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f G O R R E R I A  M I L I T A R

o o r e s S u a y
Plaza de la Región (antes Reina), 17
Telé fono 1 3 8 2 4  V A L E N C IA

FOTOGRAFOS

¿ Y A  C O N O C E I S  E L

PORTRAITPAPER?
L A B O R A T O R I O S
U N A  C O P I A  J g  ^  E N  N O K M A L
P E R F E C T A  C O N D U R O

B A N C O  C E N T R A L
CAPITAL a u t o r i z a d o :  200.000.000 p e s e t a s  

CAPITAL s u s c r i t o :  60.000.000 p e s e t a s

C U E N T A S  C O R R I E N T E S
C A J A  D E  A H O R R O S

I M P O S I C I O N E S  A P L A Z O
H U C H A S  P A R A  E L  P E Q U E Ñ O  A H O R R O

Um P o p i i  de los P i e v i n  i  P n i i
C a p ita l :  30.000.000 d e  p e s e ta s  

C A S A  C E N T R A L  EN V A LE N C IA : C a lle  L a n r ia ,  n .° 5

C uentas  co rr ien tes  libres. Caja de A horros.  

Imposiciones a plazo fijo; con cupón tr i
m estra l .  Huchas para  el pequeño ahorro.

maquinaria ç herramientas en general

Bruc^, 96, 9 Aragón, 314 
B o r c c l o n o  

tel. 17481

L L O Y D  I N D U S T R I A L
A P A R T A D O  85S B A R C E L O N A

Hornos de baño de sales DURPERRIT 
para templar, cem entar y reven ir

Sales para templar, cementar y revenir 

D U R F E R R I T

(
Lacas - Barnices 
D i s o l v e n t e s

Oxido de zinc. T intas tipo-litogrificas. P in tu ras . Barnices, 
E sm altes y  Colores p a ra  todas las industrias.

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

Paseo de Colón, 13 B A R C E L O N A

L I B R E R I A  

F E N O L L E R A
P A P E L E R I A .  I M P R E N T A .  O B J E T O S  DK E S C R I T O R I O

M A R, 19 Y  21 ■ T E L . 11405 • V A L E N C IA

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

C a p ita l :  100.000.000 
R e s e rv a s :  50.000.000

217 S u c u r s a le s  y A g e n c ia s  en la P en ín su la  

En V A L E N C IA : Avenida Blasco Ibáñez, núm. 3
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Se rueg a a  los suscrip tores den nota 
de su nueva dirección siem pre que rea
licen un cam bio de destino o domicilio.

Se ruega  que los artículos vengan es
critos a m áquina, a  dos espacios, sobre 
cuartillas corrientes y por una sola cara

Los artículos firm ados se publican 
bajo la responsabilidad de los autores.

Los corresponsales deberán facilitar el 
ejem plar a los suscrip tores que presen
ten su ta r je ta  debidam ente legalizada 
por esta  A dm inistración, aunque dichos 
suscrip tores no residan en la localidad 
correspondiente a  la corresponsalía. 
Los cupones sueltos, destacados de 
la ta rje ta , no tienen validez alguna.
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C l f
)a pasado un año de criteni'a lucha, y  de 

una Aviación p'obre en mal-erial y  efectivos he

mos logrado formar un arma aérea robusta y  

de alto valor combativo que nos permite ha

bérnoslas con los aviones de las más modernas  

características enviados contra nosotros por 

los países que solapadamente nos hacen la 

guerra. La- parte más importante en  la realiza

ción de este verdadero milagro de la voluntad  

hay que atribuirlo al enlusiasmo delirante del 

pueblo, cuyos mejores hijos — que desde los 

primeros m om entos  han nutrido las filas del 

aire—  ofrendan diariamente su vida a la ca-usa 

de la Liberlad, cumpliendo con espírilu de hé

roes las más arriesgadas misiones bélicas en 

defensa'de la población civil y  de sus herma

nos de las trincheras.

Todas las masas populares vibran con enor

me emoción ante las grandiosas proezas de sus 

aviadores, carne de sus •entrañas. L a  juven tud  

en masa se apasiona por la Aviación. A hora  

bien, no hemos de cortar aquí el camino em 

prend ido ; al lado de la organización de lucha, 

puramente combativa, tenem os que robustecer 

poco a poco una extensa estructura científica, 

técnica e industrial que no solamente nos per

mita incrementar sin límites muestras dispo

nibilidades de material, sino que nos ponga  en 

condiciones de producir máquinas de concep

ción superior, como corresponde a las creacio

nes de u n  pueblo Ubre.

E s  por esto que no debemos dejar a un 

lado, como cosa de segundo m om ento, las ta

reas de la investigación científica, los trabajos 

de laboratorio y  taller y  los ensayos de fer fec -  

cionamien'.o industrial, pues en la Aviación,  

quizá m ás que en otras ramas de la actividad  

humana, son los trabajos callados y  constant-es 

del lalhsr y  el laboratorio los qxie al final rin

den los más ópimos frutos.
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An iversar io  de nuestra guerra

Un año de luchac.uando  este núm ero de A eronAutfca vea la 

luz se hab rá  cum plido un año desde que los m ili

tares fascistas, asistidos por los g ran d es terra te

nientes, p ríncipes de la Ig lesia , g ran  burguesía , 

banqueros y los filibusteros de la política, pobla

dores de los m ás bajos y despreciables m edios de 

la sociedad española, in iciaron el levantam iento  

arm ado contra el pueblo  español.

In ten ta r recoger y com entar en un pequeño a r

ticulo los sucesos y  a lternativas de la lucha, des

arro llados desde el 18 de ju lio  hasta hoy, equival

dría  a un desconocim iento absolu to  del m om ento 

vivido. Si solam ente tenem os presen te que hasta  el 

carácter m ism o de la lucha ha  sufrido  un cam bio 

fundam ental con m otivo de la intervención dé A le

m ania e Ita lia  fascistas, se com prenderá fácilm ente 

que serían necesarias m uchas cuartillas y una g ran  

preparación en todos los órdenes para  d ar com ienzo 

a una tal obra . P o r tan to , mi deseo solam ente al

canza a llenar unos cuantos reng lones y ofrecerlos 

como tribu to  a los que con sus v idas han cubierto 

de g lo ria  el cam ino de un año de lucha por la L i

bertad .

E n este año de com bates b ru tales por la inde

pendencia patria  y las libertades dem ocráticas, la 

A viación y sus hom bres han escrito  p ág in as  que aún 

perm anecen desconocidas del propio  pueblo . E s 

una in justicia m anifiesta. A ello no h ab rá  contri

buido la m ala fe ; pero  lo cierto es que constituye 

un hecho consum ado el m antener en silencio las 

epopeyas m ás em ocionantes de nuestros heroicos 

aviadores, m ientras se ap lica a terno  y am bo el 

rem oquete de héroe, en m uchos casos falto de toda 

verdad y justic ia .

L a lista de los héroes del aire que han en tregado  

el patrim onio  de sus v idas en defensa del pueblo 

español es m uy larga, im posible de enum erar.

E n tre  los caídos contam os nom bres sim bólicos, 

como el de G onzález G il. Podem os afirm ar que 

G onzález Gil es de esa clase de hom bres que jalo-
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nan una generación o una época, en sus respectivas 

activ idades.

N uestro  g ran  m aestro y luchador era la encar

nación viva de los sen tim ientos de nobleza y bondad 

de nuestro  pueblo ; la expresión de nuestras ansias 

de L 'b ertad  y ju stic ia  social. E ra  una m anifestación 

elevada de la capacidad creadora de nuestra  E s

paña. Puede considerarse a González Gil como el 

padre de esta generación nueva y heroica de los 

hom bres del aire, cuya gesta  adm ira todo el país y 

el m undo entero.

lis  el creador de una escuela nueva que se opone

de una form a g alla rd a  a la vieja escuela caduca y 

an tipopu lar.

F ren te  a la vieja escuela que engendraba  el se

ñoritism o parasita rio  y los elem entos de la traición 

nacional, como se ha dem ostrado fehacientem ente 

en este año  últim o, la escuela y el esp íritu  creador 

de G onzález Gil se m uestran  p u jan tes a través de una 

obra de entusiasm o y heroísm o que nos ha  colocado 

en condiciones de poseer una A viación fuerte e in

trépida, capaz de defender nuestro  suelo y  las vidas 

preciosas de nuestras m ujeres y  n iños.

Su gesta, al em puñar el fusil para  cerrar el paso 

a la traición y al band idaje  fascistas, fué segu ida  

por todos sus d iscípulos. Com o él, m uchos en trega

ron sus vidas en aquellos prim eros d ías m em ora

bles.

Y  recogiendo su  esp íritu  estudioso, otros hom 

bres de su escuela se hicieron pilotos, bom barde

ros, etc., y ofrendaron sus vidas en lucha g loriosa 

por la defensa de la pa tria .

Los nom bres de P aú l, C am arero , Bercial, C al

derón, B enjam ín T orres, T eodoro  M iguel, Ba- 

quedano y D iéguez son vivo ejem plo de superación 

y valen tía . Y  m uchos m ás que se equ iparan  en 

heroísm o a estos hom bres.

L as gestas de E rgu ido , U rtub i, C abré, Colón, 

Del R ío, A bertano, A ndrés y  decenas m ás de ca

m aradas son otras tan tas  p ág in as  de heroísm o que 

rebasan los lím ites de lo norm al. Ju n to  a éstos con

signam os a S anz Sáiz, que cayó com o un jefe revo

lucionario en puesto  de honor.

M uchos de estos hom bres heroicos aun  los tene

mos con nosotros. Su presencia en la Aviación es 

la m ejor g a ran tía  de que el pueblo  español estará 

asistido  en todo m om ento de tan potente fuerza 
m ilitar.

.11 frente de estos m uchachos valerosos tenem os 

al cam arada Ignacio  H ida lgo  de C isneros. H id a lg o  

de C isneros se ha revelado en el curso de la guerra
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como el jefe indiscutib le de la A viación española. 

(Sabem os que hay  quien pretende ladrarle a los 

pies con la intención m alsana de hacerle cam biar 

de ru ta  ; serán vanos sus esfuerzos.) E s querido 

de sus hom bres porque ven en él el m ás firme puntal 

para  la defensa de los intereses de nuestra  A viación, 

del pueblo español y de su causa de liberación. Es 

como fué siem pre : in fatigab le para la lucha con

tra la traición nacional fascista.

A su lado encontram os colaboradores m agnífi

cos. D escuella en tre ellos C arlos N úñez M aza ; hom 

bres como el teniente coronel R eyes, H ernández 

F ranz, capitán  C rem ades, com andante M olina, 

A ragón, Del V alle, com andante L una, etc.

Y  form ando en el puesto  de honor de nuestra 

«Gloriosa», a los héroes aclam ados por todo el país, 

a los cam aradas Lacalle y  su vieja g u ard ia  de es

cuadrilla , a  P eña, a A rcega, M endiola, P ereira, 

Gascón, A lonso, capitán  Jim énez, A n an ía s  San 

Ju an , San José ; a los m ecánicos M éndez Iserny , 

Bazán, Pedrero l, Federico Jim énez, B arcáiztegui, 

Salvadores, A lem án, G allego, M árquez, Del Pozo 

y decenas de m uchachos in trép idos que se han he

cho tem er por el enem igo y ad m ira r por todos nos

otros. Los soldados de A viación que han com ba

tido en los frentes, al m ando de los cuales se d is

tinguieron  por su valor y su en tusiasm o D ám aso

V’elázquez, Zulue'.a, San M artín , Zam ora y otros, 

son d ignos de figurar al lado de todos cuantos lu

chan en el aire.

En este año de- sacrificios para  el pueblo espa

ñol no solam ente hem os logrado dar h é ro e s : se 

han hecho conquistas notables, que nos hacen ab ri

g a r  la esperanza de poseer una A viación fuerte, po

derosa, que cuente en el concierto in ternacional 

siem pre que se trate de defender nuestra causa de 

liberación.

H em os conseguido, en prim er térm ino, una m o

ral nueva : la moraJ del triunfo . L a fe en la victo

ria de nuestra  causa nunca abandonó  a nuestra 

gen te  ; por eso se han realizado las gestas que algún  

día llenarán de em oción a quien las lea. P o r eso 

com batim os en estos m om entos en el N orte, aun 

estando  en condiciones de una inferioridad im pre

sionan te . E s este un factor que debem os cu idar m u

cho si querem os seg u ir triunfando .

O tra  de las cosas que hem os conseguido es hacer 

desaparecer los odios seculares en tre  la oficialidad, 

clases y soldados ; y si bien no se ha logrado un 

ideal de perfección, el carácter de las relaciones 

en tre sí no se parece ya en nada al del pasado. 

Es cierto que quedan resabios que se resisten a des

aparecer, pero que irrem isib lem ente han de liqui

darse para  bien de nuestra  A rm a.
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C uando nos encontram os en un cam po se ap re

cia cómo todos expresan el m ism o cariño y  adm i

ración por sus jefes nuevos ; jefes para  la lu d ia , y 

no para el paseo y la presunción.

La cultura profesional ha aum entado ex traord i

nariam ente ; n inguna relación puede establecerse 

entre el pasado inm ediato y el presente en cuanto 

al nivel profesional. En este aspecto sí que se ha

C O R O N E L  D O N  A N T O N I O  C A M A C H O

SU BSEC R ET A R IO  DE A V IA C IO N

que  d e sd e  el c o m ie n z o  de  la su b le va c ió n  v ie n e  lu chand o  con  

verdadero  e n t u s ia sm o  p o r  la causa de la República democrática.

conseguido un avance ; form a parte , sin duda a l

g u n a , del m ovim iento de superación de todo nues

tro  pueblo . P ero  es necesario seg u ir en esta direc

ción. P a ra  con tribu ir a esta obra de cu ltu ra profe

sional ha salido  A e r o n á u t ic a  ; su  m isión es di

fund ir en tre todos los medios de la A viación de la 

R epública  aquellas cuestiones profesionales, técni

cas, científicas, cu ltura les y de organización cuyo 

conocim iento es de todo pun to  ind ispensable al 

av iador.

El deseo de ap render es ilim itado. A hí tenem os 

a los m uchachos de las escuelas de m ecánicos, a r

meros, pilotos, etc. El en tusiasm o y el deseo de 

ap ren d er son inm ensos. H ay  que cu idar m ejor de 

lo que se cuida este m ovim iento, pues es otra con

quista preciosa de este año de lucha. O tras cosas 

se han conseguido a m ás de las consignadas. Pero  

no hem os conseguido d a r cim a a toda n uestra  obra.

E s evidente que existen todavía a lg u n as lag u 

nas en nuestra  organización .

E n tre  las que destacan se encuentra la labor de 

higienización de nuestras filas. La v ig ilancia  cons

tan te  de los nuevos hom bres que vienen a nuestras 

escuelas, a nuestras form aciones. N adie se dé por 

alud ido  personalm ente ; es un problem a general 

que hay que acom eter con energ ía . El descubri

m iento reciente de un g ru p o  que in ten taba perpe

tra r una traición crim inal debe ser aleccionador.

No estará  mal tam bién una revisión serena de 

ciertos negociados o dependencias que tienda a  un 

encuadram iento  m ás satisfactorio  de los cuadros 

técnicos u organizadores. S eguram en te  nos daría  

resultados positivos. P orque una de las condiciones 

esenciales de los jefes, de los hom bres que están  en 

los altos sitiales de un m ovim iento, y m ás si éste 

es m ilitar, es la de saber u tilizar y cu idar los cua
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dros ; la de saber colocar a cada hom bre en su lugar 

adecuado.

Frecuentem ente nos sentim os desagradablem en

te sorprendidos al ver cómo se m enosprecian los 

m andos o no se com prende justam en te  su valor. 

Tom em os algún  ejem plo, ü n  ingeniero  aeronáutico . 

Su valoración, sobre todo si ha dem ostrado capa

cidad, lealtad y entusiasm o por el traba jo , debe ha

cerse poniéndole al frente de fábricas o tareas de 

im portancia m áxim a para  que sus condiciones sean 

aprovechadas por entero. P ues no sucede así. H oy 

tenem os el caso de ingenieros que se encuentran  al 

frente de talleres de veinte a cien obreros y sin que 

tengan la ocasión de resolver problem as técnicos de 

im portancia adecuada a su capacidad.

M ientras sucede esto, hay gen tes dudosas, más 

por su presente que por su pasado, que incluso han 

conseguido la dirección de fábricas de im portancia, 

aunque su labor en lo que va de g u e rra  ten g a  las 

características de una  labor de sabotaje .

P o r todo esto se p lan tea el problem a de la revi

sión de ciertos m edios y  de la utilización inteligente  

e intensa de nuestros valores técnicos.

La instrucción política y cultural es la que ado

lece de m ayores defectos. A un no tenem os un tra 

bajo bien organizado  a este respecto. Y o pienso que 

es im prescindible que con toda urgencia se haga 

una g ran  labor positiva en este sentido , pues debe 

entenderse que la instrucción cu ltura l y política de

nuestros hom bres, adem ás de ser el com plem ento 

ind ispensable para alcanzar, el alto nivel m oral e 

intelectual que exige el cum plim iento de su s  de

beres, constitu irá  la m ejor g a ran tía  de que nues

tra  A viación sea una A viación popular, revolucio

naria, ligada para siem pre a la causa del pueblo.

M A N U E L  V I D A L
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Política aérea internaciona
Las principales directrices de la 
expansión aeropolítica mundial

__1 reflejo directo de la ex
pansión aeropolítica de un 
país son sus líneas aéreas de 
carácter m undial. H asta  ahora 
son tan sólo cinco los países 
que han desarro llado  un vasto 
sistem a de penetración aero- 
po lítica : N orteam érica, F ran 
cia, In g la te rra , U . R . S . S . y 
.Vlemania. H o lan d a  y B élgi
ca, a pesar de la g ran  línea 
aérea a las Ind ias O rientales 
y de la línea al C ongo, res
pectivam ente, no pueden com 
pararse con las an teriores. En. 
cam bio, en el caso del Japón, 
no obstan te el escaso desarro 
llo de su red aérea m undial, 
es tal la im portancia de su po
sición estra tég ica en el nudo 
de in teresan tísim as vías polí- 
ticocom erciales que m erece ser 
tom ada en consideración.

En los ad jun tos p lanisferios 
esquem áticos se pueden ver 
claram ente las líneas de ex
pansión aeropolítica de cada 
uno de los países an tes ci
tados.

P or lo que se refiere a N or
team érica (fig. 1), vem os en 
prim er lugar la vasta red am e
ricana, que corresponde cíe 
lleno a la concepción política 
del panam erican ism o. E n se
g undo  lugar, la red del P ací
fico, que penetra hasta  el co
razón de la C h ina y establece 
conexión con el g ran  arch ip ié
lago de la In su lin d ia . Y a en 
tercer lugar están el enlace 
con E uropa O ccidental y las 
líneas de exploración a lo 
largo  de las A leu tianas y 
del extrem o oriental de S i- 
beria.

Fig. 1.— Red aérea mundial de Norteam érica.
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La expansión aeropolítica de F rancia (fig. 2) revela la necesidad 
de enlace con las colonias de A frica y E xtrem o O rie n te ; el m anteni
m iento de las relaciones com erciales con las repúblicas sudam ericanas 
y el enlace políticocom ercial con N orteam érica.

E n  el caso de In g la te rra  (fig. 3) su red aérea m undial tiene una 
sección oriental cuya m isión es el enlace con la Ind ia, las Ind ias O rien
tales, el E xtrem o O riente y la A ustra lasia  ; una sección africana para la

Fig. 4.— Red aérea mundial de  la U. R. S. S.

Fig. 5 .— Red aérea mundial de Alem ania.

Fig. 6 .— Red aérea mundial del Japón.

com unicación con E g ip to , el 
S u r de Africa, el A frica O c
cidental Ing lesa y otros puntos 
de influencia inglesa en A fri
ca ; una sección europea, cu
yos principales term inales son 
P arís  y M oscú, y, por últim o, 
la sección transa tlán tica  para 
el enlace con los E E . U U .

L a red aérea m undial de la 
L .  R . S . S . (fig. 4) tiene como 
objetivos fu n d a m e n ta le s : la 
consolidación de la U nión So
viética por el enlace aéreo 
en tre  los diversos países que 
la com ponen y el m anteni
m iento de relaciones políticas 
con los principales estados de 
E uropa y A m érica.

Los objetivos de la red aérea 
m undial de A lem ania (fig. o) 
son : en prim er lugar, la pene
tración politicoeconóm ica en 
S u d a m é ric a ; en segundo  lu
g ar, el enlace con el E xtrem o 
O riente (este enlace ha  sido 
recientem ente suspend ido  por 
la tiran tez de relaciones con 
la U . R . S . S ., cuyo territo 
rio era atravesado  por la más 
considerable p arte  de la lí
nea) ; en tercer lugar, el en
lace com ercial con el O riente 
próxim o, y en cuarto  lugar, la 
unión aérea con N orteam érica, 
para  realizar la cual no ha re
gateado  A lem ania los m ayores 
sacrificios y esfuerzos econó
micos.

Q ueda, p o r últim o, la red 
aérea m undial del Japón  (figu
ra 6), cuyas p rincipales ram as 
abarcan  Corea, M anchuria, el 
N orte  de la C h ina h asta  Pei- 
p in g  (P ekín), las Islas C aroli
nas, la Isla  S a ja lin  y  o tra s .L as  
líneas en proyecto  revelan la 
preocupación de llevar a  la 
p ráctica la expansión japonesa 
en A sia.

Italia siente la necesidad de 
expansión aeropolítica, pero 
su situación geográfica no es 
favorable para ello.

/ .  V.-G .
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P R O T O T I P O S
La p u e sta  en punto 

de los motores aero

náuticos adecuados a 

los nuevos prototipos

ace ya a lgún  tiem po que las princi

pales fábricas de m otores aeronáuticos de 

todo el m undo vienen ocupándose en el es

tudio y construcción de m otores en estrella 

refrigerados por aire, de potencia m áxim a 

alrededor de los 2.000 c. v. M otores de esta 

potencia u n ita ria  son indispensables para  

sacar pleno rendim iento  a los prototipos que 

figuran en los nuevos program as de m ate

rial de todas las naciones. El intenso re

arm e aéreo a  que se han  lanzado tan to  E u

ropa y N orteam érica, como la única gran  

potencia asiá tica , el Japón , ha  contribuido 

a  acelerar la resolución de los problem as 

técnicos y económicoá que p lan tea  la pro

ducción en serie de tales m otores. El ritm o

M o to r  Bristol «Pcrseuf», d e n o m in a d o  g o n o ra lm e n te  m oto r s in  válvulas (en realidad ccn vá 'vu las de 

manguito), un triunfo de la técnica inglesa.

V ista frontal del m otor Bristol «Hercules», de 1 .3 0 0  c. v., derivado del «Perseus»

con que se avanza hoy en este terreno es. 

tal que en períodos cortísim os de meses, 

se pueden com probar serios progresos,, 

tan to  en los aspectos teórico como prác

tico de la cuestión.

