empley eficaz
del arma aérea también exige un elevado grado de conocimienlos ledricos,
indispersables para sacar al material su pleno rendimiento.

Si la juventud aporla a la Aviacion la savia de su energia polencial y
un sincero amor al estudio, la Aviacion, a su ves, dard a la juventud la forta-

leza malerial v la robustez moral que le permila enfrenlarse con plena
! q ]

confianza y optimismo sano con las miltiples contingencias de la vida.
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Politica aérea

Las asociaciones aero-
deportivas juveniles
como centros de ins-

truccién premilitar

uando con la préctica del
vuelo sin motor y el nacimien-
to del aeromodelismo se crea-
ron las primeras asociaciones
aerodeportivas para la juventud
nadie podia suponer que algtin
dia pudieran tener una gran im-
portancia estatal como centros
de preparacion premilitar. Pero
el inusitado auge de la Avia-
cibn como decisiva arma de
combate y la actual inestabili-
dad politica del mundo han hecho que la mayoria

gran atencion al movi-

de los Estados prestaran
miento juvenil aerodeportivo y contribuyeran con
su apoyo econémico al desarrollo del mismo.

Son muchos los paises que en la actualidad de-

dican enormes sumas para fomeatar la creacion y

En Inglaterra no sélo se contentan con ensehar a los nifios los rudimentos de la Aviacién propiamente dicha,
sino que los inician también en la complicada técnica de la comunicacion radioeléctrica, tan necesaria para

la navegacion aérea.

internacional

Los nifos de las escuelas primarias de Inglaterra hacen frecuentes visitas colectivas a los aerédromos, donde
se les explican practi

te los principios el tales del pilotaje.

contribuir al sostenimiento de asociaciones de vuelo
sin motor y clubs de aeromodelismo. No obstante,
no son muchas las naciones en las cue este movi-
miento constituye un movimiento de masas. [La
U. R. S. S. v Alemania llevan hoy la delantera en
este aspecto. Alemania fué durante bastante tiempo
el pais que tuvo la primacia en
el deporte aéreo entre la juven-
tud, pero en les ultimos anos
la U. R. S. S. le fué ganando
terreno hasta ponerse a la ca-
beza. Hoyv el movimiento juve-
nil aerodeportivo en ambos
paises alcanza cifras fabulosas
y resultados cualitativos sor-
prendentes. Algunos datos per-
mitirdn apreciar mejor la mag-
nitud de dicho movimiento.
Enla U. R. S. S. la asocia-
cion Osoaviajim engloba unos
seis millones de jévenes y edita
gran numero de revistas de di-
vulgacion aerondutica, entre las
que destaca la excelente publi-

cacion mensual Samoliot. Las

3
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zacion de la industria aeronautica inglesa
afecta a unos 95.C00 obreros.

La U. R. S. S. contintia ampliando dia a
dia su industria aerondutica militar. Para for-
marse una idea de su amplitud basta decir que
la fabrica de aviones todometdlicos de bom-
bardeo, FAB.-22 (Fili), emplea 26.000 obre-
ros. El total de obreros militarizados emplea-
dos en la industria aerondutica rusa se eleva
a 150.000. La fabrica de cazas, FAB.-1, em-
plea 15.000 hombres. No se tienen datos res-
pecto a la capacidad de produccién, pero se
supone muy elevada. Tan séio las dos fabri-
cas citadas (la FAB.-22 y la FAB.-1) pueden
producir en régimen de trabajo intensivo 3.300
aviones ant les.

[La industria aerondutica alemana —total-
mente nacionalizeda y militarizada— emplea
unos 100.000 obreros. Se cree que las fabricas
actuales estdn capacitadas para producir a
pleno rendimiento unos £.000 aviones y unos
10.000 motores por ano. Tan solo la casa
Junkers emplea unos 20.000 obreros.

Italia tiene actualmen‘e militarizada su in-
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...la mas moderna

dustria aeronautica. El nt- maguinaria se aplica
; a la produccién en
mero de obreros de avia- masa de piezas de

ciéon dependientes del Es- dificil construccién...
tado es de unos 40.000. LLa

produccién anual, aunque bastante elevada, estd
limitada por la carencia de ciertos elementos que
han de ser importados. Especialmente se resiente
de la falta de buenos motores de gran potencia de
refrigeraciéon por aire.

El Japén y Polonia estdn haciendo enormes
esfuerzos por conseguir la producciéon en masa de
material aeronautico. En estos paises, aunque no
de derecho, la industria aeronautica esta de hecho
nacionalizada.

De las grandes potencias sélo Norteamérica
posee una gran industria
aeronautica de cardcter pri-

... en amplios table-
ros estan dispuestos vado, pero no estd lejano el
gran namero de

elementos iguales
para el montaje... nalizada.—/. V.-G.

dia en que haya de ser nacio-




... la comproba-
ciéon y rectifica-
cién de las piezas
se efectda por
métodos de preci-
sion demostrada...

... otras veces las
piezas se acumu-
lan deliberada-
mente en enor-
mes cantidades,
dando lugar a lo
que con grafica
frase las canci-
llerias han dado
en llamar mate-
rial aeronautico
«en conservan.
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AEROTECNIA

Correccién de potencia de los motores

sobrecomprimidos y sobrealimentados

I proyectista de un motor de aviacion busca obtener,
para cada altura, el maximo de potencia para una determi-
nada cilindrada. Esta potencia depende de dog factores :
Cantidad de calor producida por la combustion de la mezca
gascosa en los cilindros, y rendimiento de la transformacion
de este calor en trabajo. El primer factor es proporcional ai

peso del aire aspirado en cada ciclo, mientras aue el segundo

depende de la relacién de compresién o relaciéon volumétrica.
Hay dos medios, susceptibles de ser empleados conjunta
o aisladamente, utilizables para obtener a diversas alturas
una potencia elevada. que son:
1. Awumenltar la relacién de compresion tanto mas cuanto
mas elevada sea la altura de utiliza-

cion, evitando el fenémeno de detona- 13

de explosién empleado en automovilismo de cuya tutela
hace anos que ha logrado emanciparse, creando una técnica
genuinamente propia que ha plasmado en soluciones origi-
nales, tales como: la disposicion radial de sus cilindros,
refrigeracion por aire, sobrealimentacién por compresor,

etcétera.

Las lineas que siguen, de interés gdeneral para los meca-
nicos de aviacién, tienen una mayor importancia y una
aplicaciéon practica para los mecanicos que tienen a su cargo
la prueba de motores en el freno.

Variacion de las constantes atmosféricas con la altura.—

A medida que nos elevamos en la atmdsfera, la densidad del

cibn a alturas inferiores a ésta con : ]
3 N \ | 5= az
¢l empleo de un carburante especial \ | d.
de mayor indice de octano, o bien re- 1 % } i e H,
duciendo la carga, obrando para lo- \ ; } Ho
- = |
grarlo sobre la manecilla de gases. El ¥ = t 1
. . a -
aumento de potencia obtenido por este - . \ I 09 ¥
medio es muy limitado, ya que la re- N [ ' 2
3] S
lacién de compresién no puede sobre- 5 > 600 \‘ 3 ! \ 0.8 ‘g
» . . d ] - ( &
pasar el limite superior de 7'5; de una @ o1 H 700 \ \\ \ 0.7 5
yida ! o
parte por razones mecanicas, y de otra, 2 § N tl \ N
- . - 3 \ | F °
porque la ganancia de potencia va sien- 0§ 3y 600 ~ ~ ' 0.6 [0
; - : H, | \
do cada vez mas exigua al aproximar- goﬂ 3 50 \\ {': L — 0.5 to.
nos al citado limite. § \Q \‘ -
Ly N °
2. Utilizar un compresor que com- 04 = 400 \0~4 =10
primiendo el aire antes de su entrada ‘§ 300 \\ 0.3 -..20°
en los cilindros, permita que el peso de é S L
A ags . 02 200 0.2 ~30°
aire admitido sea superior al que ob- == & e
do sea superior al que ob 3 1000 000 3000 =2

tendriamos por una alimentacién di-
recta de la atmoésfera.

Es evidente que la sobrealimenta-
cion lleva consigo un aumentq de temperatura y de presion
en los cilindros, aproximdndonos a las condiciones propi-
cias para la aparicién de la detonacién.

Se comprende que debe haber entre la relacién de com-
presion y grado de sobrealimentacidon, medios tendentes al
mismo fin de aumentar la potencia por litro de cilindrada,
una correlacién que obliga en los motores cuya altura de
utilizacién oscila sobre 3.000 metros a que la relacién volu-
métrica no exceda de 6.

Las lineas precedentes sirven como explicacion sucinta

de una de las muchas modalidades técnicas que presentan

los modernos motores de aviacion, diferenciandolos del motor

8

alra Z an matros.
Fig. 1

aire, la presién atmosférica y la temperatura decrecen. Nu-
mierosas experiencias auxiliadas por célculos termodinami-
cos, han permitido establecer férmulas que dan las varia-
ciones de las constantes atmosféricas en funcion de la
altura.

Una de las mas antiguas, debida a Halley, expresa en
forma explicita la altura z en funciéon de p i;", relaciéon
entre las presiones atmosléricas H, en mm. de mercurio v
H, =760 mm., admitiendo ademis que la temperatura se

mantiene constante :

1
1

z = 18400 log




Para tener en cuenta la variacién de temperatura ser#

necesarig agregar a la férmula anterior la correccion :
Lomizte
Az =0z ———
2

donde « es el coeficiente de dilatacién del gas. Entonces la

féormula se convierte en :

2 — 18400 (1 4 oo ‘) ot
500 "

De otra parte, si hacemos aplicacion de las leyes de
Mariotte y Gay Lussac, deducimos que las densidades del
aire varian con la altura, como indica la expresién :

a, 760 273+t

4,

H, 2I3+15

o~

Radau ha presentado mas tarde la ley siguiente de var a-

cion de temperatura en funcion de la altura :
t, = t, — 0'08 760 — H,)
que llevada a la expresion de 2 nos da:

Lotia, =10l

Por ultimo, recientes experiencias han permitido esta-
blecer las leyes que expresamos a continuacién, univers:|-
mente adoptadas :

Para la temperatura atmosférica standard, definida hasta
los 11.€00 metros, en funcion de la altura = en metros,

tenemos la férmula :
1, = 15 — 0'0065 z

la cual indica que si se supone constante el gdradiente tér-

mico, la temperatura baja regularmente 69 5 cada 1.000

meitros.

Para la presién atmosférica :

H, _ ( 288 — 040065 z )5“2:»3

1 — —
760 288

Para la densidad relativa o relacion de densidades del

aire a la altura z y nivel de. mar, vilida hasta los 11.000

meltros, tenemos :

Para la temperatura absoluta :

’I‘U

T 0419
= L}

Con las férmulas precedentes hemos formado el siguiente

cuadro :

CONSTANTES ATMOSFERICAS

Presion |Peso del li-
All;m\ T!mp:l:awra H. p= _Hs_ - e detatca
metros  |orades ceoligrades] M- d€ 760 | = ¢ \ as

| mercurio [ gramos

|

o | 15° 760 i £ oI P 14995
1000 | 83°| 673 | 0'886 | 0906 | 1112
2000 ‘ 9 506 | 0784 | 0823 | 14008
3000 | — 4'5° | 52 0692 | 0740 | 0'907
4000 | —11° 462 0608 | 065 | 0'820
5000 | — 1750 | 405 | 0533 | 0600 | 09735
6000 | —24° 354 0465 | 0540 | 0660
7000 | —30'5° | 308 0405 | 0480 | 0588
8000 | —37° 267 0351 | 0429 | 052
9000 | —433° | 230 | 0303 | 0382 | 0467
10000 | — 50° 198 | 0260 | 0337 | 0413

El cuadro anterior nos ha sery.do de base para represen-
tacion grafica de la ley de variacién de estas constantes en
funciéon de altura (fg. 1).

LUIS CERRO PALOMO

(Contlinuard) Capitan Mecanico. Ingeniero Aerondutico




MOTORES

El Pratt Whitney

«Twin Wasp» en doble estrella

Descripcion.—Los motores Prat & Whit-
ney «Twin Wasp» y «Twin Wasp Junior»
son motores en doble estrella, de catorce
cilindros, colocadcs en dos series de siete ;
el drea [rontal de estos motores es mas
pequena que la de los motores de igual
cilindrada en una scla estrella. En los
aparatos monemotores este detalle pro-
porciona una maycr visibilidad al piloto.
Las explosiones menos violentas, pero al
mismo tiempo mas frecuentes en los mo-
tores en doble estrella, proporcionan una
gran suavidad, alargando considerable-
mente la vida del motor.

A estos motores se han incorporado
las siguientes innovaciones : Lubrificacion
completamente automatica del mecanismo
de vilyulas, control avtomatico de mezcla
y potencia y regulador automatico para

la temperatura de aceite.

Todos los cilindros de los motores Pratt & Whitney en doble estrella
llevan ahora deflectores de refrigeracién, que no sélo aumentan la efica-
cla y regularidad de la corriente de aire, sino que reducen notablemente

la resistencia al avance.

10

Vista frontal del motor en doble estrella Pratt & Whitney «Twin Waspw», en cuya construccion se resume
toda una serie de modernisimos perfeccionamientos mecanicos.

Cdrter.—El carter lleva una parte delantera en forma
de casquete, que es de aluminio fundido y lleva el cojinete
de empuje que absorbe los esfuerzos axiales y radiales. En
los motores con reductor van también bajo este carter los
conductos para el aceite a presiéon que acciona el meca-
nismo de paso reglable.

El carter piopiamente dichy estd construido en aleacién
de aluminio forjado, en tres secciones: anterior, central y
posterior, unidas entre si por tornillos; unos tetones de
acero embutidos en las tres secciones sirven para la perfecta
alineacién de los cojinetes. Las tres secciones que componen
el cérter se unen sin interposicién de juntas, como tampoco
la lleva en la unién de los cilindros al carter. Los pulsadores
v sus gufas van colocados en las secciones anterior y pos-
terior.

Cilindros.—Son de acero forjado, formando parte inte-
grante de ellos las aletas. La culata es de aluminio fundido
y lleva igualmente las aletas como parte integral. El cilin
dro se rosca en caliente en la culata formando un conjunto
permanente. La culata puede rectificarse, pero una nueva
culata no puede adaptarse a un cilindro que haya trabajado.
Cada culata lleva dos asientos : uno de bronce para la valvula
de admisién y el otro de acero para la valvula de escape.

La refrigeracién de la valvula de escape y su vastago ha




Carter del compresor, en aleacién de magnesio for-
jada. Lleva en su interior un compresor centrifugo.

sido cuidadosamente estudiada en estos motores, como co-
rresponde a un motor de esta potencia y de refrigeracion
por aire. La parte que corresponde a la vilvula de escape
estd provista de aletas de refrigeracion, reduciéndose con
esto notablemente los perfodos para el esmerilado de va'-
vulas, que solamente habrd necesidad de efectuar en las
revisiones completas.

Embolos.—Los émbolos son de aluminio forjado. Por
su cara interna, tanto la parte superior como las paredes
laterales, llevan unos nervios
que ademas de aumentar la
res'stencia favorecen la refri-
geracion. Cada émbolo estd
provisto de cuatro segmentos
de compresion y dos de en-

grase que aseguran la estan-

queidad ¢ impiden un excesivo

consumo de aceite.
Reductor.—Es de tipo de
satélites. Una corona con den-
tado interior solidaria del ci-
giienal transmite el movimien-
to, que recibe de éste, a seis
pinones satélites, los que van
unidos por su contro al plato
de la hélice y engranan con
un pindén central fijo, obtenién-

dose una reduccion de 3: 2.

Vista posterior del motor en doble estrella Pratt & Whitney «Twin Wasp s,

Sistema de lubricacién automatica de las véilvulas que asegura
el perfecto engrase de todo el mecanismo de cada vilvula.

El «Twin Wasp Junior» lleva un reductor de relacién 4 : 3.

Mecanismo de las valzulas.—l.as valvulas, en ntiimero de
dos por cilindro, son accionadas por balancines encerrados
en un carter que forma un todo unico con la culata del
cilindro. Cada vidlvula lleva dos muelles, asegurados por
medio de dos medias arandelas conicas. Estos muelles son
intercambiables y pueden quitarse sin necesidad de desmon-
tar el balancin.

