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GORRERIA MILITAR

Dolores Suay

Plaza de la Regién (antes Reina), 17

Teléfono 13824 VALENC“\

Banto Popular de los Previsores del Porvenr

Capital: 30.000.000 de pesetas
CASA CENTRAL EN VALENCIA: Calle Lauria, n.° §

Cuentas corrientes libres. Caja de Ahorros.
Imposiciones a plazo fijo; con cupdn tri-
mestral. Huchas para el pequeno ahorro.

FOTOGRAFOS
,YA CONOCEIS EL

PORTRAITPAPER?

LABORATORIOS

E N E ‘> EN NORMAL
PERFECTA CON L Y DURO

Maquinaria p berramientas en general

S. A. 1T. Senwick

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

BANCO CENTRAL

CAPITAL AUTORIZADO: 200.000.000 PESETAS
CAPITAL SUSCRITO! 60.000.000 PESETAS
CUENTAS CORRIENTES
CAJA DE AHORROS
IMPOSICIONES ‘A PLAZO
HUCHAS PARA EL PEQUENO AHORRO

LLOYD INDUSTRIAL

APARTADO 855 BARCELONA

Hornos de bafio de sales DURFERRIT
para templar, cementar y revenir

Sales para templar, cementar y revenir
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Especialidades para

AVIRCION

Lacas - Barmices
Disolventes

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

Fabricacion General Espainola de Colores
GERARDO COLLARDIN, E. C.
Paseo de Col6n, 13 BARCELONA

MARCA REG‘STRP‘OP‘

LIBRERIA
FENOLLERA

PAPELERIA.IMPRENTA. OBJETOS DE ESCRITORIO

MAR, 19 Y 21 - TEL. 11465 - VALENCIA

BANCO DE VIZCAYA

CASA CENTRAL: BILBAO

Capital: 100.000.000
Reservas: 50.000.000

217 Sucursales y Agencias en la Peninsula

En VALENCIA: Avenida Blasco Ibaiiez, nim. 5
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ggu pasado un ano de cruenia lucha, y de

una Awiacion pobre en maderial y efectivos he-
mos logrado [formar un arma aérea robusta y
de allo »alor combalivo que nos permile ha-
beérnoslas con los aviones de las mas modernas
caracleristicas enviados conlra nosolros por
los paises que solapadamente nos hacen la
guerra. La parle mas importante en la realiza-
cion de esle werdadero milagro de la voluntad
hay que alribuwirlo al en‘usiasmo delirante del
pueblo, cuyos mejores hijos —que desde los
primeros momenlos han nutrido las filas del
aire— ofrendan diariamente sw vida a la causa
de la Libertad, cumpliendo con espirilu de he-
roes las mas arriesgadas misiones belicas en
defensa de la poblacion cwil y de sus herma-
nos de las lrincheras.

Todas las masas populares vibran con enor-
me emocion ante las grandiosas proesas de sus
aviadores, carne de sus entranas. La juventud
en masa se apasiona por la Aviacion. Ahora
bien, no hemos de corlar aqui el camino em-
prendido ; al lado de la organizacion de lucha,
puramente combativa, lenemos que robustecer
poco a poco una extensa estructura cientifica,
técnica e imndustrial que no solamenle nos per-
mita incremenlar sin limiles nwestras dispo-
nibilidades de malerial, sino que nos ponga en
condiciones de producir mdaquinas de concep-
cion superior, como corresponde a las creacio-
nes de un pueblo libre.

Is por esto que no debemos dejar a un
lado, como cosa de segundo momento, las la-
reas de la investigacion cienlifica, los trabajos
de laboraiorio y taller y los ensayos de perfec-
cionamien'o industrial, pues en la Aviacion,
quiza mas que en otras ramas de la actividad
humana, son los trabajos callados y constantes
del taller y el laboratorio los que al final rin-

den los mas opimos frutos.
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Aniversario de nuestra gquerra

Un ano de lucha

uando este numero de AERONAUTICA vea la

i
luz se habrd cumplido un ano desde que los mili-
tares fascistas, asistidos per los grandes terrate-
4 nientes, principes de la Iglesia, gran burguesia,

banqueros y los filibusteros de la politica, pobla-
dores de los mas bajos y despreciables med:ios de
la sociedad espanola, iniciaron el levantamiento
armado contra el pueblo espanol.

Intentar recoger y comentar en un pequefo ar-
ticulo los sucesos y alternativas de la lucha, des-
arrollados desde el 18 de julio hasta hoy, equival-
dria a un desconocimiento absoluto del momento
vivido. Si solamente tenemos presente que hasta el
carécter mismo de la lucha ha sufrido un cambio
fundamental con motivo de la intervencién de Ale-
mania e Italia fascistas, se comprendera facilmente
que serfan necesarias muchas cuartillas y una gran
preparacién en todos los 6rdenes para dar comienzo
a una tal obra. Por tanto, mi deseo solamente al-
canza a llenar unos cuantos renglones y ofrecerlos
como tributo a los que con sus vidas han cubierto
de gloria el camino de un ano de lucha por la Li-
bertad.

En este ano de combates brutales por la inde-
pendencia patria y las libertades democréticas, la
Aviacién y sus hombres han escrito paginas que ain
permanecen desconocidas del propio pueblo. Es
una injusticia manifiesta. A ello no habra contri-
buido la mala fe; pero lo cierto es que constituye
un hecho consumado el mantener en silencio las
I epopeyas mdas emocionantes de nuestros heroicos
aviadores, mientras se aplica a terno y ambo el
remoquete de héroe, en muchos casos falto de toda
verdad y justicia.

La lista de los héroes del aire que han entregado
- el patrimonio de sus vidas en defensa del pueblo
espanol es muy larga, imposible de enumerar.

Entre los caidos contamos nombres simbdlicos,
como el de Gonzéilez Gil. Podemos afirmar que

Gonzélez Gil es de esa clase de hombres que jalo-




nan una generacion o una época, en sus respectivas
actividades.

Nuestro gran maestro y luchador era la encar-
nacién viva de los sentimientos de nobleza y bondad
de nuestro pueblo; la expresiéon de nuestras ansias
de L°bertad y justicia social. Era una manifestacion
elevada de la capacidad creadora de nuestra Es-
pana. Puede considerarse a Gonzélez Gil como el
padre de esta generacién nueva y heroica de los
hombres del aire, cuya gesta admira todo el pais y
¢l mundo entero.

IZs el creador de una escuela nueva que se opone

de una forma gallarda a la vieja escuela caduca y
antipopular.

Frente a la vieja escuela que engendraba el se-
noritismo parasitario y los elementos de la traicién
nacional, como se ha demostrado fehacientemente
en este ano ultimo, la escuela y el espiritu creador
de Gonzélez Gil se muestran pujantes a través de una
obra de entusiasmo y heroismo que nos ha colocado
en condiciones de poseer una Aviacion fuerte e in-
trépida, capaz de defender nuestro suelo y las vidas
preciosas de nuestras mujeres y ninos.

Su gesta, al empunar el fusil para cerrar el paso
a la traicién y al bandidaje fascistas, fué seguida
por todos sus discipulos. Como él, muchos entrega-
ron sus vidas en aquellos primeros dias memora-
bles.

Y recogiendo su espiritu estudioso, otros hom-
bres de su escuela se hicieron pilotos, bombarde-
ros, etc., y ofrendaron sus vidas en lucha gloriosa
por la defensa de la patria.

[Los nombres de Patil, Camarero, Bercial, Cal-
der6n, Benjamin Torres, Teodoro Miguel, Ba-
quedano y Diéguez son vivo ejemplo de superacién
y valentia. Y muchos mas que se equiparan en
heroismo a estos hombres.

Las gestas de Erguido, Urtubi, Cabré, Col6n,
Del Rio, Abertano, Andrés y decenas mas de ca-
maradas son otras tantas paginas de heroismo que
rebasan los limites de lo normal. Junto a éstos con-
signamos a Sanz Sdiz, que cay6 como un jefe revo-
lucionario en puesto de honor.

Muchos de estos hombres heroicos aun los tene-
mos con nosotros. Su presencia en la Aviacién es
la mejor garantia de que el pueblo espanol estard
asistido en todo momento de tan potente fuerza
militar.

Al frente de estos muchachos valerosos tenemos
al camarada Ignacio Hidalgo de Cisneros. Hidalgo

de Cisneros se ha revelado en el curso de la guerra




como el jefe indiscutible de la Aviacién espanola.
(Sabemos que hay quien pretende ladrarle a los
pies con la intencién malsana de hacerle cambiar
de ruta; serdn vanos sus esfuerzos.) Es querido
de sus hombres porque ven en é] el mds firme puntal
para la defensa de los intereses de nuestra Aviacion,
del pueblo espanol y de su causa de liberacién. Es
como fué siempre : infatigable para la lucha con-
tra la traiciéon nacional fascista.

A su lado encontramos colaboradores magnifi-
cos. Descuella entre ellos Carlos Nunez Maza ; hom-
bres como el teniente coronel Reyes, Hernandez
Franz, capitin Cremades, comandante Molina,
Aragén, Del Valle, comandante Luna, etc.
~+- Y- formando en el puesto de honor de nuestra
«Gloriosay, a los héroes aclamados por todo el pais,
a los camaradas Lacalle y su vieja guardia de es-
cuadrilla, a Pena, a Arcega, Mendiola, Pereira,
Gascon, Alonso, capitdn Jiménez, Ananias San
Juan, San José; a los mecanicos Méndez Iserny,
Bazén, Pedrerol, Federico Jiménez, Barcaiztegui,
Salvadores, Aleman, Gallego, Marquez, Del Pozo
y decenas de muchachos intrépidos que se han he-
cho temer por el enemigo y admirar por todos nos-
otros. Los soldados de Aviacién que han comba-
tido en los frentes, al mando de los cuales se dis-

tinguieron por su valor y su entusiasmo Damaso

Veldazquez, Zulueta, San Martin, Zamora y otros,
son dignos de figurar al lado de todos cuantos lu-
chan en el aire.

En este ano de. sacrificios para el pueblo espa-
nol no solamente hemos logrado dar héroes: se
han hecho conquistas notables, que nos hacen abri-
gar la esperanza de poseer una Aviacién fuerte, po-
derosa, que cuente en el concierto internacional
siempre que se trate de defender nuestra causa de
liberacion.

Hemos conseguido, en primer término, una mo-
ral nueva: la moral del triunfo. LLa fe en la victo-
ria de nuestra causa nunca abandoné a nuestra
gente ; por eso se han realizado las gestas que algtn
dia llenardn de emocién a quien las lea. Por eso
combatimos en estos momentos en el Norte, aun
estando en condiciones de una inferioridad impre-
sionante. Es este un factor que debemos cuidar mu-
cho si queremos seguir triunfando.

Otra de las cosas que hemos conseguido es hacer
desaparecer los odios seculares entre la oficialidad,
clases y soldados; y si bien no se ha logrado un
ideal de perfeccion, el cardcter de las relaciones
entre si no se parece ya en nada al del pasado.
Es cierto que quedan resabios que se resisten a des-
aparecer, pero que irremisiblemente han de liqui-

darse para bien de nuestra Arma.




Cuando nos encontramos en un campo Se apre-
cia cémo todos expresan el mismo carifio y admi-
racién por sus jefes nuevos ; jefes para la lucha, y
no para el paseo y la presuncién.

La cultura profesional ha aumentado extraordi-
nariamente ; ninguna relacién puede establecerse
entre el pasado inmediato y el presente en cuanto

al nivel profesional. En este aspecto si que se ha

CORONEL DON ANTONIO CAMACHO
SUBSECRETARIO DE AVIACION

que desde el comienzo de la sublevacién viene luchando con
verdadero entusiasmo por la causa de la Repiblica democratica.

conseguido un avance ; forma. parte, sin duda al-
guna, del movimiento de superaciéon de todo nues-
tro pueblo. Pero es necesario seguir en esta direc-
cién. Para contribuir a esta obra de cultura profe-
sional ha salido AERONAUTICA; su misiéon es di-
fundir entre todos los medios de la Aviacién de la
Reptiblica aquellas cuestiones profesionales, técni-
cas, cientificas, culturales y de organizacién cuyo
conocimiento es de todo punto indispensable al
aviador.