Com o ya en o tra  ocasión hem os in

dicado con referencia a  los nuevos pro

totipos de bom bardeo presentados siem pre 

en ensayo como aviones de transporte , se 

tiende a la fórm ula m onoplano cuatrim o

tor de a la  g ruesa , con peso total en tre  

20 y 40 toneladas, velocidad en tre  300 y 

400 kilóm etros por hora  y g ran  radio de 

acción. Aviones de este tipo se están 

construyendo o ensayando ya en servicio 

en todos los países. En N orteam érica, el 

Boeing ccXB-15», de 22 to n e la d a s ; el 

Boeing «VB-X», el D ouglas «DC-4», d&

30 toneladas, y que equipado con 4 mo

tores de 1.000 c. V. hace 370 kilóm etros, 

por h o r a ; el C urtiss  «X», el Glen M ar

tín <iX» ; en la U . R. S. S., el <(ANT-20», 

de 40 toneladas, que equipado con 4 mo

tores de 1.000 c. V. hace alrededor de 300i 

kilóm etros por hora, y el «ANT-X» ; er>,
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F rancia , el Blocli «160», el B reguet «760», 

de 25 toneladas, que con 4 m otores de

1.000 c. V. hace 380 kilóm etros por hora ; 

los F arm an  «F-223» y «F-224», de unas

20 toneladas y de 310 a  360 kilóm etros 

por hora de velocidad m áxim a, equipados 

con m otores de m ediana potencia, y el 

VVibauIt, de 25 toneladas y 385 kilóm etros 

por hora ; en H olanda, el F okker <(F-56»,

(le 23 toneladas y 350 kilóm etros por hora*; 

en Ing la te rra , e l«E nsign» .de  20 toneladas 

y 320 kilóm etros por hora, con 4 m otores 

de 800 c. V. ; en .Alemania, el Junkers  

«Ju-90», de 20 toneladas y. 380 kilóm etros 

por hora, equipado con 4 m otores de 

800 c. V ., y el Blohm & Voss «Ha-139», 

equipado con 4 m otores de 600 c. v. (acei

tes pesados), etc., etc.

Todos estos m odernos prototipos no 

han sido equipados aun con m otores de 

potencia un ita ria  m arcadam ente superior 

a  1.000 c. V. (algunos con m otores de 

m ediana potencia), y, sin em bargo, m u

chos de ellos dan velocidades m uy próxi

m as a  los 400 kilóm etros por hora. Pero 

lo cierto es que, en general, han  sido pro

yectados p ara  su utilización con m otores 

de m ayores potencias (hoy en prueba ofi

cial o en vías de construcción en serie) ; 

equipados con estos m otores exhibirán sus verdaderas ca

racterísticas.

E n tre  los m otores de enorm e potencia un ita ria  hoy puer

tos en punto  m erecen ser destacados dos m otores de cons-

En la figura se ven claram ente el m a n g u ito ,  que c o n s t it u y e  el elem ento fu n d a m e n ta l de  la v á lvu la , y  la 

sencillez extrem a de la culata del cilindro.

trucción inglesa : el m otor Bristol «H ercules», de 14 cilindros 

en doble estrella (1.300 c. v.) y con válvulas de m anguito  

(com únm ente llam ado sin válvulas), y el m otor .Alvis «Alci- 

des», de 18 cilindros en doble estrella, cuya potencia m áxim a 

es de 1.700 c. v.

Los catorce cilindros del ««Hercules» acop lados en una dob le  estrella dan al m otor una reducida superficie frontal.

El m otor Bristol ¡(Hercules» es un m otor de 40 Htros de 

cilindrada total, derivado del conocido m otor «Perseus» de 

9 cilindros y 25 litros de cilindrada to tal. E stos m otores, con 

válvulas de m angu ito  constru idos por la casa B ristol, per

siguen la ven ta ja  de suprim ir el ex

ceso de peso y la com plejidad mecá

nica que orig inan las válvulas norm ales 

en los m otores de g ran  núm ero de ci

lindros. En uno de los grabados que 

acom pañan a  este artícu lo  se puede ver 

la diferencia de com plejidad en tre  un 

cilindro norm al y o tro  con válvulas 

de m anguito .

El m otor .Alvis «Alcidcs» es la ver

sión inglesa del m otor francés G nóm e- 

K hóne «L-18» ; pero m ien tras el mo

to r en su construcción francesa no 

pasa de 1.400 c. v., los ingleses, in

corporando en su construcción todos 

los avances m etalúrgicos y m etalográ- 

ficos conseguidos en años y años de 

investigación científica, han logrado sacar de este m otor 

el enorm e rendim iento  de 1.700 c. v. Se tra ta  de un m otor 

de 18 cilindros en estrella  y de enorm e cilindrada total 

(55 litros), cuyo peso por c. v. (incluyendo todos los acce

sorios) oscila alrededor de los 400 grum os. E s este un gran
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triunfo  do la m ano de obra y de la ingeniería inglesas.

Además de estos m otores están  hoy en ensayo y en fa

bricación los siguiente» m otores de gran  potencia (en es

trella y refrigerados por aire) : En F rancia , el Gnome- 

R hóne «L-18», de 1.400 c. v. ; el L orraine «Sirius», de

&■ I

A

»i 4^ -

Com paración de la com plejidad de  un cilindro con vá lvulas norm ales en parangón  con la sencillez de un cilindro 

con válvulas de m anguito. La línea negra  que atraviesa de parte a parte la mesa separa  las p iezas del cilindro 

norm al de  las correspondientes a un cilindro del «Perseus».

1.250 c. V. (18 cilindros en doble e s tre lla ) ; el R enault 

«14-Fas», de 1.600 c. v. (14 cilindros en doble e s tre lla ) ; el 

H ispano-Suiza «14-A.'\-04», de 1.250 c. v. ; en N orteam é

rica, el W righ t «R-2.600», de 1.500 c. v. (14 cilindros en do

ble estrella), y el P ra tt  & W hitney, de 1.800 c. v. (18 cilin

dros en doble e s tre lla ); en R usia, el «M-X», de 1.400 c. v., 

y el «M-Y», de 1.600 c. v. (18 cilindros en doble estrella) ; 

en A lem ania, el B. M. W ., de 1.300 c. v.

(14 cilindros en doble estrella), etc.

H ay que tener en cuen ta  que estos 

m otores, alim entados con gasolina de In

dice de octano 100, cuya fabricación en 

gran  escala parece ser ya un hecho, pue

den au m en ta r su potencia de un 15 a un 

20 por 100.

Son m uchos todavía los problem as de 

orden técnico que quedan por resolver 

para  hacer ven tajosa y ren tab le  la  apli

cación de los m otores de enorm e potencia 

un ita ria  a  m isiones tales como los tran s

portes aéreos.

El empleo de m otores de g ran  potencia 

presupone, en efecto, un enorm e gasto  de 

com bustible, de lo que resu lta  que una  

gran  parte  del peso que puede tran sp o rta r  

el avión va an u lada  por el peso del m ism o 

com bustible. No obstan te  las recientes in

vestigaciones sobre la  term odinám ica de 

los m otores de explosión y los novísim os 

estudios sobre com bustibles líquidos, per

m iten afirm ar que p ara  un fu tu ro  m uy 

próxim o se podrá reducir notablem ente 

el consum o de com bustible por c. v. en 

los m otores de e.xplosión. Con esto se

conseguirá, a  la par, una  nueva ven taja  económica derivada 

del m enor gasto  de com bustible.

O tro  de los problem as que espera una  p ron ta  resolución 

es el de la reducción del peso en los m otores de gran  po

tencia. Los actuales estudios sobre los bronces al berilio, 

los aceros al berilio, los aceros al boro, 

etcétera, unidos a  nuevas conquistas 

de la m oderna m etalografía, dan como 

resultado que se pueda reducir no ta

blem ente el grueso de las principales 

piezas de un m otor de aviación no tan 

sólo dism inuyendo su peso, sino incluso 

aum entando  su solidez m ecánica.

L a única razón que se oponía h asta  

ahora  a  la aplicación en m asa de estas 

nuevas conquistas de la técnica es el 

e.xorbitante esfuerzo económico que ello 

exige. Pero hoy, por obra y grac ia  de 

la desaforada carre ra  de arm am entos, 

este obstáculo quedará, sin duda al

guna, superado.

Es así, en sum a, como p ara  m uy pronto  la aviación 

m undial podrá con tar con poderosísim os m otores aeronáu

ticos de 2.000 c. V. construidos en serie. P a ra  com prender 

bien la enorm e m agn itud  de esta  potencia b asta rá  tener en 

cuen ta  que es del orden de la potencia de las m ás g randes 

locom otoras hoy en uso.

J. V A Z Q U E Z - G A R R I G A

«• \»  U  \
<?r < í <.'■ 0> \
O  O  O  O  ''
o o o o

Un m oto r de  extraordlnjirla com plejidad y  enorm e potencia: el A lv is  .A lcides», de 1 .7 00  c. v.
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A N T IA E R O N A U T IC A
Defensa total en la guerra total

. a  g uerra  de 1914 a  1918 inició la extensión de las con
secuencias «directas» de ios conflictos arm ados al pueblo no 
com batiente. En ella com enzaron una franca decadencia los 
convenios internacionales. Los viejos «gentlem en’s agreem ent» 
concordados en las horas de paz, sueño prohibitivo de unos 
varones capaces de creer que la barbarie puede su je tarse  a 
reg las, iniciaron un declive tan franco que se acusa no só'.o 
en  la hora de los com bates m ism os, sino que esta  degene
rac ión  y desatención a los conciertos m ínim os de la decencia 
pública se acentúa en estas horas angustiosas de la agonía 
•de E uropa. H ay  que im poner la  paz con la  guerra . G uerra 
«total», esa es la consigna que lanzan los nuevos bárbaros. 
C o n tra  esa «guerra total» se em prende la «defensa total». 
H ay  que prepararse p ara  la acción como los viejos espartanos. 
E l a rm a que totaliza la g uerra  es la aviación ; la con traarn ia  
se llam a en E spaña uDefensa especial contra aeronaves».

Si traem os a  consideración los «objetivos» de esta  nueva 
form a de ataque, preconizados en disquisiciones técnicas de 
im portan tes Estados M ayores, podrem os considerar la  mo
vilización form idable que exigirá sU prevención y defensa ; 
p o r  ello es el elem ento civil el que ha de ocupar, de m anera 
eficaz y g ra tu ita , uno de los m ás im portan tes papeles de la 
«antiaviación». Se consideran «objetivo de guerra»  : las for
tificaciones y toda clase de defensas activas de com bate, las 
fuerzas, el m ateria l de guerra , sus centros de alm acenaje, 
reparación  y producción, las industrias de gu erra  y las que 
ocupen su actividad en la preparación de m aterias p rim as 
p a ra  ellas, todos los centros fabriles, los medios de transporte  
•de toda índole, los depósitos de m aterias carburan tes, los 
(pozos de obtención de ellas, las m inas, las cosechas, los depó- 
•sitos alim enticios, los sem ovientes, los buques de toda clase. 
Has conducciones de I l z , de agua  potable y, adem ás de lo 
■que falte  p ara  que pueda decirse «todo», las poblaciones ci
viles. E n el «progreso» de los conflictos arm ados se  consi
d e ra  que atacando  a las poblaciones civiles se rebaja  su 
«m oral»  y se precipita el «fin político» de la guerra .

L os ((ensayos» de tan (¡agradable» m edida corresponden 
en su  iniciativa a la aeronáutica teutónica. L a noche del
31 de enero de 1916 nueve dirigibles alem anes inaugu ran  sus 
v is itas a la población de Londres. E stas  incursiones con 
d irig ib les se continúan en el año 1917, pero casi siem pre 
d esafo rtu n ad as , ya que dada la m asa de los sem irrígidos no 
•era g ran  labor descubrirlos con los proyectores. Friedischa- 
jfen, em plazam iento de la fábrica de dirigibles, fué el obje- 
ítivo de las «corteses respuestas» de los ingleses. L a noche del 
13 de jun io  de 1917 diecisiete aviones alem anes dejaron caer 
sobre L ondres cuatro  toneladas y m edia de bom bas, y así se 
co n tinúa  sobre esta capital y P arís  con bom bardeos hechos 
con proyectiles de 250 y 500 kilos. No obstan te  esto, podemos 
a se g u ra r  que no ha habido, en lo m ás crudo de la G ran 
■Guerra, capital a lguna tan  a tacada  como nuestro  .Madrid. 
E llo es exponente del recrudecim iento de la «técnica de a ta 

sque» y de la elevación de los medios p a ra  el m ism o.
Siendo E spaña, por triste  dictado del D estino, el cam po, 

•de experim entación de este ensayo superado de «guerra total» 
■era, en cam bio, el país m enos preparado para  la- «defensa 
to ta l» . C uya im portancia  da cuen ta  la  siguiente descripción 
^somera de la defensa an tiá rea  inglesa.

íf CmTURAY/O/At,fSa.ÍMñOí Viói/t.
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L a p rim er c in tu ra  de observadores da comienzo a unos 
70 kilóm etros de la capital. D e 10 en 10 kilóm etros se en- 

. cuen tran  situados unos «puestos de escucha» ocupados por 
«paisanos voluntarios» que reciben un curso de ap titud . C ada 
puesto dispone de un teléfono que com unica con el (¡centro 
del sector», al cual da aviso con una  «breve inform ación» 
su je ta  a «código». E ste  aviso de la «prim era cin tura»  se com u
nica a  una  «segunda», que di-pone de los necesarios elem en
tos de escucha e ilum inación. Al ser prevenida la segunda 
c in tu ra  y observar ésta  a  los aviones queda señalado, por 
las m arcaciones en la intersección de la p rim era  c in tu ra  y 
la segunda, la dirección de los apa ra to s a tacan tes y su «ob

jetivo probable». 
El «centro o jefa
t u r a » ,  conectado 
con esta  segunda 
red, d i s p o n e  la 
movilización d e l 
«sector correspon
diente». Los aeró
drom os pasan al 
estado d e «alar

m a» y se dispone a ac tu a r la «prim era 
barre ra  de artillería». D etrás de esta 
barre ra  se encuentra  o tra  que se llam a 
«zona ilum inada de caza», tra s  de la 
que se hallan  los aeródrom os de caza 
correspondientes. E sta  p rim era  barrera  
de caza se denom ina «interceptora» y 
tiene, con la (¡primera b arre ra  de a r
tillería», la  m isión de d esb ara ta r el 
a taque . Pueden, sin em bargo, pasarla  
unidades del equipo a tacan te . A éstas 
las espera la «segunda barre ra  de a rti
llería». Salvada ésta, el objetivo se de
fiende con una  serie de apara to s de caza 
de «persecución». L a artille ría  y la 
«caza» tienen delim itadas sus zonas y 
van en trando  en acción sucesivam ente 
(la figura m uestra  el escalonam iento).

T odo cuanto  queda apun tado  lleva 
en sí la movilización «integral» de la 
zona a tacada  y de todas las lim ítrofes 

en calidad de prevención. L a población «sobrante» de los 
servicios debe guarecer, e en los «refugios». L as fuerzas 
de «orden público» y las «ciudadanas», hab ilitadas por 
«distritos», debe)n proceder a  obligar al exacto cum pli
m iento de las instrucciones. Los equipos con tra  gases se en
cuentran  en su puesto ; la «cruz roja» y sus equipos suplem en
tario s se movilizan al aviso de a larm a. U n serio núm ero  de la 
población civil debe esta r dispuesta  a servir de auxilio  a la 
o tra  parte . L a  «alarm a» debe ser el toque de generala  para  
que un cuerpo civil, debidam ente aleccionado, en lugar de 
h u ir hacia  los abrigos quede en puesto de com bate. C on tra  
la dem encia de los «bárbaros» se im pone la re iistencia  de la 
«civilización organizada».

] O S E  A N T O N I O  P A Z  
Mayor de la D. E. C. A.

Pi/iSECi/roAlS.
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Teniente C o ron e l G ó m e z  S p e n c e r

Jefe de la Escuela de Vue lo

La nacionalización (1936) de la 
industria aeronáutica en Francia

na ley de agosto  del pasado  año titu lada de nacionalización ha puesto 
bajo la dependencia del E stado  la to talidad  de las industrias de guerra , y 
en tre ellas, las aeronáu ticas. L as m odalidades del desarrollo  de esta ley, 
efectuada por órdenes m inisteriales, han sido para  A viación tan extrem ada
m ente variadas que de su observación se deducen norm as, y la prensa pro
fesional francesa al tra ta r  el tem a se encuentra llena de in terrogantes incon- 
testados aú n . T ra tan d o  de resum ir, direm os que la nacionalización parte de 
la realidad de ser el E stado  el único cliente de la industria , y de la nece
sidad  de, en el período prebélico que atravesam os, contro lar en absoluto la 
producción reduciendo los plazos de en trega del m aterial sin las conside
raciones de tipo  económ ico que en u n a  industria  libre suele ac tuar de freno.

L as características de la «nacionalización» han s id o :
A grupación  de las fábricas de células en seis núcleos, y en tres las de 

m otores, a tribuyendo  a estos g ru p o s — en principio— , la fabricación de 
las series.

A dquisición por parte  del E stado, expropiándolas, del núm ero de fábri
cas necesario para  en cada una  de estas agrupaciones, que conservan su 
carácter de sociedad anón im a por acciones, ser poseedor de dos tercios o 
m ás del capital social, lo que le perm itirá decidir por m ayoría todas las 
cuestiones en el consejo de adm inistración  del g ru p o . Al frente de cada 
agrupación  figurará un adm in istrad o r delegado civil nom brado por el Mi
n isterio  del A ire.

Los pro to tipos serán ind istin tam ente  producidos por las oficinas de 
estudios de las agrupaciones industriales, o por las de a lgunos pequeños 
talleres que por estar principalm ente dedicados h asta  hoy a la producción 
de pro to tipos, quedan libres y  al m argen de la nacionalización. Se trata , por 
tan to , de establecer un sistem a de com petencia entre la técnica nacionali
zada y la privada, estim ulando a ésta con una  partic ipación, por licencias, 
f-n el im porte de las series a que den lu g ar los pro to tipos proyectados por 
cada oficina de estudios «libre».

Los restan tes aspectos de la nacionalización son : la creación de un 
centro  de investigación oficial — m ás bien se tra ta rá  de am pliación y con
centración de los existentes hoy—  ; la creación de un «A rsenal Aeronáutico» 
para el desarrollo  de pro)^ectos y fabricación del m aterial cuyo carácter de 
m avor secreto no perm ita  darlo  a la in d u stria  nacionalizada y  tam bién para 
contraste  y determ inación de precios a la industria  p rivada ; la creación 
de una en tidad  oficial encargada de la exportación del m aterial aéreo ; y, 
por últim o, la creación de un o rgan ism o que arb itre  la distribución de 
pedidos a las d istin tas agrupaciones industriales según sus posibilidades, 
regule los aprovisionam ientos y decida y unifique todo lo en relación con 
la m ano de obra . E ste organ ism o de coordinación, in tegrado  por elem entos 
de las d istin tas agrupaciones, será presid ido por el m inistro , y sobra decir 
que del m ayor o m enor acierto en su gestión dependerá el éxito o fracaso 
de la nacionalización.

El procedim iento  parece sem ejan te al em pleado en E spaña  para  las 
L íneas A éreas (L . A . P . E .), pues el que la to talidad o sólo la m ayoría 
del capital sea clel E stado  es sólo una  cuestión de principio  que no afecta 
al resultado del sistem a. A unque sin datos precisos sobre el volum en de 
las industrias afectadas, en función de los pedidos que sirven al E stado  
francés, puedé estim arse el valor de ellas en cifra superio r a mil m illones de 
francos y el personal in teresado por encim a de cuarenta  mil obreros.

A L E J A N D R O  G. S P E N C E R
Teniente Coronel de Aviación
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M O T O R E S  y  A V IO N E S

Los motores Bristol tipo «Mercury» y «Pegasus»

_ o s  m otores icMercury» y «Pegasus» son m otores de nueve 
cilindros en estrella, enfriam ien to  por aire, derivados del 
clásico Júp iter. E stos m otores con reductor y  com presor 
tienen una  gam a  de potencias a d iferentes a ltu ra s  de u tili
zación que los hace adaptab les p ara  los diversos tipos de 
aviones que puedan utilizar su elevada potencia.

Reductor .— E s del tipo F a rm an , p lanetario . L a  nariz del

V is U  frontal del m otor Bristol «Pegasus» en su nueva serie.

reductor de tipo acanalado  está proyectada p a ra  utilizar una 
hélice de H avilland-H am ilton  de paso reglable en vuelo, 
unos canales de aceite en com binación con la válvula de 
control m on tada  en la parte  posterior perm iten las dos posi
ciones de utilización de dicha hélice. T am bién se pueden u ti
lizar hélices de paso fijo, pero en este caso los canales antes 
m encionados deben de ser taponados para  ev itar su funciona
m iento. L a  dem ultiplicación es de 0 ’5 ó de 0 ’572, según los 
tipos. El cá rte r es de una aleación de alum inio forjado y 
puede desm ontarse  con sólo q u ita r ocho tuercas. L a  nariz 
del reductor es m ás robusta  en el caso del tipo «Pegasus» 
con objeto de soportar los aum en tos sobre cargas im puestas 
por el uso de las hélices de paso  reglable en vuelo.

Cilindras .— Los cilindros son de acero forjado con las 
a le tas ta lladas en el m ism o bloque. L as cu latas de aleación 
de alum inio  forjado van roscadas al cilindro en caliente. El 
área  total de las a le tas de refrigeración es de 17.764 centí
m etros cuadrados, lo que im plica un aum en to  de un 40^ por 
100 sobre los modelos an terio res. En la cu la ta  existe un 
ta ladro  para  poder in s ta la r un term óm etro .

Válvulas y  asientos de válvulas .— L as válvulas son de 
acero, rellenas de sodio y recubiertas de «stellita», así como 
sus asientos ; lo prim ero, p ara  hacerlas m ás conductoras del 
calor, y lo segundo, p a ra  ev itar la acción corrosiva de las 
gasolinas p lum betiladas. E l asiento  de las válvulas es de

acero especial y va roscado a la cu lata , teniendo el m ism o 
coeficiente de dilatación que ésta. Los m uelles van en nú
m ero de tres por válvula.

El m ecanism o de accionam iento de válvulas es sem e
ja n te  al del m otor típico, con la única diferencia de que los 
balancines van m etidos en un cárte r provistos de alm ohadi
llas de fieltro sa tu rad as de aceite. El juego de los balancines 
se  hace sobre cojinetes de bolas. E l m ecanism o de los ba lan 
cines va m ontado en la cu la ta  sobre tres puntos, de los 
cuales el colocado en la p arte  posterior es pivotable. L a 
d ilatación experim entada por el cilindro y las váívulas 
cuando el m otor se calienta es com pensada por e jte  m ontaje  
de los balancines que perm ite  m an tener la  ho lgura  correcta 
de las válvulas cuando el m otor se enfría.

Disco de levas .— El disco de levas posee las levas en dos 
planos diferentes, poseyendo cada uno cua tro  levas, y  g ira  
a  1/8 la velocidad del cigüeñal.

Embolo .— Los ém bolos son fabricados en aleación de 
alum inio forjado. Llevan dos segm entos de com presión y 
dos de engrase, uno de ellos doble. E l bulon, de g ran  robus
tez, g ira  loco en sus apoyos y está  m antenido en ellos por 
medio de arandelas y clips circulares.

Cigüeñal .— El cigüeñal está constitu ido por dos m itades 
y soportado por un cojinete de bolas y dos de rodillos, la 
pa rte  an terio r com prende la m uñequilla . L a p arte  posterior 
te rm ina  en un eje que m anda el com presor y los m andos 
auxiliares ; este eje está constru ido separadam en te  y tiene 
cierto m ovim iento con relación al cigüeñal p a ra  ev itar que 
las cargas de éste se tran sm itan  a  la  p arte  posterior del 
cárter.

Bielas.— L as bielas son de sección en H , provistas de 
casquillos de bronce en el pie y en la cabeza (las auxiliares). 
L as bielas aux iliares se unen a  la m aestra  por medio de 
bulones de acero. La construcción de todas las bielas es de 
acero especial.

Bancada flexible de  los m otores Bristol que am ortigua notablem ente las 

v ib raciones perjudiciales.
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Cárlers .— Los cárters son de alum inio forjado, a  los cuales 
se da un tra tam ien to  térm ico especial que les hace adqu irir 
una resistencia tres veces superior a  los cá rte rs  fundidos usa
dos corrientem ente. El cá rte r consiste en dos m itades unidas 
por medio de nueve pernos paran tes.