Las valvulas y su mecanismo de accionamiento son lu
brificadas automaticamente. El
aceite a presibn es condu-
cido a los pulsadores huecos
que le conducen a los balan-
cines engrasando sus cojinetes
de bolas. Este aceite, después
de engrasar dichos mecanis-
mos, no queda almacenado en
el carter de los balancines,
sino que por la envoltura que
rodea los pulsadores es devuel-
to al carter.

Deflectores.— Estos deflec-
tores, construidos en duralu-
minio, aseguran una corriente
de aire que circula alrededor
de los cilindros, tanto en los
cilindros colocados en la fila

anterior como los de la fila pos-
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terior. La velocidad a que marcha el aparato hace que se
cree una presion en la parte anterior y una depresion en la
posterior. Los deflectores no tienen sélo la ventaja de ase-
gurar la refrigeracion del motor, sino que también hace que
disminuya la resistencia al avance considerablemente y ade-
mas reduce notablemente el tiempo necesario para calentar
el motor.

Regulador lermdstdticy de la temperalura de aceites.—
El aceite que viene del motor a una temperatura inferior
a la normal, es conducido directamente al depdsito sin
pasar por el radiador, pero cuando este aceite alcanza una
temperatura supe-
rior a la reco-
mendable automa-
ticamente el regu-
lador termostético
le hace pasar por
el radiador, con-
siguiéndose man-
tener la tempera-
tura sensiblemen-
te constante. El
regulador esta
provisto de un a
vilvula que impi-
de que el aceite
pueda acumularse
en ¢l motor des-
pués de parado.
LLa temperatura a
que se mantiene
el aceite oscila en-
tre los 65° y los 70° C. Esto hace que sea innecesario
calentar previamente todo el aceite del deposito antes de

despegar.

Control automdtico de la mezcla—Este es un dispo-
sitivo controlado por ¢l piloto que nos proporc.ona una mez-
cla variable para tres necesidades diferentes. Para caso de
emergencia permite utilizar la maxima potencia con una
mezcla rica. Para el despegue y para encabritar proporciona
una potencia menor con una mezcla menos rica, y a velo-
cidad de crucero esta potencia es automaticamente redu-
cida con una mezcla lo mas econémica posible. Este dispo-

sitivo permite volar normalmente sin necesidad de tocar la

manecilla de los gases.

Medida de la temperalura en el cilindro.—El par termo-
eléetrico es el tnico procedimiento que rinde resultados sa-
tisfactorios para medir la temperatura del cilindro. Esta
fundado en la corriente eléctrica que se genera en la solda-
dura de dos metales diferentes al calentarla. El voltaje que

se produce es directamente proporcional a la temperatura a
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Corte de un motor «Twin Vaspn a través de un plano paralelo al eje del arbol.

que se somete la soldadura. Un voltimetro muy sensible
llamado pyromilivoltimetro y calibrado en grados nos mide
el voltaje. El par termoeléctrico es del tipo hierro-constantan,
adopta la forma de una bujia y se coloca debajo de una de
las bujfas de la parte posterior.

Entretenimiento.—E]l motor debe revisarse cada 50 horas
y debe desmontarse y proceder a su revision completa
cada 100 horas.

El orden de encendido de estos motores es: 1-10-5-14-9-
13-8-3-12-7-2-11-6.

Gasolina.—Una de las mas esenciales consideraciones
para el funciona-
miento de un mo-
tor es el uso de
una gasolina ade-
cuada. Las gaso-
linas inadecuadas
no solamente
causardn un so-
brecalentamiento,
sino que probable-
mente perjudica-
ran seriamente los
pistones, cilindros
y otras partes del
motor. La ele-
mentalidad de este
ensayo no nos
permite extender-
nos en considera-
ciones sobre los
combustibles mas
apropiados. Para los efectos practicos el poder antideto-
nante expresado en octanos es de capital importancia. El
indice de octano que debe emplearse depende del tipo del

motor y de su compresion. El valor antidetonante de las

asolinas obtenidas de diferentes crudos varia considera-
blemente lo mismo que su susceptibilidad al plomo te-
tractilo. el contenido de etilo no cualifica necesariamente
el valor antidetonante de una gasolina. En general deben
evitarse grandes concentraciones de plomg tetraetilo; bajo
ninguna circunstancia debe sobrepasar de 3 c. c. por galén
de gasolina (3’5 litros). Para 80 octanos es preferible no
exceda de 2 c. c. por galon.

Otra de las consideraciones de interés al procurarse una
gasolina es su volatilidad, debiendo cumplir los requisitos
determinados: por el Bureauw of Standards. Bajo ninguna
circunstancia debe hacerse trabajar un motor con gasolina
cuyo valor antidetonante sea desconocido. El uso de una
gasolina con un indice de octano mas elevado que el reque-

rido es preferible al empleo de una gasolina de {ndice inferior.




MATERIALES |

La verificacién de los materiales

de construccién para la Aviacion

I arma de Aviacion. que ha demostrado sus excelencias
en esta lucha titdnica que sostiene la Republica por la
libertad y mejoramiento social, ha llegado a ser lo que es,
gracias al cuidadoso estudio cientifico de todos los elemen-
tos que entran en la construccién de los aviones.

Todas sus piezas, aun las mis insignificantes, han sido
estudiadas desde dos aspectos distintos: peso y resistencia.

LLa necesidad de llegar a construir una nave volante mas

pesada que el aire y sometida a esfuerzos extraordinarios
v a vibraciones formidables, ha conducido a los laborato-
rios industriales al estudip meticuloso de cada una de las
partes de la aeronave, para reducir los peligros de rotura
por fatiga y eliminar o compensar los esfuerzos vibratorios
de los cables y otras piezas, que sin estas precauciones de-
jarian de ofrecer la necesaria seguridad para el uso de esta
excelente arma de defensa y de ataque.

El mecanico de aviaciéon ha de quedar perplejo al ver
como piezas insignificantes, en peso, estdn destinadas a so-

portar esfuerzos considerables con la obl ion de resistir

y rendir toda la eficiencia que el técnico ha previsto para
cada caso.
Asi por ejemplo, en unos ensayos efectuados por nos-

otros sobre cables de 6 mm. para la aeroniutica, encon-

@
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Fig. 1

tramos una resistencia estatica de 3.250 kilos. El mismo

cable sometido en carga a una vibracion de 50 perfodos

’ . ’ 3 5 ~ - 14 s - 3

por segundo s6lo resistia 1.800 kilos, rompiéndose a los
70 segundos con esta carga.

Si se compara un motor de aviacién con otro cualquiera

vemos también la enorme diferencia que existe entre ellos :

una locomotora de 2.000 caballos pesa unas 40 6 60 tone-
ladas, segiin los tipos. Un motor de aviacién de 2.000 caba-
llog no llegard a pesar una tonelada. Para llegar a este re-
sultado ha sido, pues, necesario: 1.° Disponer de material
de cualidad superior. 2.° Verificar estos materiales para que
respondan en todo momento al cdlculo previsto: homoge-
neidad, tratamientos, etc.

El estudio de los materiales ha conducido a la conclusién
de que es indispensable verificar las piezas terminadas, pues
la verificacion del material de origen no es stficiente para
garantizar las cualidades éptimas que ha de reunir una pieza
de aviacién una vez terminaaa,

En efecto : estudiemos un eje de excéntricas (eje de levas)
de un motor Hispano.

El material para ejecutar la pieza serd un acero al cromo-
niquel, de cementacion ; podremos partir de palanquilla de
70x70 o redondo de 70 mm. u 80 mm. de didmetro. Des-
pués de forjado y estampado, deberd recocerse para eliminar
las tensiones internas de forja y verificar si el material ha
sufrido sobrecalentamiento. Luego serd templado y reve-
nido. estado el mejor para ser fabricada la pieza con la
seguridad de que no sufra movimiento alguno. Una vez
preparada a las medidas convenientes, se cementari, doble
temple y revenido y se verificard la penetracién de la cemen-
tacion ; una vez dejada la pieza a sus dimensiones perti-
nentes, sufrird una segunda cementacion, doble temple y
revenido, terminando la pieza a las dimensiones definitivas,
pulido, etc.

Todas estas operaciones someten el material a una serie
de transformaciones que es preciso seguir de cerca. Para
ello unag probetas sacadas del mismo eje seguirdn todos
los tratamientos que sufra el eje de levas y serdn examina-
das en curso de fabricacion y al final por el laboratorio
para detallar la resiliencia, profundidad de penetracion de
la cementacidn, resistencia del material y estructura de éste,

Ademds de verificar asi la probeta, conviene verificar la
pieza : mdaquinas especiales nos ayudarin a ello sin nece-
sidad de estropear la pieza terminada.

Este ejemplo, que demuestra la importancia del labora-
torio industrial, que hoy dia, sea dicho de paso, ya tiene
ribetes de laboratorio cientifico, se complica todavia cuando
se trata de aleaciones especiales empleadas en gran can-
tidad en la construccién de un aeroplano.

Ligereza, en aviacion, no significa fragilidad, antes al

contrario ; es necesar:o obtener piezas ligeras de gran resis-

tencia, y para ello cada pieza debe ser de aleacién especial,
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adecuada al trabajo que de ella se e
cién de aluminio forjados, culatas y carter de aleacién con
tratamiento térmico, turbinas de aleacion extra ligera“ (elec-
trén). piezas de aleacién especial para resistir al roce (coj.-
netes), etc., etc.

En este caso el laboratorio debera proceder a la compro-
bacion del material obtenido en la fundicién, comprobando
su composicién, pues es sabido que la adicion de materiales

especiales, aun en cantidad cenlesimal, cambian en abso-

® ®

émbolos de alea-

El limite elastico por Mm* de seccién.—Que se representa
por la letra E. Es la carga maxima que puede soportar un
material por Mm? de seccién sin sufrir deformacién per-
manente.

Esto quiere decir que al retirarse la carga, el material
vuelve a adquirir las dimensiones primitivas.

En las mdaquinas de traccion modernas para el ensayo
de materiales, el limite elastico queda inscrito en un gra-

fico y puede verse marcado por una parada que sufre la

@

Fig. 2

luto las caracteristicas de una aleacién y asimismo su tra-

tamiento térmico.
Resumiendo, serd necesario verificar los materiales se-
gan su resistencia, observando en este ensayo la resistencia

propiamente dicha, e!

limite elastico el alargamiento y la
estriceion.

El ensayo de la resiliencia es vna prueba de extraordi-
nar.a utilidad, aunque no ha sido bien determinado el cardc-
ter de esta verificacion.

La resistencia a la penetracién, que sirve en la mayoria
de aceros de verificacién de la resistencia a la rotura por
las relaciones que hay establecidas entre las dos pruebas.

Resistencia a la oxidacién a la temperatura normal y a

alta temperatura (valvulas de escape, ejes de bomba de
agua, ete.).
Resistencia a las vibracones y a los esfuerzos alternados.
Verificacion de la cementacion ¢ nitruracion.
Andlisis quimico.

Vamos a pasar rapidamente revista a los medios de que
disponen los laboratorios para proceder a estos estudios.
Prueba de lraccién.—Esta prueba permite definir los dos
coeficientes mas importantes del material de construccion :
la carga de rolura por mm? de seccion, que se representa
por R y que representa los kilos que puede soportar una
pieza por Mm?* hasta el momento de romperse. Si llama-
mos S la seccién en Mm?* de la probeta de ensayo y P la
carga en kilos que indica la mdaquina, R queda determi-

nado por
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Fig. 3

Fig. 4

carga al ceder bruscamente el material por deformarse de
manera permanente,

Las-figuoras 1, 2, 3, 4, 5 y 6 representan lag curvas obte-
nidas durante este ensayo segin los materiales de que se

trata. Hay algunos de éstos (fig. 6) en los cuales es muy

dificil apreciar este momento.
Si llamarmos S la seccion inicial de la probeta en Mm?* y
P’ la carga en el momento de iniciarse el cambio brusco en

la direccion de la curva, el limite eldstico serd determi-

”:l(l(l [)(ll'

Alargamiento, después de la rolura.—Determinado por

100 Mm.

medidg sobre una longitud entre puntos de

la

A estd determinado midiendg distancia entre unos

puntos que se marcan antes del ensayo, acercando lo mejor
posible las dos partes rotas.

Si Hlamamos [ la longitud inicial antes del ensayo y L la
misma longitud después de rota la probeta, A queda deter-

minado por

L

AUOfE = =1 £ 100.

La eslriccién. — Representada  por es la relacion

entre la seccion de la probeta en la parte rota y la seccién
primitiva de la probeta. Si llamamos S la seccién inicial

antes del ensayo y s la seceion después de rota la probeta, en




la parte mas delgada de ésta y sin que sea forzoso que se

encuentre precisamente en la parte rota, tendremos

Si=18"

> 100,
S

No es necesario hacer observar la importancia de estos
resultados. R representa el limite de carga a que se puede

hacer trabajar el material para romperlo; por consiguiente

®

Fig 5

R nos permite determinar los coeficientes de seguridad para
las piezas del motor o del avién.

E indica el esfuerzo limite en el cual se producen defor-
maciones permanentes. Por lo tanto es un dato precioso
para hacer trabajar las piezas por debajo de este limite a
fin de que queden eldsticas sus deformaciones y éstas no
sean permanentes.

A Y,y X dan indicaciones sobre la ductilidad del ma-
terial y sobre el momento de la rotura si estas indicaciones
son io suficientemente elevadas.

Normalmente la probeta de ensayo tiene las dimensiones
figuradas en la figura 7.

En el caso-que - debido a las dimensiones del- material-o
de la pieza no sea posible sacar una probeta norni.l, es
necesario tener presente que sélo pueden compararse . -o-
betas homélogas, es decir, cuyas dimensiones estén en cic. fa
relacion, Asi, pues, la longitud entre puntos, /, estd unida

a la seccién S por la relacién

1=xkV s
En Francia se usa corrientemente 1=8’17 \ S; en
Checoeslovaquia 11'3 \/ S, con probeta de 200 mm. de lon-
gitud y 5'%65 \/ S para la probeta de 100 mm. de longitud
entre puntos. Inglaterra emplea la férmula 4 \/ S.
Tiene mucha importancia indicar con qué féormula se ha
hecho la probeta, pues los alargamientos no serfan compa-

rables entre ellos. Por ejemplo, un material que ha dado

Il

E=44’7 kgs./mm?®; R=664 kgs./mm?* y X =562 °/, ha

dado log alargamientos siguientes :

Probeta' francesa’ .... .... wo o0 A =207,
Probeta ‘inglesa’ ..: .0l &l Lo Gl 28’9
Probeta checa (larga) ... ... ... 18’2
Probeta checa (corta) ... ... ... 24’5

Prueba de resiliencia.—Se ejecuta sobre una probeta en-
tallada que se rompe por choque brusco. Se designa con
la letra g y significa los kilogramelros por em?® que ha
absorbido la probeta para romperse.

La figura 8 representa la probeta Mesnager mds corriente,
La rotura de esta probeta se ejecuta con el péndulo de
Charpy de 30 kgm. de fuerza. Esta prueba es extraordina-
riamente util para conocer la fragilidad de los materiales,
pues dos aceros o aleaciones pueden ser de igual resistencia
o alargamiento y en cambio ser muy distintos en el ensayo
de resiliencia.

En aeroniutica se admiten diferentes resiliencias mini-
mas segin el destino de la pieza: en general el minimo
es de 5 a 7 kgm/ecm® (engranaje), habiendo aceros tratados
debidamente que llegan a dar resiliencias de 31 kgm/cm?.

Dureza a la penetracion.—Este ensayo tiene una gran
utilidad, pues sin estropear la pieza acabada permite con-
trolar si el tratamiento final ha sido el adecuado. General-
mente se emplean dos métodos: la impresién Brinell y la
Rockwell o Vickers.