El deseo de aprender es ilimitado. Ahi tenemos
a los muchachos de las escuelas de mecanicos, ar-
meros, pilotos, etc. El entusiasmo y el deseo de
aprender son inmensos. Hay que cuidar mejor de
lo que se cuida este movimiento, pues es otra con-
quista preciosa de este ano de lucha. Otras cosas
se han conseguido a mas de las consignadas. Pero
no hemos conseguido dar cima a toda nuestra obra.

Es evidente que existen todavia algunas lagu-
nas en nuestra organizacion.

Entre las que destacan se encuentra la labor de
higienizacién de nuestras filas. La vigilancia cons-
tante de los nuevos hombres que vienen a nuestras
escuelas, a nuestras formaciones. Nadie se dé por
aludido personalmente; es un problema general
que hay que acometer con energia. El descubri-
miento reciente de un grupo que intentaba perpe-
trar una traicién criminal debe ser aleccionador.

No estar4d mal también una revisién serena de
ciertos negociados o dependencias que tienda a un
encuadramiento mas satisfactorio de los cuadros
técnicos u organizadores. Seguramente nos daria
resultados positivos. Porque una de las condiciones
esenciales de los jefes, de los hombres que estan en
los altos sitiales de un movimiento, y mas si éste

es militar, es la de saber utilizar y cuidar los cua-




dros ; la de saber colocar a cada hombre en su lugar
adecuado.

Frecuentemente nos sentimos desagradablemen-
te sorprendidos al ver cémo se menosprecian los
mandos o no se comprende justamente su valor.
Tomemos algin ejemplo. Un ingeniero aeronautico.
Su valoracién, sobre todo si ha demostrado capa-
cidad, lealtad y entusiasmo por el trabajo, debe ha-
cerse poniéndole al frente de fabricas o tareas de
importancia maxima para que sus condiciones sean
aprovechadas por entero. Pues no sucede asi. Hoy
tenemos el caso de ingenieros que se encuentran al
frente de talleres de veinte a cien obreros y sin que
tengan la ocasién de resolver problemas técnicos de
importancia adecuada a su capacidad.

Mientras sucede esto, hay gentes dudosas, mas
por su presente que por su pasado, que incluso han
conseguido la direccion de fabricas de importancia,
aunque su labor en lo que va de guerra tenga las
caracteristicas de una labor de sabotaje.

Por todo esto se plantea el problema de la revi-
si6n de ciertos medios y de la utilizacion inteligente
e intensa de nuesiros valores técnicos.

LLa instruccién politica y cultural es la que ado-
lece de mayores defectos. Aun no tenemos un tra-
bajo bien organizado a este respecto. Yo pienso que
es imprescindible que con toda urgencia se haga
una gran labor positiva en este sentido, pues debe

entenderse que la instruccién cultural y politica de

nuestros hombres, ademas de ser el complemento
indispensable para alcanzar- el alto nivel moral e
intelectual que exige el cumplimiento de sus de-
beres, constituirda la mejor garantia de que nues-
tra Aviacién sea una Aviacién popular, revolucio-

naria, ligada para siempre a la causa del pueblo.

MANUEL VIDAL
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Politica aérea internacional

I reflejo directo de la ex-
pansién aeropolitica de un
pais son sus lineas aéreas de
caracter mundial. Hasta ahora
son tan sélo cinco los paises
que han desarrollado un vasto
sistema de penetracion aero-
politica : Norteamérica, Fran-
cia, Inglaterra, U. R. S. S. v
Alemania. Holanda v Bélgi-
ca, a pesar de la gran linea
aérea a las Indias Orientales
y de la linea al Congo, res-
pectivamente, no pueden com-
pararse con las anteriores. En
cambio, en el caso del Japon,
no obstante el escaso desarro-
llo de su red aérea mundial,
es tal la importancia de su po-
sicion estratégica en el nudo
de interesantisimas vias poli-
ticocomerciales que merece ser
tomada en consideracion.

En los adjuntos planisferios
esquematicos se pueden ver
claramente las lineas de ex-
pansién aeropolitica de cada
uno de los paises antes ci-
tados.

Por lo que se refiere a Nor-
teamérica (fig. 1), vemos en
primer lugar la vasta red ame-
ricana, que corresponde de
lleno a la concepcién politica
del panamericanismo. En se-
gundo lugar, la red del Paci-
fico, que penetra hasta el co-
razon de la China y establece
conexion con el gran archipié-
lago de la Insulindia. Ya en
tercer lugar estdan el enlace
con Europa Occidental y las
lineas de exploracién a lo
largo de las Aleutianas y
del extremo oriental de Si-

beria.

Las principales directrices de la

expansion aeropolitica mundial

]
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Fig. 1.—Red aérea mundial de Norteamérica.
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Fig. 2.—Red aérea mundial de Francia.

- b = = LINCIS JOTOIS C1 CARIOSICION

Fig. 3.—Red aérea mundial de Inglaterra.




[La expansion aeropolitica de Francia (fig. 2) reyela la necesidad
de enlace con las colonias de Africa y Extremo Oriente; el manteni-
miento de las relaciones comerciales con las reptblicas sudamericanas
y el enlace politicocomercial con Norteamérica.

En el caso de Inglaterra (fig. 3) su red aérea mundial tiene una
seccién oriental cuya misién es el enlace con la India, las Indias Orien-
tales, el Extremo Oriente y la Australasia ; una seccién africana para la

— — —» —L/neas seceas en explotacion
-y /O 10 proyeclodas

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

— = = .~ Lineos adreas en explotocion.
- SDeded.~ /o d. Suspendidas.
-~ /D 10, proyeclsdss.

Fig. 5.—Red aérea mundial de Alemania.

— —> —> Lipocs aereas en explotacion
o e P 1d proyeclrdsos.

Fig. 6.—Red aérea mundial del Japén.
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comunicacién con Egipto, el
Sur de Africa, el Africa Oc-
cidental Inglesa y otros puntos
de influencia inglesa en Afri-
ca; una seccion europea, cu-
yos principales terminales son
Yaris y Moscu, y, por tltimo,
la seccion transatlantica para
el enlace con los EE. UU.

LLa red aérea mundial de la
U. R.S. S. (fig. 4) tiene como
objetivos fundamentales: la
consolidacién de la Union So-
viética por el enlace aéreo
entre los diversos paises que
la componen y el manteni-
miento de relaciones politicas
con los principales estados de
Europa y América.

Los objetivos de la red aérea
mundial de Alemania (fig. 5)
son : en primer lugar, la pene-
tracion politicoeconémica en
Sudamérica ; en segundo lu-
gar, el enlace con el Extremo
Oriente (este enlace ha sido
recientemente suspendido por
la tirantez de relaciones con
la U. R. S. S., cuyo territo-
rio era atravesado por la mas
considerable parte de la li-
nea); en tercer lugar, el en-
lace comercial con el Oriente
proximo, y en cuarto lugar, la
union aérea con Norteamérica,
para realizar la cual no ha re-
gateado Alemania los mayores
sacrificios y esfuerzos econé-
micos.

Queda, por tltimo, la red
aérea mundial del Japé6n (figu-
ra 6), cuyas principales ramas
abarcan Corea, Manchuria, el
Norte de la China hasta Pei-
ping (Pekin), las Islas Caroli-
nas, la Isla Sajalin y otras. Las
lineas en proyecto revelan la
preocupaciéon de llevar a la
practica la expansién japonesa
en Asia.

Italia siente la necesidad de
expansiéon aeropolitica, pero
su situacién geografica no es
favorable para ello.

i VlEs




PROTOTIPOS

La puesta en punto

de los motores aero-
nauticos adecuados a

los nuevos prototipos

ace ya algin tiempo que las princi-
pales fabricas de motores aeronduticos de
todo el mundo vienen ocupdndose en el es-
tudio y construccién de motores en estrella
refrigerados por aire, de potencia maxima
alrededor de los 2.000 c. v. Motores de esta
potencia unitaria son indispensables para
sacar pleno rendimiento a los prototipos que
figuran en los nuevos programas de mate-
rial de todas las naciones. El intenso re-
arme aéreo a que se han lanzado tanto Eu-
ropa y Norteamérica, como la Unica gran
potencia asiatica, el Japén, ha contribuido
a acelerar la resolucién de los problemas
técnicos y econdémicos que plantea la pro-

duccién en serie de tales motores. El ritmo
W] i 4

Vista frontal del motor Bristol «Herculess, de 1.300 c. v., derivado del «Perseus».

con que se avanza hoy en este terreno es
tal que en periodos cortisimos de meses.
s¢ pueden comprobar serios progresos,
tanto en los aspectos tedrico como prac-~
tico de la cuestién.

Como ya en otra ocasién hemos in-
dicado con referencia a los nuevos pro-
totipos de bombardeo presentados siempre
en ensayo como aviones de transporte, se
tiende a la férmula monoplano cuatrimo-
tor de ala gruesa, con peso total entre
20 y 40 toneladas, velocidad entre 300 y
400 kilémetros por hora y gran radio de
accién. Aviones de este tipo se estdn
construyendo o ensayando ya en servicio
en todos los paises. En Norteamérica, el
Boeing «XB-15», de 22 toneladas; el
Boeing «YB-X», el Douglas «DC-4», de
30 toneladas, y que equipado con 4 mo-~
tores de 1.000 c. v. hace 370 kilémetros
por hora; el Curtiss «X», el Glen Mar-
tin «X»; en la U. R. S. S., el cANT-20»,

de 40 toneladas, que equipado con 4 mo-

W

Motor Bristol «Perseus», denominado generalmente motor sin valvulas (en realidad con vi'vules de
manguito), un triunfo de la técnica inglesa.

tores de 1.000 c. v. hace alrededor de 300+

kilébmetros por hora, y el «ANT-X»; en,
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Francia, el Bloch «160», el Breguet «760»,
de 25 toneladas, que con 4 motores de
1.000 ¢. v. hace 380 kilémetros por hora ;
los Farman «F-223» y «F-2245, de unas
20 toneladas y de 310 a 360 kilémetros
por hora de velocidad maxima, equipados
con motores de mediana potencia, y el
Wibault, de 25 toneladas y 385 kilémetros
por hora; en Holanda, el Fokker «F-56»,
de 23 toneladas y 350 kilometros por horas;
en Inglaterra, el«Ensigny».de 20 toneladas
y 320 kilémetros por hora, con 4 motores
de 800 c. v.; en Alemania, el Junkers
«Ju-90», de 20 toneladas y. 380 kilémetros
por hora, equipado con 4 motores de
800 c. v., y el Blohm & Voss «Ha-139»,
equipado con 4 motores de 600 c. v. (acei-
tes pesados), etc., ete.

Todos estos modernos prototipos no
han sido equipados aun con motores de
potencia unitaria marcadamente superior
a 1.000 c. v. (algunos con motores de
mediana potencia), y, sin embargo, mu-
chog de ellos dan velocidades muy préxi-
mas a los 400 kilémetros por hora. Pero
lo cierto es que, en general, han sido pro-

yectados para su utilizacién con motores

de mayores potencias ”1()_\' en l)rlleb:l ofi- Los catorce cilindros del «Hercules» acoplados en una doble estrella dan al motor una reducida superficie frontal.

cial o en vias de construccién en serie);
equipados con estos motores exhibirdn sus verdaderas ca-
racteristicas.

Entre los motores de enorme potencia unitaria hoy pues-

tos en punto merecen ser destacados dos motores de cons-

El motor Bristol «Hercules» es un motor de 40 litrog de

cilindrada total, derivado del conocido motor «Perseus» de

9 cilindros y 25 litros de cilindrada total. Estos motores, con

vilvulas de manguito construidos por la casa Bristol, per-

siguen la ventaja de suprimir el ex-

ceso de peso y la complejidad meca-
nica que originan las valvulas normales
en los motores de gran numero de ci-
lindros. En uno de los grabados que
acompanan a este articulo se puede ver
la diferencia de complejidad entre un
cilindro normal y otro con vilvulas
de manguito.