Compresor .— E s del tipo centrífugo de gran  velocidad, 
pues g ira  a una  velocidad de siete a  diez veces superior a 
la velocidad del cigüeñal. El ro tor es de acero forjado, pro
visto en su eje de unos segm entos p ara  ev itar que el aceite

Engranajes del reductor de  los m otores Bristol.

Vista interior del com presor de un m otor Bristol de las nuevas serles.

pueda pasar a  los conductos de adm isión. Todos los ro tores 
son equilibrado.s está tica  y d inám icam ente. El m ando del 
com presor se verifica por medio de u n a  transm isión  provista 
de m uelles que am ortiguan  las variaciones b ruscas del rég i
men del m otor, protegiendo por consiguiente los dientes de 
los piñones de m ando. E ste  m ando con m uelle es una  unidad 
com pacta que tran sm ite  el esfuerzo a través de seis m uelles 
a la periferia del eng rana je  en que va m ontado.

Lubrificación .— El aceite que sale del depósito pasa  a 
través de un filtro al in terio r del cigüeñal y de allí es dis
tribuido por medio de ta lad ros y canales a  todas las partes 
del m otor en m ovim iento. E xiste  un dispositivo p a ra  pro
porcionar una  elevada presión de aceite inicial, perm itiendo 
que el m otor sea em balado a  pleno g as sin calen tam iento  
previo. L a bom ba de aceite es de engranajes, com prende 
una bom ba de presión y o tra  de recuperación ; la capacidad 
de la segunda es un 30 por 100 m ayor que la de la p rim era  
p ara  a.-egurar. U na válvula de seguridad con m uelle m an
tiene constan te  la presión de aceite. Dos filtros indepen
dientes existen en la circulación del aceite a  presión y en 
el de recuperación ; éstos pueden ser fácilm ente desm onta
dos p ara  su revisión y limpieza.

Mandos, auxiliares .— En la pa rte  posterior del m otor va

el cárter de m andos auxiliares, que com prende : Bom ba de 
g a so l in a ; m ando de am etralladoras sincron izado ; compre
sor de a ire  de ba ja  y a lta  presión ; m ando del generador ; 
puesta  en m archa  eléctrica y a m a n o ; adem ás existe un 
m ando p ara  m on tar una  bom ba de vacío que pueda m a
n iobrar los alerones de cu rva tu ra  y los apara tos que los 
necesitan y o tro  m ando p ara  la m aniobra del tren de a te
rr izaje  replegable.

Bombas de gasolina .—Son dos, form ando un solo cuerpo, 
cuyo peso total es de 1.600 gram os. L as bom bas pueden tra 
ba ja r independientem ente una  de o tra, pudiendo en caso de 
avería de u n a  trab a ja r la  o tra  solam ente. Los ejes y los 
piñones son lubrificados a presión. L a m ism a bom ba sirve 
p a ra  la p u r g a ; siendo ésta m uy rápida, perm ite que el 
m otor pueda ser puesto en m archa  con la gasolina que existe 
en la cám ara  del carburador.

M agnetos .— D oble encendido por m agnetos B. T . H . tipo 
de inductor ro tativo  de cuatro  polos, rup to r doble, accio
nadas por piñones cónicos m andados por el cigüeñal a  1/8 de 
la  velocidad del m otor. E l m ando lleva incorporado un 
am ortiguador de vibraciones. C ada m agneto  lleva m ecanism o 
de avance au tom ático  y el m ando lleva un vernier que per
m ite un calaje exacto. L as m agnetos pueden desm ontarse 
sin necesidad de hacer un nuevo calaje.

Irístalación del encendido .—^Toda la instalación del en
cendido está  recubierta  p ara  no pertu rb a r al equipo de radio  ; 
adem ás de esta r recubierta  es im perm eable, pudiendo los 
cables ser desm ontados individualm ente. El efecto de capa
cidad es m uy pequeño, lo que perm ite  que la chispa que 
sa lta  en la bujía sea b astan te  in tensa. L as bujías son tam 
bién im perm eables y  el te rm inal de que están  provistos los 
cables perm ite el rápido desm ontaje  de las bujías.

L a  m ariposa de gases está  conectada por un m ecanism o 
especial con el rup to r doble, con lo que se consigue el reglaje 
m ás eficaz del encendido, obteniéndose con este dispositivo 
u n a  econom ía de com bustible al régim en del crucero.

Carburador .— Se em plea un carburador C laudel-H obson 
tipo A. V. T .-85 E. U n a  bom ba de inyección perm ite ob
tener ráp idas aceleraciones y un reglaje económico a  la 
velocidad de crucero. U n in te rrup to r que en tra  en funcio
nam iento  a  pocas revoluciones im pide de toda posibilidad 
de que el m otor caliente pueda con tinuar g irando después, 
de haber cortado contacto.

Entrada de aire y tubos de admisión .— En el diseño de 
la en trad a  de a ire  y tubos de adm isión se h a  tenido especial 
cuidado, pues influye notablem ente en la relación volum é
trica, en un funcionam iento  suave, en buenas aceleraciones

Desp iece  de un ém bolo  con su pasador y  sectores correspond ientes a un 

m otor Bristol.
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e incluso en la distribución. C ada cilindro está provisto de 
dos tubos de adm isión y dos válvulas ; los dieciocho tubos 
de adm isión están  unidos al com presor por o tro  tubo en 
form a de Y, lo que proporciona una buena salida de gas.

L a tom a de aire  está provista de un regu lador que per
m ite  que la tem pera tu ra  del aire pueda ser contro lada desde 
la barquilla para  obtener la m áxim a eficacia en la carbura-

Bom ba de gasolina  de un m otor Bristol de las nuevas series.

ción. P a ra  que en clim as m uy fríos no se hiele o congele, 
como esté m ejor dicho, se puede ca len tar por los gases del 
escape. El control del aire caliente o frío, jun tam en te  con 
las cam isas de aceite alrededor de las m ariposas, por las 
q u e  circula aceite caliente del m otor, proporciona u n a  car
buración estable bajo todas las condiciones.

Bancada del motor.— El m otor está m ontado en un aro 
•de aleación ligera por interm edio de 18 tornillos. E ste  aro

se fija al fuselaje por nueve tornillos con un am ortigua
dor de gom a, como indica la  figura. E ste  m ontaje  elástico 
anu la  las vibraciones, consiguiéndose prolongar considera
blem ente la vida del ap a ra to  y m ayor confort.

Tubo de escape.— U n solo tubo de escape an u la r de acero 
se em plea en estos m otores, su jeto  en tres puntos con am or
tiguadores de gom a. E l g ran  volum en in terio r es suficiente 
para  hacer de silencioso, rebajando  notablem ente la tem 
pera tu ra  de los gases del escape, no existiendo, por tanto , 
ningún  punto  que  esté som etido a a lta s  tem pera tu ras que 
podían ser peligro de incendio.

Avance automático para el m ando de ametralladoras .— 
El g ran  auge que han  tom ado las hélices de tres palas, las 
a lta s  velocidades alcanzadas por los m otores de hoy y la 
g ran  rapidez de disparo en las m odernas am etralladoras, 
presuponían un m ando de am etra llado ras m ás flexible que 
el h as ta  la  fecha se ha venido usando.

El pequeño ángulo  existente en las hélices de tres palas, 
com parado con el de dos, requería  un m ecanism o sincro
nizador que au tom áticam ente  a ju s ta ra  el período de fuego 
a la velocidad de la hélice, evitándose así el peligro de que 
un disparo fuera  de fase pudiera d añ ar la hélice.

El dispositivo de avance autom ático  B ristol, que es el 
p rim ero lanzado al m ercado, evita todos estos inconvenientes. 
El m ecanism o consiste en un m ando centrífugo que fun
ciona a  lo largo  de unas ran u ra s  inclinadas que avanzan 
la leva cuando aum en ta  la  velocidad, consiguiéndose que 
el período de fuego esté exactam en te com prendido entre 
el ángulo  form ado por las palas. E sta s  ran u ra s  inclinadas 
están  proyectadas de form a que su traba jo  no sea reversible 
por la reacción que pueda ejercer la ca rga  de fuego, lo que 
produciría un daño en la  hélice. L a leva lleva un a ju s te  
tipo vernier  que perm ite ca la r las m áqu inas individual y 
exactam ente.

Piròmetro del cilindro.— En uno de los cilindros se puede 
m o n tar un p iròm etro  que nos perm ite  conocer la tem pera
tu ra  a  que trab a ja  ; lleva un indicador en el tablero de ins
trum en tos de a bordo.

TABLA DE CARACTERISTICAS DE LOS MOTORES BRISTOL «MERCURY» Y «PEGASUS»

M E R C U R Y P E G A S U S

V I H M S X -c. X X IX
IX (1) X I X X

D iám etro (m m .)........................................................................................... 146 146 146 146 146
C arrera (m m .)............................................................................................... 165 165 190 190 190
C ilindrada ( l i t r o s ) ...................................................................................... 24‘8 24‘8 28‘7 28‘7 28‘7
R e d u c c ió n ..................................................................................................... 0^572 0‘5 0‘5 0‘572 0‘5
Presión de aceite (kgs./cm ».)................................................................... 5‘68 5‘68 5‘68 5^68 5‘68
T em peratu ra  de aceite (g rados).............................................................. 100 100 100 100 100
JPotencia m áxima al despegue (o. v . ) ................................................ 730 780 920 960 835

Id. a 4 000 m....................................................................................... 825
780

Id . a 1.400 m....................................................................................... 815
Id . a 1 200 m....................................................................................... 850
Id. a 2.600 m..........................................................  . . . . 835
Id . máxima (5 min.)......................................................................... 840 835 830 915 925

2.650 2.650 2.475 2.250 2.250
R. P. M. m áximo (5 m i n . ) .............................................................. ....  . 2.750 2.750 2.600 2.600 2 600

444 444 460 456 460
.'Diámetro to ta l (m.)...................................................................................... 1‘807 1‘807 1-405 1-405 1‘405

T

(1) M edio sobrealim entado.
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Av ión  Sikorsky «S-43»

\

Con la construcción del avión «S-43» vuelve el S ikorsky 

a su prim itivo tipo de anfibio. El g igantesco C lipper «S-40» de 

la Pan-A m erican y los notables records del «S-42» parecían 

ser pasajes cu lm inantes en la h is to ria  de los avione:; Si-

korsky ; sin em bargo, no son m ás que los prim eros pasos 

en la construcción de fu tu ros prototipos.

E l «S-43», aunque m ás pequeño y m enos espectacu lar que 

sus predecesores inm ediatos, represen ta  

otro paso hacia el progreso. E l «S-43» 

incorpora las cualidades, definitiva

m ente establecidas, de cientos de avio

nes Sikorsky, com binadas con las 

ú ltim as investigaciones aeronáuticas, 

basadas en los conocim ientos adquiri

dos por la experiencia de un cuarto  

de siglo de estudios y trabajos. La 

construcción del «S-43» ha sido prece

dida de dos años de in tensos estudios.

El hecho de que este avión pueda 

volar y m an iobrar con un solo m otor 

elim ina la posibilidad de un a terrizaje  

forzado en la m ayoría de los casos. Si 

esto acontece, el diseño perm ite  el uso 

de ruedas de un d iám etro  tal que faci

lite el a terrizaje  en los cam pos m ás desfavorables, y, en el caso 

de que el espacio p ara  el a terriza je  sea m uy reducido, puede 

éste hacerse d irectam ente con la canoa, sin perjuicio para

los pasajeros ni daños serios p ara  la estruc tu ra  del casco. 

En adición a  estas condiciones, la velocidad de aterriza je  se 

ha reducido al m ínim o con el uso de frenos aerodinám icos, 

reduciéndose tam bién el rodaje en el cam po por medio de 

frenos h idráulicos a las ruedas.

E studios cuidadosos de am ara jes  forzados han hecho que 

se  provea al apara to  de varias innovaciones, como son : 

com partim ientos estancos cerrados por m am paros, puertas 

g randes p ara  la salida, apa ra to s  apagafuegos en las diversas 

cabinas, asientos y tapizados in teriores ininflam ables, g ran 

des válvulas de vaciado en los tanques de gasolina, salvavidas 

individuales y botes.

La no ta  m ás destacable es que se ha  preferido la seguridad 

al confort de los pasajeros. Los asientos de la cabina del 

«S-43» son del tipo club, a justab les individualm ente, con gran

separación en tre  ellos, pasillo am plio, decorado in terior con 

colores seleccionados. El espacio p ara  los pasajeros consta 

de dos com partim ientos ; el delantero  tiene un prom edio in
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terio r de 2 ’10 m etros de ancho, 4 m etros de largo y 1 ’90 me

tros de a l t o ; las dim ensiones correspondientes al segundo 

com partim iento  son de 1 ’80 m etros de ancho por 1 ’80 m etros 

de largo y 1 ’80 m etros de alto . L a en trada  principal está  en 

la cubierta trasera , teniendo salida de urgencia en cada com

partim iento .

L a construcción del avión con el a la  superior ofrece una 

buena visibilidad a  los pasajeros, cosa im posible en un 

avión de ala baja . El cristal inastillable es em pleado en toda 

la construcción. L a  ventilación es indirecta y reglable a vo

luntad  ; tam bién están  provistos los com partim ientos de ca

lefacción. El espacio para  los pasajeros está  protegido contra  

el ruido de la m anera  m ás eficaz. L as vibraciones han sido 

objeto de un estudio meticuloso, con resultados halagüeños.

\ 'a  provisto de dos asien tos reglables p a ra  los pilotos, 

situados en la cab ina de proa. D etrás de éstos hay una h a 

bitación p ara  el cam arero . E n tre  el alo

jam iento  de los pilotos y el com parti

m iento principal existe un espacio de 

unos 5 m etros cúbicos p ara  equipaje, 

correo y carga.

Construcción

El avión S ikorsky ((.S-4.3» es un mo

noplano sem icantilever de a la  a lta  de construcción en te ra 

m ente m etálica y revestim iento.

A la .— El a la  está  constru ida en tres secciones, una  central 

y dos la te ra le s ; la sección central de a la  está  un ida a la 

canoa por medio de dos juegos de m ontan tes y to rnapun tas 

en form a de N que asejguran su indeform abilidad longitu

dinal, m ás o tros to rnapun tas  la terales p ara  a seg u ra r la in

deform abilidad transversal. L a p lan ta  de este elem ento de 

ala  es de form a rec tangu lar, y en su borde de a taque van 

sujetos los m otores. Los elem entos la terales del a la  son de 

p lan ta  trapezoidal y redondeados en su extrem idad. El la r

guero  principal es del tipo cajón y a él van rem achadas las 

costillas fo rm adas por perfiles de m etal ligero. E l revesti

m iento, en chapa del m ism o m etal, va tam bién rem achado 

a  las costillas ; todos estos rem aches han  sido fresados p ara  

que la superficie del a la  sea lisa. T odo el borde de a taque 

es desm ontable, p ara  fac ilita r la inspección ; con este m ism o 

objeto va provisto de puertas en los puntos m ás necesarios. 

Los alerones flaps van colocados en el borde de salida, entre 

los alerones de alabeo. Su estru c tu ra  es m etálica y van re

cubiertos de tela ; son m aniobrados h idráu licam en te  y sirven 

p a ra  d ism inuir la velocidad de despegue y de am ara je . Los 

alerones de alabeo son de la m ism a construcción de los 

flaps y están  com pensados estáticam ente. Los extrem os del 

a la  son estancos p ara  aseg u rar la flotabilidad en caso de 

accidente.

Canoa .— L a estru c tu ra  de la canoa es sem im onocoque, 

com pletam ente m etálica, p rotegida contra  la corrosión por un 

tra tam ien to  anòdico. Los rem aches son de cabeza fresada 

y conectan los refuerzos longitudinales con la cubierta, fondo 

y cuaderna. C uatro  cuadernas con puertas estancas dividen 

a  la canoa en cinco com partim ientos aislados, siendo nece

sarios solam ente tres p ara  a seg u ra r su flotabilidad. L a chapa 

que une la canoa con el p lano es fácilm ente desm ontable 

pa ra  la revisión de los m andos. Los asientos ajustab les, 

com binados con un p arab risas cuidadosam ente diseñado, da 

una excelente visibilidad por debajo del a la  ; este parab risas 

es inem pañable con el agua . El equipo m arítim o, situado en 

el com partim iento  de proa, incluye un ancla  an tim agnética  

p a ra  fac ilita r el am a rre , y va provisto este com partim iento  

de una  escotilla.

E m pena jes .— Los em penajes son de e struc tu ra  m etálica 

revestidos de tela. El em penaje horizontal va arriostrado  por 

medio de to rnapun tas. El p lano fijo horizontal es reglable 

y sus tim ones están  com pensados d inám icam ente. El tim ón 

vertical lleva tam bién un com pensador autom ático  en el 

borde de salida.

í1

©

Tren de aterrizaje .— El tren de aterriza je  y la rueda de 

cola son replegables. El tren está  constru ido en tubo de 

acero soldado a la au tógena y los dos lados son in tercam 

biables, excepto un soporte. El tren de a terriza je  es fácil

m ente desm ontable, p ara  convertir el avión en canoa volante. 

L as ruedas son de baja  presión con am ortiguador oleoneu-

4 .

Ayuntamiento de Madrid



4-
(

I

m ático. L a rueda de cola puede g ira r 360“ y usa tam bién 

neum ático  de ba ja  presión. L os frenos de las ruedas son de 

m ando hidráulico y pueden trab a ja r restando  aquéllas dentro 

del agua.

Mandos .—^Todos los m andos y sus transm isiones van 

m ontados sobre cojinetes a bolas. Los m andos de los pilotos 

son a volante. El palonier es reglable, llevando acoplados 

los pedales de los frenos ; tam bién van éstos m andados por 

un freno de m ano p ara  inm ovilizar el avión. U n m otor eléc

trico acciona la bom ba que m anda los frenos aerodinám icos 

y la m aniobra del tren de aterriza je  ; tam bién lleva un m e

canism o aux ilia r p a ra  el m ando a m ano en caso necesario. 

Los m andos del m otor se efectúan por m edio de cables, 

siendo provistos de puertas p ara  su revisión. El tablero de 

ins trum entos de a  bordo, ilum inado indirectam ente, va m on

tado sobre am ortiguadores. Los instrum en tos de vuelo, in

dicadores de gasolina y del control del m otor van m ontados 

en el tablero principal ; los in terrup to res van en un tablero 

encim a del parabrisas.

Grupo motor-propulsor .— E stá  form ado por dos m otores 

Pratt-VVhitney Sieg, en friam ien to  por a ire  con reductor de 

una potencia de 750 c. v. a  2.000 m etros, equipados con 

hélice H am ilton  S tandard  de paso reglable autom ático . L as 

bancadas son de tubo de acero soldado a  la  au tógena y so

porte an tiv ibratorio  unidas al la rguero  del a la  en cuatro  

puntos. E stas  bancadas, conteniendo los accesorios del m otor, 

son intercam biables y fácilm ente desconectadas en sus puntos 

de unión con el larguero  del ala. Los depósitos, de du ra lu 

m inio rem achados, van colocados en el a la  en núm ero de 

dos y tienen una capacidad de 390 litros cada uno. C ada de

pósito lleva un indicador eléctrico, uno de varilla y válvulas 

de vaciado rápido (éstas son m andadas a d istancia y los 

depósitos son intercam biables). D os depósitos de aceite, en 

alum inio  soldado a  la autógena, con una  capacidad total de 

100 litros, están em plazados bajo el carenado de los motores, 

llevando en su parte  superior los radiadores de aceite.

Características.— E nvergadura, 26’21 m. ; longitud to

tal, 15’59 m. ; a ltu ra , 5 ’38 ; longitud de la canoa, 15’31 m. ; 

anchu ra  de la canoa má.xima, 2 ’2 8 ; a ltu ra  in terior de la 

canoa m ínim a, 1 ’83 ; vía del tren , 3 ’4 ; superficie susten ta

dora, 72’52 m. cuadrados ; carga  por caballo, 5 ’9 kg. ; carga 

por m. cuadrado, 121’9 kg. ; peso en vacío, 5.702 kg. ; carga 

útil, 3.143 k g . ; peso to tal en orden de vuelo, 8.845 k g . ; carga 

de pago, 1.590 kg.

Performances .— Velocidad m áxim a a O m etros, 286 kiló

m etros ni. h. : velocidad m áxim a a 760 m etros, 293 kilóm e

tros m. h. ; velocidad m áxim a a  2.000 m etros, 306 k. m. h. ; 

velocidad de crucero, a  2.000 m ., 267 k. m . h. ; velocidad 

de aterrizaje , 104 k. m. h. ; velocidad to tal con un motor, 

180 k. m. h. ; velocidad de subida, 5 m. por segundo ; subida 

a  3.000 ni., 14 segundos ; techo, 5.700 m. ; techo con un m o

tor sólo, 2.000 m . (vaciando un depósito de g a so lin a ); des

pegue en tierra , 20 se g u n d o s ; despegue en agua, 30 se

gundos.

C uando se opera como hidroavión (sin tren de aterrizaje) 

d ism inuye en 500 kg.
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(I) A v ió n  de  caza ]aktfa lk, con s

tru ido  p o r la casa S v e n sk a  A e ro , 

de  L id in gó , cerca de Estocolm o.

( II)  V i s t a  f r o n t a l  d e l  m i s m o  

av ión , e q u ip a d o  con m otor A rm s 

t ro n g  S id d e le y  » Ja gu a r M a jo r» .

( I I I)  G ru p o  de  a v io n e s  de con s

t ru c c ió n  sue ca , fo rm ados en el 

c a m p o  de  p ru e b a s  d e  L id in go .
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Avión de caza Vought «V-143»

- s  un avión m onoplano de ala baja  cantilever, con tren 
de aterrizaje  replegable y conducción in terior. L a estabilidad 
y cualidades de vuelo del avión «V-143» son excelentes. Se 
puede volar este apara to  sin tocar los m andos por tiem po 
indefinido. En m aniobras com unes y acrobáticas, necesarias

para  el com bate aéreo, el avión responde ráp idam en te  a los 
mandos.

Los alerones se m andan  con pequeño esfuerzo h as ta  el 
ángulo crítico. Con el com pensador del plano fijo de cola, 
a justado  p ara  un planeo norm al de 25 k ilóm etros por hora 
sobre la velocidad de aterrizaje, la potencia absorbida por 
los m andos es la norm al y tiene un m argen suficiente para  
hacer un aterriza je  en tres puntos. E l m ando hidráulico de 
los alerones de in tradós se efectúa por la  m ism a bom ba que 
m anda la m aniobra del tren  de aterrizaje . L a  utilización de 
este freno aerodinám ico p ara  el a terriza je  no dism inuye la 
sensibilidad de los m andos del avión.

A consecuencia de los frenos efi
cientes y la rueda de cola g ira to ria  
la carrera  de aterriza je  es excepcional
m ente corta y la m aniobra en tie rra  
bastan te  rápida. V a provisto de un 
m ecanism o p ara  m an tener la rueda de 
cola en posición longitudinal, lo cual 
es una gran  ven ta ja  p a ra  a terrizar 
con viento de través en cam pos inade
cuados ; esta  m aniobra se hace desde 
la barquilla  del piloto. El tren  de a te
rrizaje  es suficientem ente fuerte como para  perm itir tom as 
de tierra  bastan te  violentas.