La Brinell fué descubierta en 1900 y su aplicacién es
universal. Se trata de hacer la impresién de una bola de
acero al cromo muy dura, sobre la pieza a ensayar. El cas-
quete esférico obtenido es proporcional a la presién ejercida

sobre la bola, y si esta presién es constante, serd propor-

©

Fig. 6

cional a la ductilidad del material. Cuanto mas duro el ma-
terial, mas pequeia la impresién. Generalmente se usa la
bola de 10 mm. de didmetro y 3.000 kilos de fuerza para
los aceros al carbono. Los aceros especiales muy duros dan
una impresién muy pequefia y expuesta a error por aplasta-

miento 'de la bola.
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Los bronces y aluminiog pueden probarse con la misma Ciertos materiales muy duros no permiten el uso de la

bola y 1.000 6 500 kgs. de carga a fin de que la huella no Brinell ; entonces se recurre a la impresién, o mejor dicho,
sea exageradamente grande. a la penetracién de un diamante de dngulo determinado.
Las tablas dan las cifras Brinell o A que se obtienen Las cifras indicadas son relacionadas con A por medio
por la relacién de unas tablas (Rockwell y Vickers).
P La resistencia a la corrosion.—Podrd hacerse por medio
A= a" de Acidos diluidos o con una solucion de sal comin al
3 por 100 y unas gotas de agua oxigenada.
siendo P la carga y a el aérea del casquete esférico. Esta Para las pruebas a alta temperatura (600°-1000°) se
formula demuestra que A es mayor cuando a es menor. requieren aparatos especiales,

160
13 s _ |og Ji=) /3

o | ==
(Y} | { :
- - - ! ~ -
L [ 5 = 5 i 3 ——
I L% \
| l \
1Q0
Fig. 7
Se han establecido férmulas que ponen en corresponden- Es muy interesante a estas temperaturas determinar la
cia A con R; de aqui la gran importancia de este ensayo, viscosidad del material (valvulas y piezas para turbinas de
pues permite conocer rapidamente la resistencia R de la vapor). Para ello, a la maquina de ensayos a la traccion se
pieza en diferentes sitios sin inutilizarla. La férmula que adapta un horno eléctrico con su pirémetro, para verificar
relaciona R y A es a cada temperatura la carga que es susceptible de soportar
el material sin deformarse.
R=Cx A : 3
Las pruebas a golpes alternados y wibraciones no son
I 8 )
7, tan comunes y sus resultados no son tan determinantes
A se puede caleular con la férmula 2
como los anteriores.
> Nosotros hemos verificado un acero espanol de la cate-
e I
=D ( _— = goria A? (semiduro al cromoniquel) que en barretas de
D—V D*— d* ) s !
D)
2
o o, [
donde P es la carga, D el diametro de la bola y d el dia- 55 /
metro de la huella.
: : : : %
De diferentes ensayos se ha deducido que C varia segun S // )
la dureza del material ; el General Grard ha precisado el > L
valor del coeficiente C para los aceros :
= Kig. 8
VALORES DE C g :
T e N
Perpendicular Paralelo a la
CHLH L UHID 8 mm. de didmetro ha soportado 1.200.000 oscilaciones alter-
s R nadas antes de romperse, cuando otrg material de igual
Aceros extradulces: A <120..... 0360 0345 ‘ N I 0 guz
(om= categoria extranjero soportaba 970. golpes alternados.
Aceros dulces 120 <A <160..... 0'355 0342 2188 jero soportaba 970.000 golpes wdos
Aceros semiduros 160 <A <180. 0353 0337 Con este resumen rapido puede darse cuenta el lector
/ : ) v (20 de la complicada organizacion que debe establecerse en la
AcerosdurosA > 180............ 0'349 0321 g ]
construccion aerondutica para dar a nuestros pilotos la
dara el uso corriente se acepta C=0'35 para log aceros absoluta confianza en sus aparatos, elemento esencial de
I I S [
ordinarios recocidos. nuestra segura victoria.
Para el cobre y el latén recocidos, Guillet ha encontrado ENRIQUE J. FERRER
C=0’50. Jefe del Laboratorio de S. A. F. 9




PARACAIDISMO

; El salvavidas aéreo

Descenso sobre el agua.—Si el descenso se hace sobre el agua, acomdédese bien el
aviador hacia atrds y desabroche las correas de las piernas. Al acercarse al agua desabro-
chese el mosquetén del pecho y sdquense los brazos de las correas de los hombros. Cuando
se esté a la distancia aproximada de dos metros de la superficie, saltese de los sujetadores
al agua. Tan pronto como el paracaidas esté libre del peso del cuerpo cesard su descenso
y sdra arrastrado por el viento.

Aterrizaje con fuerte viento.—Cuando se aterrice con un viento fuerte puede procederse
del mismo modo que al caer en el agua, aunque ha de aguardarse, por supuesto, a que
los pies toquen tierra para desprenderse de los sujetadores. El paracaidag puede arriarse
después de aterrizar con un viento fuerte halando un manojo de las cuerdas de suspension
como unos dos metros y medio hacia el cuerpo, lo cual desinfla el paracaidas y cae éste
en tierra.

Indicaciones sobre el cuidado de los paracaidas.—El paracaidas, para el aviador, debe
ser algo de lo mas preciado, mas aun que su persona. De un buen cuidado depende su
perfecto funcionamiento. No debe abandonarlo un momento, y cuidarlo como se cuida
lo que mas se aprecia. El paracaidas debe considerarse como otro miembro mas de la
maquina de la vida. El haber salvado muchas vidas en casos de accidente y su airoso
comportamiento en miles de saltos de prueba, demuestra de una forma lerminante que,
con un perfecto entretenimiento, el paracaidas funciona siempre. Su funcionamiento es
satisfactorio aun en los casos desfavorables. No obstante, al fin de que rinda el maximo
de eficacia ha de prestarsele razonable atencion.

Cada aviador debera tener asignado permanentemente un paracaidas, con lg cual se
interesara mas en su cuidado.

Cuando se tenga en continuo servicio dbrase la envoltura, despliéguese el paracaidas
y vuélvase a plegar. Esta operacién debe hacerse por el personal especializado que todas
las Unidades. Escuelas, etc., tienen, y nunca por el gue no conozca su funcionamiento
de revisién. En casg de abrirse en tierra, quien no conozca su manejo no debe tocarlo, y
pedir, inmediatamente, si no cuenta con un especialista, que le envien otro paracaidas,
pues no debe tocarlo jamis quien no lo conozca a fondo.

Al plegarlo, después de los saltos de ensayo o en los lanzamientos forzosos, el para-

caidas puede ser manchado por el polvo, la hierba, etc. Esto no afecta a la resistencia
del material ni al adecuado funcionamiento del paracaidas. Sin embargo, debe tenersé

cuidado de conservar limpios la tela de seda y el atalaje. El plegadp debe hacerse en una

superficie limpia y lisa. De efectuarse en la tierra, extiéndase previamente un pedazo de
tela o lona del tamano apropiado, o, al no disponer de ella, elfjase un sitio herboso, limpio
y seco. Asi, el paracaidas naturalmente durarid mds, cosa de gran importancia dado el
elevadg precio de éste. Se recomienda que no se lave, y que las manchas y suciedad
ordinarias que no sean nocivas se dejen. La grasa y otras materias de caricter danino
deben sacarse con tetracloruro de carbono u otro disolvente que no dane la tela.

Si cayere el paracaidas sobre aguas saladas deberd enjuagarse con agua dulce y
ponerlo a secar lo mis pronto posible. Se hard esto mejor suspendiendo el paracaidas a
plomo por el 4pice y rocidndolo con agua dulce por medio de una manguera, después de
lo cual se dejara colgado, preferiblemente a la sombra, hasta que se seque por si solo.
No se extraiga el agua exprimiendo ¢l paracaidas.

Los paracafdas que hayan caido al agua repetidas veces deberan probarse (.‘on el
muineco de ensayo para ver si han sufrido deterioro.

Rewisién de los paracaidas.—Casi todo el desgaste y deterioro procedentes del servicio




los sufre en el plegado. En primer lugar examinese para
ver si tiene desgarros, raeduras, etc. Véase <i los machos
de los «botones de cierren y las hembras o anillas estin
bien cosidos. Examinese la «cuerda de apertura» para ver

si tiene hebras rotas el cable de alambre, o si estan dobla-

dos los «pasadores de cierren, o si adolece de algin otro
defecto. Véase si la cubierta de la cuerda de apertura esti
perfectamente colocada, La funciéon de la cubierta de la
cuerda de apertura es proteger ésta y con ello impedir que
se¢ abra inopinadamente el paracaidas. Su longitud, en re-
lacién con la de la cverda de apertura, es tal, que cuando
vi exactamente ajustada, cualquier tension que sufran les
sujetadores o la cubierta ro serd transm tida a la cuerda
misma. La correcta conexién de la cubierta de la cuerda
de apertura, asf como del bolsillo en que va la anilla de tiro,

es de primordial importancia y debe prestiarsele mucha aten-

cion al hacer composturas y reparacicnes: que nunca deben

efectuarse si no es por personal especializado.

Para determinar si se ha hecho bien la conexion, una
vez plegado el paracafdas, coléquese la cuerda de apertura
en la posicion normal, con la anilla de tiro en su bolsillo.
Sujétese la envoltura con una mang y con la otra sacudase
en varias direcciones la correa de los sujetadores a que esta
unido el bolsillo, y levantese también la envoltura por la
cubierta de la cuerda de apertura. Mientras se hace eso
obsérvese atentamente los pasadores de cierre para ver si
tienden a salirse de los machos. Si dichos pasadores per-
manecen firmemente en su sitio, serd ellg prueba que la
conexion de la cubierta de la cuerda de apertura y el bolsillo
de la anilla de tiro estd bien hecha.

Renuévense los «welasticos de aperturan de la envoltura

cada seis meses, 0 mas a menudo si se debilitan. Su cometido
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es ayudar a abrir lag tapas de la envoltura después que los
pasadores de la cuerda de apertura han salido de los broches,
permitiendo que el paracaidas, riapidamente, se despliegue
en el aire.

Es conveniente también examinar con frecuencia el «pilo-
tillon para ver si el resorte conserva su tension ; échese una
o dos gotas de aceite muy ligero en los muelles y articu-
laciones.

También debe revisarse con frecuencia el hilo de segu-
ridad que va por debajo del pasador exterior de la cuerda
de apertura. Esto se hace unicamente para impedir que los
pasadores de cierre se salgan de los machos del mismo, y
no retarda ni impide su desprendimiento cuando deliberada-
mente se da un tirén de la cuerda de apertura, con tal que
se haya vsado un hilo que no sea demasiado fuerte. Este
hilo debe tener una fuerza de tension. aproximadamente,
de 2°27 kilos.

Cuididos que deben lenerse en lus escuadrillas.—El para-
cafdas debe estar plegado sclamente dos meses; al cumplir
este plazo debe entregarse al especialista del aerddromo
para que lo despliegue y se revise, teniéndolo colgado tres
dias con objeto de que la tela se esponje; una vez pasada
esta fecha plegard, pudiendo de nuevo emplearse. Los
paracaidas se guardarin en los armarios que las unidades
tienen para este cometido, teniendo buen cuidado, después
de cada vvelo, de quitarle los eldsticos, pues, de dejarlos
puestos, perderian elasticidad,

No se colocardn en sitios himedos o que estén sucios,
ni deben dejarse en el suelo, ni darle golpes que puedan
dar lugar a que se deforme su armadura. No siendo los

raracaidas propiedad de guien los tiene asignados, se prohibe,
- 1) >

o e O

narfo.

terminantemente, penerles nombres ni senales, pues para
distinguirlos tienen su numero de orden. Para averiguar el
tiempo que un paracaidas estd plegado basta mirar la tarjeta
que cada vno tiene colocada en su tarjetero de la funda.
Debe cuidarse que tanto los asientos como los respaldos de

los aviones estén perfectamente limpios.




Precauciones que deben seguirse al emprender el vuelo.—
Se ponen las gomas, conforme a las instrucciones dadas por
el Servicio de Paracaidas, cuidando mucho de que no se
cruce ninguna, pues esto puede dar lugar a que no funcione.
Se levanta la solapa superior de proteccién del mando y se
mira que el hilo que comg precinto tienen los paracaidas
en el cable de mando esté intacto: caso contrario debe
avisarse en seguida al especialista. Los pasadores del cable
de mando deben estar metidos hasta el fondo de los orificios
de los conos del cierre; la anilla del mando debe estar en su
funda.

Todo piloto debe cerciorarse que su pasajero sabe emplear
el paracaidas y que éste se encuentra en perfecto estado.

El atalaje debe ajustarse perfectamente al cuerpo, para
eso lleva los pasadores tensores.

Cuando las escuadrillas tengan que desplazarse de un
campo a otro deben llevarse las fundas-maleta correspon-
dientes, procurando anotar siempre el nimero de éstos para
que no puedan cambiarse.

En caso que los aparatos queden por la noche a campo
raso debe procurarse llevar consigo el paracaidas al lugar
que se pernocte pues la humedad de la noche perjudica
mucho, v en caso de lluvia lo inutilizaria, de momento, al
mojarse.

En caso de aterrizaje fuera del aerédromo no debe dejarse
en cl aparato, debe llevarse a su alojamiento, y caso de
rotura de avion debe de recogerlo y traerlo consigo por ¢
medio que emplee para su transporte personal, Si se emplease
algin paracaidas por causa de accidente debe entregarse y
dar cuenta del hecho en la Seccién de Paracaidas correspon-
diente, con objeto de someterlo a nueva prueba de seguridad.

Teniendo las Secciones que plegar los paracaidas perié-
dicamente, se aconseja al personal volante que deben ver
plegar sus paracaidas con gran atencion, pudiendo incluso
ayudar en estos plegados al personal especialista de las
escuadrillas. hasta saberlo hacer ellos mismos, para conocer
bien el paracaidas, modo de tratarlp y su funcionamiento,
y para que en caso de desplegarse, en ocasién de viaje o

servicio, poder plegarlo por si mismos.

He de repetir y seguiré repitiendo : EI funcionamiento se
efectia dando un tirén a la «anilla de aperturan, lo cual
retira los pasadores de cierre de la envoltura, dejando asf

que el paracaidas, inmediatamente, se desprenda y se des-

S A=A
A~ s
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pliegue en el aire. La apertura puede hacerse con seguridad
tan pronto como el aviador se sienta libre de su aparato.
Sin embargo, si asi lo desea y estd a suficiente altitud, puede
descender unos 300 metros o mas antes de abrir el paracaidas.
Este sistema de funcionamiento permite a los aviadores
alejarse de avién en llamas o de maquina enemiga.

FERNANDO CUENCA

Jefe de los Servicios de Paracafdas
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CARBURANTES

Los nuevos carburantes de 100 octanos

os nuevos combustibles que seran empleados en la aero-
nAvtica militar inglesa dentro de pocos meses haran posible
un aumento en el rendimiento de los motores de aviacién
no inferior al 30 por 100. Conocidos bajo la denominacién
de combustibles de «100 octanos», poseen, aumentadas en
gran proporcién, las cualidades indetonantes que caracte-

rizan a los combustibles de «87 octanos» y permiten a los

constructores e motores adoptar compresiones ain mas
elevadas que las usuales, lo que conduce, directamente, a
una potencia mayor y a un consumo mas reducido de com-
bustible.

Los motores de aviacién de gran potencia, actualmente
en producecién, han sido construidos para que consuman un
combustible de «87 octanos» ; ahora bien, merced a las pro-
fundas investigaciones hasta ahora hechas se ha adelantado
mucho hacia estos nuevos carburantes. Diversas clases de
sustancias han sido probadas con gasolina directa del petré-
leo, con objeto de determinar su grado antidetonante, habién-
dose también observado que la adicién de un cuerpo quimico
denominado «isooctanon y de plomo tetraetilo, permite au-
mentar el indice hasta 100 octanos sin que se presenten gran-
des inconvenientes. Los peritos del Ministerig del Aire inglés
se pcupan actualmente de la preparacion de un pliego de con-
diciones para combustibles de 100 octanos, que serd publicado
en breve, pudiendo las fuerzas aéreas inglesas disponer de
dichos combustibles a finales del presente ano.