El motor Alvis «Alcides» es la ver-
sion inglesa del motor francés Gnome-
Rhone «L-18»; pero mientras el mo-

tor en su construcciéon francesa no

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

corporando en su construccién todos

En la figura se ven claramente el manguito, que constituye el elemento fundamental de la vilvula, y la

sencillex extrema de la culata del cilindro.

truccion inglesa : el motor Bristol «Herculesy, de 14 cilindros
en doble estrella (1.300 c. v.) y con valvulas de manguito
(cominmente llamado sin vélvulas), y el motor Alvis «Alci-
des», de 18 cilindros en doble estrelfa, cuya potencia maxima

es de 1.700 c. v.
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los avances metalargicos y metalogra-
ficos conseguidos en afos y anog de
investigacion cientifica, han logrado sacar de este motor
el enorme rendimiento de 1.700 ¢. v. Se trata de un motor
de 18 cilindros en estrella y de enorme cilindrada total
(55 litros), cuyo peso por c. V. (incluyendo todos los acce-

sorios) oscila alrededor de los 400 gremos. Es este un gran




triunfo de la mano de obra y de la ingenierfa inglesas.

Adem4s de estos motores estdn hoy en ensayo v en fa-
bricacién los siguientes motores de gran potencia (en es-
trella y refrigerados por aire): En Francia, el Gnoéme-

Rhone «L-18», de 1.400 c. v.; el Lorraine «Sirius», de

conseguird, a la par, una nueva ventaja econémica derivada
del menor gasto de combustible.

Otro de los problemas que espera una pronta resolucién
¢s el de la reduccién del peso en los motores 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 moderna metalografia, dan como
resultado que se pueda reducir nota-
blemente el grueso de las principales
piezas de un motor de aviacién no tan
solo disminuyendo su peso, sino incluso
aumentando su solidez mecdnica.

La tnica razén que se oponia hasta
ahora a la aplicacién en masa de estas
nuevas conquistas de la técnica es el

exorbitante esfuerzo econémico que ello

exige. Pero hoy, por obra y gracia de

Comparacién de la complejidad de un cilindro con vilvulas normales en parangén con la sencillex de un cilindro
con vélvulas de manguito. La linea negra que atraviesa de parte a parte la mesa separa las piezas del cilindro

normal de las correspondientes a un cilindro del «Perseuss.

1.250 c¢. v. (18 cilindros en doble estrella); el Renault
«14-Fasn, de 1.600 c. v. (14 cilindros en doble estrella): el
Hispano-Suiza «14-AA-04», de 1.250 c. v.; en Norteamé-
rica, el Wright «R-2.600», de 1.500 c. v. (14 cilindros en do-
ble estrella), y el Pratt & Whitney, de 1.800 c. v. (18 cilin-
dros en doble estrella); en Rusia, el «M-X», de 1.400 c. v.,
y el «M-Y», de 1.600 c. v. (18 cilindros en doble estrella);
en Alemania, el B. M. W., de 1.300 c. v.
(14 cilindros en doble estrella), etc.

Hay que tener en cuenta que estos
motores, alimentados con gasolina de {n-
dice de octano 100, cuya fabricacién en
gran escala parece ser ya un hecho, pue-
den aumentar su potencia de un 15 a un
20 por 100.

Son muchos todavia los problemas de
orden técnico que quedan por resolver
para hacer ventajosa y rentable la apli-
cacién de los motores de enorme potencia
unitaria a misiones tales como los trans-
portes aéreos.

El empleo de motores de gran potencia
presupone, en efecto, un enorme gasto de
combustible, de lo que resulta que una
gran parte del peso que puede transportar
el avion va anulada por el peso del mismo
combustible. No obstante las recientes in-
vestigaciones sobre la termodindmica de
los motores de explosion y los novisimos
estudios sobre combustibles liquidos, per-
miten afirmar que para un futuro muy
proximo se podrd reducir notablemente
el consumo de combustible por ¢. v. en

los motoreg de explosiéon. Con esto se

la desaforada carrera de armamentos,
este obstdculo quedard, sin duda al-
guna, superado.

Es asi, en suma, como para muy pronto la aviacién
mundial podrd contar con poderosisimos motores aeroniu-
ticos de 2.000 c. v. construidos en serie. Para comprender
bien la enorme magnitud de esta potencia bastard tener en
cuenta que es del orden de la potencia de las mas grandes
locomotoras hoy en uso.

J. VAZQUEZ-GARRIGA

Un motor de extraordinaria complejidad y enorme potencia: el Alvis «Alcides», de 1.700 c. v.
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a guerra de 1914 a 1918 inici6 la extensiéon de las con-
secuencias «directasy de los conflictos armados al pueblo no
combatiente. En ella comenzaron una franca decadencia los
convenios internacionales. Los viejos «gentlemen’s agreement»
concordados en las horas de paz, sueio prohibitivo de unos
varones capaces de creer que la barbarie puede sujetarse a
reglas, iniciaron un declive tan franco que se acusa no s6lo
en la hora de los combates mismos, sino que esta degene-
racién y desatencién a los conciertos minimos de la decencia
publica se acentia en estas horas angustiosas de la agonia
de Europa. Hay que imponer la paz con la guerra. Guerra
«totaly, esa es la consigna que lanzan los nuevos bérbaros.
Contra esa uguerra totaly se emprende la «defensa totaly.
Hay que prepararse para la accién como los viejos espartanos.
El arma que totaliza la guerra es la aviacion ; la contraarma
se llama en Espana «Defensa especial contra aeronavesy.

Si traemos a consideracién los wobjetivosy de esta nueva
forma de ataque, preconizados en disquisiciones técnicas de
importantes Estados Mayores, podremos considerar la mo-
vilizaci6én formidable que exigird su prevencion y defensa;
wor ello es el elemento civil el que ha de ocupar, de manera
eficaz y gratuita, uno de los mas importantes papeles de la
«antiaviacién». Se consideran «objetivo de guerran: las for-
tificaciones y toda clase de defensas activas de combate, las
fuerzas, el material de guerra, sus centros de almacenaje,
reparacioén y produccién, las industrias de guerra y las que

ocupen su actividad en la preparacion de materias primas
jpara ellas, todos los centros fabriles, los medios de transporte
«de toda indole, los depdsitos de materias carburantes, los
jpozos de obtencién de ellas, las minas, las cosechas, los depo-
:sitos alimenticios, los semovientes, los buques de toda clase,
llas conducciones de lvz, de agua potable y, ademas de lo
que falte para que pueda decirse «todo», las poblaciones ci-
viles. En el «progreson de los conflictos armados se consi-
dera que atacando a las poblaciones civiles se rebaja su
wmoral» y se precipita el «fin politicon de la guerra.

Los «ensayos» de tan «agradable» medida corresponden
en su iniciativa a la aeronautica teuténica. La noche del
31 de enero de 1916 nueve dirigibles alemanes inauguran sus
visitas a la poblacién de Londres. Estas incursiones con
dirigibles se contintan en el ano 1917, pero casi siempre
desafortunadas, ya que dada la masa de los semirrigidos no
«era gran labor descubrirlos con los proyectores. Friedischa-
fen, emplazamiento de la fabrica de dirigibles, fué el obje-

itivo de las «corteses respuestas» de los ingl . La noche del

138 de junio de 1917 diecisiete aviones alemanes dejaron caer
sobre Londres cuatro toneladas y media de bombas, y asf se

contintia sobre esta capital y Paris con bombardeos hechos
s. No obstante esto, podemos

con proyectiles de 250 y 500 kil
asegurar que no ha habido, en lo més crudo de la Gran
Guerra, capital alguna tan atacada como nuestro Madrid.
Ello es exponente del recrudec.miento de la «técnica de ata-
«que» y de la elevacién de los medios para el mismo.

Siendo Espana. por triste dictado del Destino, el campo
de experimentaci6n de este ensayo superado de «guerra total»
era, en cambio, el pafs menos preparado para la' «defensa
‘totaly. Cuya importancia da cuenta la siguiente descripeion

:somera de la defensa antiarea inglesa.
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Defensa total en la guerra total

La primer cintura de observadores da comienzo a unos

70 kilémetros de la capital. De 10 en 10 kilémetros se en-
cuentran situados unos «puestos de escucha» ocupados por
«paisanos voluntarios» que reciben un curso de aptitud. Cada
puesto dispone de un teléfono que comunica con el «centro
del sectorn, al cual da aviso con una «breve informacién»
sujeta a «codigon. Este aviso de la «primera cintura» se comu-
nica a una usegundan, aue dispone de los necesarios elemen-
tos de escucha e iluminacién. Al ser prevenida la segunda
cintura v observar ésta a los aviones queda senalado, por
las marcaciones en la interseccién de la primera cintura y
la segunda, la direcciéon de los aparatos atacantes y su «ob-
jetivo  probablen.

12 ciNTURA 51 «centro o jefa-
—| woa. ViGlA. === Eliceatiodol)
L [ o) oK tura», conectado
- &
H 2 con esta segunda
3 i, di !
S Alorma general red, dispone Ia
movilizacién del
| [fscucnaraon) ,,
£LEFGNO. | 22 CINTURA «sector correspon-
prapecheces (fraferons 7
K “Nor/'//?anb'/:du/om.r'//a dienten. Los aero-
-3 R dromos pasan al
3
3 \i estado de «alar-
1 ARTILLERIA ma» y se dispone a actuar la «primera
12 Barrers . ’ ’
‘ barrera de artillerfan. Detris de esta
T3
* IS barrera se encuentra otra que se llama
- | > . .

‘ 3 35 «zona iluminada de caza», tras de la
N 1 3R ue se hallan los aerédromos de caza
8
N CRZAS . < :

INTeresoTones correspondientes. Esta primera barrera
de caza se denomina «interceptora»n y
3 . .
gs tiene, con la «primera barrera de ar-
3 v ? g
sg tillerfan, la mision de desbaratar el
AATILLERIA ataque. Pueden, sin embargo, pasarla
{ 28 8ogers unidades del equipo atacante. A éstas
53 .
: 3 las espera la «segunda barrera de arti-
& -
B3 ’ . ’ . .
Eg llerian. Salvada ésta, el objetivo se de-
S
= ~ .
= fiende con una serie de aparatos de caza
X CAZRS X o / p
Sl [ e de «persecuciény. La artillerfa y Ia
» - s
o n «caza» tienen delimitadas sus zonas y
~ 'Q oy .
i i%; van entrando en acc.6n sucesivamente
St s
K (la figura muestra el escalonamiento).
Todo cuanto queda apuntado lleva

en si la movilizacién «integraly de la
zona atacada y de todas las limitrofes
en calidad de prevencién. La poblacién «sobrante»n de los
servicios debe guarecer-e en los «refugiosn. Las fuerzas
de «orden publico» y las «ciudadanasy», habilitadas por
udistritosn, deben proceder a obligar al exacto cumpli-
miento de las instrucciones. LLos equipos contra gases se en-
cuentran en su puesto ; la «cruz roja» y sus equipos suplemen-
tarios se movilizan al aviso de alarma. Un serio niimero de la
poblacién civil debe estar dispuesta a servir de auxilio a la
otra parte. La «alarman debe ser el toque de generala para
que un cuerpo civil, debidamente aleccionado, en lugar de
huir hacia log abrigos quede en puesto de combate. Contra
la demencia de los «barbaros» se impone la resistencia de la
«civilizacién organizadan.
JOSE ANTONIO PAZ
Mayor de la D. E. C. A.




COMENTARIOS

Teniente Coronel Gémez Spencer

Jefe de la Escuela de Vuelo

La nacionalizacién (1936) de la

industria aeronautica en Francia

na ley de agosto del pasado ano titulada de nacionalizacién ha puesto
bajo la dependencia del Estado la totalidad de las industrias de guerra, y
entre ellas, las aeronduticas. Las modalidades del desarrollo de esta ley,
efectuada por 6rdenes ministeriales, han sido para Aviacién tan extremada-
mente variadas que de su observacion se deducen normas, y la prensa pro-
fesional francesa al tratar el tema se encuentra llena de interrogantes incon-
testados atin. Tratando de resumir, diremos que la nacnonaluacnén parte de
la realidad de ser el Estado el tnico cliente de la industria, y de la nece-
sidad de, en el periodo prebélico que atravesamos, controlar en absoluto la
produccion reduciendo los plazos de entrega del material sin las conside-
raciones de tipo econémico que en una industria libre suele actuar de freno.