Construcción

Velamen .— El ala, de estru c tu ra  monocoq, consta  de tres 
secciones p rin c ip a le s : una  cen tral, unida al fuselaje por 
una carena  k arm an  y de perfil constan te , y dos laterales, 
cuyo perfil d ism inuye hacia  los extrem os (ala cónica). L as 
dos secciones la terales están  unidas a  la  p arte  cen tral por 
una pestaña de aleación de alum inio  y bulones de 6 m ilím e
tros. El extrem o de las secciones exteriores está unido a ellas 
por medio de tornillos y tuercas con pasadores, perm itiendo 
el rápido desm ontaje de estas secciones p a ra  su inspección 
y reparación. La e struc tu ra  de las alas está form ada por 
medio de falsos largueros y perfiles rem achados al revesti
m iento exterior ; longitudinal y transversalm ente lleva una

serie de falsas costillas de chapa de durai m uy ligera. El 
revestim iento, en chapa de durai, es tam bién resistente y 
sirve de a rriostram ien to  p ara  m an tener la rigidez del ala.

P a ra  facilitar el planeo y reducir la velocidad de aterrizaje  
se ha provisto al apara to  de alerones de curvatu ra , cuya 

construcción consiste en un larguero  
de perfil de durai en form a de U, donde 
van alo jadas las charnelas y costillas, 
tam bién de perfil en U, recubierto todo 
el conjunto de tela ; las charnelas de 
los alerones van provistas de cojinetes 
de bolas.

Los alerones son com pensados es
tâ t.ca y dinám icam ente y van provis
to de m andos diferenciales.

E m penajes .— Los em penajes son del 
lipo cantilever y estruc tu ra  monocoq 
sem ejante a la de las alas. E l plano 
fijo horizontal está unido al fuselaje 
por medio de bulones. El p lano de 
deriva viene de construcción unido al 
fuselaje. Los tim ones están construidos 

de m anera sim ilar a  los alerones (arm azón de duralum inio  
y revestim iento de tela) y se hallan com pensados estática  
y d inám icam ente ; las charnelas van tam bién provistas de 
rodam ientos a bolas.

El fuselaje es de construcción monocoq y está construido 
por una  serie de anillos ovalados de perfil en U , colocados 
transversa lm en te  y unidos por unos nervios de m etal ligero, 
tam bién de sección en U , y recubierto  todo el conjunto de 
chapa de durai, que le sirve de arriostram ien to .

El fuse la je  está construido en dos partes, que se unen 
en la p arte  an terio r de la cabina del piloto ; este sistem a de

construcción facilita m ucho las revisiones y la reparación 
en caso de avería.

El fuselaje y la sección central del a la  están  construidos 
como si fo rm aran  un solo elem ento inreglable.

L a bancada es de tubo de acero al crom omolibdeno, sol
dado a la au tógena y unido al fuselaje por tres puntos y a
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una  estruc tu ra  aux iliar por dos puntos. E sta  estructu ra  
aux iliar, tam bién de tubo de acero al crom omolibdeno, se 
une al fuselaje en cinco puntos.

Tren de aterrizaje .— El tren de a terrizaje  es enteram ente 
replegable de m ando h id ráu lico ; cada medio tren se com
pone de una  sola pa ta , provista de un am ortiguador óleo- 
neum ático y term ina  en su parte  inferior por una  m ediahor- 
quilla que su je ta  la rueda. El tren se recoge hacia el centro 
del avión y se repliega en la parte  central delan tera  del a la  ; 
va provisto de un dispositivo au tom ático  p ara  m antenerle 
e.i las posiciones de extendido o replegado. El m ov.m iento 
es obtenido por medio de una bom ba movida a m ano y de 
una válvula selectora que se encuentra  en el com partim iento  
del piloto.

L as ruedas van provistas de frenos hidráulicos que actúan 
por medio de pedales, colocados ju n to  al palonier.

El avión va provisto de un freno p ara  inm ovilizar al 
avión anclado. P a ra  ello se ha  adoptado a las instalaciones 
de los frenos de un com pensador de expansión au tom ática  
para  prevenir los cam bios de tem pera tu ra  y las pequeñas pér
didas de h'quido.

Se le ha  provisto de un indicador visual para  saber la posi
ción del tren de a terrizaje  ; a  éste se añade uno individual 
p ara  cada rueda.

Grupo wotopropulsor.— El m otor acoplado al avión V-143 
es un P ra tt y W ithney T w in  W asp J . R. 1.535; m otor a 
doble estrella , 14 cilindros, a  reductor 4 /3 , cuya potencia es 
de 710 c. V. a  2.500 r. p. m. a  2.700 metro.s de a ltu ra . El 
m otor está equipado con deflectores, carburador E strom berg, 
m agnetos Scintilla y ram pa de cables apan ta llada , genera
dor eléctrico y bom ba de vacio.

Los m andos del m otor están form ados por tubos de dural 
m ontados sobre cojinetes de bolas.

El capot del m otor del tipo N. A. C. A. es de aleación de 
a lum inio «Alelad» y está construido en cinco secciones ; la 
sección inferior contiene la tom a de a ire  del carburador, pro
visto de un filtro, y va unida ríg idam ente al m otor. L as o tras 
cuatro  secciones están unidas a  la p rim era  y a  un aro  que 
va colocado en la parte  tra se ra  y unido a la bancada. El capot 
va provisto de a le tas en el borde de salida reglables a  volun
tad del piloto y que sirven p ara  la refrigeración del m otor.

El colector de escape es de acero inoxidable y desem boca 
al lado derecho del m otor.

El m otor va provisto de una  hélice H am ilton  S tandard , 
tripa la , de paso reglable en vuelo a  dos posiciones.

L a  puesta  en m archa  es de inercia a m ano del tipo 
Eclipse serie H .

Instalaciones.— La  instalación  de gaso lina com prende dos 
depósitos situados en la p arte  cen tral del a la  uno a cada 
lado del eje del avión y cuya capacidad to tal es de 425 litros. 
U n tubo de aspiración deja una  reserva en uno de los depó

sito.i de 100 litros. Los depósitos de gasolina están  constru i
dos de aleación de alum inio, rem achados y soldados a  la 
autógena. Los indicadores de gasolina son de tipo flotador, 
visibles por el piloto por medio de unos agujeros practicados 
en el piso de la cabina. Los depósitos están  provistos de 
filtros que se pueden desm ontar sin tocar las tuberías.

La bom ba de gaso lina es accionada por el m otor por 
medio de un eje flexible.

El depósito de aceite es de construcción sem ejante al de 
gasolina ; su capacidad total es de 43 litros y va provisto de 
un rad iador de aceite del tipo B. 5, m ontado verticalm ente. 
T odas las conducciones, tan to  de gasolina como de aceite, son 
de dural.

.Alojamiento.— L a cabina del piloto va situada  sobre la 
sección central del a la  y es de conducción interior, con el 
techo de;lizable hacia a trá s , fabricado en chapa tran sparen te  
ininflam able. El techo puede abrirse  a cualquier velocidad 
del avión y lleva un seguro p ara  m antenerle  abierto  o ce
rrado  y en tres posiciones in term edias. El asiento  del piloto 
es ajustab le  en vuelo.

A rm am ento .— El arm am ento  consiste en dos am etrallado
ras Colt, modelo NL G. 40, sincronizadas. L as am etra llado
ras puetlen cargarse  con m unición de los calibres 6 ’50, 7 ’65 y 
7 ’90. L a provisión de cartuchería  es de 500 tiros por cada 
am etralladora. E stas  am etra lladoras pueden sustitu irse  por 
el calibre 11, en cuyo caso la provisión de cartuchos es de 
200 tiros.

L as am etra lladoras son operadas eléctricam ente por me
dio de un gatillo  situado en la palanca de m ando.

Instalación da bombas.— El avión puede llevar dos lanza
bom bas tipo A. 3 situados en la parte  inferior del a la , con 
sus m andos com pletos. C ada lanzabom bas lleva las siguientes 
bom bas o una com binación de las m ism as :

U n a  de 52 kilos ; cinco de 77 1  ; cinco de 11’34, y cinco 
de 13’60.

El peso de los dos lanzabom bas con sus m andos es de
21 kilos.

Características.— E nvergadura, 10’4 m etros ; longitud, 6 7 , 
y a ltu ra , 274 .

Superficie susten tadora, 17’38 m etros cuadrados.
Peso en vacío, 1.513 kilos.

C arg a  útil, 437 kilos.
Peso to tal en orden de vuelo, 1.950 

kilos.
Potencia, 710 c. v.
C arga  por m etro cuadrado, 112’5 

kilo,'.
C arga  por caballo, 2 7 5  kilos. 
Performances.—Vn\oc\áa.d m áxim a a 

2.900 m etros, 450 k ilóm etros por hora.
Velocidad m áxim a a 4.500 m etros, 

434 k ilóm etros por hora.
Velocidad de crucero a 2.900 me

tros, 362 kilóm etros por hora.
V elocidad de crucero a 4.500 m etros, 378 kilóm etros por 

hora.
Velocidad de aterrizaje  al nivel del m ar, 105 kilóm etros.
Velocidad de subida al nivel de! m ar, 824 m etros por 

m inuto.
T echo práctico, 9.150 m etros.
R adio de acción a 2.900 m etros, 1.290 kilóm etros.
R adio  de acción a 4.500 m etros, 1.400 kilóm etros.
L a  velocidad de crucero está  calculada al 55 por 100 de 

la potencia. El índice de octano de la gaso lina es de 87.

\
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V ista  de perfil del a v ión  
no rteam ericano  de caza 

V o u g h t  «V -1 4 3 » . En la 

f o t o  s e  a p r e c i a  p e r 

fe c ta m e n te  el p ro n u n 

c ia d o  d ie d r o  d e l a la.

» 'i

V i s t a  e n  « c i ó s e  u p »  

p o s t e r io r  d e l V o u g h t  

«V -143», en la que  se  ve  

m uy b ien  la firm e a e ro 

d in á m ic a  de  la célula.

V is t a  f ro n ta l de l caza  

no rteam ericano  V o u g h t  

« V -1 4 3 » , en  la  cual se 
p ue de  ve r claram ente  el 

s is te m a  re p le g a b le  del 

tren de a te r r iz a je  y  la 

g r a n  e x t e n s ió n  de  lo s  

a le ro n e s  de cu rvatu ra .
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El nuevo autogiro «Hafner»

«orno se sabe, en el au tog iro  «La Cierva» las a las del 

ro to r están sim plem ente m ontadas en cardan , sin ningún 

m ando de incidencia. El despegue sin rodar se obtiene por 

la inclinación del eje vertical del cardan , que anu la  el án-

gulo de a taque  de las palas cuando éstas retroceden al 

accionarlas el m otor, perm itiéndole g ira r  con u n a  velocidad 

de rotación superior a la  norm al, que hace que al desem 

b rag ar el ro to r las pa las se adelanten , 

produciendo al au m en ta r el ángulo  de 

a taque  una  sustentación  m om entánea 

superio r al peso del aparato .

E ste  es todo el m ecanism o del au 

togiro ; la  razón de esta  sim plicidad 

es que el piloto no posee n ingún medio 

p ara  va ria r el paso  de las palas, que 

en un despegue, por ejem plo, varía  

con un sim ple cam bio del régim en del 

m otor.

En el g iroplano B reguet, por el 

contrario , la  incidencia de las palas 

está contro lada en cada in s tan te  por el 

piloto, lo que perm ite a te rriza r y des

pegar sin cam biar el régim en de re

voluciones del m otor, lo m ism o que 

desplazarse horizontalm ente, sin m ás 

que v aria r la incidencia a las palas 

cuando se encuen tra  en la parte  an te 

rio r del círculo que describe o en el 

posterior.

U n ingeniero austríaco , H afner, ha

construido un au tog iro  del sistem a «La C ierva», pero le ha  

dotado de un dispositivo de m ando de la incidencia de las 

palas, parecido al del g iroplano B reguet-D orand.

C ada una  de las tres palas está  articu lada  verticalm ente 

y el eje horizontal coincide con el eje 

del rotor. Posee un ingenioso sistem a 

de fijación al in terio r y exterior de una 

corona que perm ite  que las palas giren 

correctam ente. C ada uno de los ejes 

articu lados de esta  form a en cardan , 

soportan las palas, que pueden g ira r 

librem ente, pero la incidencia es va

riable a  voluntad  por medio de unas 

palancas que funcionan de una  m a

nera parecida al m ando de la dirección 

de las ruedas delan teras de un au to 

móvil, y que son accionadas por un 

m ando unido a  las tres palancas.

T odo lo ingenioso del sistem a se 

encuentra  en e. ta  articulación . El 

m ando se puede desplazar por el in

terio r del ro tor. C en tradas las pa lan 

cas sobre una  ró tu la  que constituye 

su punto  de articulación, este eje de 

m ando está unido a o tra  palanca igual

m ente dispue.'ta  dentro  del núcleo del 

ro to r y m ontada tam bién dentro  de una  g ruesa  ró tu la  de 

articulación. E sta  ú ltim a palanca es la que m anda todos 

los m ovim ientos del aparato .
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Si el piloto tira  hacia él del m ando, por el juego de ar

ticulaciones, hace bascular el conjunto  de palancas, aum en

tando la incidencia de las palas delante, dism inuyéndola 

a trás.

.Al inclinar la palanca hacia adelante el m ovim iento es 

en sentido contrario , dism inuyendo la incidencia delante, y

se puede tom ar tie rra  o descender, pues la  resu ltan te  de los 

esfuerzos ascensionales pasa  detrás del eje del rotor.

Inclinando la palanca hacia la derecha o a la izquierda 

se puede inclinar el aparato , pudiendo dirig ir el au tog iro  en 

el sentido deseado.

A hora, si en lugar de desplazar 1_ palanca horizontal

m ente .se la hace subir o descender, tran sm itirá  a las pa lan 

cas este m ovim iento y sim ultáneam en te  las tres palas aum en

ta rán  o d ism inuirán  su incidencia en la m ism a can tidad : L a 

m aniobra del despegue se cfectúa como sigue : El ro to r con 

un pequeño ángulo  de incidencia es puesto  en m archa  m e

cánicam ente y cuando posee una buena velocidad de ro ta 

ción se au m en ta  bruscam ente el ángulo  de incidencia y el 

despegue se efectúa vertical como en un helicóptero.

D e la m ism a m anera puede a te rriza r dando el piloto un 

paso negativo a las palas cuando se  posa en el suelo para

ev itar que pueda capotar, lo que no será difícil en un au to

giro  norm al con paso constante si el piloto no tom a pre

cauciones.

Com o el giroplano B reguet-D orand, el sistem a de articu

laciones que m anda la incidencia de las palas juega  un papel 

im portan te  en la estabilidad.

Im aginem os que en un golpe de viento una  rá faga  eleva 

una  pala. E stando  el punto  de apoyo d i  su palanca fijo dis

m inu irá  su ángulo  de ataque, que se  traduce en un a  pérdida 

de fuerza susten tadora , proporcional a  la  fuerza sustentadora 

de la  rá faga , m anteniendo de esta form a el equilibrio.

Com o se puede juzgar por esta  breve descripción el au to

giro  H afner es b astan te  simple.

Los vuelos de presentación que se efectuaron en H anw ort 

adm iraron  a  los espectadores por su m aniobrabilidad ; el 

au tog iro  H afn e r en el a ire  es tan  rápido como el de «La 

C ierva», con un viento de 30 k ilóm etros hora, despega del 

suelo en dos m etros, subiendo rápidam ente.

El p rim er m otor está equipado con un ro tor de 10 me

tros de d iám etro  ; cada una de las palas m ide 0 ’62 m etros 

cuadrados. El conjunto  del ro tor descansa sobre una  base 

de tres m ontantes.

El lanzam iento  de las palas se obtiene por m ando mecá

nico movido por el m otor que en vuelo norm al mueve sola

m ente una  hélice trac to ra  como en un au tog iro  ordinario  ; 

el ro to r g ira  en autorro tación .

El m ando del apara to  lo efectúa el eje de unión de las 

palancas de m ando de las palas, por una  palanca que eleva, 

desciende o inclina éste, por un tim ón de dirección norm al 

y un plano fijo horizontal reglable y no lleva tim ón de pro

fundidad.

Con el m otor de 90 c. v. «Pobjob», un piloto de 80 kilos 

y 40 litros de esencia el peco to ta l se eleva a 403 kilos, que 

dan una  carga  superficial de 217 kilos por m etro cuadrado 

de superficie de pala  ó 5 ’13 kilos por m etro cuadrado del 

círculo barrido  por las palas.

L a \e locidad  m áxim a es de 200 kilóm etros por ho ra  y 

la de crucero es de 185.

Traducción de

J O S E  A N T O N I O  BACA
Teniente mecánico
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T E C N I C A
Nociones sobre la carburación

En el núm ero an terio r llegam os a la siguiente conclu

sión :

Si tenem os un carburador constituido por una cám ara  

de nivel constan te  que a lim enta a un su rtido r sobre el cual

Fig 1

obra d irectam ente la depresión del tubo de V enturi, este 

carburador sólo serviría p ara  un régim en fijo de vueltas del 

motor.

«U n carburador así constituido puede servir para  un 

m otor cuyo núm ero  de vueltas fuera  

ronstan te .»

T enem os desprendidas de las an te 

riores consideraciones dos cam inos a 

seguir p ara  corregir este defecto del 

carburador así constituido :

1.“ H acer que varíe el estrecha

m iento del cono, sincronizándolo con la 

m ariposa, con lo cual obtenem os un 

carburador con un solo surtidor. Efec

tivam ente, a cualquier núm ero de vuel

tas del m otor corresponde un gasto  de 

gaso lina determ inado, y un gasto  tam 

bién determ inado de aire. Siendo el 

orificio de salida de gaso lina fijo, va ria rá  la can tidad  de ga

solina que éste dé con la depresión que sobre él se ejerza ; 

como ésta  varia con la velocidad del aire, y con el estre

cham iento  del cono difusor, a  cada núm ero de vueltas del 

m otor (que determ ina siem pre la ab e rtu ra  de la m ariposa)

corresponde una determ inada abertu ra  del cono de salida.

«.A cada régim en del m otor corre-ponde una  abertu ra  de 

la m ariposa y del cono bien determ inadas.»

\  esto tiende el carburador «Suica» inventado por los 

señores S usana  y Cabezas, el cual aun se encuentra  en 

periodo de ensayo, pero se esperan g randes resu ltados para  

el porvenir.

Descripción del carburador Siiica.— El carburador se 

com pone en esencia (fig. 1) de una  cám ara  de nivel cons

tan te  A, con un flotador y ag u ja  de cierre, una com unica

ción en tre  ella y un su rtido r único B, un difusor de sección 

y perfil variable C, una m ariposa D , un m ando sim ultáneo 

difusor m ariposa y un m ando de corrección de mezcla.

Difusor.— El difusor está form ado (fig. 2) por una  serie 

de lám inas de acero em potradas en dos anillos G y H ; si 

estos anillos se acercan uno a otro, desplazándose en sen

tido de su eje, som eten a las lám inas de acero a  una  com 

presión que da lugar a la flexión la teral de d ichas lám inas, 

iniciada ya por la posición inicial de los anillos (m áxim a 

ab e rtu ra  posible del difusor).

L as lám inas van solapadas unas a  o tras de un modo 

sucesivo, de tal m anera, que la com ponente norm al de 

flexión las apoya perfectam ente en tre  sí, dando lugar a  un 

cierre, lo : uficientem ente herm ético, p ara  no pertu rb a r la 

circulación de los gases.

L a form a del difusor se ap rox im a sensiblem ente a  la 

del tubo de V enturi, en todas sus posiciones (figs. 2, 3 y 4).

Ello es debido a la form a especial de las lám inas cuyo 

perfil se ha  determ inado p ara  tal objeto.

H

Fi(j. 4

Mando simultáneo difusor mariposa.— Suponiendo deter

m inada la composición de la mezcla que se requiera, y fijo 

por lo tan to  el anillo  H , en u n a  determ inada posición (fi

g u ras  2 y 3), el m ando del difusor lo hace el anillo  G, des

plazándose en sentido del eje, al m ism o tiem po que la m a
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i

riposa  abre y cierra la  en trad a  de mezcla a los cilindros.

P a ra  conseguir la sim ultaneidad de m andos, la m ariposa 

va  m andada por la  palanca J (fig. 5), y sobre el m ism o 

e je  K, va m ontada  la leva L  (de perfil calculado, fundán

dose para  ello en consideraciones que no son de este lugar).

D e este modo se consigue la mezcla adecuada a  cada 

m archa  con una  composición que viene determ inada por la 

posición que se haya  dado al anillo  H  del difusor.

Mando de la corrección para variar la composición de 

la mezcla.— Si se varía  la posición inicial del anillo H , acer

cándolo o alejándolo del G, en el sentido del eje, cam bia 

en un sentido o en o tro  la composición de la mezcla, enri

queciéndose si los anillos se unen o em pobreciéndose si se 

separan . P a ra  conseguirlo, el anillo  H  va m andado por la 

pa lanca  N, que g ira  alrededor de O , y a rra s tra  en su mo

vim iento al eje P , solidario del m encionado anillo H  (figu

ra s  2 y 5).

2.® O tra  solución consiste en em plear un segundo su r

tidor, cuya form a de ac tu a r vam os a  explicar (fig. 6).

El carburador así constituido consta de dos surtidores, 

d e  los cuales el principal i da un gasto  de gaso lina de

pendiente siem pre de la m archa del m otor, y su jeto  a  aque

llas variaciones de consum o ya enunciadas y que se resum en 

diciendo : que si se regla p ara  un núm ero determ inado de 

revoluciones, al d ism inuir éstas, la  mezcla se empobrece, y 

si se aum en tan  se enriquece esta  mezcla.

P or el contrario , el su rtido r com pensador e desem

boca al pozo c, el cual está a la presión atm osférica, por lo 

cual el gasto  de gaso lina de este su rtido r será siem pre cons
tante.

Si reglam os estos dos surtidores p ara  un núm ero  deter

m inado de revoluciones, al au m en ta r éstas, por lo que al 

su rtido r principal se refiere, la mezcla tra ta r ía  de en rique

cerse ; m as por lo que respecta al su rtido r com pensador, 

como el gasto  de gasolina es constante, la  mezcla tra ta r ía  

de em pobrecerse. E stos dos efectos com binados producen 

una mezcla de proporciones constantes.

Pero  aun así, este carburador adolecería del defecto de 

que a  las m archas len tas del m otor, p a ra  las que se re

quiere m uy poca ab ertu ra  de la m ariposa, la  depresión sobre 

los surtidores no es suficiente p ara  sacar gaso lina de ellos, 

por lo cual se le debe de proveer de un nuevo surtidor 

llam ado de m archa lenta, y que com unicando con el pozo

del su rtido r com pensador desem boca a  la  a ltu ra  de la m a

riposa. L a figura 6 da a conocer en líneas generales la 

form ación de los carburadores de este tipo.

A N G E L  L O P E Z  E G E A  
Teniente Mecánico
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.  1 trabajo  m ecánico sum inistrado  por un m otor de ex

plosión resu lta , como sabem os, de la com bustión en el in te

rio r del cilindro de una  mezcla com puesta de a ire  a tm osfé

rico y esencias (m ezclas de varios h idrocarburos), finam ente 

pulverizados.

P a ra  que la mezcla explosiva en tre  en el período de com

bustión es necesario llevarla a  las condiciones de tem pe

ra tu ra  y presión que perm itan  que la reacción quím ica o 

com bustión de la mezcla se produzca.

Los valores convenientes de tem p era tu ra  y de presión, y 

sin llegar a los cuales es evidente que la com bustión no 

puede efectuarse, varían  con la na tu ra leza  de los cuerpos 

que com ponen la mezcla.

P a ra  una  m ism a m ezcla explosiva los dos factores de 

tem pera tu ra  y de presión m ín im a están  relacionados cons

tan tem en te  y varían  en sentido inverso el uno  del otro. E s 

decir, que a cada presión corresponde u n a  tem p era tu ra  dis

tin ta  de inflam ación, y que si aum en tam os o dism inuim os 

la presión de la m ezcla, dism inuye o aum en ta , respectiva

m ente, la tem pera tu ra  crítica de inflam ación.