[Las casas constructoras de motores de aviac.6n han venido
estudiando, desde hace algian tiempo, los problemas que plan-
tea la utilizacion de estos nuevos combustibles. F. Rodwell
Banks, autoridad mundial en materia de combustibles para
aviacion, ha dicho en el curso de una comunicacién, dirigida
a la Royal Aeronautical Society, que los motores para com-
bustibles de 100 octanos representardn un progreso bajo
dos conceptos distintos : «En primer lugar, para los aviones
militares o civiles de moderada autonomia, en los cuales la
economia del combustible no presenta, relativamente, im-
portancia y en cambio exige una elevada sobrealimentacién
a fin de conseguir el midximo de potencia posible para la
subida rapida, el despegue con cargas pesadas o la utiliza-

cién de pequenos aerddromos. En segundo lugar, la econo-

mia de combustible es de gran importancia donde la potencia
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maxima pueda ser sacrificada a un reducido consumo de
combustibley. Agregando que el combustible de 100 octanos
vale la pena de ser empleado a bordo de log aviones civiles
de pequeno radio de accién, «porque aun cuando cuesta, por
ejemplo, tres veces mis que el combustible de 87 octanos,
su mayor potencia para el despegue permitird transportar
una carga comercial marcadamente superior, la cual habra
de compensar con creces el precip suplementario del com-
bustible».

Economia de carburantes.— Con la adopcion de motores
para el consumo de gasolina con un indice de octano 100,
se encontrardn sorprendentes reducciones en el consumo de
combustible. Durante extensas y rigurosas pruebas han fun-
cionado los motores para gasolina de 87 octanos con un
consumo especifico de 190 gramos por caballo hora. En los
motores alimentados por aceites pesados (de encendido por
compresion) el consumo es de 157 a 168 gramos por hora ;
siendo esta ventaja la que da su superioridad sobre los mo-
tores proyectados para indices de cien octanos, estima Banks,
que poseyendo una relacién de compresién en los cilindros,
aproximada de 8 a 1. deberd tener un consumo de combus-
tible que no sea superior a 172 gramos por caballo hora,
pudiendo, por otra parte, obtenerse valores del orden de
145 a 160 gramos por caballg hora. Resultando, por tanto,
que los nuevos carburantes podrdn conducir a una economia
de un 25 por 100, con un rendimiento en potencia y aumento
correspondiente en la autonomia o en la carga atil transpor-
tada por el avion,

Banks, después de examinar los diagramas de la velo-
cidad ascensional y el tiempo de subida de un monoplaza de
caza moderno, alimentado con carburantes de 87 octanos,
caleula que con un combustible de 100 octanos y hélice de
régimen constante, un aeroplano ultrarrdpido y con carga
pesada serd capaz de una velocidad ascensional maxima,
superior a 1.200 metros por minuto.

Como se puede apreciar, por los datos anteriores, los
combustibles de 100 octanos estdn llamados a hacer su apa-
ricion comercial en breve, y si a la teoria responde su rendi-
miento prdctico, contard la aviacién con un nuevo tipo de
combustible de gran utilidad.

M. ]. C.




ANTIAERONAUTICA

std planteada la lucha de franca competencia ya entre
la aviacién y su antiarma. En los momentos mds salientes
de la téenica aviatoria y en la edad transitoria de la artilleria
antia‘rea, los resultados son suficientemente (-l(u‘ut-nlt-; para
hacernos pensar con optimismo en un futuro de crecido ren-
dimiento.

La primera dificultad estrib6 en la predeterminacion del
lugar geométrico del espacio en aue habrian de coincidir e'
avion y el proyectil. ¥y no porque, dados los datos, no se

pudicra liegar a su conocimiento, sino porque en cortis'mo
tiempo habria de obtenerse no sélo solucién. sing que era
necesario pensar en introducir log cambios de datos para
tener la serie de soluciones continuas, o lo que llamarfamos
«solucién constante de un problema constante también». No
hace falta, pues, meditar mucho para entender que tal resul-
tado tendria que ser, necesariamente, automatico, y, cono-
c.do el elevado progreso verificado en el calculo mecédnico
de los problemas de tiro naval, era natural que ng creyéra-
mos los problemas antiaéreos insolubles. Nos encontramos

ahora en franco desenvolvimientg de

Algunas observaciones

sobre cafones antiaéreos

contraccion de v, cos x (1), la redondez de la Tierra, su
movimiento de rotacién, el efecto giroscopico del proyectil,
direccion del viento. temperatura, etc., etc.

En una pieza en la cual pedamos laborar con tal opti-
mismo, veremos que sus provect.les recorren el espacio for-
mando una pardbola cuva rama ascendente es OS. Esta
curva es el resultado de la disminucion constante de valor
de 2, sen x a causa de la accion de gravedad; como con-
secuencia, al cabo de I segundos, las coordenadas del punto

P, en que se encuentra el proyectil, son':

Xt =\l COSX R0t (3) Yi =v,senXx.t—= 4)

Asi, el valor de la componente de ascenso del grave en
movimiento, ira reduciéndose hasta llegar a O ; en ese mo-
mento habrd detenido su marcha hacia arriba, porque se
habra verificado el equilibrip entre él y la gravitac.én terres-
tre. Ese punto de equilibrio es S, vértice de la trayectoria,
e Ys cocrdenada vertical maxima de esa trayvectoria. Esta

ordenada es también la mayor altura alcanzable por el

los sistemas de «Direcciones de Tiro» r ~———a
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Sea un canén cuya boca es O vy R S

en la cual la welocidad inicial del pro-
vectil estd representada por el vector @ (véase la figura). Ave-
riguando las componentes horizontal y vertical, respectiva-

mente, en el eje de las X y de las Y, serdn éstas:

Vi = V', COS X (1 Vy = V, Sen X (2)

siendo x el dngulo de proyeccion.
Dejaremos a un lado, que no es poco dejar, para nuestras
consideraciones. la distinta resistencia de las capas del aire,

¢l aire mismo, la natural deformacién de la trayectoria por

proyectil que batird, cuando x haya llegado a su limite, todos
los objetivos situados a vna altura H=Y's con una distancia

horizontal Xs. La segunda rama de la trayectoria carece de

importancn para nosotros, reduciéndose nuestro esfuerzo
a lograr las mayores alturas posibles en condiciones que
batan los miaximos techos alcanzables por la aviacion.
.
El valor de Ys depende de los siguientes términos: el
momento de equilibrio entre la velocidad remanente y la

fuerza de la gravedad »y = v, sen x . [

gt = O que nos
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permite conocer el valor de t,, que es el tiempo que
dura la subida del proyectil y que, con la correccién corres-
pondiente a la distinta combustién por disminucién del

caudal del comburente, serd base para el calculo de espoleta

__ V,senv
g

ts

introduciendo este valor del tiempo de ascenso en la
formula (4) obtendremos el valor de la ordenada vertical

maxima Ys

= 7

El alcance mayor de nuestro canén (A de la figura), en
tiro de superficie, logrado al final de la segunda rama de
la trayectoria y comprendido, por tanto, entre el origen y
el punto de caida, se encuentra determinado por el mayor
valor de X=A. Este punto de caida se logra cuando Y=0;
luego si en la férmula (4) hacemos Y=0, se verificard, de-
duciendo de ella T, que sera el maximo tiempo de dura-

cién de la trayectoria,

2v,sen x
g

T= (6)

despejandy z, sen x en funcién de T e introduciendo este

o

valor en (4) tendremos para Ys

Depende, pues, la maxima altura alcanzable del cuadrado
del tiempo de duracién total de la trayectoria, multiplicado
por la constante positiva 1'23. El tiempo T, a su vez, viene
dade por la constante multiplicada por las varia-
bles », y sen x. Estd claro que sen x serd tanto mayor
cuanto mayor sea el dngulo de proyeccion, pudiendo alcan-
zar el valor limite de 90°; pero como entonces la compo-
nente horizontal se habria anulado por ser cos x = O, el
proyectil describiria teéricamente una trayectoria recta, que,
dirigiéndose verticalmente de abajo arriba. batirfa un solo
punto, aquel en que se verificase el equilibrio entre la velo-

cidad remanente y la atracciéon de la gravedad como limite,

ya que esta linea podria ser batida en todos sus puntos de
acuerdo con la graduacién de espoleta. Excepto en este caso
la zona batida —a maxima altura— se encuentra en un
circulo de radio Xs para cada valor posible de x. Las
mayores dificultades de que x tienda a su valor tope
de 90° estdn en la inercia de los montajes, que no permiten
una velocidad angular que concuerde con la del avién. Este
limite mecdnico del montaje estd comprendido en un «cilin-
dro muerto» cuyas generatrices son las médximag coorde-
nadas verticales irrebasables, a causa de que la velocidad
angular azimutal del avién no puede ser seguida por el
montaje.

Como x no puede llegar a los 90° de ello resulta que
una pieza ni bate su propia vertical ni siquiera es necesario
que la bata. El canén antiaéreo ideal seria aquel capaz de
batir a todas lag alturas el dngulo de tiro de un avién
correspondiente a su emplazamiento con todas las variantes
que este problema pueda tener por altura, elevacién del
avién, velocidad del mismo, direccion del viento y peso de
la bomba. Con ellg el canén podria cubrir su propio objetivo.

Todas las trayectorias posibles de una pieza estdn con-
tenidas dentro de la «curva de seguridad» NF. llamada tam-
bién limile de la zona de tiro con la welocidad inicial w»,.
La curva limite contendrd a una trayectoria limite cuya
maxima ordenada Ys no puede ser rebasada sin exceder
a dicha curva.

Cuanto mayor sea el valor de », mayor serd el del
maximo eje de Y y mayor la altura batida. Como el mayor
valor de z, dependerd, a igualdad de proyectil, de la carga
de proyeccion, y ésta hard variar la constitucién general de
la pieza, siempre nos hallaremos en condiciones de estudiar
la circunstancia precisa que nos permita variar el z, en con-
diciones de que luche ventajosamente con el alejamiento
vertical de log blancos. Los errores de las Direcciones de
Tiro serin cubiertos con el aumento de la masa explosiva
del proyectil y la densidad de fuego. Nos quedard también
otro problema que resolver, de ng poca importancia: el
peso del conjunto proyectil-carga de proyeccién; serd pre-
ciso obviarlo a base de suprimir la carga a brazo, pero en
esta lucha, y descartado lo que se refiera a canones an-
tiaéreos de campana, cuyo volumen tendra los limites dis-
cretos del transporte, creo firmemente en un triunfo para
la artilleria.

JOSE ANTONIO PAZ




FOTOGRAFIA AEREA

a queda dicho en el nimero anterior de esta Revista que
los reconocimientos aerofotogrificos no son aquellos en los
que nos limitamos a volar sobre las lineas enemigas, impre-
sionar un numero determinado de placas fotogréficas y en-
tregarselas al mando, sin otra identificacién que la simple
resena de la zona en que fueron obtenidas; ya hemos de-

mostrado también en esta Revista lo que es la fotografia

Fig. 1

aérea en la guerra, su valor ¥ eficacia insustituible, y hemos
llegado a la conclusién de que la interpretacion en todo re-
conocimiento aerofotogrifico es complemento necesario del
mismo.

En la interpretacion de fotografias juega un papel im-
portantisimo la estereoscopiit; por eso hoy nos vamos a
dedicar a exponer algo sobre este importantisimo factor de
la interpretacién aerofotografica.

Las grandes alturas para los aviones se han impuesto
en esta guerra; los adelantos de la antiaerondutica son enor-
mes, .y esto obliga a que los aparatos realicen sus servicios
a alturas que oscilan entre los cinco y siete mil metros;
estas mismas causas obligan también a que los recono-

(l('.\(l('

cimientos aerofotogriaficos se realicen a esas alturas
las cuales, como es facil comprender, la configuracion del
terreno y sus detalles particulares resultan muy dificiles

y en la mayoria de los casos imposibles de apreciar ; y si
a4 estas razones unimos la circunstancia de encontrarnos
con el enmascaramiento en el campo enemigo, es facil darse
cuenta que al hacer la interpretaciéon de los reconocimientos
aarofotogréficos hemos de valernos de ciertos elementos
que nos permitan ver y observar el terreno sobre fotografias
con una configuracion y realce tal que incluso la simple
fotografia, cuando la obtenemos a elevadas alturas, no nos
presenta con claridad; pues bien, a estos procedimientos
de que nos valemos para hacer la interpretacion en estas
circunstancias es lo que se llama eslereoscopia.

LLa perspectiva lineal basada en la observaciéon desde
un solo punto no nos sirve para dar sensacion de relieve
como la vista humana: la fotograffa grdinaria, basada en
estos mismos principios, no nos permite tampoco una sen-
sacién de relieve como la que obtenemos a simple vista

cuando miramos un objeto, y si en algin caso nos creemos

La estereoscopia aplicada
ala fotografia aérea

percibir alguna es debido a que intervienen otros factores,
tales como objetos de tamano conocido, la comparacién de
los mismos. los grados de claridad y coloracién de los obje-
tos, las sombras e incluso el efecto mismo de perspectiva.

Sabidy es que la sensacion de relieve de los objetos esté

basada en el dngulo visual que forman las dos rectas ima-

ginarias que salen de nuestros ojos y se dirigen a cada uno

de los distintos puntos del objeto que estamos observando ;
este Angulo, al decrecer a medida que nos vamos alejando
del objeto, hace que disminuya el efecto plastico que nos
proporcionaba la vision binocular, hasta llegar a una dis-
tancia tal que dichos rayos seran casi paralelos, en cuyo
momento habrdn desaparecido por completo los distintos
aspectos de la perspéectiva y ésta entonces serd nula.

Ya hemos visty cudl es el fundamento de la perspectiva
y respecto a la simple observacion binocular cudndo ésta
deja de existir; ahora bien, si recurrimos a un procedi-
miento por medio del cual conseguimos aumentar la sepa-
racion entre ambos ojos, no cabe duda que conseguiremos
la primitiva configuracion de relieve, aumentando. como es
natural, esta separacion para cada distancia, obteniendo
de esta manera un efecto estereoscopico igualmente eficaz.
(La figura 1 nos muestra esquem:iticamente lo anteriormente
expuesto.) Efectivamente, si observamos un objeto, 4, cual-
quiera (fig. 1) desde dos puntos diferentes, o lo que es lo
mismo, lg miramos con los dos ojos, no cabe duda que al

mirar dicho objeto veremos las imdgenes diferentes, ya

Fig. 2.—Camara con dos objetivos para la obtencién de fotografias
estereoscopicas.

que hacemos coincidir en dicho punto las dos visuales que
salen de los ojos, B y B’; para probar esto dbrase y cié-
rrese alternativamente uno y otro 0jo y veremos que las
imdgenes se nos proyectan en planos posteriores en distin-
tos puntos cada una de ellas; coloquemos, posterior al
objeto A, un plano, C €', y veremos que a manera que el

objeto A le alejamos, colocindole en A°, el dngulo visual
X

disminuye, disminuyendo, por lo tanto, la dimensién del
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relieve, hasta llegar con dicho objeto 4, colocdndole en A",
al plano C C’, en cuyo momento, y considerandole a cierta
distancia, toda sensacién de relieve habra desaparecido ;
por consecuencia, y completando lo anteriormente dicho,
la percepcion del relieve depende de la convergencia de los

ojos para fijar los objetos, es decir, de la separacién de
nuestros ojos, que es de 65 mm. normalmente en el hombre,

de la distancia de nuestros ojos al objeto observado. Fa-
cilmente se comprende que si en todos estos casos nos
fuera ficil aumentar la separacién entre nuestros ojos la
sensacion de relieve volveria a aparecer otra vez; esta
distancia entre uno y otro ojo se llama base de observacién.
Pongamos en la figura 1 los ojos, b y b’, de mayor base
que los ojos B y B/, ¢bservando el mismo objeto 4, A” y 4"
y veremos claramente que por dicha separacién la sensacion
del relieve ha de ser mayor y ésta, como es natural, des-
aparecerd cuando el plano C C’ se encuentre mas retirado
de la base de observacién b b'.

Comparemos todo lo anteriormente expuesto con nues-
tra observaciéon desde el aire; a pequenas alturas es ficil
percibir a simple vista el efecto de la perspectiva de ia
configuracién general del terreno, pero a manera que nos
ramos alejando de la tierra esa sensacion va disminuyendo
por las mismas razones antes dichas, hasta que llegamos
a determinadas alturas, a partir de las cuales toda sensacién
de relieve ha desaparecido sin poder precisar otra cosa que

la simple proyeccién horizontal.

igual a la minima a que a simple vista puede percibirse el
relieve, se comprende que las fotografias obtenidas con una
cimara que reuna estas condiciones, y tras una prepara-
cion que luego expondremos, nos permitirin ver el relieve
de los objetos que nos reproduzcan lo mismo que si hicié-
semos la observacion real y directa de los objetos a una
altura o distancia mucho més inferior.