LLas caracteristicas de la «nacionalizaciéon» han sido:

Agrupacion de las fabricas de células en seis nicleos, y en tres las de
motores, atribuyendo a estos grupos —en principio—, la fabricacién de
las series.

Adquisicién por parte del Estado, expropidndolas, del nimero de fabri-
cas necesario para en cada una de estas agrupaciones, que conservan Ssu
cardcter de sociedad andénima por acciones, ser poseedor de dos tercios o
méas del capital social, lo que le permitird decidir por mayoria todas las
cuestiones en el consejo de administracién del grupo. Al frente de cada
agrupacion figurard un administrador delegado civil nombrado por el Mi-
nisterio del Aire.

Los prototipos ser4an indistintamente producidos por las oficinas de
estudios de las agrupaciones industriales, o por las de algunos pequefios
talleres que por estar principalmente dedicados hasta hoy a la produccién
de prototipos, quedan libres y al margen de la nacionalizacién. Se trata, por
tanto, de establecer un sistema de competencia entre la técnica nacionali-
zada y la privada, estimulando a ésta con una participacién, por licencias,
¢n el importe de las series a que den lugar los prototipos proyectados por
cada oficina de estudios «librey.

Los restantes aspectos de la nacionalizacién son: la creaciéon de un
centro de investigacién oficial —méds bien se tratard de ampliacién y con-
centracién de los existentes hoy— ; la creacién de un «Arsenal Aeronduticon
para el desarrollo de proyectos y fabricacién del material cuyo cardcter de
mayor secreto no permita darlo a la industria nacionalizada y también para
contraste y determinacién de premm a la industria pn\ada: la creacién
de una entidad oficial encargada de la exportacién del material aéreo; vy,
por tltimo, la creacién de un organismo que arbitre la distribuci6n de
pedidos a las distintas agrupaciones industriales segin sus posibilidades,
regule los aprovisionamientos y decida y unifique todo lo en relacién con
la mano de obra. Este organismo de coordinacién, integrado por elementos
de las distintas agrupaciones, serd presidido por el ministro, y sobra decir
que del mayor o menor acierto en su gestién dependera el éxito o fracaso
de la nacionalizacién.

El procedimiento parece semejante al empleado en Espafna para las
Iineas Aéreas (L. A. P. E.), pues el que la totalidad o s6lo la mayorfa
del capital sea del Estado es sélo una cuestién de principio que no afecta
al resultado del sistema. Aunque sin datos precisos sobre el volumen de
las industrias afectadas, en funcién de los pedidos que sirven al Estado
francés, puede estimarse el valor de ellas en cifra superior a mil millones de
francos y el personal interesado por encima de cuarenta mil obreros.

ALEJANDRO G. SPENCER

Teniente Coronel de Aviacién
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MOTORES Y AVIONES

Los motores Bristol tipo «Mercury» y «Pegasus»

os motores «Mercury» y «Pegasus» son motores de nueve
cilindros en estrella, enfriamiento por aire, derivados del
clasico Jupiter. Estos motores con reductor y compresor
tienen una gama de potencias a diferentes alturas de utili-
zacién que los hace adaptables para los diversos tipos de

aviones que puedan utilizar su elevada potencia.

Reductor.—Es del tipo Farman, planetario. La nariz del

Vista frontal del motor Bristol «Pegasus» en su nueva serie.

reductor de tipo acanalado estd proyectada para utilizar una
hélice de Hauwilland-Hamilton de paso reglable en vuelo,
unos canales de aceite en combinacién con la valvula de
control montada en la parte posterior permiten las dos posi-
ciones de utilizacién de dicha hélice. También se pueden uti-
lizar hélices de paso fijo, pero en este caso los canales anteg
mencionados deben de ser taponados para evitar su funciona-
miento. La demultiplicacién es de 0’5 6 de 0’572, segtn los
tipos. El cérter es de una aleacién de aluminio forjado y
puede desmontarse con sélo quitar ocho tuercas. La nariz
del reductor es mas robusta en el caso del tipo «Pegasusy
con objeto de soportar los aumentos sobre cargas impuestas
por el uso de las hélices de paso reglable en vuelo.

Cilindros.—Los cilindros son de acero forjado con las
aletas talladas en el mismo bloque. Las culatas de aleacién
de aluminio forjado van roscadas al cilindro en caliente. El
4rea total de las aletas de refrigeracién es de 17.754 centi-
metros cuadrados, lo que implica un aumento de un 40, por
100 sobre los modelos anteriores. En la culata existe un
taladro para poder instalar un termémetro.

Vdlvulas y asientos de wvdlvulas.—Las vélvulas son de
acero, rellenas de sodio y recubiertas de «stellita», asf como
sus asientos ; lo primero, para hacerlas mis conductoras del
calor, y lo segundo, para evitar la acci6én corrosiva de las
gacolinas plumbetiladas. El asiento de las valvulag es de
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acero especial y va roscado a la culata, temiendo el mismo
coeficiente de dilatacién que ésta. Los muelles van en nu-
mero de tres por valvula.

El mecanismo de accionamiento de valvulas es seme-
jante al del motor tipico, con la Gnica diferencia de que los
balancines van metidos en un cdrter provistos de almohadi-
llas de fieltro saturadas de aceite. El juego de los balancines
se hace sobre cojinetes de bolas. El mecanismo de los balan-
cines va montado en la culata sobre tres puntos, de los
cuales el colocado en la parte posterior es pivotable. La
dilatacién experimentada por el cilindro y las valvulas
cuando el motor se calienta es compensada por e'te montaje
de los balancines que permite mantener la holgura correcta
de las vélvulas cuando el motor se enfria.

Disco de levas.—El disco de levas posee las levas en dos
planos diferentes, poseyendo cada uno cuatro levas, y gira
a 1/8 la velocidad del cigtienal.

Embolo.—Los émbolos son fabricados en aleacién de
aluminio forjado. Llevan dos segmentos de compresiéon y
dos de engrase, uno de ellos doble. El bulon, de gran robus-
tez, gira loco en sus apoyos y estd mantenido en ellos por
medio de arandelas y clips circulares.

Cigiienal.—E] cigtienal estd constituido por dos mitades
y soportado por un cojinete de bolas y dos de rodillos, la
parte anterior comprende la munequilla. LLa parte posterior
termina en un eje que manda el compresor y los mandos
auxiliares ; este eje estd construido separadamente y tiene
cierto movimiento con relacién al ciglienal para evitar que
las cargas de éste se transmitan a la parte posterior del
carter.

Bielas.—Las bielas son de seccién en H, provistas de
casquillos de bronce en el pie y en la cabeza (las auxiliares).
Las bielas auxiliares se unen a la maestra por medio de
bulones de acero. La construccién de todas las bielas es de

acero especial.

Bancada flexible de los motores Bristol que amortigua notablemente las
vibraciones perjudiciales.
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Carters.—Los carters son de aluminio forjado, a los cuales
se da un tratamiento térmico especial aue les hace adquirir
una resistencia tres veces superior a los carters fundidos usa-
dos corrientemente. El carter consiste en dos mitades unidas
por medio de nueve pernos pacantes.

Comprasor—Es del tipo centrifugo de gran velocidad,
pues gira a una velocidad de siete a diez veces superior a
la velocidad del cigiienal. El rotor es de acero forjado. pro-

visto en su eje de unos segmentos para evitar aue el aceite

Vista Interior del compresor de un motor Bristol de las nuevas series.

pueda pasar a los conductos de admisién. Todos los rotores
son equilibrados estitica y dindmicamente. El mando del
compresor se verifica por medio de una transmisién provista
de muelles que amortiguan las variaciones bruscas del régi-
men del motor, protegiendo por consiguiente los dientes de
los pifones de mando. Este mando con muelle es una unidad
compacta que transmite el esfuerzo a través de seis muelles
a la periferia del engranaje en que va montado.

Lubrificacién.—El aceite que sale del depdsito pasa a
través de un filtro al interior del cigiienal y de alli es dis-
tribuido por medio de taladros y canales a todas las partes
del motor en movimiento. Existe un dispotitivo para pro-
porcionar una elevada presién de aceite inicial, permitiendo
que el motor sea embalado a pleno gas sin calentamiento
previo. LLa bomba de aceite es de engranajes, comprende
una bomba de presién y otra de recuperacién ; la capacidad
de la segunda es un 30 por 100 mayor que la de la primera
para aregurar, Una vdlvula de seguridad con muelle man-
tiene constante la presién de aceite. Dos filtros indepen-
dientes existen en la circulacién del aceite a presién y en
el de recuperacién ; éstos pueden ser facilmente desmonta-
dos para su revision y limpieza.

Mandes auxiliares.—En la parte posterior del motor va

el cédrter de mandog auxiliares, que comprende : Bomba de
gasolina; mando de ametralladoras sincronizado ; compre-
sor de aire de baja y alta presién; mando del generador ;
puesta en marcha eléctrica y a mano; ademds existe un
mando para montar una bomba de vacfo que pueda ma-
niobrar los alerones de curvatura y los aparatos que los
necesitan y otro mando para la maniobra del tren de ate-
rrizaje replegable.

Bombas de gasolina.—Son dos, formando un solo cuerpo,
cuyo peso total es de 1.600 gramos. Las bombas pueden tra-
bajar independientemente una de otra, pudiendo en caso de
averfa de una trabajar la otra solamente. Los ejes y los
pinones son lubrificados a presién. La misma bomba sirve
para la purga; siendo ésta muy rapida, permite que el
motor pueda ser puesto en marcha con la gasolina que existe
en la camara del carburador.

Magnetos.—Doble encendido por magnetos B. T. H. tipo
de inductor rotativo de cuatro polos, ruptor doble, accio-
nadas por pinones cénicos mandados por el cigiienal a 1/8 de
la velocidad del motor. El mando lleva incorporado un
amortiguador de vibraciones. Cada magneto lleva mecanismo
de avance automdtico y el mando lleva un vernier que per-
mite un calaje exacto. Las magnetos pueden desmontarse
sin necesidad de hacer un nuevo calaje.

Intstalacion del encendido.—Toda la instalacién del en-
cendido est4 recubierta para no perturbar al equipo de radio;
ademas de estar recubierta es impermeable, pudiendo los
cables ser desmontados individualmente. El efecto de capa-
cidad es muy pequeno, lo que permite que la chispa que
salta en la bujfa sea bastante intensa. Las bujfas son tam-
bién impermeables y el terminal de que estin provistos los
cables permite el rdpido desmontaje de las bujias.

La mariposa de gases est4 conectada por un mecanismo
especial con el ruptor doble, con lo que se consigue el reglaje
més eficaz del encendido, obteniéndose con este dispositivo
una economia de combustible al régimen del crucero.

Carburador.—Se emplea un carburador Claudel-Hobson
tipo A. V. T.-85 E. Una bomba de inyeccién permite ob-
tener rapidas aceleraciones y un reglaje econémico a la
velocidad de crucero. Un interruptor que entra en funcio-
namiento a pocas revoluciones impide de toda posibilidad
de que el motor caliente pueda continuar girando después
de haber cortado contacto.

Entrada de aire y tubos de admisién.—En el diseiio de
la entrada de aire y tubos de admisién se ha tenido especial
cuidado, pues influye notablemente en la relacién volumé-
trica, en un funcionamiento suave, en buenas aceleraciones

Despiece de un émbolo con su pasador y sectores correspondientes a un
motor Bristol.
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e incluso en la distribucién. Cada cilindro estd provisto de
dos tubos de admisién y dos valvulas; los dieciocho tubos
de admisién estdn unidos al compresor por otro tubo en
forma de Y, lo que proporciona una buena salida de gas.

La toma de aire est4 provista de un regulador que per-
mite que la temperatura del aire pueda ser controlada desde

la barquilla para obtener la maxima eficacia en la carbura-

Bomba de gasolina de un motor Bristol de las nuevas series.

ci6n. Para que en climag muy frios no se hiele o congele,
como esté mejor dicho, se puede calentar por los gases del
escape. El control del aire caliente o frio, juntamente con
las camisas de aceite alrededor de las mariposas, por las
que circula aceite caliente del motor, proporciona una car-
buracién estable bajo todas las condiciones.