C onsecuencia de esto es que puedan em plearse dos pro-

Fig. 1

cedim ientos p a ra  log rar que la  mezcla contenida en el 

in terio r del cilindro se inflam e.

U no consiste en hacer que con u n a  tem p era tu ra  débil y 

u n a  presión igual o superior a la presión crítica se produzca 

la inflam ación ; y el otro, que con u n a  presión débil y una 

tem p era tu ra  igual o superior a la  tem pera tu ra  crítica  efec

tú e  esta  m ism a com bustión.

E l p rim er procedim iento es em pleado en los m otores de 

tipo Diesel o sem i-D iesel.

E l segundo es aplicado en los m otores de esencia, en los 

cuales m ed ian te  el carburador se obtiene la mezcla aireesen-

Consideraciones teóricas 
acerca del encendido en 
os motores de explosión

cía, la cual presen ta  valores críticos de tem p era tu ra  y de 

presión situados en la  zona de utilización de los m otores.

P a ra  regu la r en ciertos lím ites la potencia m ecánica de 

estos m otores se hace v a ria r la  can tidad  de gas carbu rado  

adm itido, m isión encom endada tam bién al carburador.

D e aquí re su lta  que en el curso del funcionam iento  de 

un m otor la  tem pera tu ra  y presión de su mezcla son varia

bles e im precisas. P o r lo tan to  no es posible obtener el encen

dido en un m om ento determ inado. E l problem a de la infla

mación ha  sido resuelto  de la  m anera  siguiente :

Se m antiene constan tem ente la mezcla a  presiones infe

riores a  la presión crítica de autoinflam ación, y se deter

m ina la inflam ación por el aporte  de energ ía  tom ada de u n a  

fuente exterior, energ ía  que  aplicada a  una  pequeña porción 

solam ente de mezcla eleva esta  pequeña porción a a lta  tem 

pera tu ra , y rebasando la tem p era tu ra  crítica correspondiente 

a  la presión re inan te  determ ina así la  reacción quím ica.

L a  can tidad  de energía cedida por la fuen te  ex terio r debe 

ser in ferior a un cierto  valor ; este valor e s tá  notab lem ente 

influenciado por la composición, la tem pera tu ra  y  la presión 

de la mezcla.

L a reacción determ inada en un punto  con tinúa  a  través 

de la m asa  de gas, bajo la  fo rm a de una  onda explosiva por 

efecto del calor desprendido en el pun to  en el cual comenzó 

la com bustión.

L a com bustión de la c ilindrada no es in s tan tán ea  ; 

es una  com bustión que se p ropaga m ás o m enas ráp ida

m ente.

L a  fuen te  de energ ía  que provoca el encendido es casi 

siem pre una  chispa eléctrica que se produce en el seno de 

la mezcla gaseosa en tre  dos electrodos. E sta  chispa de a lta  

tensión es obtenida por m edio de la  m agneto.

L a chispa eléctrica de a lta  tensión p resen ta  las ven ta jas 

siguientes :

E s fácil producirla en el seno m ism o de la m asa  explosiva 

en tre  los electrodos de una  bujía, la  cual, por su construc

ción, perm ite u n a  estanqueidad perfecta.

Se la puede producir en un tiem po suficientem ente pre

ciso.

Es capaz de producir en un tiem po pequeño y en un espa

cio pequeño una  can tidad  de energía considerable, provo

cando un calen tam iento  violento de las m oléculas que se 

encuentran  en su trayectoria , y por esto m ism o un efecto de 

com presión m uy sensible sobre las m oléculas vecinas.

Se produce tam bién un fenóm eno de ionización. C om o 

se sabe, si una  m olécula de g as está  som etida a la acción 

de un cam po eléctrico intenso, es disociada en sus iones
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positivos y negativos ; la ionización aum en ta  la conductibili

dad de los gases, y favorece por lo tan to  el paso  de la chispa 

de  un electrodo a  otro.

E l tiem po de duración de la explosión debe ser lo m ás 

corto  posible.

E ste  problem a es de difícil solución por tra ta rse  de 

tiem pos m uy cortos, ya que la com bustión no debe apenas 

pasa r del tiem po que el pistón se encuentra  parado, para  

p a sa r de su carre ra  ascendente de com presión a su carrera

descendente de expansión, tiem po que p ara  un m otor que 

g ire  a  2.000 vueltas es ap rox im adam ente 0 ’015 segundos.

L a velocidad con la cual la com bustión se p ropaga a 

través de la mezcla gaseosa está  su je ta  a  num erosos factores.

Los principales son : la composición quím ica de la mez

cla ; su estru c tu ra  f ís ic a ; sus m ovim ientos de desplaza

m iento  in ternos ; su com presión ; su tem pera tu ra , la  tem 

p e ra tu ra , la fo rm a y la superficie de la cám ara  de com 

bustión ; el em plazam iento  diel punto  o de los puntos donde 

se  produce el en cend ido ; la  can tidad  de energía sum in is

trad a  por el m ecanism o de encendido ; la  fo rm a y la  rapi

dez con las cuales esta  energía está sum in istrada .

V eam os ah o ra  cómo influyen cada uno de estos factores.

P a ra  todos los valores de tem pera tu ra  y de presión ini

ciales de una  mezcla la rapidez de la com bustión es m áxim a 

cuando esta com bustión es com pleta, es decir, cuando se 

efectúa sin que quede n ingún  resto sin quem ar. P a ra  esto 

hace fa lta  in troducir en el cilindro el oxígeno necesario para  

q u em ar toda la esencia in troducida, y recíprocam ente. Si 

hay e.xceso de a ire  (o insuficiencia de gasolina) o exceso de 

esencia (o insuficiencia de aire) una  porción de la mezcla 

no puede evidentem ente p artic ipar en la com binación quí

m ica. El rendim iento  esta rá  reducido por dos causas : por 

dism inución de la rapidez de la com bustión y por la no 

utilización total de la mezcla in troducida en el cilindro.

L a hom ogeneidad física de la m asa  gaseosa y la  m ayor 

división posible de las m oléculas de esencia y de aire, favo

recen la propagación de la llam a.

Los m ovim ientos in ternos de la mezcla en el m om ento 

del encendido ac túan  favorablem ente sobre la rapidez de 

la propagación de la llam a, pues la velocidad propia de 

c ie rtas  partícu las se añade a la de la onda explosiva.

P rácticam ente se logra esta  turbulencia dando form as 

apropiadas al émbolo y a  la  culata, y con el em plazam iento 

de las válvulas.

L a rapidez de la  inflam ación se logra m uy ráp idam en te  

con el aum ento  de la compresión o de la tem pera tu ra . Luego 

se m ejorará  el rendim iento de un m otor aum en tando  los 

dos factores de tem p era tu ra  y com presión.

E ste  aum ento  está  lim itado por los valores críticos de 

tem pera tu ra  y de presión de la mezcla, porque si alcanzá

ram os los valores del autoencendido, las explosiones en el 

cilindro se producirían en posiciones del p istón con respecto 

al cilindro poco fáciles de determ inar.

L as paredes de la  cám ara  de explosión perjudican m uy 

sensiblem ente la rapidez de la  com bustión. L a  mezcla ga

seosa cede calor a las paredes d u ran te  el período de com

presión ; las posiciones de mezcla que se encuentran  en con

tac to  con estas paredes son refrigeradas, y las m oléculas de 

esencia tienden a  condensarse. C uanto  m enos tiem po perm a

nezcan en contacto, mezcla y paredes, m enor será este efecto 

perjudicial.

Se d ism inuye el tiem po de contacto aum en tando  la velo

cidad lineal del pistón.

U n a  buena parte  del m ejor rendim iento  de los m otores 

rápidos es el resultado del aum ento  de la  velocidad lineal 

del pistón.

L a  posición del punto  de encendido es de g ran  im por

tancia . Se debe escoger siem pre este punto  cerca de la vál

vula de adm isión, donde la mezcla está  dosificada correcta

m ente y exenta  de los productos quem ados que pudieran 

quedar de la explosión anterior.

Fig. a

L a m ultiplicidad de los puntos de encendido m ejora con 

toda evidencia la rapidez de inflam ación, puesto que las 

diversas ondas explosivas producidas recorren un cam ino 

m enor. E s indispensable que en todos los puntos el encen

dido sea rigu rosam en te  sim ultáneo.

En lo que concierne a la energía p ara  producir el encen

dido, un m ínim o es necesario, pasado el cual se m ejora el 

encendido aum en tando  esta  energía, pues así se pone en 

com bustión un m ayor núm ero de partícu las de mezcla ; m as
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cuando se ha obtenido la inflam ación poco después de toda 

la región próxim a al punto  de encendido, no se g an a  en 

rendim iento aum en tando  esta  energia.

L a  form a y la rapidez según las cuales la  energ ia  de 

encendido es producida tienen una  influencia no dudosa 

sobre este encendido.

P o r la form a, la chispa eléctrica de a lta  tensión que se 

hace sa lta r  en el seno m ism o del gas es el m ejor procedi

m iento conocido.

En cuan to  a la rapidez, es evidente que p a ra  obtener el 

rendim iento  m áxim o esta energía de encendido debe ser 

sum in istrada  a  la mezcla en el tiem po m ás corto posible. A 

igualdad de energía las chispas m ás cortas serán  las m ás 

eficaces.

El funcionam iento del m otor de explosión se com pone 

de una serie de ciclos cerrados idénticos. Podem os repre-

Flg. 4

sen ta r un ciclo por un d iag ram a en el cual sobre las abscisas 

obtendrem os los volúm enes de la cám ara  de explosión engen

drados por el desplazam iento del pistón, y en las o rdenadas 

las presiones re inan tes en el cilindro en cada instan te .

E n el ciclo teórico representado en la figura 1 las dis

tancias 1 ’033-A rep resen ta  el espacio m uerto , o volum en in 

terio r del cilindro cuando el pistón se encuentra  en el punto  

m uerto  superior. P artiendo  de esta  posición el pistón des

ciende, engendrando en el cilindro el volum en A B y aspi

rando  la mezcla explosiva a  la  presión atm osférica por la 

válvula de adm isión. En B esta  válvula se c ierra, y  se efec

tú a  el segundo tiem po desplazándose el pistón en sentido 

inverso del p rim er tiem po. Se com prim e la  mezcla según 

la curva B C ; el punto  C nos da la presión de la mezcla 

en el punto  m uerto  superior. En este in s tan te  se produce la 

inflam ación creciendo el valor de la presión de C  a  D sin 

que varíe el volum en ocupado por la  mezcla. Debido a la 

acción de la presión obtenida, el p istón desciende de nuevo, 

cum pliéndose el tercer tiem po según la curva D E  y obte

niéndose du ran te  este tiem po el trabajo  del m otor. En el 

pun to  É  la válvula de escape se abre, el pistón em puja los 

gases quem ados a  la presión atm osférica al ex terior según 

la línea B A, obteniéndose el cuarto  tiem po. L a  válvula de 

escape se cierra, se  ab re  la  adm isión y un ciclo nuevo co

mienza.

E ste  ciclo ideal, en el cual la  com bustión de la mezcla 

es in s tan tán ea  en el pun to  m uerto  superior, d a rá  el rendi

m iento m áxim o. P ero  la  inflam ación no es jam ás  in s tan tá 

nea, y las válvulas frenan  el paso del gas, obteniéndose en

tonces un d iag ram a real de funcionam iento  con el encen

dido en el punto  m uerto  como indica la figura 2. D ifiere del 

ciclo teórico en que la presión de la mezcla cuando llega a  

su valor m áxim o ya el émbolo h a  pasado del pun to  m u e r to ; 

el descenso de la presión al final no alcanza su valor m í

nim o, y la aspiración y el escape no se efectúan a  la  presión 

atm osférica.

E l encendido de los gases en el pun to  m uerto  produce un  

trabajo  incom pleto, pues éstos no serán  to ta lm en te  infla

m ados ; adem ás el p istón reco rrerá  u n a  porción im portan te  

de su carre ra  descendente sin que la presión haya  llegado a 

su valor m áxim o, dism inuyendo así el ren d im ien to ; por 

o tro  lado, la  com bustión se hace m ás len ta  por el aum en to  

de volum en, y la energ ía  de encendido necesaria se hace 

m ayor por la dism inución de presión.

P or lo tanto , el encendido de la mezcla no debe efec

tuarse  en el pun to  m uerto . Debe esta r avanzado.

P o r o tra  parte , es evidente que el avance de encendido 

no debe ser superior a  aquel que efectuada la  com bustión 

com pleta corresponde el émbolo ai pun to  m uerto  (fig. 3). Si 

el avance fuera  superior a  este m áxim o el pistón tendría 

que com prim ir el gas quem ado p a ra  llegar al pun to  m uerto . 

P rác ticam en te  el funcionam iento  no sería  posible.

El punto  de encendido m ás favorable debe ser in term e

diario  en tre  el pun to  de avance nulo (encendido en el punto  

m uerto) y el pun to  de avance al encendido que produce la 

com bustión com pleta de la mezcla en el pun to  m uerto.

P a ra  este calaje in term ediario  se obtiene un d iag ram a 

real de funcionam iento  análogo al de la figura 4. L a  com

bustión de la mezcla com ienza un poco an tes del pun to  

m uerto  y te rm in a  un poco después.

Se puede establecer que la inflam ación no in s tan tán ea  es 

tan  ven tajosa como la in s tan tán ea , a condición de que el 

pistón, en su carrera  descendente y  cuando term ina  la com

bustión, se encuentre en la m ism a posición que cuando la 

comenzó.

El d iag ram a de la figura 4 cum ple con esta condición, 

pues se  ve que el principio y el fin de la com bustión se 

encuentran  en la m ism a ordenada.

S E C C I O N  D E  E L E C T R I C I D A D  D E  LA  

E S C U E L A  D E  M E C A N I C O S  D E  A V I A C I O N
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Electricidad y Radio

La electricidad a bordo de los aviones

no de los prim ordiales factores en los aviones, tan to  
p ara  el vuelo como p ara  la navegación, es la electricidad. 
E s hoy de tan  relevante aplicación que casi todos los ins
trum en tos de a  bordo son movidos eléctricam ente.

H aciendo un pequeño recuento de los in strum en tos que

funcionan eléctricam ente verem os las varias aplicaciones de 
la electricidad.

Funcionan  e léc tricam en te :
P rim ero . E l encendido del m otor.
Segundo. L a  ilum inación de a  b o rd o ; luces de posición ; 

tablero de in strum entos de vuelo y navegación, cabinas, faros 
para  a terrizaje , etc.

Tercero . L a corriente de baja  tensión se aplica a los 
in strum en tos de a  bordo y navegación como relevador de 
contacto, cuentarrevoluciones eléctrico, lectura  a  d istancia  y 
apara tos m ilitares, como visores y lanza
bom bas, etc.

C uarto . L a corriente de a lta  tensión 
se aplica a la  puesta  en m archa  de los 
m otores, al tren  de a terriza je  replega
ble, g rupos transfo rm adores de T . S. H ., 
calefacción de las a rm as, de las cabi
nas, de los tra jes p a ra  grandes a ltu 
ras, etc. Y en los apara to s m ilitares, 
como m an iobra de las to rres g ira to rias, 
am etralladoras, etc.

Q uin to . .Alimentación de los tra n s
m isores y  receptores de T . S. H ., de 
los radiogonióm etros, de los radiofaros.

En E uropa se u tiliza generalm ente 
la corriente continua de 24 voltios ; en cam bió, en A m érica 
se em plea m ás frecuentem ente lá  de 12 voltios. Colocando 
una  derivación sobre una  batería  s ituada  en serie después 
de las dínam os, m ovidas por el m otor del avión, las conm u
tatrices y los transfo rm adores convierten la corriente a lte rna

a las tensiones necesarias con arreg lo  a cada necesidad.
L a  iluminación de a bordo.—Se puede aplicar indiferen

tem ente la corriente a lte rn a  o la continua. Los faros de a te
rrizaje deben funcionar por m edio de m otores, em pleándose 
acum uladores cuando se utiliza la  corriente continua, convi

niendo éstos m ás p a ra  las lám paras 
de 110 voltios, pero para  los faros de 
24 voltios son excesivos por la poca 
robustez del filam ento y la concentra
ción de la incandescencia del foco. 
En cambio, si las dínam os producen 
una  corriente a lte rn a  de 110 voltios, 
es necesario un transfo rm ador para  los 
faros. Se puede an tic ipar p ara  el fu
tu ro  la ilum inación a  bordo de los 
aviones por medio del neon, con una 
tensión de 2.000 voltios y un consum o 
relativam ente pequeño.

Motores 'eléctricos. — Los m otores 
con corriente a lte rn a  de 110 voltios 
y 150 períodos son perfectam ente reali
zables ; resu ltan  m ás robustos y de 
m ejor rendim iento por la supresión de 
los colectores y escobillas en los cuales 
los fro tam ientos no son ya desprecia
bles a  velocidades de 7.000 a  10.000 

revoluciones por m inuto . Los m otores actuales acciona
dos por una  corriente continua de 24 voltios son alim en
tados por ba terías de 40, 60 ó 90 am peres situadas en serie 
en tre  las dínam os.

Puesta en m archa .— El m otor de a rranque eléctrico direc
tam en te  engranado  al piñón de a taque del m otor que se 
quiere poner en m archa  no conviene a  los m otores de 150 
a 200 caballos en adelante. P a ra  los m otores de potencia 
superior el m otor de a rran q u e  por inercia se im pone ; esto 
es. que lanza un volante en un  m áxim o de 15 segundos sin

6 PUNTAS DE PUTIHO IRIOUMIO—■

AJUSTE DE CAUCHO MANGliiro OECOBRE

C orte  de una m oderna bujía de encendido do un m oto r aeronáutico.

enlace con el m otor que se quiere poner en m archa efec
tuándose  después por medio de un. em brague la puesta en 
m archa. C uando la potencia viva es suficiente (de 10.000 
a  15.000 revoluciones por m inuto  del volante) el diente viene 
a en g ran a r en el cigüeñal del m otor, m ien tras que la puesta
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en m archa eléctrica funciona au tom áticam ente. L a necesidad 
de am peraje  p a ra  la puesta  en m archa  indirecta es el cin
cuen ta  por ciento del necesario p a ra  la puesta  en m archa 
directa.

Los m otores eléctricos se em plean tam bién p a ra  los tre 
nes de aterriza je  replegables (por ejem plo, la  llam ada (crodi- 
lla eléctrica» establecida por la Air E q u ip e m e n t ) ; así como 
p a ra  los m andos de los alerones de cu rva tu ra , hélices de 
paso variable (R atier C urtiss), etc.

P a ra  los m andos y lecturas a d istancia  se tend rá  una  
ligera ven ta ja  de peso al u tilizar 110 voltios, en lu g ar de 
los 24 habituales. P a ra  las lecturas a  d istancia  existe un 
apara to  eléctrico, m uy generalizado en N orteam érica, llam ado 
Autosyn,  que perm ite la lectura  de ocho presiones o tem pe
ra tu ra s  sobre un solo indicador, que puede ser m uy útil en 
los polim otores. En el caso de tem pera tu ras o presiones anor
m ales una  de las ocho lám paras piloto se enciende, llam ando 
la atención del piloto, que presionando una  m anecilla a la 
luz de la lám para  puede leer la tem p era tu ra  o presión sobre 
el indicador único. C ada tom a de tem p era tu ra  o de presión 
está  acoplada a un m otor sincronizado y a lim entado  por 
una  dínam o a lterna  accionada por el m otor del avión.

P a ra  la calefacción  de la cabina, de los equipos de 
vuelo, etc., se em plea la corriente a lte rn a  de 110 voltios ; 
asim ism o p ara  la cocina se puede em plear el m ateria l eléc
trico corriente.

Los indicadores eléctricos de velocidad tienden tam bién 
a  generalizarse, com poniéndose de un m olinete situado  en el 
borde del a l a ; el viento m edio del m olinete acciona una 
pequeña dínam o, cuyo núm ero de revoluciones indica la  ve
locidad relativa del avión.

En resum en, en tre  los d istin tos técnicos, M. W aseige es 
partidario  de la corriente a lte rn a  de 110 voltios y 150 perío
dos. En lo concerniente al m ontaje, el de dos hilos sin po
nerlos a m asa  debe ser conservado, aunque en algunos avio
nes norteam ericanos, como el Douglas,  no tiene m ás que un 
hilo con un polo a  m asa.

P a ra  la te legrafía  sin hilos la  m ayoría de los técnicos 
preconizan el empleo de la corriente a lterna , considerando 
algunos de ellos, sin em bargo, m ás pu ras las em isiones con 
co rrien te  continua.

Los apara to s bom barderos em plean u n a  sola estación, que  
puede em itir en ondas de 45 a  120 m etros y de 500 a  1.500 
m etros ; actualm ente, se tiende hacia la  gam a  de 45 a  1.500 
m etros sin interrupciones, consum iendo estos apara to s  alre
dedor de 30 am peres con u n a  tensión de 24 voltios, y po
tencia de 750 vatios. L a  tensión necesaria  p a ra  la emisión 
varía  en tre  500 y 1.500 voltios, con un consum o que v aría  
entre 500 y 2.500 vatios. Con una  alim entación d irecta en 
corriente a lterna  se pueden obtener todas las tensiones con 
un sim ple tran sfo rm ador estático  sin tener que recu rrir a  
las m áquinas g ira to rias, pesadas e  incóm odas, adem ás de 
poco seguras, cuando el colector se engrasa. E n el caso de 
generalización de la corriente a lte rna , la  tensión del circu ito  
del avión debe fijarse  en 110 voltios por razón de su m ínim o 
peso en los lím ites de la seguridad. Perm itiendo  esta  ten
sión el empleo de lám paras y accesorios corrientes de T . S. H .

El núm ero de períodos puede ser fijado en 150 p a ra  no  
caer en las frecuencias so n o ra s ; en m ás de 150 períodos la 
construcción es favorable p a ra  los m otores eléctricos que 
pueden u tilizar la  m ism a corriente que p a ra  o tras  aplicacio
nes : P uesta  en m archa, repliegue del tren  de aterrizaje , etcé
tera. U n a  de las dificultades del empleo de la corriente al
te rn a  cuando es obligatorio hacer g ira r  a  la  d ínam o a  un 
régim en constan te  (m á.\im o 2 ’5 por 100), g irando  entonces 
los m otores de 1.800 a  2.500 revoluciones por m inuto  (va
riando  el 40 por 100). E ste  problem a ha  recibido u n a  solución 
m ecánica satisfactoria .

Los grupos eléctricos auxiliares. —  F uncionan , según 
M. W aseige, cuando el ap a ra to  h a  aterrizado, o sim plem ente 
está  en tie rra  (G arelli, Potez, Air E qu ipem en t) .  E n los en
sayos hechos recientem ente con un grupo Potez se h a  de
m ostrado que pueden funcionar las puestas en m archa  eléc
tricas con una  co rrien te  d irectam ente a lim en tada  por la dí
nam o del grupo  aux ilia r, sin n in g u n a  batería  in terpuesta . 
P a ra  la  T . S. H . cuando el avión está  en tie rra  la posibili
dad de emisión con una  batería  sólo es de veinticinco m inu tos 
p ara  la em isión y de cincuenta p a ra  la recepción. A fa lta  
de acum uladores, m otores de a rran q u e  y T . S. H . los 
grupos electrógenos aux iliares pueden reem plazar ven ta josa
m ente a  las baterías.

M. ] .  C.

4

4

i

A v io n e ta  G. P.-1 proyectada  y  constru ida  po r el in g e n ie ro  a v ia d o r  

A rtu ro  G o n zá le z  G il, m uerto he ro icam ente  en la Sie rra  d e fen d ien 

do, con un fusil en la m ano, las libe rtade s de  nuestro  pueb lo .
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c

Los nuevos faros hertzianos de Valoris

' uando un avión ha  perdido la v ista  del suelo, cuando 

u n  navio no ve las costas, el navegante, p a ra  log rar su po

sición y su ru ta , no tiene m ás que dos procedim ientos : L a 

navegación m atem ática  y la estim a.