Como yvemos, una camara fotografica a que hemos
adaptado dos objetivos en determinadas condicicnes es apta
para la obtencién de fotografias estereoscopicas o con relie-
ve. (La figera 2 nos muestra una cdmara con dos objetivos
para fotografias estereoscdpicas.) Ahora bien; :es indis-
pensable que dichas cimaras, para que nos den las fotogra-
fias con relieve, vayan provistas de dos objetivos? No. De
todo lo dicho se deduce que cualquier aparato corriente de
fotografia es apto para obtener fotograffas estereoscépicas ;
bastara para ellp que a dichas mdaquinas las dotemos de
un movimiento que nos permita, desde dos puntos distintos
y separados una distancia igual a la base de observacién,
obtener dos fotografias distintas del mismo objeto, claro cs
que conservando entre si paralelos los ejes Gpticos y conser-
vando en el mismo plano, al cambiar de lugar la maquina,
los planos focales de la misma.

Una vez que hemos llegado a la conclusién de que cual-
quier camara fotogréafica es apta para obtener fotografias
estereoscopicas, hemos de ver la manera de aplicar estas
conclusiones a los reconocimientos aerofotogrificos, los cua-
les siempre se realizan con camaras fotograficas corrientes
En efecto; un avién que lleva una direccién determinada,
si paulatinamente y provisto de camara fotografica va im-
presionando el terreno, no cabe duda que sicmpre que estas
impresiones las realice en un intervalo de tie: 10 relacionado
con la altura, foco de la maquina y velocidi! de! avion,
conseguird obtener desde distintos punios ¢ en las condi-
ciones antes expuestas dos fotografias simultiareas de
objeto. La figura 3 nos representa un avion que llevando
una velocidad y altura determinadas y provisto ve una cé-
mara fotografica va obteniendo una serie de fotografias que

tomadas desde los distintos puntos a’, b’, ¢’, etc., impre-
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Fig. 4.—Regla de cilculo para fotografias aéreas, del Teniente folégrafo Rosell.

Ya vimos que la cdmara fotogrifica ordinaria, al obte- sionan simultaneamente dos veces el mismo terreno; asi,
ner las imagenes de los objetos, no los puede presentar con el terreno comprendido entre los puntos a y b se ha fotogra-
la percepciéon de relieve, ya que, como queda dicho, estd fiado primerg desde el punto a’ y después desde el punto b’,
v asf sucesivamente se han ido obtenienda fotografias du-

plicadas de las partes comprendidas entre los puntos b y ¢

basada en la observacion de los objetos desde un solo punto ;
pero f4cil es comprender que si recurrimos al procedimiento
de adaptar a una camara fotogrifica dos ojos, o mejor ¢cyd,dy e, etc., desde los diferentes puntos b’, ¢’, d’,
dicho, dos objetivos, con una base de observacién (o sepa- etcétera.

raci6on) igual a la normal del hombre y una distancia focal Las fotograffas aéreas obtenidas por este procedimiento
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y observadas estereoscépicamente nos permiten ver ¢l re-
lieve de las partes comunes de cada dos fotograffas; claro
es que la tolerancia de este relieve. ya queda dicho, depende
de la distancia de la base estereoscépica o de ovbservacion ;

de ahi que si las impresiones fotogrificas se suceden con

la regla ideada por el teniente fotégrafo Rosell y que
representamos en la figura 4; con ella sabremos siem-
pre para los distintos focos y alturas la extension de terreno
que comprende cada vista, y conocido éste para la misma

altura y para las distintas velocidades que lleve el avion. los

Fig. 5.—Lla figura nos muestra claramente el modo prictico de hacer el montaje de las fotografias para su observacion estereoscépica.

relativa rapidez resultard que apareceran hzchas casi desde
el mismo punto, y por consiguiente la percepcién del relieve
serd muy insignificante, mientras que. por el contrario, si
esas impresiones se realizan con intervalos demasiado dis
tanciados, observaremos el efecto opuesto, es decir, un ex
ceso de relieve en la observacion ; por eso es necesario saber
elegir la longitud de la base estereoscopica. Si la base tiene
tal longitud que las vistas no se superponen, entonces las
fotografias son completamente
distintas y no existe relieve
alguno.

Sabido que la base estereos-
chpica en esta clase de traba-
jos depende de la distancia
focal de la mdaquina que se
emplee y de la altura de vuelo
que lleve el avién, légico es
comprender que a mayor al-
tura mayor ha de ser la base, y
que ésta, para iguales alturas,
disminuye al aumentar la dis-
tancia focal de la camara em-
pleada.

La longitud de la base se
determina por la velocidad
del avién, la altura de vuelo
y foco de la camara, con
arreglo a los cuales podremos
elegir que aquélla sea mayor
o menor y con la cual conse-
guiremos que las vistas sean
comunes en una mayor o menor extensién de (erreno. Du
rante la guerra mundial se dié escaso valor en las fotogra-
ffas estereoscOpicas a la exacta fijacion de la base. Existen

varias férmulas y cdlculos para determinar el momento

preciso en que ha de obtenerse cada fotografia para fijar la

base : todas estas férmulas y cdlculos nos las da resueltas

intervalos en segundos que han de mediar entre una y otra
impresion fotografica para que aquéllas se superpongan
', 6 'y de su terreno comprendido, quedardo elegid, por
este procedimiento la base que hemos de utilizar en los tra
bajos a realizar.

Ya conocemos el fundamento y principios por medio de
los cuales las camaras aerofotogrificas son aplicables a los

estudios profundos de la interpretacién aerofotogrifica;

Fig. 6.—Aparato de fotografia estereoscépica que permite la obtencién de estereogramas en placas diapositivas, para

la observacion por transparencia.

ahora bastenos ya, para terminar este trabajo, exponer c6mo
se preparan las fotografias asf obtenidas para la observa-
cién en aparatos especiales llamados estereéscopos.

El estudio de fotografias aéreas por medio de aparatos
estereoscépicos tiene la ventaja de poder escudrifar hasta

los mas ocultos y confusos puntos del terreno; se emplean
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estos aparatos para facilitar la interpretacién de los reco-
nocimientos aerofotograficos, ya que sin ellos es muy dificil,
y en la mayoria de los casos imposible. el poder descifrar la
verdad del conglomerado de cosas que se ven en el campo
enemigo ; estos aparatos permiten gbservar las fotografias
precisando con claridad las alturas y declives, las sombras
y las distintas tonalidades, factores que todos unidos nos
descubren con realidad los objetos que se observan, a mis
de que estos aparatos por el acoplamiento de sus lentes nos
permiten que los ejes 6pticos de los ojos sean paralelos, sin
obligarles a gran esfuerzo.

Para observar las fotografias en estos aparatos es nece-
sario que la separacion entre dos puntos homdlogos no sea
mayor a la distancia de los ejes oculares; para ello se

recurre al procedimiento de buscar en cada fotografia el

Fig. 7.—Esteredscopo de espejos, que se plea para la interpretacién de los reconocimientos aerofotogrificos.
9

centro de la misma que vendra determinado por la inter-
seccién de las diagonales de ambas; superpuestas las foto-
graftas con sus centros marcados, la linea que une ambos
es la que marca la direccion del avién, y por consiguiente
esta linea sera paralela a la que une los ejes oculares en
la observacion.

En la preparacién de dichas fotograffas pueden resultar
varios casos; es fdacil que nos interese hacer un examen

detenido de todas las partes comunes de ambas fotografias

y entonces, debido a su tamano, no nos sera posible hacer

la observacion, porque al colocarlas, la distancia entre los
distintos puntos homdélogos no serd la que hemos fijado an-
teriormente ; en este caso se recurre al procedimiento de
cortar dichas fotograffas en forma que al colocar las dis-
tintas partes en el esteredscopo de observacion los puntog
homologos conserven la distancia fijada, que, como queda di-
cho, es la de 65 mm. La figura 5 nos demuestra préc-
ticamente el proceso a seguir para colocar las vistas ; tirense
independientemente las dos fotografias de la figura 5 y
coléquense sobre vna mesa de forma que coincidan exacta-

mente ; la imagen A serd la de la derecha y la B la de la
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izquierda. Es importante para la observacién el no cambiar
las.imagenes, pues de no hacerlo asi resulta lo que se llama
seudorrelieve o relieve al revés. Unamos los dos centros de
las fotografias con la recta a b y esa recta nos marcara la
direccion de la marcha del avién y por consecuencia la
direccion de la base de observacion, que, como queda dicho,
serd paralela a la recta que une los ejes Opticos ; triacese a
partir de cualquiera de los angulos coincidentes perpendicu-
lares a la recta que une los centros, distanciando dichas
perpendiculares 65 mm., cértesen las fotografias por dichas
perpendiculares y pegados dichos trozos de puntos homélogos
sobre una cartulina, con la precaucién de conservar a la
derecha los que correspondan a la fotografia de la derecha
y a la izquierda los que correspondan a la de la izquierda
y colocdndoles de forma tal que la recta que unia antes los
centros coincida con otra recta
aue previamente habremos tra-
zado scbre la cartulina en que
las hemos de pegar y con la
condicién de que los distintos
puntos homdlegos se distan-
cien 65 mm.. las tendremos
dispuestas para la total obser-
vacion de todas sus partes.

Puede ocurrir que la parte
que interese en la observacion
sea solamente un punto, en
cuyo caso, superponiendo las
fotograffas como en el caso
anterior, trazaremos por el
punto en cuestion una paralela
a la recta que une los centros
de las fotogralias v a partir
de dicho punto tomaremos a
uno vy otro lado 32'5 mm., le-
vantando en dichos puntos las
perpendiculares que nos han
de servir para cortar las foto-
grafias ; desde este momento
procederemos como en el caso
anterior.

Otro procedimiento es re-
currir a la positivadora este-
reoscopica que nos indica la
figura 6, que ya viene preparada para sacar estereogra-
mas sobre una sola hoja de papel y con partes comunes
de 65 mm. cada una; esta positivadora es muy Aatil para
hacer estereogramas en placas diapositivas que permitan ha-
cer la observacién por transparencia.

Todo el trabajo de los reconocimientos aerofotograficos
para ser eficaz y sacar de ellos el maximo partido ha de
pasar por toda esta serie de preparaciones téenicas; desde
que el fotégrafo aéreo da el primer paso en la preparacion
del trabajo que se le encomienda, que consiste en la pre
paracién de la camara que ha de emplear, hasta que los
interpretadores terminan de hacer el estudio del reconoci-
miento y lo dejan 1til para entregarlo al mando, es nece-
sario seguir un orden metédico en las distintas operacio-
nes, hay que guardar un régimen de trabajo, hay que em-
plear un tiempo para todo; por esto los abrumadores e im-
pacientes, en ver con demasiada rapidez los resultados de los
reconocimientos aerofotograficos, deben darse cuenta de las
dificultades técnicas que implican.

OVIDIO MACHO DIEZ

Teniente Fotégrafo




AEROMODELISMO

Lanzamiento de modelos reducidos sin motor

a Aviacion es ya popular, todos la conocen y todos ansfan
formar en sus filas cada dia mas extensas. Y no es sola-
mente ya el hombre maduro ni el joven los que sienten
este anhelo, es también el nino, que, a la par de su forma-
cién fisica y mental, va forjando su préctica aviatoria. Antes,

los hombres de hoy. jugdbamos con aeroplanos que ni tenian
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Fig 1

forma ni caracteristicas de ello, pero el mero hecho de tener
en las manos algo que se le pareciese, constituia para nos-
otros una gran ilusién.

Pero hoy los ninos sienten ya ese anhelo perfeccionado,
pues no se conforman con tener un objeto que parezca un
aeroplano, sino que quieren que vuele. Hay un movimiento
formidable en todo el mundo por ¢l pequeno modelg que
vuela solo, bien sea por motores de gomas en torsién que
hacen girar la hélice, bien por motores de explosion  de
microlitraje, o por lanzamiento efectuado
por diversos medios.

Asi ha surgido el aeromodelismo, es
decir, la practica de la técnica aérea con
modelos reducidos que vuelan libremen-
te, al que la infancia y la juventud ha
imprimido un auge que demuestra su

entusiasmo por la Aviacion ; habiéndose

pudiendo entonces observar que la hélice, ademés de pro-
vocar un descenso mig rapido del modelo y a veces hacerle
entrar en barrena, ofrece una gran resistencia al avance dis-
minuyendo por tanto su velocidad ; en cambio con los pla-
neadores se evitan estos inconvenientes, pudiendo, si las
condiciones les son favorables, ng solo volar unos minutos
sino una hora o mas, bien evolucionando sobre el terreno de
lanzamiento o perdiéndose en el horizonte como si un ser
animado les guiase a través de las corrientes del aire.

El secreto de este vuelo del modelo planeador consiste
en el estudio de las condiciones fisicas del terreno, su relieve,
la direccion del vientg y sus condiciones térmicas.

Estudiemos ahora el procedimiento de mayor eficacia
para lanzar los modelos con una ascensién rapida que los
ponga en condiciones de vuelo. El que hasta ahora se ha
demostrado ser mas practico es el lanzamiento por medio
de «sandowsy», de forma andloga a los empleados en los
vuelos sin motor, con el solo inconyeniente que por una mala
disposicién de la cuerda de lanzamiento pueda elevarse el

planeador en un fuerte encabritado, y a. ser desped:do por el

@)

extendido extraordinariamente en Eu-

ropa: en Francia, Inglaterra, Rusia,

Alemania y en otros paises en menor
cuantia, y en América: en los Estados
Unidos sobre todo. Se han creado Aero-
Clubs de modelistas que organizan con-
cursos y pruebas verdaderamente impor-
tantes que fomentan aun mis el cre-
ciente interés de este deporte. Una de
las formas mas interesantes del aero-
maodelismg es el canzamiento en altura
de modelos de planeadores ; este simple
método permite que dichos maodelos pue-
dan efectuar grandes ascensiones y buenas performances de
duracién y distancia.
Es una equivocacion creer que los modelos de planeado-
res tengan performances inferiores a los modelos de propul-
sion propia, ya que en éstos cuando se termina esta fuerza

de propulsion siguen su vuelo como un simple planeador,
Projy 8

Fig. 2

«wsandow», bascule y, en barrena, se estrelle contra el suelo
a causa de la pérdida de velocidad. Para evitarlo, basta con
que el dispositivg de amarre al plancador se sujete en el cen-
tro de gravedad del modelo, formando un 4ngulo de inci-
dencia que en el momento de soltarse haya colocado al pla-

neador en condiciones de vuelo. es decir, que el dngulo de
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incidencia haya disminuido en tal forma que se encuentre

harizontal en el momento en que el modelo queda flotando

1/3| 2/3

Fig. 8

La cuerda de lanz@miento.—lLa cuerda de lanzamiento
se compone de un tirante de goma de 10 metros de longi-

tud unido a una cuerda de cdnamo trenzado de 40 metros

de largo, terminada en una anilla (fig.. 1), siendg su

long tud total de 50 metros, llamandose a este con unto

Fig. 4

en términos internacionales «sandows». Para un modelo de
1’50 metros de envergadura, el grueso del tirante de goma
sera de tres milimetros y el de la cuerda de cdfamo de un

milimetro, dependiendo estos gruesos del tamano del mo-

30

delo. Hemos de tener en cuenta que los modelos ligeros
que vuelan mas lentamente que los pesados necesitan menos
fuerza para el lanzamiento, y, por lo tanto, menos seccién
en el hilo de goma.

Posicion del punto de amarre.—El
corchete para unir la cuerda al planea-
dor debe ir situado a la parte interior
del fuselaje, en interseccién de una linea
inclinada de 60° sobre el eje horizontal
y pasando por el centro de gravedad de!
mismo. Pudiendo aprovecharse para su-
jetar la anilla de la cuerda, si estd en
las condiciones expresadas, el extremo
del patin de aterrizaje.