Bancada del motor.—El motor estd montado en un aro

«de aleacién ligera por intermedio de 18 tornillos. Este aro

se fija al fuselaje por nueve tornillos con un amortigua-
dor de goma, como indica la figura. Este montaje el4stico
anula las vibraciones, consiguiéndose prolongar considera-
blemente la vida del aparato y mayor confort.

Tubo de escape.—Un solo tubo de escape anular de acero
se emplea en estos motores, sujeto en tres puntos con amor-
tiguadores de goma. El gran volumen interior es suficiente
para hacer de silencioso, rebajando notablemente la tem-
peratura de los gases del escape, no existiendo, por tanto,
ningin punto que esté sometido a altas temperaturas que
podian ser peligro de incendio.

Avance automdtico para el mando de ametralladoras.—
El gran auge que han tomado las hélices de tres palas, las
altas velocidades alcanzadas por los motores de hoy y la
gran rapidez de disparo en lag modernas ametralladoras,
presuponian un mando de ametralladoras mas flexible que
el hasta la fecha se ha venido usando.

El pequeiio 4ngulo existente en las hélices de tres palas,
comparado con el de dos, requeria un mecanismo sincro-
nizador que automaticamente ajustara el periodo de fuego
a la velocidad de la hélice, evitandose asi el peligro de que
un disparo fuera de fase pudiera danar la hélice.

El dispositivo de avance automatico Bristol, que es el
primero lanzado al mercado, evita todos estos inconvenientes.
El mecanismo consiste en un mando centrifugo que fun-
ciona a lo largo de unas ranuras inclinadas que avanzan
la leva cuando aumenta la velocidad, consiguiéndose que
el periodo de fuego esté exactamente comprendido entre
el 4ngulo formado por las palas. Estas ranuras inclinadas
estan proyectadas de forma que su trabajo no sea reversible
por la reaccién que pueda ejercer la carga de fuego, lo que
producirfa un dafo en la hélice. La leva lleva un ajuste
tipo wernier que permite calar las maquinas individual y
exactamente.

Pirémetro del cilindro.—En uno de los cilindros se puede
montar un pirémetro que nos permite conocer la tempera-
tura a que trabaja; lleva un indicador en el tablero de ins-

trumentos de a bordo.

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

Didmetro (mm.) . .
Carrera (mm.). . . . . . .
Cilindrada (litros) .

R oA UCOIONT . Bl e it s RS S

Presion de aceite (kgs./em?.) .
Temperatura de aceite (grados). .
Potencia mdxima al despegue (c. v.) .
Id. a4000m. .
3GLe TERBEIIG a0 o 0 i o B g O 6ol d D
Id. ald400m. .
Id. a1200m.
Id. az2600m. .

Id. mdxima (b min.).. . . . . gd By o e &
AR Lo Lol @ oD s O O
R. P. M. mdximo (5 min.) . . . . .
Peso (kgs) . . . .
Didmetro total (m.). . . . .

(1) Medio sobrealimentado.
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MERCURY PEGASUS
VILI M S = X XIX
1X (1) XI XX
146 146 146 146 146
165 165 190 190 190

24'8 248 287 287 287
0572 0% 0% 0572 05
568 563 568 563 563
100 100 100 100 100
730 780 920 960 835
825
780
815
850
835
810 | 8% 840 915 925
2,650 | 2650 2.475 2,950 2,250
2,750 2.750 2,600 2,600 2 600
444 444 460 456 460
1:307 1:307 1405 14405 14405
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Avién Sikorsky «S-43»

Con la construccién del avién «S-43» vuelve el Sikorsky
a su primitivo tipo de anfibio. El gigantesco Clipper «S-40» de
la Pan-American y los notables records del «S-42» parecian

ser pasajes culminantes en la historia de log aviones; S:i-

korsky ; sin embargo, no son mias que los primeros pasos
en la construccién de futuros prototipos.

El «S-43», aunque mds pequeno y menos espectacular que
sus predecesores inmediatos, representa
otro paso hacia el progreso. El «S-43»
incorpora las cualidades, definitiva-
mente establecidas, de cientos de avio-
nes Sikorsky, combinadas con las
dltimas investigaciones aeroniuticas,
basadas en los conocimientos adquiri-

dos por la experiencia de un cuarto

los pasajeros ni dafios serios para la estructura del casco.
En adicién a estas condiciones, la velocidad de aterrizaje se
ha reducido al minimo con el uso de frenos aerodindmicos,
reduciéndose también el rodaje en el campo por medio de
frenos hidrdulicos a las ruedas.

Estudios cuidadosos de amarajes forzados han hecho que
se provea al aparato de variag innovaciones, como son :
compartimientos estancos cerrados por mamparos, puertas
grandes para la salida, aparatos apagafuegos en las diversas
cabinas, asientos y tapizados interiores ininflamables. gran-
des vilvulas de vaciado en los tanques de gasolina, salvavidas
individuales y botes.

La nota mas destacable es que se ha preferido la seguridad
al confort de los pasajeros. Los asientog de la cabina del

«S-43» son del tipo club, ajustables individualmente, con gran

.——F-

—

de siglo de estudios y trabajos. La

construccién del «S-43» ha sido prece-

. = . . - .
dida de dos afos de intensos estudios. . i

El hecho de que este avién pueda

volar y maniobrar con un solo motor
elimina la posibilidad de un aterrizaje
forzado en la mayoria de log casos. Si
esto acontece, el disefio permite el uso
de ruedas de un didmetro tal que faci-
lite el aterrizaje en los campos mas desfavorables, y, en el caso
de que el espacio para el aterrizaje sea muy reducido, puede

o e v . )
este h.l((‘lh(! directamente con la canoa, sin perjuicio para

separacién entre ellos, pasillo amplio, decorado interior con
colores seleccionados. El espacio para los pasajeros consta

de dos compartimientos; el delantero tiene un promedio in-
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terior de 2’10 metros de ancho, 4 metros de largo y 1'90 me-
tros de alto; las dimensiones correspondientes al segundo
compartimiento son de 1'80 metros de ancho por 1'80 metros
de largo y 1'80 metros de alto. La entrada principal estd en
la cubierta trasera, teniendo salida de urgencia en cada com-
partimiento.

La construccién del avién con el ala superior ofrece una
buena visibilidad a los pasajeros, cosa imposible en un
avién de ala baja. El cristal inastillable es empleado en toda
la construccién. La ventilacién es indirecta y reglable a vo-
luntad ; también estan provistos los compartimientos de ca-
lefaccién. El espacio para los pasajeros estd protegido contra
el ruido de la manera mas eficaz. Las vibraciones han sido
objeto de un estudio meticuloso, con resultados halagiienos.

Va provisto de dos asientos reglables para los pilotos,
situados en la cabina de proa. Detrds de éstos hay una ha-

bitacion para el camarero. Entre el alo-

dinal, mas otros tornapuntas laterales para asegurar la in-
deformabilidad transversal. La planta de este elemento de
ala es de forma rectangular, y en su borde de ataque van
sujetos los motores. Los elementos laterales del ala son de
planta trapezoidal y redondeados en su extremidad. El lar-
guero principal eg del tipo cajén y a él van remachadas las
costillas formadas por perfiles de metal ligero. El revesti-
miento, en chapa del mismo metal, va también remachado
a las costillas ; todos estos remaches han sido fresados para
que la superficie del ala sea lisa. Todo el borde de ataque
es desmontable, para facilitar la inspecci6én ; con este mismo
objeto va provisto de puertas en los puntos mis necesarios.
Los alerones flaps van colocados en el borde de salida, entre
los alerones de alabeo. Su estructura es metélica y van re-
cubiertos de tela; son maniobrados hidrdulicamente y sirven
para disminuir la velocidad de despegue y de amaraje. Los
alerones de alabeo son de la misma construccién de los
flaps y estdn compensados estdticamente. Los extremos del
ala son estancos para asegurar la flotabilidad en caso de
accidente.

Canoa.—La estructura de la canoa es semimonocoque,
completamente metdlica, protegida contra la corrosién por un
tratamiento anddico. Los remaches son de cabeza fresada
y conectan los refuerzos longitudinales con la cubierta, fondo
y cuaderna. Cuatro cuadernas con puertas estancas dividen
a la canoa en cinco compartimientos aislados, siendo nece-
sarios solamente tres para asegurar su flotabilidad. La chapa
que une la canoa con el plano es facilmente desmontable
para la revisiébn de los mandos. Los asientos ajustables,
combinados con un parabrisas cuidadosamente disenado, da
una excelente visibilidad por debajo del ala; este parabrisas
es inempanable con el agua. El equipo maritimo, situado en
el compartimiento de proa, incluye un ancla antimagnética
para facilitar el amarre, y va provisto este compartimiento
de una escotilla.

Empenajes.—Los empenajes son de estructura metdlica
revestidos de tela. El empenaje horizontal va arriostrado por
medio de tornapuntas. El plano fijo horizontal es reglable
y sus timones estdn compensados dinimicamente. EI timén
vertical lleva también un compensador automitico en el

borde de salida.

1

jamiento de los pilotos v el comparti-

unos 5 metros cubicos para equipaje,

miento principal existe un espacio de \ /
/

correo vy L‘lll'gﬂ.
Construccion

El avién Sikorsky «S-43» es un mo-
noplano semicantilever de ala alta de construccién entera-
mente metalica y revestimiento.

Ala.—El ala estd construida en tres secciones, una central
y dos laterales; la seccién central de ala estd unida a la
canoa por medio de dos juegos de montantes y tornapuntas

en forma de N que aseguran su indeformabilidad longitu-
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Tren de aterrizaje.—El tren de aterrizaje y la rueda de
cola son replegables. El tren estd construido en tubo de
acero soldado a la autégena y los dos lados son intercam-
biables, excepto un soporte. El tren de aterrizaje es facil-
mente desmontable, para convertir el avién en canoa volante.

Las ruedas son de baja presién con amortiguador oleoneu-
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mitico. La rueda de cola puede girar 360° y usa también
neumatico de baja presién. Los frenos de las ruedas son de
mando hidrédulico y pueden trabajar restando aquéllas dentro
del agua.

Mandos.—Todos los mandos y sus transmisiones van
montados sobre cojinetes a bolas. Los mandos de los pilotos
son a volante. El palonier es reglable, llevando acoplados
los pedales de los frenos; también van éstos mandados por
un freno de mano para inmovilizar el avién. Un motor eléc-
trico acciona la bomba que manda los frenog aerodindmicos
y la maniobra del tren de aterrizaje; también lleva un me-
canismo auxiliar para el mando a mano en caso necesario.
Los mandos del motor se efectian por medio de cables,
siendo provistog de puertas para su revision. El tablero de
instrumentos de a bordo, iluminado indirectamente, va mon-
tado sobre amortiguadores. Los instrumentos de vuelo, in-
dicadores de gasolina y del control del motor van montados
en el tablero principal ; los interruptores van en un tablero
encima del parabrisas.

Grupo motor-propulsor.—Estd formado por dos motores
Pratt-Whitney Sieg, enfriamiento por aire con reductor de
una potencia de 750 c. v. a 2.000 metros, equipados con
hélice Hamilton Standard de paso reglable automdtico. Las
bancadas son de tubo de acero soldado a la autégena y so-
porte antivibratorio unidas al larguero del ala en cuatro
puntos. Estag bancadas, conteniendo los accesorios del motor,
son intercambiables y fdcilmente desconectadas en sus puntos

de unién con el larguero del ala. Los depésitos, de duralu-

minio remachados, van colocados en el ala en nimero de
dos y tienen una capacidad de 390 litros cada uno. Cada de-
posito lleva un indicador eléctrico, uno de varilla y valvulas
de vaciado rapido (éstas son mandadag a distancia y los
depésitos son intercambiables). Dos depésitos de aceite, en
aluminio soldado a la autégena, con una capacidad total de
106 litros, estian emplazados bajo el carenado de los motores,
llevando en su parte superior los radiadores de aceite.