L a  navegación m atem ática  es la determ inación astro 

nóm ica precisa de las coordenadas geográficas del avión o

Fig. 1

del navio, pudiéndose hacer con periodicidad cuando el 

tiem po está claro y el cielo lim pio de nubes.

L a estim a consiste en la evaluación de la ru ta  seguida 

a  p a rtir  del punto  de salida o a  p a rtir  del sitio donde se han  

fijado las coordenadas. L a  navegación a  estim a utiliza la 

m edida de la  velocidad del barco, la observación de la  b rú ju la  

y la evaluación de la  d e r iv a ; na tu ra lm en te , esta  navegación 

carece de precisión debido a  la dificultad de obtener una 

apreciación exacta  de estos diversos elem entos.

E s evidente que se ob tendría  un g ran  progreso si el avión 

o  el navio pudiesen recibir con tinua y au tom áticam en te  su 

posición por inform ación de las señales te rrestres. E.ste es el 

fin que se h a  esforzado en conseguir V aloris con su faro 

hertziano, cuyo principio está  basado en la variación de in ten

sidad de recepción de una  estación em isora de T . S. H . de 

u n a  potencia constan te  y con trastada  en función a la  dis

tancia . E s evidente que cuanto  m ás se aleje de la em isora 

«1 avión la  recepción será  m ás d é b il; e s ta  dism inución varía  

en relación d irecta al cuadrado  de la d istancia. V aloris estudió 

hace algunos años, 1933, los apa ra to s  necesarios p a ra  m edir 

la  in tensidad re la tiva  de dos de estas recepciones de a bordo 

p a ra  definir la  posición del avión. M ás adelan te  se han  apor

tad o  im portan tes m odificaciones a  los procedim ientos pri

m itivos, principalm ente en lo concerniente al trazado de la 

ru ta  y aproxim ación a  los aeródrom os, puesto que  la u tili

zación en la navegación de las (ásoclinas» h a  sido especial

m en te  reservada como procedim iento de aproxim ación.

P or o tra  parte, los progresos verificados en radioelectri- 

cidad  en estos ú ltim os años perm iten  establecer em isoras 

estab ilizadas tan to  en longitud  de onda, como en potencia.

como en m odulación ; de ta l form a, que la precisión del sis

tem a V aloris será superior a los procedim ientos radiogo- 

niom étricos, ac tualm ente en servicio. H em os do señalar que 

el apara to  inventado por V aloris, construido por L ’H op itau lt 

y Q uintric, es de lectura d irecta sobre la  ca rta  de navega

ción.

L a  triangulación hertziano .— El balizaje adoptado por 

V aloris utiliza el empleo de tres em isoras d ispuestas en los 

ángulos A, B y C de un triángu lo  equilátero  (figura 1 ); estas 

tre s  em isoras transm iten  con una  longitud de onda estabi

lizada en frecuencia por cristal de cuarzo y en potencia por 

un au to rregu lador ; a  cada una  de las tres em isoras se le 

ha asignado una  no ta  m usical diferente cuando la frecuencia 

de m odulación está igualm ente estabilizada en frecuencia 

e in tensidad. L as tres em isoras lanzan sucesivam ente un 

sonido in term iten te  de un tercio de segundo. U n sistem a 

sim ple de telem ando asegura  de una  m anera  rigu rosa  el 

reparto  equivalente de los tiem pos de em isión, uniendo las 

tres em isoras.

L as tres em isoras producen unos cam pos radioeléctricos 

circulares iguales ; estos cam pos decrecen en razón inversa 

al cuadrado  de la distancia.

Sobre el avión va m ontado un receptor único K  (figura 2) 

unido a un colector no direccional T , cuya sección de baja 

frecuencia está  com puesta de tres am plificadores selectivos 

G, H , I, con trastados y sintonizados a  la  no ta  correspon

diente a cada u n a  de las em isoras. E stos am plificadores, 

después de la  detección, a lim en tan  cada uno un galvanó

m etro , siendo tres los galvanóm etros D , E, F . E s ta  dispo

sición perm ite conocer el pun to  de recepción in s tan tánea  y 

con tinuam en te  ; la  in tensidad de los cam pos corresponde a

Fig. 2

las tres em isoras, y por ello m ism o se determ inará  la relación 

de las d istancias.

L a recepción visual está  asegu rada  por medio de tres 

espejos Q , R , S (figura 3), colocados sobre los galvanóm e

tros D, E, F , a lim entados, respectivam ente, por las salidas 

de cada uno de los am plificadores. L a  corriente de vuelta es 

proporcional al inverso del cuadrado  de la d istancia de cada 

e m is o r ; cada galvanóm etro  está  provisto de un a  leva de un 

perfil tal que la im agen de una  fuente lum inosa O , pasando
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por una  ab ertu ra  P , se desplaza de la superficie del plano 

de la c a rta  U , proporcionaim ente a  las d is tancias bajo  la 

fo rm a de un trazo brillantem ente ilum inado.

Los tres galvanóm etros D , E , F , están  dispuestos en una 

m ism a línea, de tal m anera  que los ejes de ro tación de los 

espejos Q , R , S, son paralelos a  este p lano y situados en la

Fig. 3

vertical de las tres posiciones ya  señaladas A ’, B ’, C ’, si

tu ad as  en la superficie de la ca rta  U y form ando una  im agen 

de las tres em isoras A, B y C de la figura 1.

L as tres em isoras del suelo inducen en el colector no 

direccional T  fuerzas electrom otrices a lternativas, inversa

m ente proporcionales al cuadrado de las d is tancias que 

les separan del receptor situado en el avión, y  los tres gal

vanóm etros proyectan sobre la superficie de la ca rta  líneas 

rec tas cuya d is tancia  a la  señal es proporcional a  estas dis

tancias.

Los espejos Q , R , S, están  colocados de ta l m anera, que 

cuando a través de los galvanóm etros pasa  una  corriente 

cercana a  O , la im agen se sale fuera del triángu lo  y da los 

ángulos opuestos a  aquel a los que corresponde. C uando la 

in tensidad  de la corriente aum en ta , las rayas lum inosas son 

proyectadas en el in terio r del triángu lo  A, B, C (figura 1), 

y reproducen un triángu lo  equilátero  A ’, B ’ y C ’, cuyo centro 

corresponde a  la  posición del recep tor por unión con las tres 

señales correspondientes a las tres em isoras. .Actuando sobre 

el a tenuador del receptor se hace va ria r la  posición de las 

tres im ágenes A ” . B ”  y C ” , de modo que se reúnan  en un 

m ism o punto  (reducción del triángulo  a su m ín im a expre

sión, resu ltando  un punto). El acortam iento  sitúa , pues,

exactam ente la posición del receptor. A dem ás, si una  de las 

em isoras cesa de funcionar en el curso de un señalam iento, 

la  posición sería todavía dada con una  g ran  aproxim ación 

por la intersección de las o tras dos líneas rectas.

L a  acción de los parásitos no produce m ás que un des

plazam iento de las im ágenes de una  a  o tra  p arte  del centro.

Un nuevo s istema de navegación .— E ste procedim iento ra- 

<liotelemétrico de navegación, que V aloris ha  perfeccionado 

después de varios años de investigación, se d istingue de todos 

los dem ás procedim ientos radioeléctricos. En efecto, estos 

faros hertzianos perm iten , como en la rad iogoniom etría, pero 

de una  m anera  m ucho m ás rápida, s itu a r la  posición de un 

avión o de un navio por las señales de las em isoras de situa

ción geográfica conocida. Los faros hertzianos no constituyen 

un m étodo m ás de rad io rru ta  o de rayoguía, sino, por el 

contrario , un sistem a de navegación que perm ite  al piloto 

m odificar la  ru ta  a su gusto , según las necesidades del 

m om ento, m ien tras la  rad io rru ta  im pone al navegante  una 

trayectoria  inm utab le  sobre la que el piloto sabe que se 

encuentra, pero no en qué punto , quedando adem ás a la 

m erced de cualquier incidente de la em isora del receptor. 

O tro  es el caso utilizando los procedim ientos descritos, pues 

si falla  a lg u n a  em isora el avión podrá con tinuar su ru ta  

con una  precisión suficiente.

H em os de seña la r que V aloris estud ia  ac tua lm en te  la

Fig. 4

instalación de un prim er triángulo  radiotelem étrico en ei 

cual los ángulos ocupados por em isoras de una  potencia 

aprox im ada de un kilovatio se encontrarían  en Lyon, M etz e 

In terlaken  (Suiza).

O. K.
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Fotografía aérea

.  1 enm ascaram iento  m ilita r ha  sufrido a través de los 
tiem pos transform aciones m uy im portan tes. En su princi
pio, consistía en el sencillo procedim iento de p in ta r todos los 
elem entos bélicos con colores apropiados al lugar en que 
éstos habían  de ser em plazados ; pero la p ráctica ha  ido 
dem ostrando que este procedim iento sólo constituye una 
parte  m uy secundaria, pues el fin principal y esencial del 
enm ascaram ien to  está en ocu ltar al enem igo la existencia, 
naturaleza o em plazam ientos del m ateria l, tropas o trabajos 
m ilitares ; teniendo como consecuencia, por fin, el desv irtuar 
o neu tralizar los datos que el enem igo recibe de todos sus 
medios de inform ación, tan to  terrestres como aéreos.

El enm ascaram ien to  es un problem a m ucho m ás difícil 
en la g u e rra  de m ovim ientos que en la estabilizada o de 
posiciones, pues aunque los principios se aplican a am bas 
form as, la significación es m ucho m ás vital en la guerra  
estabilizada, aunque en la o tra  no deje de ser u n a  misión 
m uy im portan te . M as, a  pesar de todas las a rtim añ as del 
enm ascaram iento  en la guerra , cuando se dispone de una 
aviación potente y bien em pleada no es posible ocu ltar la 
actividad al adversario  ; de ah í que p a ra  conseguirlo  haya 
que recu rrir al engaño por ocultaciones ; por eso la im portan 
cia del enm ascaram ien to  depende, en gran  parte , de la efica
cia y actividad de los reconocim ientos aéreos del adversario .

Difícil es desde los puestos avanzados de observación 
poder p recisar todos los m ovim ientos y em plazam ientos del 
enem igo ; por eso si la observación aérea no es persisten te  y 
eficaz el enm ascaram ien to  no tiene objeto, toda vez que el 
adversario  no tiene m edios p ara  in form arse o in te rp re ta r las 
intenciones del enem igo.

El enm ascaram iento , adem ás del fin principal que se ha 
expuesto, tiene tam bién otro, no m enos im portan te  que el 
prim ero : L a  decepción o el engaño. H acer creer al enem igo 
la existencia, m ovim ientos o em plazam ientos de elem entos 
o m ateria l que no existen, es una  cuestión esencial en la 
guerra , ya que por este procedim iento se conseguirá que el 
enem igo d is tra iga  y derroche personal y m ateria l que u tili
zado convenientem ente pudiera  decidir, en m uchos casos, el 
resu ltado  de g ran  núm ero  de operaciones ; ah o ra  bien, el 
enm ascaram ien to  tan to  real como de decepción es necesario 
hacerlo siem pre con an terio ridad  a  los reconocim ientos aero- 
fotográficos del enem igo, pues de hacerlo  después, siem pre 
su objeto y finalidad serán  fácilm ente descubiertos con la 
lectura de a lgunas fo tografías sacadas en sucesivos recono
cim ientos e in fo rm adas por un personal especializado.

L a ocultación o enm ascaram ien to  hacen que a  la  sim ple 
observación pa.-:en inadvertidos un sinnúm ero  de m ovim ien
tos e intenciones del enem igo, que el observador, por m uy 
sagaz y práctico que sea, y en el breve tiem po que perm a
nece sobre el objetivo, no podrá d e sc if ra r ; es, pues, necesario 
que llevándose el terreno, digám oslo así (en fo tografías), a  
las líneas propias, pueda con facilidad ver todos los movi
m ientos e intenciones del enem igo.

El e n m a s c a r a m i e n t o  y la 
fotografía aérea en la guerra

E n la gu erra  m oderna, a  causa de los enm ascaram ientos, 
se hace indispensable que los reconocim ientos aéreos vayan 
com pletados con fo tografías, pues este es el único medio  que 
tras una  hábil interpretación habrá  destruido por completo 
todas las intenciones y planes del adversario.

Sabiendo la im portancia  y m isiones que los reconocim ien
tos aerofotográficos tienen en la  guerra , de ah í el que los 
enm ascaram ientos se construyan contra  este medio de obser
vación, y esto hace que la in terpretación fotográfica re
qu iera  un trabajo  m eticuloso y detallado, ya que los m ás 
pequeños indicios nos pueden m arcar en la fo tografía  la 
existencia de objetivos o em plazam ientos guerreros que m ás 
tarde la artillería  propia y la aviación se encargarán  de des
hacer.

El reconocim iento aerofotográfico es el factor m ás im por
tan te  en el enm ascaram iento  ; que hagam os o no fotografías 
del terreno enem igo ejerce una  gran  influencia sobre el 
s istem a de ocultación ; si no lo hem os fotografiado, su sis
tem a de ocultación será uno, que con m enos trabajo  y menos 
gasto  de m aterial nos podrá ocu ltar sus intenciones, con 
la seguridad de que después nuestros reconocim ientos aero
fotográficos serán  m ás difícilm ente in terpretados, m ien tras 
que si se hizo el reconocim iento con anterio ridad  a  la  oculta
ción, por m uy bien que éste se haya  realizado, al repetir el 
reconocim iento aerofotográfico fácilm ente se descifrará cual
qu ier m ovim iento que el adversario  haya  realizado.

Fácilm ente se com prende que en una gu erra  de movi
m iento, en la m ayoría de los casos, no es posible adivinar 
los lugares que convendría fotografiar p ara  dificultar por 
este procedim iento los enm ascaram ientos del enem igo ; pero 
sí es fácil darse  cuen ta  que el enem igo pretenderá apode
ra rse  de puntos estratégicos, cruces de carreteras, vías fé
rreas, nudos im portan tes de com unicaciones, etc., etc., pun
tos que sin duda n inguna, así como sus alrededores, debemos 
tener fotografiados, ya que en fu tu ras  operaciones pudieran 
servirnos de base p ara  o tras de m ayor envergadura ; pero 
si esto ocurre con el reconocim iento aerofotográfico en la 
gu erra  de m ovim ientos, no pasa  así en la de posiciones, en 
la que la observación aerofotográfica debe ser constante, ya 
que en ella el enm ascaram ien to  juega  un papel im portan tí
sim o y sólo la fo tografía aérea puede anularlo .

En la gu erra  de posiciones la observación aerofotográ
fica tiene m últiples aplicaciones, el enm ascaram ien to  juega  
un papel im p o rtan tís im o ; generalm ente la  ocultación del 
enem igo e.. com pleta, y todos sus m ovim ientos serán  noc
tu rnos, y si se hacen diurnos serán  con las debidas pre
cauciones para  la observación aérea, pero con los reconoci
m ientos aerofotográficos continuados, aunque aquellos mo
vim ientos no se vean y sus huellas hayan sido perfectam ente 
d isim uladas, fácilm ente se descubren ; son m últiples los indi
cios que on la g uerra  de posiciones nos indican las in ten
ciones del adversario . L as carre teras , sendas y p istas aparecen 
en la fo tografía aérea con precisión y. por consiguiente, cual
qu ier a lteración  en ellas nos indican con facilidad cuáles
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han sido los m ovim ientos del enem igo y cuáles son, por con
secuencia, sus intenciones.

En todo reconocim iento aerofotográfico se descubren cosas 
nuevas, y esto es debido a que la continuidad de los recono
cim ientos y las pequeñas variaciones que puedan tener los 
ocultam ientos, nos perm iten en cada estudio de in terp re ta
ción sacar nuevos datos de los em plazam ientos enem igos. 
L a ocultación del enem igo va dirigida principalm ente a  di
sim ular la artillería  y em plazam ientos de a rm as au tom áticas, 
cuya protección es de g ran  im portancia, ya que de ella 
depende en gran  parte  el poder sostener los fuegos sin obs
táculos y libre de toda observación enem iga ; estos elem entos 
bélicos, por sus reducidas dim ensiones son fáciles de ocultar, 
por lo que las interpretaciones aerofotográficas deben hacerse 
con gran  m eticulosidad respecto a  este particu lar, ya que el 
m enor descuido del adversario  nos habrá  indicado su si
tuación.

Vemos el fin del enm ascaram ien to  y de la fo tografía aérea 
en la g uerra  ; tan  nece.sario es uno como indispensable el 
otro, y am bos com binados nos darán  resu ltados sa tisfacto 
rios ; la fo tografía aérea en este caso no sólo sirve p ara  
desenm ascarar al enem igo, tam bién con los reconocim ientos

aérofotográficos sobre n uestras líneas podem os perfeccionar 
nuestros ocultam ientos, ella nos d irá la habilidad con que- 
n uestras posiciones y em plazam ientos se han  ocultado no  
sólo a la observación directa, sino tam bién a los reconoci
m ientos aérofotográficos del enem igo.

Y a en otro núm ero de e s ta  revista hicim os ver la im por
tancia  de la fo tografía aérea en la g uerra  como fuente de 
inform ación p ara  los E stados M ayores, pero su im portan 
cia sólo la hacíam os re sa lta r  como ((documento irrebatible de  
veracidad» y como árb itro  que decide en tre  las opiniones de 
los d iferentes observadores, y si entonces vim os que se hacía  
necesaria, es decir, que se im ponía su empleo en la guerra , 
ju s to  es reconocer que en la gu erra  de ocultación o en el 
enm ascaram iento  la fo tografía aérea  es la  in terpre tación de 
la voluntad  del enem igo, y por consecuencia, son los ojos 
por los que ven, sin error posible, los altos m andos de un 
ejército.

En conclusión, la joto  grafía aérea es en la guerra un  
factor indispensable e insustituible del que nos hem os de 
valer para alcanzar la victoria.

O V I D I O  M A C H O  D I E Z
Teniente fotógrafo

♦
Protot ipos italianos en la av iac ión facciosa

A v ió n  de caza Fiat c o g id o  al e n e m ig o  p o r nuestras fuerzas. S e  trata de uno 

de  lo s ú ltim os m o d e lo s  de  caza que  e q u ip an  la s  fuerzas aé reas ita lianas.

Ayuntamiento de Madrid



A N T IA E R O Q U IM IC A

enera lidad es so bre I

( C o n t i n u a c i ó n )

Empleo.  —  U n a  vez colgado dicho apara to  se procede a 

a b r ir  la llave de paso del oxígeno, poniéndose acto seguido 

la m á s c a ra ; una vez puesta, y si hay necesidad de m ás 

oxígeno por ser insuficiente el que la válvula reguladora 

proporciona, se da m ás can tidad  con la  dosificadora, o, caso 

<ie ser excesiva, la  que proporciona la válvula regu ladora ; 

con la de expulsión se expele el oxígeno sobrante, h as ta  que 

qu ed e  la cantidad necesaria p ara  efectuar la  respiración nor

m al. El apara to  de espalda hace que funcionen au to m áti

cam en te  las válvulas de expulsión y reguladora.

Equipo contra los vesicantes .— Lo constituye un mono, 

<]ue cubre herm éticam ente cabeza, cuerpo y p iernas, de tela 

caucho tada  ; la  m áscara  del ap a ra to  a is lan te  con dicho apa

ra to  ; unos g u an tes  de gom a caucho y unas botas a ltas 

^todos estos elem entos van por debajo del m ono caucho- 

tado).

Defensa colectiva. —  L a constituye la defensa individual 

■que com ponen los equipos m encionados al tr a ta r  de la de

fensa pasiva.

E l equipo detector, que bien por el olor, sabor o color, ' 

bien por reactivos quím icos o bien por detectores mecánicos, 

■delata la em isión y clase del gas lanzado.

El equipo con tra  incendios, p a ra  apag a r los que produz

can  las bom bas incendiarias que como com plem ento de las 

-de gases lanzará  el enem igo.

El equipo de policía o defensa, para , al m ism o tiem po 

■que m an tenga el orden, socorra a cuantos gaseados encuen

t r e  por las calles de la población. E ste  equipo vig ilará el 

rierre de ven tanas, puertas, tuberías de agua , gas, luz, etc.

E l equipo de com unicaciones, p a ra  que por medio del 

teléfono, que en estos casos quedará  al servicio exclusivo de 

•las autoridades, faciliten el m ejor desarrollo de la defensa 

an tig á s .

El equipo con tra  incendios, que sirve p a ra  ap ag a r los que 

■se pudieran  producir con las bom bas incendiarias.

E l equipo de defensa, que lo constituyen quienes están  

■encargados de velar por el orden du ran te  el a taq u e  de gas 

y  defienden al m ism o tiem po el Aeródrom o, caso de ser 

a tacado por tie rra , teniendo, adem ás, la m isión de dar 

•cuenta de los gaseados que puedan encon trar por las calles 

■e incluso de prestarles ayuda.

El equipo san itario  que p resta  el auxilio  necesario a  los 

^gaseados, desinfectándoles y atendiéndoles, según el gas con 

que hayan sido atacados. T ran sp o rta rán  fuera  de la zona ga- 

■seada a los atacados, valiéndose incluso de las cam illas, caso

protección antiaeroquímica

de que el individuo no pueda valerse por sus propias fuerzas.

El equipo neutralizador, que atenderá  la desinfección de 

locales, m aterial y ropa, m ediante los pulverizadores o tan 

ques de que disponga, a  fin de facilitar cuanto  an tes la inm e

d ia ta  utilización del terreno gaseado.

Los abrigos colectivos subterráneos, que estarán  en con

diciones de estanqueidad, calafateando las g rie tas  y rendijas 

p ara  im pedir la en trada  de todo gas, funcionando por rege

neradores. filtros o balones de oxígeno, fieltros de carbón 

activo, contando con instalaciones eléctricas propias p a ra  im 

pedir luz de com bustión que consum iría cierta can tidad  de 

oxígeno, necesario p a ra  la respiración colectiva. H ab rá  dos 

puertas estancas de acceso al abrigo, y adem ás o tras  dos, 

idénticam ente estancas, como com plem ento de las anteriores, 

las cuales podrán servir, por el espacio que dejen en tre  sí, 

de puesto de socorro a los gaseados.

E s m uy conveniente que de an tem ano  cada unidad sepa 

term inan tem en te  a  qué abrigo debe acudir, y dentro  de 

cada abrigo el lu g ar que en el m ism o debe ocupar ; ade

m ás, en los abrigos debe tener cada persona su careta  col

gada  en el sitio  que tenga señalado, pues no hay  que olvidar 

que aun  cuando el personal esté a  resguardo del gas, caso 

de ser alcanzado el abrigo por una  bom ba explosiva puede 

sobrevenir un hundim ien to  del m ism o, y por consiguiente, 

la necesidad de evacuar el abrigo, y al no esta r dotado de 

caretas an tig ás quedaría  bajo los efectos de éste.

Todos estos equipos constituyen lo que podríam os llam ar 

«C om pañía .Antigás», la cual, al m ando del jefe de Equipo, 

se desenvolverá según las necesidades lo vayan exigiendo.

C ontro la  y d irige la defensa u n a  dirección, que podríam os 

llam ar C om ité de D efensa, la  cual e sta rá  com puesta por : 

el jefe del A eródrom o, el jefe del Equipo de D efensa y 

los diversos equipos an tes m encionados.