La posicién de 60° del centro de gra-

igurosamente determinada,

vedad serd r
pues de ela depende exclusivamente la
buena y autematica ejecucion del pilo-
taje del planeador. A la salida, el eje
de traccién que tira del centro de gravedad obliga al aparato

a bascular, y el punto de unién de la cuerda y el punto de

Fig. 5

direccion de la fuerza

gravedad tienden a alinearse con la
de traccion (fig. 2). Este es el memento en que el mo-
delo se eleva como una cometa corriente. A medida que
el modelo se eleva. el eje de traccién se inclina y va poco a
poco enderezando el planeador. y cuando la anilla se suelta,
por haber llegado a la vertical, el planeador se encuentra en
posicién horizontal y volando como si un ser animado le
pilotase.

Para colocar el corchete en el planeador es necesario
conocer el centro de gravedad del mismo, que nosotros lla-
maremos, por abreviar, C. de G.. siendo el punto donde se
pueden concentrar todos los pesos que componen el modelo
sin que cambien las condiciones del equilibrio. Por otra
parte, como un centro se determina por la interseccion de
dos lineas, no hace falta conocer la posicion del C. de G. en
su eje vertical y horizontal.

Para hallar la posicién del eje horizontal no hay grandes
dificultades ; si el ala es rectangular y el planeador vuela
correctamente el C. de G. estar4d situado en el primer tercio
de su envergadura, pudiéndose también lograr por equili-
brio, colocdandose sobre una arista de su fuselaje, sobre un

cuchillo o cualquier instrumento que pueda servir de ba-

lanza (fig. 3).




direccion del viento — o=

.a posicién del eje vertical es mas delicada de hallar y
ofrece mas dificvltades para conocerla. Para ello debe sus-
penderse el modelo por la extremidad de su fuselaje v des-
plazar el punto de amarre hasta que la prolongacién de la
cuerda sea paralela a la parte superior del fusela’e, que es
considerado como «i estuviese horizontal. La interseccién
de la paralela con el eje vertical nos da la situaciéon exacta
del centro de gravedad (fig. 4). Después se traza una
linea inclinada de 60° hacia la proa del aparato y se
coloca allf el corchete que sujete a la anilla (fig. 5).

Lanzamiento entre dos personas.—Cuando el modelo esté
en condiciones de volar, s6lo nos queda buscar un campo
apropiado para lanzarlo. que deberd tener una extension
aproximada de 500 x 500 metros, aprovechando un terreno
lo mas llano posible y con los menog obsticulos posibles.

En primer lugar hallaremos la direccién del viento, des-
pués sujetaremos la anilla al corchete del modelo y lo ele-
varemos sobre nuestra cabeza con los brazos extendidos,
mientras que nuestro companero toma el extremo del
«sandowy, y caminando en direccion contraria a la del viento
llegard a una distancia donde la elasticidad de la goma sea
apropiada para el lanzamiento, sujetando fuertemente el
extremo que él sostiene. Para lograr que el ascenso del mo-
delo sea ripido y correcto hemos de proporcionar la tensién
de la elasticidad del «sandow» a la velocidad del viento:
cuando mas fuerte sea el viento menos tensiéon debe tener la

cuerda; ya que la elasticidad que proyecta al aparato no

tiene mas objeto que comunicar al modelo la velocidad nece-
saria para su sustentaciéon. Por lo tanto, cuando la veloci-
dad del viento es igual a la velocidad de sustentacion el
cometido de la cuerda es andlogo al que ejerce en una
comelta.

Cuando hemos obteni-
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do la tensién apropiada 8
para el lanzamiento nues-
tro companero se volvera
de cara al viento, y cuan-
do juzgue el momento
propicio, por no haber
grandes corrientes de aire,
nos avisara para que sol-
temos el modelo, que se
elevard rapidamente.

Al soltar el modelo

éste basculard sobre él su

centro de gravedad y se
elevara hacia el cielo, con
un angulo de ataque muy
acusado. Cuando la posi-
cion de la cuerda se acer-
ca a la vertical el u.mdv[n
pasa, paulatinamente, ha-
cia su posicién horizontal,

siendo el momento en que




se suelta la anilla del corchete del modelo, que queda lanzado
en vuelo por sus propios medios, y si las rachag de viento le

son favorab.es. podrd efectuar vuelos a vela interesantisi-

mos (fig. 6). Es muy importante que quien tiene la extre-

midad de la cuerda observe la ascensi6on del modelo y le

ayude tensando o destensando el «sandown, pues de ello
depende el vuelo que pueda efectuar el planeador.
Lanzamiento por una persona 'sola.—E] lanzamiento en
altura del modelo se puede efectuar, o bien entre dos per-
sonas, como anteriormente hemos expuesto, o por una per-
sona sola. sujetando la extremidad de la cuerda a una
estaca clavada en el suelo. Para construir esta estaca debe-
mos emplear un trozo de madera cilindrica de unos 25 mi-
limetros de diametro por unos 30 centimetros de largo, afi-
nando una punta para clavarla en el suelo y fijando sobre
la otra una arandela metdilica de chapa de dog milimetros de
espesor y de 15 a 20 milimetros de ancha, colocando sobre

10m.

40m.

cuerda en la direccién del viento. enganchéndola en el cor-
chete del planeador y logrando después la tensién deseada
para el lanzamiento, que se efectuard en el momento opor-
tuno, siendo los resultados andlogos a los que se verifican

entre dos personas (fig. 8).

El momento de soltar el planeador debe ger elegido con
gran cuidado, para evitar que por una racha de viento pueda
entrar en pérdida de velocidad y estrellarse contra el suelo.

En el lanzamiento por una persona sola se puede em-
plear también con magnificos resultados el procedimiento
de unir una cuerda de 60 a 65 metros de larga al extremo
del «sandown que pasa por el orificio de la chaveta de la
estaca y lograr as{ que el «sandow» normal quede unido a
una cuerda auxiliar que regulard su tension con arreglo a
las necesidades de la ascension (fig. 9).

Para aplicar este procedimiento tomaremos con la mano

derecha la cuerda auxiliar y con la izquierda el modelo, ca-

O
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60a 65m.

la parte asf sujeta por la arandela una chapa de dos milime-

tros de espesor y de una dimensién de 80x20 milimetros,
haciéndo.e dos perforaciones: una para sujetarla con un
torniflo a la estaca y la otra para introducir el «sandowy,
que se sujetard por un nudo hecho en su extremidad que
no le dejard escapar, pero si girar en derredor (fig. 7).

dara efectuar un lanzamiento se procede a estirar la

Kig. 9

e
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minando en direccién contraria a la del viento hasta llegar
a un sitio donde la tensién del «sandow» sea apropiada para
el lanzamiento, tomandose entonces el modelo con las dos
manos, sin soltar la cuerda auxiliar, anzindolo en el mo-
mento propicio, regulando con la cuerda auxiliar la tensién
elevacion correcta,

M. ]. C.

del «sandow»n para lograr una




Tactica y armamento

Somera descripcion del lanzabombas

eléctrico «32 A.-5» y de su funcionamiento

odos los elementos que constituyen este lanzabombas pue-
den agruparse en cuatro partes. (Para la (h-scripri('m véase
la figura.)

1.8 El cdarter de mecanismo.—Este va colocadg a la
altura del observador y lleva una abertura cubierta con ce-
luloide por donde acusa el buen funcionamiento de.la caida
de bombas. Para esto lleva una numeracién, que varia segin
la posicion en que hayamos colocado al cilindro de delgas
(como mais adelante explicaremos), y por medio de una flecha
que cada vez que se hace [uncionar el disparador (3) corre
un espacio. Lleva también el interruptor de seguridad y tiro.

2.8 El disparador.—Se une al céarter por medio de un
enchufe para facilitar al observador efectuzr los disparos en
cualquier posicion ; al mismo cérter van también unidos por
medio de otro enchufe los cables que conectan la bateria.

El cajéon de bomba.—Este va unido al cérter por
medio del enchufe general y al mando mecanico.

4.5 Transmision.—Se compone de la palanca de segu-
ridad y tiro, el acoplamiento del enchufe general, el mando
rapido que lleva al alcance del piloto y-la caja de empalme.

La instalacién indicada del lanza-
bombas ha sido y es muy adaptable
a nuestros aparalos, a pesar de que
se construyé para equipar el avién
C. A S. A. (Breguet 19), al cual se le
quitaba un depésito de gasolina y se
le acoplaba en el interior del fuselaje ;
ventaja indudable, puesto que todos
cuantos lanzabombas disponiamos en
aquella época s6lo se podian acoplar
en los planos y, por tanto, éstos acu-
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de vuelta, las bombas se desprenderdn de seis en seis; por
tanto, en esta posicion el cilindro tendra seis delgas, de las
cuzles las cinco primeras dejardn caer a razén de seis bombas
cada una y la dltima las dos restantes. Teniendo, ademas,
éste un mando mecinico que hace funcionar todos los me-
canismos del cajon del lanzabombas, que por regla general
suele acoplarse al alcance del piloto para en caso de averia
del avién poder hacerle funcionar rapidamente.

Del carter de mecanismo salen dos condvctores a la
baterfa, uno negativo y otro positivo, saliendo otros
dos al disparador (3): dicho carter lleva un interruptor (2)
que para encontrarse en disposicion de tiro tiene que
estar conectado, y, por tanto, la bombilla (4) permanecera
encendida, y la palanca del mando mecanico en la posicién
que indica la figura ; pues bien, si ésta cubriese la bomba esta-
ria en seguridad, en cuyo caso el lanzabombas no funcio-
naria. Lo mismo ocurrirfa si la palanca del mando mecénico
estuviera en la posicion que se indica en la figura (o se:
carga y tiro) y el interruptor (2) se encontrase en seguridad ;
quiere decirse que para que funcione el lanzabombas ha

saban que el avién iba preparado para
bombardear. En cambio, de esta for-
ma el enemigo nunca se da cuenta,
por mucho que observe, si éste va
preparado o no.

Ademas, teniendo en cuenta que
todos los aviones deben llevar a bordo
energia eléetrica para sus instalaciones
de alumbrado y radio, es justo adop-
tar este manantial de energia, ya que
se obtiene, por medio de la unificacion,

una economia de pesg al avion. Aun-

infinloisinisinliaisinialiali=]

que se prescindiera de esto, para hacer
funcionar las treinta y dos bombas
mecanicamente a larga distancia con
arreglo a las tres formas distintas en
que puede funcionar el lanzabombas nos resultarfa compli-
cadisimo por las muchas combinaciones que tendriamos que
hacer por medio de varillas ; mientras que asi sélo y exclu-
sivamente hay que limitarse a hacer girar un tercio de vuelta
al cilindro de delgas cada vez que se quiera que éste lance
mayor o menor nimero de bombas, o sea, que en la primera
posicion corresponde la caida de lag bombas de una en una
v, por lg tanto. tiene el cilindro treinta y dos delgas que
corresponden a otros tantos disparos. En la sedunda co-
rresponde la caida de tres en tres; en este caso sélo tiene
el cilindro once delgas, correspondiendo la cafda de tres en
tres en lag diez primeras delgas y en la dltima sélo las dos

bembas restantes. Por altimo, al hacer girar el otro tercio

ga:
Baad

AREOORn
de estar el interruptor (2) en disposicion de tiro y la palanca
del mando mecédnico en la posicion que indica la figura;
entonces al hacer funcionar el disparador (3) cierra el
circuity y a electroiman (7) por la escobilla (9) superior pasa
la corriente, formando un campo magnético lo suficiente-
mente intenso para que el buscador (5) libre el diente corres-
pondiente a la primera delga y pase a la segunda, y asi
sucesivamente hasta disparar todas; asi como al mismo
tiempo funciona ,en la misma direccién la escobilla infe-
rior (9) y también la escobilla correspondiente a cada delga
del tablero (10).

EDUARDO MUNOZ ROA

Teniente Armero de Aviacion
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n pais que, como Polonia, posee un territoria
que en su mayoria es una inmensa planicie ondulada
donde el menor saliente rompe su monotonia habi-
tual, dando la sensacién de gran altura, ha de ser
por fuerza un gran campo de experimentacién para
la Aviac’6n. Una nacion donde las cuatro quintas
partes de su extensién aproximada de 340.000 kilo-
metros cuadrados es una inmensa llanura, tiene que
ser, indudablemente, base de grandes lineas aéreas.

[La Guerra Europea que tanto despertd la con-
ciencia de los pueblos, sacudié de manera notable
a Polonia, va que fué, quizds, uno de los paises que
mas invasiones e intervenciones ‘nternacionales su-
frieron desde tiempo inmemorial. Con esta sacu-
dida bélica la civilizacion y la cultura pene‘raron
ripidamente en este pa’s tan castigado, alcanzando
gran auze todos los elementos de nueva creacdn
que la ciencia deparaba por aquel entonces ; uno de
éstos fué la Aviacion.

En el periodo 1922-1928, posiblemente el de mas
dureza en las cuestiones econémicas de la post-
guerra, este pa‘s fué invadido por grandes empre-
sas extranjerzs de Aviacidn, explotando la Compa-
nia Franco-Rumana la linea Praga-Varsovia, a la
cual sucedid la Compania Internacional de Navega-
¢ion Aérea.

LLos polacos, de una forma evolutiva y rapida, se
fueron emancipando de la invasién extranjera que
les rodeaba y fuéronse creando companifas naciona-
les como la «Aeron y la «Aeroloty, que empezaron
a funcionar con material Farman y Junkers F-13,
que por el momento cubrieron las necesidades del
transporte aéreo mas urgentes de la nacion.

Poco a poco fué despertando el pais del marasmo
en que estaba sumido en cuestiones de Aviacion,
adquiriendo éstas la importancia que les correspon-
dia, hasta el extremo de que el Ministro de Comu-
nicaciones de aquella época influyé de manera di-
recta en la creacién de nuevas lineas aéreas, for-
mando al efecto la «Sociedad de L.ineas Aéreas Po-
lacas [LLOT», financiando el mismo [Estado con
ayuda de los municipios dicha Compania con
8.000.000 de HZI()I_\‘SH.

Progresivamente, la nueva sociedad nacional fué
reemplazando a las empresas privadas del usufructo
que gozaban de determinadas lineas aéreas, llegan-

do la LOT, valiéndose de aviones Fokker, adqui-
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LINEAS AEREAS

Actividad aérea comercial de Polonia

ridos en Holanda, a tener una red de 1.900 kilome-
tros que dekeria alcanzar posteriormente a los 4.000
kilobmetros. Mds tarde, y como consecuencia de la
expansion de dicha red, fué preciso mas material,
que la misma casa Fokker concedi6 licencia para
fabricar en Polonia, adquiriéndose para la misma
Compan’a LOT, poco después, aparatos america-
nos.

A pesar de que este pa:s ha reflejado como nin-

otin otro las funestas consecuencias econémicas de
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Estado actual de la red de lineas aéreas de Polonia

la Gran Guerra, en 1936, la mencionada Compania
LLOT contaba para su servicio regular con dos
Douglas DC-2, siete Fokkers -7 y cuatro Lock-
heed-Electra, teniendo también en uso, para servi-
cios extraordinarios y trabajos varios (como los de
fotogrametria, etc.) otros diez aparatos de marcas
diversas, haciendo un total de veintitrés aviones, de
ellos ocho trimotores y seis bimotores, contando con
un personal volante de unos treinta pilotos y veinte
radiotelegrahstas.

Durantc el pasado ano exploté la Compania

LOT una red de lineas aéreas en el interior d=zl




pais muy completa, como eran por un lado las de
Varsovia con varios pun‘os de la nacién y por otro
las de Gdynia, Kattowitz y Cracovia, abarcando en
el terreno internacional las de Varsovia con las de-
mas de los estados vecinos de Polonia, como era
la de Norte a Sur: Tallinn-Atenas-Tel-Aviv, Var-
sovia-Berlin y Varsovia-Praga (ésta ultima en com-
binacién con la Air-France). Su movimiento du-
rante el ano 1936 puede condensarse en estas cifras :
1.400.000

Personas: transportadas.. ... ... cooowen s een wee o 28.000

Kilometros recorridos

Kilogramos transportados (entre equipajes, mer-

640.000

cancias, correspendencia y prensa)

os aviones de ias lineas aéreas holandesas reco-
rren hoy dfa varios continentes a miles de kil6-
metros de la metropoli. Con sus vuelos de una parte
a otra del mundo, seguros y regulares, hacen de
la aviaciéon comercial holandesa una de las més im-
portantes de las que surcan la tierra.