Caracteristicas.—Envergadura, 26'21 m.; longitud to-
tal, 15’59 m. ; altura, 5'38; longitud de la canoa, 15’31 m. ;
anchura de la canoa maxima, 2'28: altura interior de la
canoa minima, 1'83; via del tren, 34; superficie sustenta-
dora, 72'52 m. cuadrados ; carga por caballo, 5’9 kg. ; carga
por m. cuadrado, 121’9 kg. ; peso en vacfo, 5.702 kg. ; carga
util, 3.143 kg. ; peso total en orden de vuelo, 8.845 kg. ; carga
de pago, 1.590 kg.

Performances.—Velocidad méaxima a 0 metros, 286 kild-
metros m. h.; velocidad maxima a 760 metros, 293 kiléme-
tros m. h.: velocidad maxima a 2.000 metros, 306 k. m. h.;
velocidad de crucero, a 2.000 m., 267 k. m. h.; velocidad
de aterrizaje, 104 k. m. h.; velocidad total con un motor,
180 k. m. h.; velocidad de subida, 5 m. por segundo ; subida
a 3.000 mi., 14 segundos ; techo, 5.700 m. ; techo con un mo-
tor s6lo, 2.000 m. (vaciando un depdsito de gasolina); des-
pegue en tierra, 20 segundos; despegue en agua, 30 se-
gllndum

Cuando se opera como hidroavién (sin tren de aterrizaje)

disminuye en 500 kg.
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(I) Avién de caza Jaktfalk, cons-
truido por la casa Svenska Aero,

de Lidingd, cerca de Estocolmo.

(I1) Vista frontal del mismo
avién, equipado con motor Arms-
trong Siddeley «Jaguar Major».

(1) Grupo de aviones de cons-
truccién sueca, formados en el
campo de pruebas de Lidingd.

AVIONES
SUECOS
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Avién de caza Vought «V-143»

s un avion monoplano de ala baja cantilever, con tren
de aterrizaje replegable y conduccién interior. La estabilidad
y cualidades de vuelo del avién «V-143» son excelentes. Se
puede volar este aparato sin tocar los mandos por tiempo

indefinido. En maniobras comunes y acrobéticas, necesarias

serie de falsas costillas de chapa de dural muy ligera. El

revestimiento, en chapa de dural, es también resistente y
sirve de arriostramiento para mantener la rigidez del ala.

Para facilitar el planeo y reducir la velocidad de aterrizaje

se ha provisto al aparato de alerones de curvatura, cuya

construcciéon consiste en un larguero

de perfil de dural en forma de U, donde

para el combate aéreo, el avién responde rapidamente a los
mandos.

Los alerones se mandan con pequeno esfuerzo hasta el
angulo critico. Con el compensador del plano fijo de cola,
ajustado para un planeo normal de 25 kilémetros por hora
sobre la velocidad de aterrizaje, la potencia absorbida por
los mandos es la normal y tiene un margen suficiente para
hacer un aterrizaje en tres puntos. El mando hidraulico de
los alerones de intrados se efectia por la misma bomba que
manda la maniobra del tren de aterrizaje. La utilizaci6n de
este freno aerodinimico para el aterrizaje no disminuye la
sensibilidad de los mandos del avién.

A consecuencia de los frenos efi-
cientes y la rueda de cola giratoria
la carrera de aterrizaje es excepcional-

mente corta y la maniobra en tierra I

van alojadas lag charnelas y costillas,
también de perfil en U, recubierto todo
¢l conjunto de tela; las charnelas de
los alerones van provistas de cojinetes
de bolas.

Los alerones son compensados es-
tit.ca y dindmicamente y van provis-
to de mandos diferenciales.

EEmpenajes.—ILos empenajes son del
tipo cantilever y estructura monocoq
semejante a la de las alas. El plano
fijo horizontal estd unido al fuselaje
por medio de bulones. El plano de
deriva viene de construccién unido al
fuselaje. Los timones estan construfdos
de manera similar a los alerones (armazén de duraluminio
y revestimiento de tela) y se hallan compensados estética
y dinamicamente ; las charnelas van también provistas de
rodamientos a bolas.

El fuselaje es de construcciébn monocoq y estd construfdo
por una serie de anillos ovalados de perfil en U, colocados
transversalmente y unidos por unos nervios de metal ligero,
también de seccién en U, y recubierto todo el conjunto de
chapa de dural, que le sirve de arriostramiento.

El fuselaje estd construido en dos partes, que se unen
en la parte anterior de la cabina del piloto; este sistema de

bastante rapida. Va provisto de un

mecanismo para mantener la rueda de
cola en posicién longitudinal, lo cual

es una gran ventaja para aterrizar

con viento de través en campos inade- =

cuados ; esta maniobra se hace desde
la barquilla del piloto. El tren de ate-
rrizaje es suficientemente fuerte como para permitir tomas

de tierra bastante violentas.

Construccion

Velamen.—El ala, de estructura monocoq, consta de tres
secciones principales: una central, unida al fuselaje por
una carena karman y de perfil constante, y dos laterales,
cuyo perfil disminuye hacia los extremos (ala cénica). Las
dos secciones laterales estdn unidag a la parte central por
una pestaiia de aleacion de aluminio y bulones de 6 milime-
tros. El extremo de lag secciones exteriores esta unido a ellas
por medio de tornillos y tuercas con pasadores, permitiendo
el r4pido desmontaje de estas secciones para su inspeccion
y reparacién. La estructura de las alas estd formada por
medio de falsos largueros y perfiles remachados al revesti-

miento exterior; longitudinal y transversalmente lleva una

construccién facilita mucho las revisiones y la reparacién
en caso de averia,

El fuselaje y la seccién central del ala estdn construidos
como si formaran un solo elemento inreglable.

LLa bancada es de tubo de acero al cromomolibdeno, sol-
dado a la autégena y unido al fuselaje por tres puntos y a
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una estructura auxiliar por dos puntos. Esta estructura
auxiliar, también de tubo de acero al cromomolibdeno, se
une al fuselaje en cinco puntos.

Tren de aterrizaje.—El tren de aterrizaje es enteramente
replegable de mando hidraulico; cada medio tren se com-
pone de una sola pata, provista de un amortiguador éleo-
neumdtico y termina en su parte inferior por una mediahor-
quilla que sujeta la rueda. El tren se recoge hacia el centro
del avién y se repliega en la parte central delantera del ala;
va provisto de un dispositivo automdtico para mantenerle
en las posiciones de extendido o replegado. ElI movimiento
es obtenido por medio de una bomba movida a mano y de
una valvula selectora que se encuentra en el compartimiento
del piloto.

Las ruedas van provistas de frenos hidraulicos aue actian
por medio de pedales, colocados junto al palonier,

El avién va provisto de un freno para inmovilizar al
avion anclado. Para ello se ha adoptado a las instalaciones
de los frenos de un compensador de expansién automitica
para prevenir los cambios de temperatura y las pequenas pér-
didas de ].'qui(ln.

Se le ha provisto de un indicador visual para saber la posi-
cion del tren de aterrizaje; a éste se anade uno individual
para cada rueda.

Grupo motopropulsor—El motor acoplado al avién V-143
es un Pratt y Withney Twin Wasp J. R. 1.535; motor 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 metros de altura. El
motor estd equipado con deflectores, carburador Estromberg,
magnetos Scintilla y rampa de cables apantallada, genera-
dor eléctrico y bomba de vacio.

Los mandos del motor estan formados por tubos de dural
montados sobre cojinetes de bolas.

El capot del motor del tipo N. A. C. A. es de aleacién de
aluminio «Alclad» y est4d construido en cinco secciones; la
seccion inferior contiene la toma de aire del carburador, pro-
visto de un filtro, y va unida rigidamente al motor. Las otras
cuatro secciones estdn unidas a la primera y a un aro que
va colocado en la parte trasera y unido a la bancada. El capot
va provisto de aletas en el borde de salida reglables a volun-

tad del piloto y que sirven para la refrigeracién del motor.
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El colector de escape es de acero inoxidable y desemboca
al lado derecho del motor.

El motor va provisto de una hélice Hamilton Standard,
tripala, de paso reglable en vuelo a dos posiciones.

La puesta en marcha es de inercia a mano del tipo
Eclipse serie I1.

Instalaciones.—La instalacién de gasolina comprende dos
depésitos situados en la parte central del ala uno a cada
Jado del eje del avién y cuya capacidad total es de 425 litros.

Un tubo de aspiracion deja una reserva en uno de los depo-
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sitos de 100 litros. Los depdsitos de gasolina estdn construi-
dos de aleacién de aluminio, remachados y soldados a la
autégena. 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 depdsitos estdn provistos de
filtros que se pueden desmontar sin tocar las tuberfas.

La bomba de gasolina es accionada por el motor por
medio de un eje flexible.

El depdsito de aceite es de construccion semejante al de
gasolina ; su capacidad total es de 43 litros y va provisto de
un radiador de aceite del tipo B. 5, montado verticalmente.
Todas las conducciones, tanto de gasolina como de aceite, son
de dural.

Alojamiento.—ILa cabina del piloto va siteada sobre la
seccion central del ala y es de conduccién interior, con el
techo derlizable hacia atrds. fabricado en chana transparente
ininflamable. El techo puede abrirse a cualquier velocidad
del avién y lleva un seguro para mantenerle abierto o ce-
rrado y en tres posiciones intermedias. El asiento del piloto
es ajustable en vuelo.

Armamento.—El armamento consiste en dos ametrallado-
ras Colt, modelo M. G. 40, sincronizadas. l.as ametrallado-
ras pueden cargarse con municion de los calibres 6'50, 7'65 y
7'90. La provision de cartucheria es de 500 tiros por cada
ametralladora. Estas ametralladoras pueden sustituirse por
el calibre 11, en cuyo caso la provision de cartuchos es de
200 tiros.

Las ametralladoras son operadas eléctricamente por me-
dio de un gatillo sitvado en la palanca de mando.

Instalacién dz bombas.—E| avién puede llevar dos lanza-
bombas tipo A. 3 situados en la parte inferior del ala, con
sus mandos completos. Cada lanzabombas lleva las siguientes
bombas o una combinacién de las mismas:

Una de 52 kilos; cinco de 7'71; cinco de 11’34, y cinco
de 13°C0.

El peso de los dos lanzabombas con sus mandos es de
21 kilos.

Caracteristicas.—Envergadura, 10’4 metros ; longitud, 6'7,
y altura, 2'74.

Superficie custentadora, 17'38 metros cuadrados.

Peso en vacio, 1.513 kilos.

Carga util, 437 kilos.
Peso total en orden de vuelo, 1.950
kilos.
Potencia, 710 c. v.
Carga por metro cuadrado, 112’5
klo:.
— Carga por caballo, 2'75 kilos.

Performances.—Velocidad maxima a

2.900 metros, 450 kilémetros por hora.
Velocidad maxima a 4.500 metros,
434 kilometros por hora.
Velocidad de crucero a 2.900 me-
tros, 362 kilémetros por hora.
Velocidad de crucero a 4.500 metros, 378 kilémetros por
hora.
Velocidad de aterrizaje al nivel del mar, 105 kilémetros.
Velocidad de subida al nivel de! mar, 824 metros por
minuto.
Techo préctico, 9.150 metros.
Radio de accién a 2.900 metros, 1.290 kilémetros.
Radio de accién a 4.500 metros, 1.400 kilémetros.
La velocidad de crucero esta calculada al 55 por 100 de

la potencia. El indice de octano de la gasolina es de 87.
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Vista de perfil del avién
norteamericano de caza
Vought «V-143». En la
foto se aprecia per-
fectamente el pronun-
ciado diedro del ala.

Vista en «close up»
posterior del Vought
«V-143», en la que se ve
muy bien la firme aero-
dindmica de la célula.

Vista frontal del caza
norteamericano Vought
«V-143», en la cual se
puede ver claramente el
sistema replegable del
tren de aterrizaje y la
gran extension de los
alerones de curvatura.
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omo se sabe, en el
rotor estan simplemente

El

mando de incidencia.

El nuevo autogiro «Hafner»

autogiro «La Cierva» las alas del
montadas en cardan, sin ningin

despegue sin rodar se obtiene por

la inclinacién del eje vertical del cardan, que anula el dn-

Posicion de las palas para encabritar

gulo de ataque de lag palas cuando éstas retroceden al

accionarlas el motor, permitiéndole girar con una velocidad

de rotacién superior a la normal, que hace que

bragar el rotor las palas se adelanten,
produciendo al aumentar el dngulo de
ataque una sustentacion momentinea
superior al peso del aparato.