-Se ap ag arán  todas las luces ; se ce rrarán  todas las llaves 

de paso de agua  o gas ; se cerrarán  todas las ven tanas y 

puertas ; se para rán  todos los coches ju n to  a  las aceras ; se 

so ltarán  los an im ales que estén enganchados en vehículos y 

se a ta rán  bien a re jas, árboles o sitios seguros ; se  p resta

rá auxilio  a  los inválidos, m ujeres, niños, ancianos, g a 

seados, ciegos, etc., etc. ; se tendrá calm a y serenidad du

ran te  el a taque , evitando el correr o fatigarse  ; se irá  contra 

la dirección del viento ; se tira rá  uno a  las cunetas o jun to  a 

las paredes caso de verse sorprendido por un a taque de gas, 

levantándose en seguida y dirigiéndose tranqu ilam en te  al re

fugio.
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T R A T A M I E N T O  A  L O S  G A S E A D O S

Confra los lacrimógenos.  —  L avarse los ojos con ag u a  

b icarbonatada.

Contra los estornutatorios y los anteriores. —  A lejar al 

atacado de la zona gaseada. C on tra  la irritación de las 

vías resp ira to rias inhalaciones de cloro a pequeñas dosis 

(por ejem plo, oler hipoclorito càlcico e inhalaciones de vapor 

de agua  con m entol o eucaliptol. F uera  el tabaco. C on tra  

el prurito , pom ada de percaína. y  con tra  los trasto rnos gás

tricos, leche o coñac en pequeñas tom as ; tra tándose  las in

toxicaciones por ingestión de agua  o por alim entos gaseados 

con arsinas, carbón, cardiotónicos, leche y purgantes).

Contra los asfixiantes.  — F uera  de la a tm ósfera  gaseada, 

reposo absoluto del gaseado, incluso sin hab la r nada, p ara  

ev itar todo esfuerzo. Cam bio de ropas. Buen abrigo (m ás 

peligroso es al gaseado con sofocantes el que se quede frío 

que los residuos de gas que puedan tener sus ropas). H ay 

que h u ir de habitaciones cerradas, ropas y objetos gaseados. 

T ra ta rse  lo an tes posible m édicam ente. H abitac ión tem plada 

y m uy ventilada. Inhalaciones de oxígeno sin presión. Se

dan te  cuando se encuentre  agitado. Inhalaciones o pulveri

zaciones de alcali débiles o de éter. P a ra  los ojos, solución 

salina al 14 x 100. En trasto rnos circulatorios sang rías co

piosas (500 a 600) ; hay que tener en cuen ta  que a  veces 

hab rá  que hacerlas en la m ism a a rte ria . E xistiendo colapso 

no se hace sangría . F uera  la  m orfina. D ieta.

Contra los vesicantes.  —  E m papar las go tas caídas sobre 

las partes descubiertas sin fro tar. Com o m áxim o, diez m inu

tos después del contacto con el tóxico lavar con o.xidantes, 

sin fro tar, la parte  infectada. Se em pleará el jabón verde en 

lavados precoces, o bien jabones alcalinos. L a gasolina, el 

petróleo o el alcohol son buenos disolventes de la yperita. 

No se tra ta rá  con las m anos desnudas a  los gaseados con 

vesicantes. En la g a rg an ta  se darán  toques con soluciones 

anestésicas, o se h arán  g á rg a ra s  con soluciones alcalinas. 

Los ojos no se fro tarán  ; se p rotegerán con gafas  oscuras ; 

tam poco se cerrarán  ; se lavarán  con ag u a  boricada o car

bonato  sódico. L as curas que m ás favorecen al gaseado de 

yperita  son las húm edas.

Contra los tóxicos. —  R espiración artificial, inhalaciones 

con agua  laudanada.

Precauciones a tom ar con medicamentos y aguas contami

nadas.  —  Com o m edida general se inutilizarán  todos los 

alim entos que hayan estado en contacto con cuerpos yperi- 

tados, aunque no conserven olor a lguno  y todos aquellos 

que, después de cocidos, sigan dando olor. Al contacto con 

los gases de com bate los víveres tom an generalm ente su olor, 

pero éste desaparece por cocción a  in tensa aireación. U ni

cam ente deben inu tilizarse cuando hayan caído sobre ellos 

go tas de líquidos tóxicos o hayan estado expuestos a la acción 

de nieblas in tensas. L a carne de los an im ales m uertos por 

la  acción de los gases puede ser consum ida, previo exam en 

médico veterinario . El ag u a  de los estanques o lag u n a j que 

se hallen en zonas gaseadas pueden e s ta r contam inadas, por 

lo cual h a  de ev itarse  su uso y en caso necesario hervirla 

du ran te  un cuarto  de hora  por lo m enos. La cocción debe 

efectuarse al aire  libre. El ag u a  así tra ta d a  puede em plearse 

p a ra  lavar y sólo en casos extrem os p a ra  beber. En este 

caso ha  de beberse en pequeñas porciones ya que podría 

contener unos residuos arsenicales cuj'o veneno no desapa

rece por la cocción.

U na agresión in tensa a las fuentes con productos arse

nicales, esto rnu tatorios, por ejem plo, puede inu tilizar dichas 

fuentes du ran te  m ucho tiem po. Los dem ás agentes corrien

tem en te  em pleados apenas tienen acción sobre ella, desapa

reciendo todo peligro  tra s  u n a  ligera cocción de dichas 

aguas. L a  m ejor protección de los alim entos es su  cierre 

herm ético.

En cuanto  a los enseres y m ateriales es preciso desin

fectarlos tam bién previam ente m edian te  h ígado de azufre, 

sosa cáustica  y ag u a  con tra  el cloro, fosgeno, difosgeno bro- 

m oacetona, cloruro de cianògeno, etc. ; el hiposulfito sódico, 

la sosa solvay, carbonato  sódico y el agua  neu tralizada para  

el cloro ; el ag u a  con sosa cáustica descom pone el difosgeno, 

la cloroacetofenona y las a rs inas  ; el hipoclorito de cal mez

clado con carbonato  de m agnesia  neu traliza  la yperita  ; la 

pom ada h idrato  férrico y g licerina m ezclada al uno por seis 

evita la aparición de am pollas, vejigas, etc.

Por todo lo expuesto se ve que no es tan  terrible un a ta 

que de gas como parece, sobre todo si ex iste una  disciplina 

ciega y una  organización perfecta defensiva, ya que el gas 

ni destruye ni deja huellas de su paso. •)

A N T O N I O  M A R T I N E Z
Oficial de Aviación
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biograf ías
W i ia í l  Dodópianof

m ,Ajail Vodópianof, jefe de escuadrilla de la Expedición  al Polo, nació 

el año 1899 en L ipe tsk .  H ijo  de aldeanos pobres, y  atareado por las faenas 
de la agricultura, recibió en sit, infancia una instrucción demasiado elemental. 

La constante visión de los aviones del Ejérci'.o del A ire Soviético, que 

sobrevolaban los campos de su país natal mientras estaba dedicado a las 

labores del campo, conquistaron su alma para la Aviación. No tenía más  

que una preocupación: hacerse aviador.

D-espués de enrolarse en el Ejército R o jo  pasó como soldado raso a-l 

arma de Aviac ión . A l l í  comenzó por los más rudos trabajos: el manejo de 

la gasolina, la limpieza de los aviones, el barrido de los hangares; pero 

todos los m om entos  libres los dedicaba a estudiar sin  descanso toda clase 

de materias científicas y  técnicas relacionadas con la Aviación. Se  le veía  

constantemente por el campo y  los hangares con algún  libro en la m ano.  

S u  constancia en el estíidio, su  dominio de las matemáticas y  lenguas ex

tranjeras le permitieron hacers-s m u y  pronto mecánico de ylviación; luego,  

en dos meses, se hizo piloto.

Dado su gran conocimiento de la teoría de la navegación, volaba igual 

con mal tiempo, con niebla, por la noche o sobre grandes extensiones de 

mar o de hielos.

Realizó m últip les servicios de carácter general utilitario, como la des

trucción de la langosta por medio de fumigaciones aér-eas, informaciones  

para localizar bancos de pesca, punios de reunión de las focas, etc. Más  

larde estableció la ruta aérea hasta la Isla Sajalin . Trabajó también al ser

vicio del periódico nPravda» llevando diariamente en avión las matrices 

hasta Leningrado y  otras ciudades.

A  pesar de sus grandes éxitos no se durmió sobre sus laureles, sino que 

ingresó en la Academ ia Aeronáutica Militar, siguiendo en ella los cursos 

hasta completar su  instrucción.

Una vez  terminados sus estudios' en la Acad-smia, el Gobierno de la 

U. R .  S .  S .  le encomendó las misiones más importantes y  difíciles.

E n  el año 1934, desafiando a los elementos desencadenados en las regio

nes polares, acudió en auxilio de los náufragos del aCheliuskinn, llegando 

al cam pamento polar uSchmidt)) por -una vía directa, sólo a su pericia acce

sible, franqueando el A ñadir ,  con lo cual abrevió la ruta en unos 600 kiló

metros. L o s  heroicos salvamentos del uCheliuskinn  — episodios que quedarán 

para siempre grabados <en la historia de la Aviac ión—  valieron a Vodó

pianof el título de «Héroe de la U. R .  S .  S .n

Vodópianof, además de-aviador, es u n  periodista y  dramaturgo notable.

E l  m ism o día que con su avión aterrizaba en el Polo Norte, el uTeatro 

Realista», de Moscú, estrenaba su obra titulada nEl ensueño», cuyo prota

gonista  es el aviador B iss fam iln i  que termina colocando enhiesta en el Polo  

la bandera de la U. R .  S .  S .
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L IN EA S  A E R E A S Lâ ruta transatlántica
D esde hace varios anos las potencias aéreas bus

can con in terés creciente la form a de resolver las 
dificultades que existen para  la im plantación de 
una línea com ercial transa tlán tica  que una el viejo 
continente y  A m érica del N orte. E stas dificultades 
du ran te  el año  1936 com enzaron a resolverse, y  en 
el año  1937, si no se han resuelto totalm ente, están 
en vías de una franca resolución.

E stas dificultades son el p rim er lugar de orden 
m eteorológico, ya que las condiciones re inantes en 
las d istin tas estaciones del año  im piden realizar los 
viajes transa tlán ticos por una m ism a ru ta  constan
tem ente. Se han resuelto, estud iando  tres ru tas d is
tin tas, que son : la ru ta  que partiendo  del N orte de 
In g la te rra  y pasando por Island ia, G roen land ia y 
T ierra  del L abrador, term ina en N ew -Y o rk ; la 
que partiendo  de Irlan d a  va d irectam ente a la T ie
rra del L abrador y allí continúa por la m ism a que 
la an terio r hasta la capital de P ensilvan ia  ; y por 
últim o, la que partiendo  de L isboa y  pasando  por 
las A zores y L as B erm udas term ina com o las an te
riores en la ciudad neoyorquina, siendo la m ás ade
cuada para  las estaciones frías.

E stas tres ru tas se u tilizarán ind istin tam ente  por 
diferentes com pañías nacionales europeas, estando, 
sobre todo la del N orte, a merced, en invierno, del 
clim a, y quedando por tan to  cerrada du ran te  esta 
estación.

Las dificultades que hem os visto resueltas en lo 
an teriorm ente dicho son solam ente de orden clim á
tico, pero quedan aún o tras im portan tísim as que 
son de orden puram ente técnico, esto es, la cons
trucción de aeroplanos de g ran  transporte  que pue
dan realizar estas travesías con la m ayor seguridad  
y regu laridad . T am bién  se han resuelto casi to tal
m ente, puesto que las casas constructoras de avio
nes m arítim os (}'a que el sistem a en uso de las 
líneas transa tlán ticas de A m érica del S u r es em plear 
aviones terrestres de g ran  potencia que puedan g a 
ran tizar el salto  de un continente a otro, no es de 
una u tilidad  práctica para  las líneas transa tlán ticas 
del N orte), basándose en lo experim entado  por los 
E stados L 'nidos en su línea transpacífica en tre  San 
Francisco  y C hina, em pezaron proyectando y hoy 
tienen constru idos g ran d es h idroaviones de tran s
porte, cuatrim otores, para  tran sp o rta r g ran  cantidad  
de peso con un radio de acción que pasa de los 
6.500 kilóm etros sin aprov isionam ien to . E stos g ra n 
des h idroaviones en la actualidíid son cuatrim otores, 
con m otores de una potencia que oscila en tre  los 
800 H P . del S h o rt E m pire  Boat y los 1.000 H P . 
del cuatrim otor S ikorsky, con una velocidad m edia 
de 300 kilóm etros por hora . L a dificultad técnica de 
la au tonom ía de estos hidroaviones se ha resuelto, 
pero queda otra  que es el despegue con un peso 
ex traord inario , ya que adem ás de su ca rg a  norm al 
tiene que a rra s tra r  tam bién los seis o siete mil litros 
de g aso lina  que necesita para  el trayecto , dificultad 
resuelta por el cuatrim otor <(Ha-189» que lan

zado desde una ca tap u lta  no em plea n in g ú n  esfuerzo 
para  encontrarse en vuelo.

Los E stados U nidos han sido los prim eros en 
resolver las dificultades de las líneas transoceánicas, 
con sus aeroplanos de g ran  transporte  de la ru ta  del 
Pacífico, dando  la pau ta  a los países europeos. Se 
han hecho m uchos ensayos sobre esta  m ateria en 
un período de años que ab arca  desde la prim era 
travesía del A tlán tico  S u r h asta  la fecha, dem os
trando  que las potencias aéreas que pueden im 
p lan ta r líneas aéreas de esta im portancia  han sido 
Francia , In g la te rra , R usia , A lem ania e Italia, au n 
que esta últim a se halla en unas condiciones de in
ferioridad m anifiestas, puesto  que todos sus es
fuerzos, que com ienzan con el vuelo de Italo  Balbo 
con su escuadra de h idros a la A rg en tin a , no han 
podido abocar todavía n in g u n a  línea transoceánica, 
pues su potencia técnica y económ ica es tan lim i
tada que se lo im pide.

F rancia , con su línea de la «A ir F rance» tran sa t
lántica, ha osten tado  y osten ta  una hegem onía que 
com parte con la C om pañía «L ufthausa»  en la ruta 
del S ur, pero  en cuanto  a la ru ta  N orte del A tlántico  
aun  no tiene ni m aterial ni concepciones técnicas 
de navegación que la puedan poner inm ediatam ente 
a com petir con o tras potencias aéreas, aunque en la 
actualidad  se están estud iando  estas ru tas por la 
com pañía «A ir F rance T ran sa tlan tiq u e»  y se cree 
que en un período corto de tiem po pueda hallarse en 
condiciones de igua ldad .

In g la te rra , en cam bio, ha  resuelto su problem a 
transa tlán tico , realizando unos h idroaviones cua tri
m otores (basados en los estudios y realizaciones nor
team ericanas) que hab iendo  efectuado vuelos de en
sayo han logrado  m arcas en la travesía  del A tlán 
tico N orte verdaderam ente sensacionales, como la 
de 15 horas y 3 m inutos.

La «Im perial A irw ays» transa tlán tica , con sus 
ap ara to s  S h o rt E m pire Boat de una serie de 28 hi
droaviones que com pondrá por ah o ra  su flota co
mercial transa tlán tica , en com binación con la «Pan- 
A m erican A irw ays», que utiliza h idroaviones S i- 
konsky «S-42», efectuará tres v iajes en tre  In g la te rra  
y  E stados U n idos sem analm ente, com binándose hi
droaviones de am bas com pañías para  p resta r un ser
vicio reg u la r en tre  uno y otro  continente.

T am bién  R u sia  se ha preocupado de su unión 
con el continente am ericano, realizando estud ios en 
este sen tido  y efectuando actualm ente dos vuelos de 
unión transcon tinen ta l, u tilizando la ru ta  del Polo, 
que estim a m ás segura , y  sobre todo m ás corta para  
un ir Mo.scú y  S an  F rancisco  ; habiendo  sido un 
éxito su experim ento , se puede prever que será una 
realidad esta fu tu ra  línea regu lar com ercial.

-A g ran d es rasgos la ruta transa tlán tica  se ha re- 
.suelto casi to talm ente, pero aun  quedan ciertas di
ficultades de orden técnico que en un fu tu ro  m uy 
breve quedarán  resueltas.

M . J. C.
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U n m ode rn o  a v ió n  no rteam ericano  de  transporte, el D o u g la s  «D C -2», de cuya ve rs ión  m ilit a r  

el G o b ie rn o  de lo s E stados U n id o s  ha en ca rga d o  va r io s  centenares para  su Ejé rcito  de l A ire.

El rearme aéreo  en N orteam ér ica
H ace tan  sólo unos m eses se ha in 

tensificado de un m odo notable el rearm e 

aéreo en N orteam érica. E n especial por 

lo que se refiere a g ran d es un idades de 

bom bardeo. P ara  darse una idea de la 

m agn itud  del rearm e basta consignar 

que el M inisterio  de la G uerra norte

am ericano hizo hace varios meses un 

pedido de 133 g ran d es aviones b im oto

res de bom bardeo a la casa D oug las 

A ircraft C om pan)', de S an ta  M ónica, en 

C aliforn ia. A hora acaba de encargar a 

la m ism a casa 177 bom barderos análogos, 

por valor de doce m illones de dólares.

E stos nuevos aviones van equipados 

con dos m otores W rig h t «Cyclone» de 

m ás de 1.000
caballos. O fi-  El com p le jo  tab le ro  de ins- 

trun ientos de un m ode rn o
c i a l m e n t e  se   ̂ . .

a v ión  no rteam ericano  de 

dice que la ve- tran sporte  o bom b a rde o .

locidad de estos aparatos es de unos 860 kilóm etros 

por hora ; pero se sabe que en realidad serán ca

paces de hacer una velocidad de 400 kilóm etros 

por hora.

En total tiene encargados hasta hoy el G obierno 

norteam ericano unos l.oOO aviones de bom bardeo 

de diversos tipos, y las tres cuartas partes de este 

m aterial serán en treg ad as an tes de finalizar el pre

sente año.

La superio ridad  que tiene el p rog ram a de m ate

rial norteam ericano sobre el europeo son los pedi

dos, en g ran  serie, de aparatos m uy estudiados.
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El g ran  sab io  y  e xp lo ra d o r ártico O tto  Schm id t al frente de l enorm e cuatrim otor 

N -170», que  p ro v isto  de robusto s patine s acaba  de a terrizar en la Is la  Rodo lfo .

Cóm o prosigue el trabajo metódico para la conquista de 

las regiones polares por los aviadores de la U. R. S. S.

El día -¿6 del pasado jun io  se congregó  en el 

•Veródromo C entral de Moscú (F runze) una inm ensa 

m ultitud  presid ida por los jefes del G obierno de 

la L’ . R . S . S . y los d irigen tes del partido  : S ta lin , 

•Molotof, K aganov ich , V oroshilof, K a lin in , A n- 

dreief, M ikoain, C hubar, K osior, Y éjof, L itvinof, 

D im itrof, Y egorof, B udionni y  o tras personalida

des, como el P residen te  de la A cadem ia de Ciencias 

de la U . R . S . S ., K o m a ro f ; el tan conocido cons

tructo r de aviones, A . N ikolaievich T upo lief (el crea

dor de los .4A’7’) ;  los héroes de la U nión Soviética 

Sliépnef, D oronin , K okkinaki, etc., etc.

A lrededor de las cinco de la tarde aparecieron

sobre el aeródrom o los cuatro  aviones que volvían 

de regreso de la expedición P o lar.

Al descender de los aparatos en el cam po del 

aeródrom o los aviadores fueron objeto de una im

ponente ovación, que se hizo ensordecedora al acer

carse a las tribunas, donde fueron cubiertos m ate

rialm ente de flores y  deliran tem ente aclam ados.

El G obierno de la U . R . S . S . prem ió con fuer

tes sum as en m etálico y recom pensas honoríficas tan 

a ltas  como «H éroe de la U . R . S . S .», la «O rden 

de Lenin», la «O rden de la E strella  R oja», etc., a 

los expedicionarios y  auxiliares.

T erm inados estos festejos con tinúa callada y 

constan te la inm ensa labor de los expedicionarios 

polares. G racias a  esta labor se han  conseguido  ya 

b rillan tes resultados, en tre los cuales los m ás sa-
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iniciada por el rom pehielos Sadko  y nueve barcos 

'm ercantes, en tre ellos el Mossoviet.

El prim er vuelo transpo lar realizado en un 

.<(ANT-25» por los aviadores Chkalof, B aidukof y 

Beliakof constituyó un colosal triunfo  de la aviación 

so v ié tica ,’ fru to  de una m eticulosa preparación téc

nica y científica.

El .segundo vuelo transpo lar, realizado tam bién 

sobre un ((.VNT-ió» por los aviadores Grom of, Díi- 

nilin y Y um ashef, batiendo, adem ás, por un g ran  

m argen el record m undial de distancia, dem uestra 

que, com o ya hem os dicho an tes, el éxito en el 

vuelo de C hkalof no ha  sido fru to  de la casualidad, 

sino de una concienzuda preparación .

L a navegación regu lar en la V ía M arítim a del 

N orte, aseg u rad a  por el funcionam iento  de las es

taciones m eteorológicas polares, y en particu lar por 

la « U P O L » , tiene una excepcional im portancia para 

el desarrollo  cu ltural, económico e industrial del 

A rtico Soviético. L as regiones árticas de la U nión 

de Repi'iblicas Socialistas Soviéticas son un enorm e

depósito  de m aterias

La g ra n  t ie n d a  d e  c a m p a ñ a  

que a lb e rga  a lo s  e xp e d ic io n a 

rio s de la estac ión  «Po lo  N o r

te». La t ienda  va  reve stida  de 

tejido  de seda  negra, sob re  la 

cual, en letras rojas, figura  la 

in scripc ión  «U. R. S. S.: Expe

d ic ión  a la D e r iva  de  la G ran  

V ía  M a rít im a  de l Norte. 1937 .»

prim as, en tre  las que 

abundan  los m ás pre

ciados m ateriales, co

mo el carbón, el hie

rro, el petróleo y otros 

de g ran  interés actual.

U n o  de  lo s  e xp e -

como la fluorita, el berilo, la d ic io n a r io s  d e  la

w olfram ita, etc. «Estac ión  a la De-

• , , riva» reve stido  con
La conquista de las regiones e q u i p o  p o l a r

árticas para  la civilización, co

m enzada ahora en g ran  escala por los aviadores ru

sos, no es una em presa fru to  de la activ idad de una 

m inoría, de una élite, de un g ru p o  de escogidos ; al 

contrario , se tra ta  de los prim eros resultados de una 

g ran  organización cuyo fin es el aprovecham iento 

metódico, valiéndose de los m ás recientes adelantos 

de la C iencia, de las g randes riquezas del suelo 

ruso, para ponerlas al servicio de una m ejor d istri

bución económica de los productos de la tierra .

P or eso a estos raids transpolares, que tan to  han 

llam ado la atención del m undo, sucederán otros y 

otros, y las soledades del A rtico se verán disipadas 

para  siem pre.
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El teniente Adam bate 
el record mundial  de 
altura a 16.440 metros

El record m undial de a ltu ra  en avión batido  por 
el ten ien te ing lés A dam  constituye un éxito de la 
aviación inglesa, ya que el aeroplano  y su m otor 
son de construcción británica.

E l avión em pleado por A dam  es un B ristol 
con m otor especialm ente constru ido  para  g ran d es 
a ltu ras. E s del m ism o tipo que el em pleado por el 
com andante Sw ain en sep tiem bre de 1936, con el 
cual llegó a  alcanzar la a ltu ra  de 15.253 m etros, 
pero modificado para  log rar m ayor a ltu ra . M ide 
20 m etros y 13 centím etros de envergadura  y  13 me
tros y 40 centím etros de largo  ; lleva un tren  de ate
rrizaje con ruedas pequeñísim as p ara  ev itar peso y 
aum entar su velocidad ; lleva un m otor B ristol «Pe- 
g asu s P . E . IV . S .»  especial, con un com presor 
ord inario  y otro suplem entario , em pleándose éste 
solam ente a m ás de 10.000 m etros de a ltu ra . La 
hélice es ex trem adam ente ligera p a ra  sus d im en
siones, constru ida en m adera, de cuatro  la rg as palas 
de g ran  diám etro y paso fijo.