La compania «K. L. M.» en sus lineas europeas
de Amsterdam a Budapest (El Express Azul del
Danubio), a Estocolmo (Express Aéreo Escandi-
navo), a Roma (Répido Aéreo de Roma), a Lon-
dres, a Paris y a Berl‘'n transporté durante el ano
1936, 65.092 pasajeros, 14.722 dentro del territorio
nacional y 50.370 en sus rutas europeas. En com-
binacion con las companias «Air-Francey», «A. B. A.
Aerotransporty, «lLufhansan, «British Continental
Airwaysy», «Avio Linee Italiane» y la «C. L. S.u»
checoeslovaca, transporté 43.392 pasajeros, que ha-
cen un total con los 65.092 de sus propias lineas de
108.484 pasajeros. Siendo el peso de las cartas
transportadas durante el ano 1936 de 265.775 kilo-
gramos y 43.600 kilogramos en paquetes postales, y
en combinacién con las companias referidas 83.185
kilogramos de cartas y 11.256 de paquetes postales.

El servicio postal nocturno entre Amsterdam y
Colonia se hizo con una gran regularidad, siendo
un gran entrenamiento de vuelo nocturno para los
pilotos comerciales holandeses. Habiendo transpor-
tado de noche mas de 100.000 kilogramos de correo.

LLos servicios aéreos interiores de Holanda estén
establecidos entre Amsterdam-Rotterdam-Haamste-
deflushing de enero a octubre dos o tres veces al
dia y en el trimestre octubre a enero dos veces dia-
rias. También hay otras lineas; de Rotterdam-
Amsterdam-Groningen ; de Rotterdam-Amsterdam-

Twente, y de Amsterdam a Zeeland. También se

Aparte del movimiento citado de las lineas regu-
lares, la LOT ha tenido otros servicios indepen-
dientes durante el pasado ano y con caracter extraor-
dinario que han alcanzado a 265.000 los kilémetros
recorridos, habiéndose transportado 5.200 pasajeros
y unos 30.0C0 kilogramos de carga til.

[Las estad’sticas de seguridad arrojan un resul-
tado francamente halagiieno; en el periodo 1922-
1936 no se registr6 mas que un solo accidente
por un porcentaje de 24.000.000 de pasajeros-kil-

metros.,

A G. Cs

eas aéreas holandesas

ha acrecentado el transporte sanitario con los ser-
vicios prestados por estas lineas.

El servicio aéreo en las Antillas de la compa-
nia « K. L. M.» comienza en Aruba y Curagao, y ter-
mina en el puerto venezolano de Maracaibo, estan-
do en combinacién postal con las lineas de la «Pan
American Airwaysy. Las negociaciones que con
Venezuela y Colombia se estan realizando permiti-
ran el establecimiento de una nueva linea entre
Aruba, Curagao y Barranquilla.

Actualmente se estd estudiando una linea tras-
atlantica entre Holanda y América Central, sin es-
calas, con grandes aviones trasatlanticos, habién-
dose logrado la autorizacion de Portugal para uti-
lizar las islas Azores.

Y por dltimo la linea aérea de las Indias, que
comienza en Amsterdam y termina en Batavia, re-
corre 14.500 kilémetros a través de los continentes
Europeo y Asidtico, siendo en la actualidad sema-
nal este servicio, que estaba cubierto con aviones
Douglas D. C. 2, en 1936, y hoy con los nuevos
Douglas D. C. 3

rante el presente ano.

, adquiridos por la «K. L. M.» du-

Durante el ano 1936 el trafico de pasajeros de
Amsterdam a Batavia fué menos intenso que en
sentido inverso, ocurriendo en cambio al contrario
en el servicio postal que acusé mayor carga en esta
direccion. La regularidad de esta linea es muy sa-
tisfactoria, yva que en los 105 vuelos de ida y vuelta
realizados el 85 por 100 de los mismos se efectua-
ron con horario preciso.

El ntimero de pasajeros transportados en esta
linea durante los 105 vuelos efectuados ha sido de
2.816, con una carga postal de 85.853 kilogramos y

un recorrido de 3.043.475 kilémetros. — M. [. C.
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MANIOBRAS AEREAS DE LA «ROYAL AIR FORCE»

Gran Bretana.—Del 19 al 21 de septiembre se han cele-
brado unas grandes maniobras del Estado Mayor Central,
bajo el mando del Mariscal Sir Ciryl Deverell, jefe del
mismo, actuandg cinco divisiones y cuerpos de tropa de la
«Royal Air Force» con la Plana Mayor de cinco grupos, siete
escuadrillas de colaboracién, dos de bembardeo y cuatro de

caza.
*

NUEVA FABRICA DE HELICES DE PASO
REGLABLE EN VUELO EN LA U, R. S. S.

Rusia,—La Unién Soviética ha adquirido de los
dos Unidos licencia para la fabricacion en gran escala de
hélices de paso reglable. La fabrica se instalard en Tula,
comenzando su funcionamiento a primeros del mes de enero
del préximo ano.

RS

NUEVOS TIPOS DEL AUTOGIRO HAFNER

Gran Bretafia.—l.os constructores de! autogiro «Hafnern
han comenzado la censtruccion de dos medelos limousine,
derivados del monoplaza A. R. IIl, un biplaza y un triplaza.

este ultimo podra despegar verticalmente y salvar un obs-

ticulo de 12 metros de altura a 37 metros del lugar de
partida. Tendrd una velocidad maxima de 193 kilémetros
por hora y las mismas condiciones de manejabilidad de este
aparato. (Véase «El nuevo Autogiro Hafner», revista AEro-

NAUTICA numero 5.)

ANIVERSARIO DEL SERVICIO TRANSCONTINENTAL
ENTRE NUEVA YORK Y SAN FRANCISCO

U. §. A.—La compania «United Air Lines» ha celebrado
el décimo aniversar.o del establecimiento de su linea trans-
continental entre la costa Atlantica y la del Pacifico. En 1927
duraba la travesia de una costa a otra 33 horas, utilizando
los aviones Boeing «40», de cuatro pasajeros, haciendo es-
cala cada 35 kilometros. Hoy los Douglas de veintitin pasa-
jeros de esta compania recorren la misma distancia en

15 horas y 20 minutos con solo tres escalas.

*

SERVICIOS AEREOS EN LA COSTA OCCIDENTAL DE AFRICA

Gran Bretafia.—La «Elders Colonial Airways», filial de

la «Imperial Airways», inaugurara préximamente una linea

por la costa occidental africana, con hidroaviones Short

«Sciony cuatrimotores, desde Freetown (Sierra Leona) a

El paralelismo en-
tre el automovilis-
mo y la Aviacién
se da destacada-
mente en este
avién, provisto de
motor Ford uv-an,
de automovil.




Bathurst, poniendo en comunicacién
el Sur de Africa con la linea de

América del Sur.
*

NUEVA LINEA EN LAS
INDIAS HOLANDESAS

Indias Holandesas.—La compa-
ifa aérea «Knilm» ha puesto en ser-
vicio una nueva linea con Douglas
«D. C. 2» y Lockheed «14» entre Su-
rabaya (Java) y Makassar (Célebes).
Al parecer esta linea serad el primer
paso para el establecimiento de una
linea Holandesa a Nueva Guinea, y

otra a Australia y Nueva Zelanda.

AVIADOR CONDECORADO

Gran Bretana.—El capitan P. G.
Taylor, companero de Sir Charles
Kingsford Smith, ha sido condecora-
do con la Medalla Imperial del Valor,
por su participaciéon en el vuelo del
«Cruz del Sury a Nueva Zelanda y

Australia.

regiones heladas del globo han visto turbada su soledad de milenios por las
audaces conquistas de la moderna aviacién. La foto ha sido tomada en el curso

de una expedicién aérea a la Alaska septentrional.

*

RECORD FEMENINO DE VELOCIDAD

U. S. A—El 21 de septiembre’ ultimo Jacquelin2
Cochrane, de nacionalidad americana, ha batido el record
femenino de velocidad a 468 kilémetros por hora, sobre una
distancia de tres kilémetros, con un avién Seversky. Esta
aviadora ha participado ultimamente en las pruebas Naciona-
les Aéreas con un Beechcraft «D.-17-W», lograndg grandes

marcas.
*

REARME AEREO EN TURQUIA

Turquia.—Segin ¢l plan de rearme aéreo turco, en el
ano 1939 podra disponer este pais una flota aérea de 1.000
aviones de primera linea ultramodernos, basindos¢ en las
marcas Bristol «Bleheim», Heinkel «IIl», Glenn Martin,

Vultee y Seversky.

NUEVO RECORD DE VELOCIDAD EN 5.000 KMS.

U. R. S. S.—El 26 de agosto pasado, los piotos Vladi-
mir Kokkinaki y el capitdn Briandinski han batido el re-
cord de velocidad de Maurice Rossi (311 kilémetros por hora
sobre 5.000 kilometros). en un circuityg de 5.000 kilémetros

entre Moscu, Sebastopol y Suerdlofsk a la media de 325 kilo-

metros por hora, en un avién monoplano «Ts K. B.-26», equi-
pado con dos motores M. 85 de 800 C. V., despegandg con

una carga de 1.000 kilogramos.

*

TRAVESIA DEL CANAL DE LA
MANCHA EN PARACAIDAS

Francia.—E. paracaidista M. Denois ha cruzado el Canal
de la Mancha el 8 de septiembre Gltimo, lanzindose desde la
costa inglesa a 4.200 metros de altura y dirigiendo su des-
censo ~°n los tirantes del paracaidas, aprovechando las con-
diciones meteorolGgicas favorables, tomando tierra en una
pequena playa del cabo Gris-Nez, vna hora después de

haberse lanzado desde el avién en la costa inglesa.

*

RECORD DE DESCENSO EN PARACAIDAS

U. R. 8. S.—El piloto ruso teniente Kastanof ha hecho
un descenso en paracaidas desde una altura de 9.800 metros.
Aunque no se declara oficial este record, es desde luego la
mayor altura desde la cual se ha descendido en paracaidas.

Los técnicos rusos han declarado que es posible un des-

censo desde la estratosfera, pudiéndose realizar con un

entrenamiento especial en un individuo de condiciones fisicas

adecuadas.




cducacion
aviatoria

de
nuestra
juventud

C’[l” es en esios momenlos cuando nuestra juventud despierla anle las hermosas perspectivas que ofrece
la wida dinamica, caracleristica de nuweslro siglo.

Ha liempo ya que nuestros jovenes, amanses del saber, saliendo de los moldes estrechos de una educacion
a la anligua, adoplaron como norma los juegos al aire libre.

Enlre la juventud lo practico se impuso a lo swperfluo; los juegos imfantiles lo reflejan. La despreocwpa-
cion de los ninos hacia los jugueles ingenuos se acenluo mas cada dia; parecia como si e¢stos, al empezar
a vivir por si solos, se impregnasen del ambiente de actividad que les rodeaba y al llegar a la edad propicia
para @l juego, despreciando los faciles y comodos de anlano, preferian los que mas les hacian pensar y
poner en lension la fibra dinamica que les dominaba.

Mis larde, cullivaron el wuelo a wela sobre primitivos plancadores, en sw afan de imitar al bello aleteo
de las aves; los antiguos capotillos v pilones que en sus juegos infantiles wtilizaban nuestros padres fueron
sustiluidos en la aclualidad por las alas, simbolo del dinamismo de la epoca.

Sin embargo, el deporle aéreo en nuestro pais en 1936, antes del movimiento, se desenwvolvia con bas-
tante pobresa; la aclividad aerondulica emtre aficionados, enlre camalewrsy, ¢ra tan modesta que rayaba
casi en la nulidad, cu proporcicn a la imporlancia de nuestra nacion. Las perspeclivas que ofrecia dicho
depor e en aquellos momenlos eran poco halagiienas.

Calorce meses de dura lucha han itmpedido al pueblo espanol ocuparse de todo cuanto no se relacionase
con la guerra. Esta absorbio lolabmenle los nacienles impelus awvialorios de nueslra juveniud. consciente
y lrabajadora.

Hoy —precisamente mirando la pantalla tragica de esla guerra, agoladora y larga, y sus necesidades
es cuando surge, pujunle ¢ imperiosa, la obligacion de preparar a esla juventud, ya inleresada por los fro-
blemas de Awviacion, que constiluird, en un manana inmediato, el primer paso en la consecucion de una
plevade de hombres |uerles, glodiadores modernos del aire.

Es de esperar que, con una vision jusla y clara Jde la realidad, alejando de una vez y para siempre los
prejuicios clasistas en la capacitacion de nuestra juventud, se aprovechen el en'usiasmo y la aficion al
saber de nueslros jovenes que aun no alcanzaron la edad militar, para conseguir una generacion fuerle v
culta ol servicio del pueblo, bese de la independencia y del respelo a nuesiro pais.

Nuestra juventud wviene propugnando el establecimiento de escuelas y clubs de wuelo a vela, donde,
aparte de la ensenansa de la navegacion éreo, se divulgasen los principios bdasicos de la cons-
truccion de aviones y el aeromodelismo, por la propaganda inlensiva de las cwestiones aeronduticas, por la
inclusion en ¢l Bachillerato de la asignalura de Aerotecnia, ele.

Para que este programa fuere asequible a lodo el pueblo irabajador, ¢no seria preciso una preparacion
previa elemental? Indudablemente. La consecuencia immediale que se deduce ¢s la necesidad del estable-
cimiento por el Eslado de escuelas de preparacion ciemental aviatoria, donde no solo se enseiien principios
rudimen arios de lécnica de Awiacion, sino lambién principios de las materias necesarias para ser un buen
écnico, con wista a las escuelas superiores.

Siguiendo estas directrices pronlo veremos a nuestra juventud emular las gestas viriles de los jovenes
dela U. R.S.S., delos Es'ados Unidos, de Polonia, de Francia, elc., lanzarse al espacio con valenlia,
esperando vencer con sus alas artificiales la resistencia formidable de la naturaleza, lo cual swpone, mi-
rando a lo lejos el espectaculo actual de nuestra Espana, la wvictoria de la cultura, la ciencia, el arbe y el

lrabajo sobre el compendio an'agdnico de todo esto: el fascismo.

ANGEL GARCIA
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Nuestro ministro de Instruccion Pu-

blica abre a la juventud espafiola un
vasto campo de cultura y de liberacién
al poner la técnica asronautica a su
alcance. El estudio elemental dz los
problemas técnicos de la Aviacion,
compaginado metédicamente con los
ejercicios deportivos aviatorios, for-
mara a millares de jévenes intrépidos
y conscientes para las filas del arma
aérea de la Republica. Esta iniciativa
ha llenado de jibilo a nuestros mu-
chachos, hoy mas que nunca deseosos

de iniciar un camino de superacion.




£u grandiosa belleza de los imponentes

paisajes del periodo glacial no parecia que

pudiese ser algun dia contemplada por ojos
humanos. Estaba reservado a la Aviacién el
poder descubrir estos inmensos glaciares
—compactos rios de agua sélida paridos por
giganlescas montanas— afirmando asi una
ves mids como el honbre por medio de la
técnica supera las limitaciones inherentes a
su fragil naturaleza. La Awiacién regala hoy
al hombre con el soberbio espectdaculo de la
Naturaleza wirgen; espectaculo que debemos
a los millares de precursores que han sacri-
ficado sus widas, y afrontado la incompren-
sién de los mds, para llegar a crear los pode-

rosos medios de navegacion aérea actuales.

I87G:
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CONTINUACIONUDELAS

DISPOSICIONES OFICIALES

cia), durante el mes de septiembre, e ir4dn
acompanadas de los documentos siguien-
tes: ;

a) Certificado de lealtad al régimen
expedido por cualquiera de los partidos
politicos o agrupaciones sindicales afec-
tas al Frente Popular, haciendo constar
la fecha de ingreso, en el que ademég se
har4an responsables de su conducta futura
dos personas de garantfa del mismo par-
tido o agrupacién sindical. Asimismo
acompanardan documento demostrativg de
la filiacién politica o sindical de su pa-
dre y domicilio actual del mismo. Este
dltimo aval serd igualmente necesario
para los aspirantes militares pertenecien-
tes en la actualidad al Ejército regular,
etcétera. Cuando a consecuencia de las
debidas averiguaciones esta Subsecretaria
estime procedente la baja de algin alum-
no, esta sancién se cumplird inmediata-
mente, sin que asista al alumno derecho
a formular reclamacién alguna.

b) Certificado de nacimiento expedi-
do por el Juzgado Municipal correspon-
diente para los civiles, y copia de la media
filiacién para los militares.