Este es todo el mecanismo del au-
togiro; la razén de esta simplicidad
es que el piloto no posee ningin medio
para variar el paso de las palas, que
en un despegue, por ejemplo, varia
con un simple cambio del régimen dei
motor,

En el giroplano Breguet, por el
contrario, la incidencia de las palas
estd controlada en cada instante por el
piloto, lo que permite aterrizar y des-
pegar sin cambiar el régimen de re-

voluciones del motor, lo mismo que
desplazarse horizontalmente, sin mas
que variar la incidencia a las palas
cuando se encuentra en la parte ante-
rior del circulo que describe o en el
posterior.

Un ingeniero austriaco, Hafner, ha
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al desem-

\
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con:trufido un

dotado de un

autogiro del sistema «La Cierva», pero le ha

dispositivo de mando de la incidencia de las

palas, parecido al del giroplano Breguet-Dorand.

rotor y

Cada una de las tres palas estd articuiada verticalmente

montada

también

y el eje horizontal coincide con el eje
del rotor. Posee un ingenioso sistema
de fijacion al interior y exterior de una
corona que permite que las palas giren
correctamente. Cada uno de los ejes
articulados de esta forma en cardan,
soportan las palas, que pueden girar
la

riable a voluntad por medio de unas

libremente, pero incidencia es va-

palancas que funcionan de una ma-
nera parecida al mando de la direccién

de las ruedas delanteras de un auto-

movil, y que son accionadas por un

mando unido a las tres palancas.
Todo lo ingenioso del sistema se
El

el in-

encuentra en e ta articulacion.

mando se puede desplazar por

terior del rotor. Centradas las palan-

cas sobre una rétula ague constituye

su punto de articulacién, este eje de
mando estd unido a otra palanca igual-
mente dispuesta dentro del nicleo del

dentro de una gruesa rétula de

articulacion. Esta (Gltima palanca es la que manda todos

los movimientos del aparato.
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Posicién de las palas para aterrizar




Si el piloto tira hacia él del mando, por el juego de ar-
ticulaciones, hace bascular el conjunto de palancas, aumen-
tando la incidencia de las palag delante, disminuyéndola
atras.

Al inclinar la palanca hacia adelante el movimiento es

en sentido contrario, disminuyendo la incidencia delante, y

Accién de una rifaga de viento sobre una pala

se puede tomar tierra o descender, pues la resultante de los
esfuerzos ascensionales pasa detras del eje del rotor.

Inclinando la palanca hacia la derecha o a la izquierda
se puede inclinar el aparato, pudiendo dirigir el autogiro en
¢l sentido deseado.

Ahora, si en lugar de desplazar l. palarca horizontal-
mente se la hace subir o descender, transmitird a las palan-
cas este movimiento y simultineamente lag tres palas aumen-
tardn o disminuiran su incidencia en la misma cantidad: La
maniobra del despegue se cfectia como sigue : El rotor con
un pequeno dngulo de incidencia es puesto en marcha me-
canicamente y cuando posee una buena velocidad de rota-
cién se aumenta bruscamente el dngulo de incidencia y el
despegue se efectia vertical como en un helicéptero.

De la misma manera puede aterrizar dando el piloto un

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

evitar que pueda capotar, lo que no serd dificil en un auto-
giro normal con paso constante si el piloto no toma pre-
cauciones.

Como el giroplano Breguet-Dorand, el sistema de articu-
laciones que manda la incidencia de las palas juega un papel
importante en la estabilidad.

Imaginemos que en un golpe de viento una rafaga eleva
una pala. Estando el punto de apoyo d: su palanca fijo dis-
minuird su 4ngulo de ataque, que se traduce en una pérdida
de fuerza sustentadora, proporcional a la fuerza sustentadora
de la rafaga, manteniendo de esta forma el equilibrio.

Como se puede juzgar por esta breve descripcién el auto-
giro Hafner es bastante simple.

Los vuelos de presentacién aue se efectuaron en Hanwort
admiraron a los espectadores por su maniobrabilidad ; el
autogiro Hafner en el aire es tan rapido como el de «La
Ciervan, con un viento de 30 kilémetros hora, despega del
suelo en dos metros, subiendo ripidamente.

El primer motor estd equipado con un rotor de 10 me-
tros de didmetro; cada una de las palas mide 0’62 metros
cuadrados. El conjunto del rotor descansa sobre una base
de tres montantes.

El lanzamiento de las palas se obtiene por mando mecé-
nico movido por el motor que en vuelo normal mueve sola-
mente una hélice tractora como en un autogiro ordinario ;
el rotor gira en autorrotacién.

El mando del aparato lo efectia el eje de unién de las

palancas de mando de lag palas, por una palanca que eleva,

desciende o inclina éste, por un timén de direccién normal
y un plano fijo horizontal reglable y no lleva timén de pro-
fundidad.

Con el motor de 80 c. v. «Pobjoby, un piloto de 80 kilos
y 40 litros de esencia el pe:co total se eleva a 403 kilos, que
dan una carga superficial de 217 kilos por metro cuadrado
de superficie de pala 6 5’13 kilos por metro cuadrado del
circulo barrido por las palas.

La velocidad maxima es de 200 kilémetros por hora y
la de crucero es de 185.

Traduccién de
JOSE ANTONIO BACA

Teniente mecdnico
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TECNICA

Nociones sobre la carburacién

En el nimero anterior llegamos a la siguiente conclu-
sién :
Si tenemos un carburador constituido por una cdmara

de nivel constante que alimenta a un surtidor sobre el cual
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Fig 1

obra directamente la depresién del tubo de Venturi, este
carburador sélo servirfa para un régimen fijo de vueltas del
motor.

«Un carburador asi constitufdo puede servir para un
motor cuyo numero de vueltas fuera
constante.»

Tenemos desprendidas de las ante-

riores consideraciones dos caminos a

seguir para corregir este defecto del
carburador as{ constituido :
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Hacer que varfe el estrecha-
miento del cono, sincronizdndolo con la
mariposa, con lo cual obtenemos un
carburador con un solo surtidor. Efec-

tivamente, a cualquier namero de vuel-

tas del motor corresponde un gasto de
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gasolina determinado, y un gasto tam- Soee s
Fig. 2

bién determinado de aire. Siendo el

orificio de salida de gasolina fijo, variar4 la cantidad de ga-

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

como ésta varfa con la velocidad del aire, y con el estre-

chamiento del cono difusor, a cada nimero de vueltas del

motor (que determina siempre la abertura de la mariposa)
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corresponde una determinada abertura del cono de salida.

«A cada régimen del motor corresponde una abertura de
la mariposa y del cono bien determinadas.»

A esto tiende el carburador «Suica» inventado por los
senores Susana y Cabezas, el cual aun se encuentra en
periodo de ensayo, pero se esperan grandes resultados para
el porvenir.

Descripcion  del Suica.—El carburador

carburador se

compone en esencia (fig. 1) de una camara de nivel cons-
tante A, con un flotador y aguja de cierre, una comunica-
cién entre ella y un surtidor tinico B, un difusor de seccién
y perfil variable C, una mariposa D, un mando simultdneo
difusor mariposa y un mando de correccién de mezcla.

Difusor.—El difusor estd formado (fig. 2) por una serie
de laminas de acero empotradas en dos anillos G y H; si
estos anillos se acercan uno a otro, desplazidndose en sen-
tido de su eje, someten a las ldminas de acero a una com-
presién que da lugar a la flexién lateral de dichas laminas,
iniciada ya por la posicién inicial de los anillos (mixima
abertura posible del difusor).

Las laminas van solapadas unas a otras de un modo
que de

flexién lag apoya perfectamente entre sf, dando lugar a un

sucesivo, de tal manera, la componente normal

cierre, lo :uficientemente hermético, para no perturbar la
circulacién de los gases.
La forma del difusor se aproxima sensiblemente a la
del tubo de Venturi, en todas sus posiciones (figs. 2, 3 y 4).
Ello es debido a la forma especial de las ldminas cuyo

perfil se ha determinado para tal objeto.
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Fig. 3 Fig. 4

Mando simultdneo difusor mariposa.—Suponiendo deter-
minada la composicién de la mezcla que se requiera, y fijo
por lo tanto el anillo H, en una determinada posicién (fi-
guras 2 y 3), el mando del difusor lo hace el anillo G, des-

plazdndose en sentido del eje, al mismo tiempo que la ma-
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riposa abre y cierra la entrada de mezcla a los cilindros.
Para conseguir la simultaneidad de mandos, la mariposa
va mandada por la palanca ] (fig. 5), y sobre el mismo

eje K, va montada la leva L. (de perfil calculado, fund4n-

Fig. 5

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

De este modo se consigue la mezcla adecuada a cada
marcha con una composicién que viene determinada por la
posicién que se haya dado al anillo H del difusor.

Mando de la correccién para wvariar la composicion de
la mezcla.—Si se varfa la posicién inicial del anillo H, acer-
candolo o alejdndolo del G, en el sentido del eje, cambia
en un sentido o en otro la composicién de la mezcla, enri-
queciéndose si los anillos se unen o empobreciéndose si se
separan. Para conseguirlo, el anillo H va mandado por la
palanca N, que gira alrededor de O, y arrastra en su mo-
vimiento al eje P, solidario del mencionado anillo H (figu-
ras 2 y 5).

2. Otra solucién consiste en emplear un segundo sur-
tidor, cuya forma de actuar vamog a explicar (fig. 6).

El carburador asf{ constituido consta de dos surtidores,

de los cuales el principal i da un gasto de gasolina de-
P I g g

pendiente siempre de la marcha del motor, y sujeto a aque-
llas variaciones de consumo ya enunciadas y que se resumen
diciendo : que si se regla para un ntmero determinado de
revoluciones, al disminuir éstas, la mezcla se empobrece, y
si se aumentan se enriquece esta mezcla.

Por el contrario, el surtidor compensador e desem-
boca al pozo ¢, el cual estd a la presi6n atmosférica, por lo
cual el gasto de gasolina de este surtidor serd siempre cons-
tante.

Si reglamos estos dog surtidores para un numero deter-
minado de revoluciones, al aumentar éstas, por lo que al
surtidor principal se refiere, la mezcla tratarfa de enrique-
cerse; mas por lo que respecta al surtidor compensador,
como el gasto de gasolina es constante, la mezcla tratarfa
de empobrecerse. Estos dos efectog combinados producen
una mezcla de proporciones constantes.

Pero aun asf, este carburador adoleceria del defecto de
que a las marchas lentas del motor, para las que se re-
quiere muy poca abertura de la mariposa, la depresién sobre
los surtidores no es suficiente para sacar gasolina de ellos,
por lo cual se le debe de proveer de un nuevo surtidor

llamado de marcha lenta, y que comunicando con el pozo
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Fig. 6

del surtidor compensador desemboca a la altura de la ma-
riposa. La figura 6 da a conocer en lineas generales la
formacién de los carburadores de este tipo.

ANGEL LOPEZ EGEA

Teniente Mecdnico
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| trabajo mecédnico suministrado por un motor de ex-
plosién resulta, como sabemos, de la combustién en el inte-
rior del cilindro de una mezcla compuesta de aire atmosfé-
rico y esencias (mezclas de varios hidrocarburos), finamente
pulverizados.

Para que la mezcla explosiva entre en el perfodo de com-
bustién es necesario llevarla a las condiciones de tempe-
ratura y presion que permitan que la reaccién quimica o
combustién de la mezcla se produzca.

Los valores convenientes de temperatura y de presién, y
sin llegar a los cuales es evidente que la combustién no
puede efectuarse, varfan con la naturaleza de los cuerpos
que componen la mezcla.

Para una misma mezcla explosiva los dos factores de
temperatura y de presién minima estdn relacionados cons-
tantemente y varian en sentido inverso el uno del otro. Es
decir, que a cada presién corresponde una temperatura dis-
tinta de inflamacién, y que si aumentamos o disminuimos
la presién de la mezcla, disminuye o aumenta, respectiva-
mente, la temperatura critica de inflamacién.

Consecuencia de esto es que puedan emplearse dos pro-
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Fig. 1

cedimientos para lograr que la mezcla contenida en el
interior del cilindro se inflame.