T eniéndolo  todo p reparado , A dam  se elevó el 
30 de jun io  últim o, con buenas condiciones físicas, 
de E arnborough  a las 5’40. D e salida se elevó a 
300 m etros en m enos de un m inuto, g racias a los 
370 H P . que entonces desarro llaba el m otor.

El tiem po no era tan propicio com o se deseó, y 
la estación m eteorológica señalaba un viento con
trario  de 45 m etros por segundo, que luego se con
v irtió  en 160 kilóm etros por hora, es decir, una  ver
dadera  tem pestad, que tuvo que vencer para  que 
no le llevara sobre el m ar.

A 2.750 m etros una capa de nubes que se exten
d ía  al N ordeste le obligó  a tom ar o tra  dirección, en 
la cual b rillaba el sol de una form a terrib le , y que 
g racias a la p in tu ra  n eg ra  que cubría el avión pudo 
ev itar su reflejo.

A los 3.000 m etros llegó en nueve m inutos ; hacia 
los 6.000, nuevo banco de nubes le cubrió . Al cabo 
de tre in ta  m inutos ya había sobrepasado  los 10.000 
y com enzó a  em plear el com presor suplem entario , 
superando  la potencia del m otor h asta  457 H P . y 
la velocidad de ascensión a 435 m etros por m inuto .

A los 10.700 m etros la v isib ilidad  era ex traord i
nariam ente  m ala, encontrándose al N orte de L on
dres en aquel m om ento. H acia  los 11.600 m etros 
una  pequeña capa de hielo com enzó a cu b rir el 
avión, au n q u e  sin la m enor im portancia . C uando 
llegó a los 15.000 m etros hacía m edia hora que no 
veía el sol, y la po tencia del m otor había dism i
nuido  a 380 H P .,  quedando  la velocidad de as
censión reducida a 177 m etros por m inuto, pues el 
avión se acercaba a  su techo.

A esta a ltu ra  el term óm etro  m arcaba 48° cen
tíg rad o s bajo cero ; el frío  era in tensísim o, pero  el 
sistem a de calefacción que llevaba el avión in u n 
daba la escafandra de tisú de caucho que le ais
laba del exterior de un aire caliente que llegaba de 
los radiadores de aceite s ituados en el a la . E l m otor 
funcionaba p e rfec tam en te ; los m andos y  cuantos 
rodam ientos funcionaban  por aceite se hallaban  en 
estado satisfactorio , debido al aceite especial em
p leado.

Así, cuando llegó a  los 17.000 m etros que m ar
caba el a ltím etro  se hallaba en su techo y no ascen
d ía m ás ; sin em bargo, volaba sin dificultades ; en
tonces, convencido A dam  de haber batido  el record, 
com enzó a descender, haciéndolo norm alm ente y  to
m ando tierra  en E arnb o ro u g h  a  las 7 y 55, es de
cir, que el vuelo duró  2 horas y  15 m inutos.

La posición de Fran
cia en el problema 
del Atlántico Norte

G eorges H o u a rd  en uLes A ilesn  com enta la 
creación de la C om pañía «A ir-E rance T ran sa tlán 
tica» y  el p ro g ram a de constitución de la m ism a, 
haciendo no tar los esfuerzos de sus d irigen tes para  
colocar la aviación civil francesa en el ran g o  que 
le corresponde en la com petición del A tlán tico  
N orte .

((La tesis de esta C om pañía, que ha  sido expuesta 
tam bién por uLes Ailesi) en núm eros an teriores, es 
ésta : que poco im porta  quien  realice los prim eros 
servicios y que poco im porta  la ru ta  que sea ad o p 
tada, siendo lo esencial para  la explotación de estas 
líneas que después de haber conocido y estudiado  
bien la unión aérea en tre  E uropa  y  A m érica por la 
p arte  N orte del A tlán tico  se d isp o n g a  en el mo
m ento oportuno  del m ejor m aterial que se pueda 
ad ap ta r a las condiciones técnicas, m eteorológicas 
y  económ icas del servicio transa tlán tico .

((A ir-Erance T ransatlan tica»  cree que el m ejor 
apara to  será aquel que cum pla el servicio de 6.000 
kilóm etros sin escala, con un viento contrario  de 
60 kilóm etros por hora, llevando una  ca rg a  útil 
de 500 kilos — no refiriéndose m ás que al tran s
porte postal— , ten g a  una velocidad superio r a 200 
kilóm etros por hora . M ás tarde  pueden lograrse 
aparatos de m ás de 300 kilóm etros por hora, a  fin 
de cum plir las exigencias de la rapidez, haciendo el 
servicio en m enos de 24 ó 25 horas.

E stam os innegablem ente en in ferioridad  con 
In g la te rra  y A m érica para  establecer con regu la ri
dad  un servicio en el A tlán tico  del N orte . S eg u i
rem os en esta in ferioridad  d u ran te  largo  tiem po si 
nos em peñam os en cubrir estas líneas con aparatos
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de realización técnica actual ; por lo tanto , debem os 
estud iar y realizar la construcción, en un período 
de tiem po que term ine en 1940, de un m aterial 
ap rop iado  que nos perm ita com petir honrosam ente 
con los dem ás países.

P o r lo tan to , es esencial en los m om entos actua
les que se den cuan tas facilidades sean necesarias 
a los gab inetes de estudio  y a las fábricas, así como 
los m edios m ateriales de realizar ráp idam ente y 
bien la construcción de los aviones o h idroaviones 
que el servicio aéreo francés espera.»

Record de altura 
en h e l i c ó p te r o

El estudio  y desenvolvim iento del helicóptero 
ha llegado hoy d ía  a dar pruebas verdaderam ente 
sensacionales de su capacidad.

U n helicóptero Foche W u lf, p ilo tado  por R ohls, 
ha subido  a 2.500 m etros y volado du ran te  1 hora 
y  20 m inutos, recorriendo 16 kilóm etros 400 me
tros en línea recta y  80 kilóm etros con 600 m etros 
en circuito  cerrado, con una velocidad m edia ho ra
ria de 122 kilóm etros. T odos los records en heli
cóptero han sido sobrepasados, tan to  el de M aurice 
C laisse, que estableció con g irop lano  B reguet D o- 
rand  y  m otor H isp an o  de 300 H P .  en 1 ho ra  y  
2 m inutos, a la velocidad de 44 kilóm etros y 692 
m etros a la hora, 158 m etros de a ltu ra  y  44 kilóm e
tros en circuito  cerrado, como tam bién el record en 
línea recta de 1 kilóm etro  8 m etros de M arinello  
Nelli, con helicóptero  A scanio y m otor F ia t de 
150 H P .

La im portancia  de estas m arcas nos hace pen
sar el erro r que' se com ete al creer que el helicóp
tero no es m ás que un au tog iro . E ste  Focke W u lf, 
que ha sido estud iado  por H einrich  Focke, tiene un 
fuselaje norm al, llevando a  cada lado, en vez de 
alas o rd inarias, dos hélices trip a las  su je tas por m e
dio de unas p irám ides de tubo  de acero y m ovidas 
por un m otor S iem ens de 160 H P . Sh-14-a en estre
lla, de refrigeración por aire  ; el tren de a terrizaje  es 
norm al y se caracteriza sólo por su  g ran  d istan 
cia en tre  ruedas. E l em penaje lleva un p lano  fijo 
horizontal d ispuesto  p ara  el gob ierno  de direc
ción.

M ás im portan te  aun  que el hecho de haber su 
bido a 2.500 m etros y haber realizado el p rim er 
vuelo libre sobre el cam po, es que este helicóptero 
ha recibido el certificado de navegación norm al, 
siendo considerado por los técnicos com o un sus
titu to  del avión clásico con todas sus condiciones de 
seg u rid ad . E s un g ran  éxito, pues una  m áquina 
volante que se desplace de su sitio, a terrizando  ver
ticalm ente y p laneando  como un avión, m arca una 
nueva era en la navegación aérea.

Avión transatlántico «Ha-139»
E n la batalla por la conquista aérea com ercial 

sobre los océanos, los países cuya potencia aérea 
les pone en condiciones de poder partic ipar de esta 
com petición han perfeccionado sus tipos de hidro
aviones transoceánicos de tal form a que hoy nos 
hallam os en los princip ios de una era de transporte  
aéreo sobre el m ar, del cual son vivo ejem plo : en 
los E stados U nidos, el S ikorsky «S-42», cuatrim otor 
que hace el servicio transpacífico de San Francisco 
a C hina ; los nuevos cuatrim otores de la «Im perial 
A irw ays», que acaban de realizar sus prim eros vue
los de ensayo entre In g la te rra  y N ew -Y ork. T am 
bién la «L ufthansa» ha adop tado  un hidroavión 
transa tlán tico  cuatrim otor, constru ido por la «H am 
b u rg e r F lugzeugbau» , el «Ha-139», estudiado para  
esta nueva línea. H ab iendo  obtenido la licencia de 
los E stados U nidos para  efectuar diez travesías, pro
poniéndose efectuarlas por la ru ta  m ás directa, es 
decir, de L isboa a N ew -Y ork, con escala en las 
Azores y las B erm udas.

E m pleando  su acostum brada técnica sobre el 
A tlántico  S ur, «Lufthansa» u tilizará para  su nueva 
línea los barcos catapultas, siendo por tan to  el 
«Ha-139» m ás que un hidroavión, un avión m aríti
mo, pues sólo em pleará sus flotadores para el am a
raje, ya que para  despegar lo hace por m edio de la 
ca tapu lta .

L a característica de la estructura del «Ha-139» 
es la s igu ien te : un  larguero  tu b u la r de acero sol
dado que constituye la pieza m aestra y que igual
m ente sirve de tanque para  6.500 litros de com bus
tib le . S obre este larguero  tu b u lar están adaptados 
los m otores, la carlinga y  los flotadores. Sobre él 
se apoyan  ios dos brazos an teriores del carro de la 
ca tap u lta . U n tercer pun to  de apoyo para m ante
ner el apara to  en buena posición se encuentra alre
dedor del ala, reforzada por una chapa de acero 
ap licada en el larguero .

V erem os p ron to  los resultados obtenidos por 
este apara to  en el A tlántico  N orte . El problem a es 
difícil, pero  el «Ha-139» elim ina las g randes difi
cu ltades que presenta el despegue desde el agua 
de una carga de 135 kilos por m etro cuadrado en 
el a la . L a seguridad  del vuelo se encon trará  g aran 
tizada g racias al g ran  radio de acción de los m otores 
Ju n k ers de aceite pesado, radio de acción que perm i
te al hidroavión alcanzar g ran d es distancias a pesar 
de un v iento  contrario  de 80 kilóm etros a la hora.

E l «Ha-139» se debe al ingeniero  R ichard  V ag t. 
El estudio  fué em prendido  en 1935 a petición de la 
«L ufthansa» , y la construcción ha  sido term inada al 
final del año  1936. E stos datos dan idea del tiem po 
m ínim o necesario para  concebir y  fabricar un apa
ra to  de g ran  transporte  de esta im portancia y expli
can el retardo que existe en tre la técnica de los m a
teriales en estudio  y la de los m odelos en servicio.
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La ardua labor, constante y agotadora, realizada durante 

este año de lucha por nuestro ministro de Defensa N a 

cional hace resaltar aún más su relevante personalidad 

como luchador infatigable al servicio de la Democracia.

t
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Al frente de la Aviación de la República contamos con hombres que no sólo 

Kan contrastado su elevada capacidad y heroísmo en un largo período de lucha, 

sino que además se han ganado el cariño y la admiración del pueblo. Entre 

éstos hemos de destacar la figura ejemplar del coronel Hidalgo de Cisneros.
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Somero balance de la expedición polar
/O hemos hecho m ás que pisar de nuevo la tierra de 

nuestro gran país y ya las ondas del éter nos traen todo 
género de felicitaciones y  bienvenidas. La  patria nos acoge 
con apasionamiento. Nuestra alma s.e expansiona con sen
timientos de alegría y bienestar. Ya ha llegado el m omento  
de hacer un somero balance de nuestra expedición polar.

En el centro del Artico se ha creado y funciona con toda 
regularidad la estación científica »Polo Norte»; sus misione's 
son de lo más variado, abarcan desde el estudio de las 
capas más elevadas de la atmósfera haHa las mayores pro
fundidades del Océano Glacial. Desde un primer m omento  
hemos denominado al grupo Papanin «Expedición en D e
riva», pues sabíanlos que no podría mantenerse -''obre un  
punto fijo, ya que los hielos se encuentran en m ovim ien to  
perpetuo. .Sin embargo, esta deriva m ás que desventaja cons
tituye una gran ventaja, pues permite extender los estudios 
a una vasta región del jlrtíco.

Por lo que se refiere a los aviones la primera misión  
que les encomendamos fué  sobrevolar el Polo y  aterrizar 
lodo lo cerca del m ism o que permitiera el estado de los 
hielo'!. Los navegantes de a bordo han realizado ininterrum
pidas observaciones astronómicas para establecer la posicióh 
de los aviones; estas observaciones, registradas en los diarios 
de a bordo, demuestran de un modo irrefutable que los 
cuatro aviones han sobrevolado con toda exactitud el Polo 
Norte. L os  datos registrados se han tomado con una pre
cisión m uy  superior a la de las observacione's. astronómicas  
realizadas com únm ente  a bordo de aviones, gracias a la 
extrema precisión de los instrumentos, a la calidad de lofs 
aviadores, a la posibilidad de recurrir a tan poderosos m e
dios auxiliares como el indicador solar de ruta y  al radiofaro  
direccional de la Isla Rodolfo, cuyo haz se percibía clara
mente en el Polo y marcaba rigurosamente la dirección 
Norte.

El primer avión, el UR.SS-N-170, después de haber so
brevolado el Polo y determinado exactamente su  posición 
en el aire, franqueó la capa de nubes para aterrizar; bus
cando un lugar adecuado para pasarse hubo que separarse 
un poco del Polo. Hasta doce horas más tarde, cuando salió 
el rol, no fué  posible determinar la posición de nuestro banco 
de hielo v durante este tiempo fu im os  lentamente desviadas 
por la deriva. Personalmente me dediqué a efectuar los 
cálculos para la determinación del punto d'e aterrizaje, de 
la velocidad y dirección de la deriva, llegando a la conclu
sión de que hablamos aterrizado más allá del Polo a una  
distancia de unos 20 kilómetros del m ismo.

La  segunda llegada a la cuenca polar, la de Molokof, fué  
efectuada d'e tal modo que el avión siguió exactamente  el 
meridiano de la Isla Rodolfo hasta el Polo; al llegar al Polo 
viró, siguiendo el meridiano de nuestro banco de hi'elo. .Molo
ko f  llegó a nuestra estación viajando constantemente en 
línea recta.

A lexeief aterrizó en el m ism o  Polo a la distancia de 
unos 7 k ilómetros del eje de la Tierra; de modo que los tri
pulantes del N-172 que descendieron sobre los hielos pudie
ron x'er con sus propios ojos el Polo propiamente dicho.

Nuestra expedición polar no es la ú lt ima página de la 
historia de la conquista del Polo; sino que, por el contrario, 
con la rólida base de la experiencia adquirida por la expe
dición, avanzaremos rápidamente por el camino emprendido-

Va a la hora actual se divisan varias perspectivas inte
resantes. En primer lugar, las líneas aéreas transpolares. 
Dadas las particularidades meteorológicas de la Tierra los 
vuelos desde Norteamérica a Europa a través del Océano 
Atlántico no son de fácil y  cómoda realización, y  en la direc
ción contraria  — Europa a Norteamérica— son m uy difí
ciles. En cambio, se podría establecer una buena comuni
cación entre ambos continentes por vía transpolar. E l bri- 
llant-a vuelo de Chkalof, i ia idukof y fíeliakof es de trascen
dencia histórica, porque inaugura rna  nueva vía mundial.  
No cabe duda que son muchas todavía los esfuerzos a reali
zar en este sentido; pero las posibilidades que se vis lum bran  
son seductoras.

En segundo lugar, la experiencia adquirida por nuestra  
expedición demueHra que las posibilidades del avión como 
instrumento de exploración son m ucho  m ás vastas de lo 
que hasta ahora se había supuesto. A dem ás de la posibili
dad d-o renovar eventualmente  el desembarco de otra esta
ción como la de Papanin, ya sea en el m ism o Polo, ya en 
cualquier otro punto de la cuenca polar, resulta que s iem 
pre que se quiera se podrán realizar innúm eros aterrizajes  
sobre los bancos de hielo para hacer observaciones científicas 
durante algunos días o s.emanas. Un observatorio provisional 
de tal naturaleza podría existir durante una sola estación en 
diversos lugares del /irtico, y así habiendo aterrizado — por 
ejemplo— el avión cerca del uPolo inaccesible» en 'el mai 
de Beaufort o en otro lugar, el observatorio podría sum inis
trar un cuadro completo de los fenóm enos que se producen  
en la totalidad de la cuenca polar.

De este modo se podrán resolver de manera más fácil pro
blemas tales, como la circulación de las aguas en el Artico,  
la - corrientes, el intercambio de agua entre el Océano Gla
cial y  el Océano Atlántico, ‘etc. La  ventaja evidente del m é
todo reside en poder enviar la estación — en este caso el 
avión—  al punto m ism o que m á j  interés presenta en un  
m omento  dado para la resolución de un problema científico 
concreto. Los vuelos pueden repetirse varias veces s¡ los 
fenóm enos que se han de ob servar se producen en diferentes 
épocas del año. E n  cuanto a la posibilidad de que 'el avión  
haga escala donde sea necesario, es hoy una cosa plenamente  
demostrada. Los nuevos tipos de aviones que hoy con's- 
truimos en nuestro país tienen un radio de acción y una  
velocidad mucho mayores que los que hem os empleado con 
tanto éxito en la presente expedición ; de modo que, como  
se ve, el problema de las -exploraciones polares está resuello 
de la mejor manera.

En tercer lugar, se impone un nuevo medio de trans
porte: el autoanfibio, o más bien, el tanque anfibio. Dados  
los medios técnicos actuales no solamente 'es imposible sino 
desventajoso, en principio, el obligar a los rompehielos a 
abrirse un camino a través de los bancos de hielo que se 
extienden casi sin interrupción sobre centenares y miles de 
kilómetros. El rompehielos se ve obligado a romper gruesos  
bloques y avanzar lentamente entre los trozos de demolición,  
gastando asi una enorme cantidad de carburante. E n  cam
bio, un tanque anfibio en vez de romper los. hielos aprove
charía .'u solidez para franquearlos y  al llegar a las fisuras 
y los canales navegaría como un barco. Este tanque anfibio 
polar sería no sólo un laboratorio ambulante, sino una esta
ción y un taller de reparaciones para los aviones. .Según 
un proyecto del aviador Cheveli'sf, se podría extender una 
cadena de tanques, a 500 kilómetros unos de otros, lodo a 
lo largo del recorrido de la fu tura  línea aérea. La  tripula
ción del tanque tendría por obligación el preparar los aeró
dromos, hacer observaciones meteorológicas, instalar radio
faros d ireccionak ',  organizar instalaciones radiogoniométri
cas, establecer enlaces., etc. S i  el tanque, a consecuencia 
de la deriva, se separa del lugar fijado en la ruta, nada le 
impide volver a dicho lugar; como tendrá que disponer do 
una reserva de gasolina para los aviones, los avionescisterna
1,1 llevarán las cantidades necesarias de carburante.

Los aviones, y  los tanques constituirían la primera línea 
de observación de los bancos de hielo y de las condiciones 
meteorológicas. La  segunda línea de observación la consti- 
tifyen ya la red actual de estaciones polares situadas sobre 
los bordes del continente y en las islas árticas. Cuando los 
bancos de hielo 'estén observados por estas dos líneas di-- 
pondremos de datos verdaderos y  exactos sobre el estado 
fu turo  de los m ism os y, en consecuencia, conoceremos la m e
jor ruta a seguir por los rompehielos y navios que hacen el 
servicio en la uVía .Marítima del Norte». Esto reducirá nota
blemente el tiempo del trayecto y aum entará  en m ucho  la 
eficacia económica de 'esta gran vía de expansión por el 
Norte.

O T T O  S C I I M I D T
/¡mderma, junio de 1937.
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M u l i n i l o  E n U M E I H m  (LiniEO
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F A B R I C A ;

Hospital, 1 . 3  y í  -  Teléfono 13903

S U C U R S A L ;

Largo Caballero. 3 7 ,3 9  y 4 1 - Teléfono U 8 6 I ileiida

¡[iiies Aians lEVIS GALERIAS
Conholados e ¡nteivenidos poi Dependencia Meicantil U. G. T.

AvenidaHlcolásSalm erón,2 -  Teléfono 13922 - V B L E  11 C I A

Loza  - [ r i s t a i  - P o r c e l a n a  - H e r r a m i e n t a s  
[ Q l i e r t e r i a  - n e v e r a s  - G r a n  s u r t i d o

Tejidos - novedades - Lencería - [amiserla - Paqueter ía 
Géneros de punto - Artículos para viaie y reoalo - Pertn- 
mería - Juguetes - Papeler ía y Obietos de escritorio

P I I E E I O S  D E  R E C L I I I I I O

I.U
T E y E N I

Fabr icación nacional  de muebles  de acero 
O r o a n i l a c i ó n  d e  o f i c i n a s  
I M á q u i n a s  d e  e s c r i b i r  y c o n t a b i l i d a d

J u a n  l e  H I a .  3 M e l  1 3 6 6 5 -

Fálinia de [oiieas, GoDias y Aiantos
lEcesorios pata la Iniiustrla, inas y BodeDas

L u b r i f i c a n t e s  L U X - O I L

I N T E R V E N I D A

Pascual y Genis, 17, y Lauria, 18 - Teléfonos 14594 y 14595 

D i r e c c lú n  t e l e g r á f i c a ;  O S I N E S A  « U E M I I I

Mm Éna Eéí, í
I N T E R V E N I D A

P a s c u a l  y G e n i s ,  6
VALEHm

•

M o t o r e s  t r i f á s i c o s ,  t r a n s 
f o r m a d o r e s ,  g r u p o s  e l e c -  
t r o b o m b a s ,  v e n t i l a d o r e s ,

Lipaias Dii
f r a g u a  y t o d a  c l a s e  de  
m a t e r i a l  e l é c t r i c o  p a r a

G ra n d e s  e x is t e n c ia s
a l t a  y b a l a  t e n s i ó n

BROCUEIIÍIl [ATIlLDIlll

Mol f IlÉias. i  eii (.
S u c e s o r e s  de P If iO L  H E R M A liO S

Productos químicos para la Industria, Artes y Farmacia 
Perfumería, [olores,  Barnices y Artículos para pintores

Molino Ha RobeUa, 5, y Don Juan de ViUarrasa, 1 - Teléfono 14560 

Telegramas; PIÑOLHER V S L E I I C I I I  Apartado Correos 103
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LA HISPANO-SUIZA
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F A B R IC A  DE M O T O R E S  DE A V I A C I O N

C H A S I S  DE  T U R I S M O  E I N D U S T R I A L E S  

CARROCERIAS, MOTORES MARINOS E INDUSTRIALES

P R O D U C C IO N  
N A C I O N A L

Delegaciones 

y Sucursales 

en las

princ ipa les

c a p i t a l e s

TALLERES Y O F IC IN AS:

S A G R E R A ,  2 7 9

BARCELO N A
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D E L E G A C I O N E S  E N

M A D R I D  y  V A L E N C IA

Ayuntamiento de Madrid