¢) Consentimiento paterno, los que
lo precisen.

Quienes no puedan presentar el certi-
ficado de nacimiento, por haber sido des-
trufdos los archivos o radicar en territorio
faccioso, deberdn sustituirlos por una de-
claracién escrita de los propios interesa-
dos, en la cual consignari el visto bueno
el Juez municipal de la jurisdiccién corres-
pondiente. Quien incurra en falsedad en
esta declaracién serd perseguido como
autor del delito de falsedad en documen-
tos publicos.

Artfculo tercero. Los solicitantes se-
r4n llamados por grupos y hardn su pre-
sentacién personal en la Escuela de Me-
canicos el dfa que se les avise.

Artfculo cuarto. Sufrirdn un examen
tebrico y otro practico que se ajustardn al
siguiente programa :

Examen tedrico

Ejercicios escritos de Aritmética sobre
operaciones con nimeros enteros, quebra-
dos y decimales.

Dibujar a pulso algunas figuras geo-
métricas

Ejercicio escrito y oral sobre nociones
de partes del aeroplano y su funciona-
miento y preguntas de trabajos varios de
taller.

Exameén prdctico

Ejecucién de un trabajo de ensambla-
dura en madera, de dar forma a una
chapa metélica y de soldadura.

Artfculo. quinto. Los que resulten
aprobados en el examen serdn sometidos
sin excepcién a reconocimiento facultati-
vo, y los declarados dtiles, clasificados
por orden de la puntuacién obtenida en el
examen, para cubrir las plazas vacantes.

Artfculo sexto. Los viajes serdn de
cuenta del Estado, y los pasaportes se
expedirdn por la autoridades militares co-

rrespondientes, o, en su defecto, por las
civiles.

Artfculo séptimo. El ingreso en la
Escuela se efectuard precisamente con la
categorfa de soldado, bien entendido que
los que por cualquier concepto disfruten
a su ingreso de mayor categoria militar
deberdn cursar solicitud renunciando a
dicha categorfa.

Articulo octavo. Los individuos ad-
mitidos para seguir el curso de Mecani-
cos montadores lo serdn como volunta-
rios por dos anos, prorrogables a peticion
del interesado y a juicio de la superio-
ridad,

Articulo noveno. Los declarados uti-
les que hayan aprobado en los examenes
tebricos y préacticos serdn nombrados
alumnos Mecanicos montadores y percibi-
ran, ademas del haber, pan y demas de-
vengos que les corresponda como indivi-
duos del Ejército, un jornal de tres pe-
setas diarias hasta la terminacién del
CUurso.

Artfculo décimo. Los alumnos alter-
naran con las ensefianzas que reciban en
la Escuela la instruccién militar, adqui-
riendo también los conocimientos corres-
pondientes a Cabos y Sargentos.

Articulo undécimo. A los alumnos
que por falta de aplicacién, aptitud u otra
causa cualquiera fuesen dados de baja en
la Escuela, no se les contard como servi-
cig en filas el tiempo de permanencia en
la misma, volviendo a la vida civil los
paisanos y log militares a sus Cuerpos,
armas o servicios de procedencia.

Artfculo duodécimo. Al finalizar el
curso, cuya duracién aproximada sera de
cuatro meses, se les entregard, a los que
lo terminen con aprovechamiento, un ti-
tulg provisional de Mecénico montador de
Aviacién, siendo ascendidos al empleo de
Cabos mecénicos montadores, pasando a
percibir desde el momento un jornal de
5'00 pesetas diarias.

Artfculo décimotercero. A los seis me-
ses de la concesién del titulo provisional
y de haber prestado, por lo menos, tres
meses de servicios en escuadrillas me-
diante informes favorables, militar, del
Jefe de Escuadrilla, y profesional, del
Jefe de Mecdnicos de la Unidad donde
haya trabajado, podrd obtener el titulo
definitivo de Mecé4nico montador de Avia-
cién con un jornal de 7’50 pesetas dia-
rias.

Articulo décimocuarto. Al terminar
su compromiso de voluntariado podrén
pasar al Cuerpo de Mecénicos con su es-

pecialidad, mediante el correspondiente
examen de aptitud, tanto militar como
profesional, y pasardn a percibir un jor-
nal de 12’00 pesetas diarias.

Los ascensos en este personal se efec-
tuardn con arreglo a las normas generales
en el arma de Aviacién.

Artfculo décimoquinto. Los que por
ineptitud en su especialidad no tuvieran
plaza en el Cuerpo de Mecénicos o no
alcanzaran el titulo definitivo durante el
plazo de su compromiso seran licenciados,
pudiendo solicitar su reenganche en la
escala de tropa de Aviacién militar, con
su empleo, siguiendo las vicisitudes de la,
misma, siéndole anulado el tftulo de Me-
cinico montador que se les expidié.

(Gaceta de la Republica nim. 247, de
4-9-37.)

CURSO DE MECANICOS MONTADORES
CON TITULO

En la Escuela de Mecanicos se verifi-
card un curso para Mecdnicos montado-
res con titulo, licenciados de Aviacién Mi-
litar, menores de 38 anos, que deseen
volver al servicio activo.

Articulo primero. A este curso podradn
asistir, ademds, los obreros cuya edad esté
comprendida entre mayores de 25 anos y
menores de 36 y que presenten certificado
de haber trabajado como minimo durante
dos anos en fabricas o talleres en las re-
paraciones o construcciones de aviones y
motores como Montador o Mecénico de
motores, o que hubieran tenido a su cargo
el entretenimiento de aviones.

Articulo segundo. Las instancias se
dirigiran a la Subsecretaria de Aviacién
(Ministerio de Defensa Nacional, Valen—
cia), y el plazo de admisién de las mismas
terminard el dfa 30 de septiembre del afio
actual, e irdn acompanadas de los docu-
mentos siguientes :

a) Titulo, los Montadores y Mecéni-
cos licenciados, y el certificado que esta-
blece el articulo segundo, los obreros de
fAbricas, talleres y lineas de Aviaci6n.

b) Certificado de nacimiento expedidg
por el Juzgado Municipal correspondiente
para los civiles, y copia de la media filia-
ci6én para los militares. Los que no pue-
dan presentar el certificado de nacimiento,
por haber sido destruidos los respectivos
archivos o radicar en territorio faccioso,
deber4n sustituirlos por una declaracién
escrita de los propios interesados, en la
cual consignar4 el vistg bueno el Juez Mu-
nicipal de la jurisdiccién correspondiente.
Quien incurra en falsedad en esta decla-
racibn serd perseguido como autor del
delito de falsedad en documento piblico.

¢) Certificado de lealtad al régimen
expedido por cualquiera de los partidos
politicos o agrupaciones sindicales afectas
al Frente Popular, haciendo constar la
fecha de ingreso, en el que ademés se
har4n responsables de su conducta futura
dos personas de garantfa del mismo par-
tido o agrupacién sindical; asimismo
acompafiardn documento demostrativo de
la filiacién politica o sindical del padre
y domicilio actual del mismo. Este dltimo
aval ser4 igualmente necesarip para los
aspirantes militares pertenecientes en la
actualidad al Ejército regular, etc.

Cuando a consecuencia de las debidas
averiguaciones esta Subsecretarfa estime
procedente la baja de algin alumno, esta
sanci6n se cumplird inmediatamente, sin
que asista al alumno derecho a formular
reclamacién alguna.

Artfculy tercero. Los viajes serdn de
cuenta del Estado y los pasaportes se ex-
pedirdn por las autoridades militares co-

rrespondientes o, en su defecto, por las
civiles.

Artfculo cuarto. Los solicitantes sufri-
r4n un examen teérico y otro préctico
que se ajustar4n al siguiente programa :

EXAMEN PARA MECANICOS
Examen teérico

Aritmética.—Ejercicios escritos de las
cuatro reglas, con niimeros enteros, que-
brados ordinarios y decimales.

(Continda en el préximo namero)

Vv




Vitente Tamarit e Hijos

(amas nigueladas - (amas y cafres de hiero
Mobiliario e instramental clinico - Muebles de madera

FABRICA:
Hospital, 1, 3 y 5
SUCURSAL:

Largo Caballero, 37, 39 y 41 - Teléfono 14861

Teléfono 13903

Valencia

CHAPAS VILARRASA
TABLEROS VILARRASA
MADERAS VILARRASA
SIEMPRE VILARRASA

Filiales: Barcelona, Madrid, San Sebastidn

Casa Central y Fabrica: Calle Jesdas, 85 y 87 - VALENCIA

(randes Mimacenes NUEVAS GALERIAS

Controlados e infervenidos por Dependencia Mercanfil I GT

Avenida Nicolds Salmern, 2 - Teléfono 13922 - VALENCIA
Telas blancas - Juegos de cama - Mantelerias
Toallas - Ropa de limpieza. Extenso surfido.

Loza - (ristal - Porcelana - Cuberteria - Herramientas - Neveras
Tejidos - Novedades - Camiseria - Paqueteria - Articulos para viaje
y regalo - Perfumeria - Juguetes - Papeleria y objetos de estritorio

PRECIOS DE RECLAMD

DROGUERIN CATALAND
Diiol y Rafecas, §. en .

Sucesores de PINOL HERMANOS

Productos quimicos para Ia Industria, Artes y Farmacia
Perfumeria, Colores, Bamices y Articulos para pinfores

Molino Na Robella, 5, y Don Juan de Villarrasa, 1 - Teléfono 14560
Telegramas: PIROLHER v ﬂ l E “ [ I ﬂ Apartado Correos 103

$9990098

radiadores

T, Candl,

1 fsn s GNELINS

HADRD Y
ALICANTE

FARRICAS EN

)
 \ A\ CASADO

SUCABOPde COTOMINAS. aLibaho St

RONED nidn Cemajra, 5. 1.

T B R Y EES]

Fabricacion nacional de muebles de acero
Organizacion de oficinas
Maquinas de escribir y contahilidad

Don Juan de Austria, 32 - Teléf. 13666 - VALENCIA

CABOS y TRAPOS de algodon para
limpieza de motores y maquinas

Algodoén hidrofilo y gasa
hidréfila para curacion

COTONIFICIO DE BADALONA
Via Durruti, 23 - Apartado 795 - BARCELONA
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Material aeronéautico de primera calidad. Instalaciones y aparatos de transbordo

y distribucién de gasolina. Autos-cisternas y remolques-cisternas de todas ca-

pacidades. Material de fotografia aérea. Instalaciones de infrastructura, balizaje

y senalamiento. Material mévil y motorizado. Instalaciones eléctricas y de radio

Direccién telegrifica: AVIOSTAR-PARIS

para aviones y aerédromos. Toda clase de materias primas y aparatos para la 9, Rue Chalgrin-F’ARlS (XVIH)
construccion de aviones. Mdaquinas dtiles. Utilaje mecénico y de precision. Teléfono - Passy - 99-17 y 99-18

Oficinas de estudios técnicos.

Ingenieros consejo. Codos: BENTLEY'S, A.B.C.y A, Z,

ERNESTO Ferreteria, Bateria de cocina,

Articulos de saneamiento, Ne-

FE RRER veras, Cdmaras frigorificas.
SECCION DE ZAPATERIA
Fabricacién propia
de calzado de goma

VALENCIA

INTERVENIDA

Imprentaa . Papeleria . Fabrica de libros rayados
Almacenes de papel y articulos de escritorio

Vda. de PEDRO PASCUAL

Despacho: Pablo Iglesias, 10 . VALENCIA . Teléf. 10612 - Apartado 92

Almacenes: Abate, 3; Juan de

Talleres: San Pedro Pascual, 13 Mena, 25; Angel Guimera, 71

/> FOTOGRAFOS
?f (YA GONOCEIS EL

PORTRAITPAPER?

LABORATORIOS
ranraorscon 0 IN & X sovmo

Especialidades para

 IVIRCION

Lacas - Barnices
Disolventes

Oxido de zine. Tintas tipo-litograficas. Pinturas. Barnices,
Esmaltes y Colores para todas las industrias,

Fabricacion General Espaiola de Colores
GERARDO GOLLARDIN, E. C.
Paseo de Coldn, 13 BARCELONA

Magcy nge\s"“"‘op

LIBRERIA FENOLLERA

PAPELERIA.IMPRENTA. OBJETOS DE ESCRITORIO

MAR, 19 Y 21 - TEL. 11465 - VALENCIA

BANCO DE VIZCAYA

CASA CENTRAL: BILBAO
Capital: 100.000.000
Reservas: 50.000.000

217 Sucursales y Agencias en la Peninsula
En VALENCIA: Avenida Blasco Ibafnez, nim. 5
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Maquinaria y herramientas en general

S. A. . Senmwick

Bruch, 96, v Aragén, 314
Barcelona
Tel. 17481




NEGTOR

PAPELES FOTOGRAFICOS

Manufactura espaifola
de papeles fotogréaficos
NUESGHNOFR:, JEREEC

Mallorca, 480 BARCELONA

HIERROS, ACEROS Y TUBOS - VIGAS DE ACERO SIEMENS
MAQUINARIA - HERRAMIENTAS - CONSTRUCCIONES
METALICAS - MAQUINARIA PARA LAS ARTES GRAFICAS

Hijo de Miguel Mateu

(Empresa Colectivizada)

Angeles, 3 - Teléfono 24782 - Apartado 155

SUCURSAL: Pedro IV, 170 - Teléfono 50544
DEPOSITO: Calle Agricola, C A - Tel. 14357 BARCELONA

GORRERIA MILITAR

DOLORES SUAY

Plaza de la Region (antes Reina), 17
Teléfono 13824 VALENC'A

Banco Popular de los Previsores del Porvenir
Capital: 30.000.000 de pesetas

CASA CENTRAL EN VALENCIA: Calle Lauria, n.° 5
Cuentas corrientes libres. Caja de Ahorros.

Imposiciones a plazo fijo; con cupén tri-
mestral. Huchas para el pequeio ahorro.

Banco
Hispano Americano

CAPITAL AUTORIZADO:
* 200.000.000 DE PTAS.

CAPITAL DESEMBOLSADO:
100.000.000 DE PTAS.

RESERVAS:
70.500.000 PTAS.

BANCO DE VALENCIA

CAPITAL AUTORIZADO: 50.000.000 PESETAS
CAPITAL SUSCRITO: 23.750.000 PESETAS

Casa central: VALEN CI A - Alfredo Calderén, 1

Sucursales y agencias en las mas
importantes plazas de la regién

Filial: BANCO DE CASTELLON, Castellén

Agencias del mismo: ALMAZORA y VINAROZ
Realiza toda clase de operaciones de CAMBIO, BANCA y BOLSA

BANCO CENTRAL

CAPITAL AUTORIZADO: 200.000.000 PESETAS
CAPITAL SUSCRITO: 60.000.000 PESETAS

(uentas corrientes (2ja de Ahorros Imposiciones a plazo
HUCHAS PARA ELL PEQU ENO AHORRO

Faust y Kammann, E. C.

MAQUINARIA - TUBERIA
CHAPAS - HERRAMIENTAS

BARCELONA VA LENCIA MADRID
Gravina, 1-7 Martinez Cubells,# Acuerdo, 23

ISEETR

TIERRA
MAR
AAIRIE

REVISTA MILITAR
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LA HISPANO-SUIZA
l. C.

FABRICA DE MOTORES DE AVIACION

CHASIS DE TURISMO E INDUSTRIALES
CARROCERIAS, MOTORES MARINOS E INDUSTRIALES

Delegaciones
y Sucursales

pRoDUCCION principales
NACIONAL capitales

TALLERES Y OFICINAS:

SAGRERA, 279

BARCELONA
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MADRID y VALENCIA

Iup. LA Szmana Gririca

BARCELONA
MOTORES
AVIACION

DELEGACIONES
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