Uno consiste en hacer que con una temperatura débil y
una presién igual o superior a la presién critica se produzca
la inflamacién ; y el otro, que con una presién débil y una
temperatura igual o superior a la temperatura critica efec-
tie esta misma combustién.

El primer procedimiento es empleado en los motores de
tipo Diesel o semi-Diesel.

El segundo es aplicado en los motores de esencia, en los

cuales mediante el carburador se obtiene la mezcla aireesen-
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Consideraciones teéricas
acerca del encendido en
los motores de explosién

cia, la cual presenta valores criticos de temperatura y de
presién situados en la zona de utilizacién de los motores.
ara regular en ciertos limites la potencia mecénica de
estos motores se hace variar la cantidad de gas carburado
admitido, misién encomendada también al carburador.

De aqui resulta que en el curso del funcionamiento de
un motor la temperatura y presién de su mezcla son varia-
bles e imprecisas. Por lo tanto no es posible obtener el encen-
dido en un momento determinado. El problema de la infla-
macién ha sido resuelto de la manera siguiente :

Se mantiene constantemente la mezcla a presiones infe-
riores a la presién critica de autoinflamacién, y se deter-
mina la inflamacién por el aporte de energia tomada de una
fuente exterior, energia que aplicada a una pequeiia porcién
solamente de mezcla eleva esta pequena porcién a alta tem-

y rebasando la temperatura critica correspondiente

peratura,
a la presién reinante determina as{ la reaccién quimica.

La cantidad de energia cedida por la fuente exterior debe
ser inferior a un cierto valor; este valor est4d notablemente
influenciado por la composicién, la temperatura y la presién
de la mezcla.

La reaccién determinada en un punto contintia a través
de la masa de gas, bajo la forma de una onda explosiva por
efecto del calor desprendido en el punto en el cual comenzé
la combustién.

LLa combustién de la cilindrada no es instantdnea;
es una combustién que se propaga mis o menes rapida-
mente.

La fuente de energia que provoca el encendido es casi
siempre una chispa eléctrica que se produce en el seno de
la mezcla gaseosa entre dos electrodos. Esta chispa de alta
tensién es obtenida por medio de la magneto.

La chispa eléctrica de alta tensién presenta las ventajas
siguientes :

Es facil producirla en el seno mismo de la masa explosiva
entre los electrodos de una bujfa, la cual, por su construc-
ci6n, permite una estanqueidad perfecta.

Se la puede producir en un tiempo suficientemente pre-
ciso.

Es capaz de producir en un tiempo pequefio y en un espa-
cio pequeio una cantidad de energia considerable, provo-
sando un calentamiento violento de lag moléculas que se
encuentran en su trayectoria, y por esto mismo un efecto de
compresién muy sensible sobre las moléculas vecinas.

Se produce también un fenémeno de ionizacién. Como
se sabe, si una molécula de gas estd sometida a la accién

de un campo eléctrico intenso, es disociada en sus iones




positivos y negativos; la ionizacién aumenta la conductibili-
dad de los gases, y favorece por lo tanto el paso de la chispa
de un electrodo a otro.

El tiempo de duracién de la explosién debe ser lo mds
corto posible.

Este problema es de dificil solucién por tratarse de
tiempog muy cortos, ya que la combustién no debe apenas
pasar del tiempo que el pistén se encuentra parado, para

pasar de su carrera ascendente de compresiéa a su carrera

S
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descendente de expansién, tiempo que para un motor que
gire a 2.000 vueltas es aproximadamente 0’015 segundos.

La velocidad con la cual la combustiéon se propaga a
través de la mezcla gaseosa estd sujeta a numerosos factores.

Los principales son : la composicién quimica de la mez-
cla; su estructura fisica; sus movimientos de desplaza-
miento internos; su compresion ; su temperatura, la tem-
peratura, la forma y la superficie de la cdmara de com-
bustién ; el emplazamiento del punto o de los puntos donde
se produce el encendido; la cantidad de energfa suminis-
trada por el mecanismo de encendido; la forma y la rapi-
dez con las cuales esta energia estd suministrada.

Veamos ahora cémo influyen cada uno de estos factores.

Para todos los valores de temperatura y de presién ini-
ciales de una mezcla la rapidez de la combustién es maxima
cuando esta combustién es completa, es decir, cuando se
efectia sin que quede ninglin resto sin quemar. Para esto
hace falta introducir en el cilindro el oxigeno necesario para
quemar toda la esencia introducida, y reciprocamente. Si
hay exceso de aire (o insuficiencia de gasolina) o exceso de
esencia (o insuficiencia de aire) una porcién de la mezcla
no puede evidentemente participar en la combinacién qui-
mica. El rendimiento estard reducido por dos causas: por
disminucién de la rapidez de la combustién y por la no
utilizacién total de la mezcla introducida en el cilindro.

LLa homogeneidad fisica de la masa gaseosa y la mayor
divisién posible de las moléculas de esencia y de aire, favo-
recen la propagacién de la llama.

Los movimientos internos de la mezcla en el momento
del encendido actian favorablemente sobre la rapidez de
la propagacién de la llama, pues la velocidad propia de

ciertas particulas se anade a la de la onda explosiva.

Pricticamente se logra esta turbulencia dando formas
apropiadas al émbolo y a la culata, y con el emplazamiento
de las vélvulas.

La rapidez de la inflamacién se logra muy rapidamente
con el aumento de la compresién o de la temperatura. Luego
se mejorara el rendimiento de un motor aumentando los
dos factores de temperatura y compresién.

Este aumento estd limitado por los valores criticos de
temperatura y de presién de la mezcla, porque si alcanzé-
ramos los valores del autoencendido, las explosiones en el
cilindro se producirfan en posiciones del pistén con respecto
al cilindro poco féciles de determinar.

Las paredes de la camara de explosién perjudican muy
sensiblemente la rapidez de la combustién. La mezcla ga-
seosa cede calor a las paredes durante el perfodo de com-
presién ; las posiciones de mezcla que se encuentran en con-
tacto con estas paredes son refrigeradas, y las moléculas de
esencia tienden a condensarse. Cuanto menos tiempo perma-
nezcan en contacto, mezcla y paredes, menor serd este efecto
perjudicial.

Se disminuye el tiempo de contacto aumentando la velo-
cidad lineal del pist6n.

Una buena parte del mejor rendimiento de los motores
rapidos es el resultado del aumento de la velocidad lineal
del pistén.

La posici6n del punto de encendido es de gran impor-
tancia. Se debe escoger siempre este punto cerca de la vél-
vula de admisién, donde la mezcla estd dosificada correcta-
mente y exenta de los productos quemados que pudieran

quedar de la explosién anterior.

Iig. 3

La multiplicidad de los puntos de encendido mejora con
toda evidencia la rapidez de inflamacién, puesto que las
diversas ondas explosivas producidas recorren un camino
menor. Es indispensable que en todos los puntos el encen-
dido sea rigurosamente simultédneo.

En lo que concierne a la energfa para producir el encen-
dido, un minimo es necesario, pasado el cual se mejora el
encendido aumentando esta energia, pues asi se pone en

combustién un mayor nimero de particulas de mezcla; mas
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cuando se ha obtenido la inflamacién poco después de toda
la regién préxima al punto de encendido, no se gana en
rendimiento aumentando esta energia.

La forma y la rapidez segin las cuales la energia de
encendido es producida tienen una influencia no dudosa
sobre este encendido.

Por la forma, la chispa eléctrica de alta tensién que se
hace saltar en el seno mismo del gas es el mejor procedi-
miento conocido.

En cuanto a la rapidez, es evidente que para obtener el
rendimiento maximo esta energia de encendido debe ser
suministrada a la mezcla en el tiempo mdés corto posible. A
igualdad de energia las chispas mdas cortas seran las miés

eficaces.

*

El funcionamiento del motor de explosién se compone

de una serie de ciclog cerrados idénticos. Podemos repre-
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Fig. 4

sentar un ciclo por un diagrama en el cual sobre las abscisas
obtendremos los volimenes de la cidmara de explosién engen-
drados por el desplazamiento del pistén, y en las ordenadas
las presiones reinantes en el cilindro en cada instante.

En el ciclo teérico representado en la figura 1 las dis-
tancias 1'033-A representa el espacio muerto, o volumen in-
terior del cilindro cuando el pistén se encuentra en el punto
muerto superior. Partiendo de esta posicién el pistén des-
ciende, engendrando en el cilindro el volumen A B y aspi-
rando la mezcla explosiva a la presién atmosférica por la
valvula de admisién. En B esta valvula se cierra, y se efec-
tia el segundo tiempo desplazindose el pistén en sentido
inverso del primer tiempo. Se comprime la mezcla segun
la curva B C; el punto C nos da la presién de la mezcla
en el punto muerto superior. En este instante se produce la
inflamacién creciendo el valor de la presién de C a D sin
que varie el volumen ocupado por la mezcla. Debido a la
accién de la presion obtenida, el pistén desciende de nuevo,

cumpliéndose el tercer tiempo segun la curva D E y obte-
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niéndose durante este tiempo el trabajo del motor, En el
punto E la véalvula de escape se abre, el pistén empuja los
gases quemados a la presién atmosférica al exterior segin
la linea B A, obteniéndose el cuarto tiempo. La valvula de
escape se cierra, se abre la admisién y un ciclo nuevo co-
mienza.

Este ciclo ideal, en el cual la combustién de la mezcla
es instantinea en el punto muerto superior, dard el rendi-
miento maximo. Pero la inflamacién no es jamds instanta-
nea, y las vélvulas frenan el paso del gas, obteniéndose en-
tonces un diagrama real de funcionamiento con el encen-
dido en el punto muerto como indica la figura 2. Difiere del
ciclo tedrico en que la presién de la mezcla cuando llega a
su valor maximo ya el émbolo ha pasado del punto muerto ;
el descenso de la presién al final no alcanza su valor mi-
nimo, y la aspiracién y el escape no se efecttian a la presién
atmosférica.

El encendido de los gases en el punto muerto produce un
trabajo incompleto, pues éstos no seran totalmente infla-
mados ; ademds el pistén recorrer4 una porcién importante
de su carrera descendente sin que la presién haya llegado a
su valor maximo, disminuyendo asi el rendimiento; por
otro lado, la combustién se hace méas lenta por el aumento
de volumen, y la energfa de encendido necesaria se hace
mayor por la disminucién de presién.

Por lo tanto, el encendido de la mezcla no debe efec-
tuarse en el punto muerto. Debe estar avanzado.

Por otra parte, es evidente que el avance de encendido
no debe ser superior a aquel que efectuada la combustién
completa corresponde el émbolo al punto muerto (fig. 3). Si
el avance fuera superior a este maximo el pistén tendria
que comprimir el gas quemado para llegar al punto muerto.
Practicamente el funcionamiento no serfa posible.

El punto de encendido mdas favorable debe ser interme-
diario entre el punto de avance nulo (encendido en el punto
muerto) y el punto de avance al encendido que produce la
combu:tién completa de la mezcla en el punto muerto.

Para este calaje intermediario se obtiené un diagrama
real de funcionamiento analogo al de la figura 4. La com-
bustién de la mezcla comienza un poco antes del punto
muerto y termina un poco después.

Se puede establecer que la inflamacién no instantdnea es
tan ventajosa como la instantdnea, a condicién de que el
pistén, en su carrera descendente y cuando termina la com-
bustién, se encuentre en la misma posicién que cuando la
comenzo.

El diagrama de la figura 4 cumple con esta condicién,
pues se ve que el principio y el fin de la combustién se

encuentran en la misma ordenada.

SECCION DE ELECTRICIDAD DE LA
ESCUELA DE MECANICOS DE AVIACION




Electricidad y Radio

La electricidad a bordo de los aviones

no de los primordiales factores en los aviones, tanto

para el vuelo como para la navegacién, es la electricidad.

Es hoy de tan relevante aplicacién que casi todos los ins-
trumentos de a bordo son movidos eléctricamente.

Haciendo un pequeno recuento de los instrumentos que

a las tensiones necesarias con arreglo a cada necesidad.
La iluminacién de a bordo.—Se puede aplicar indiferen-
temente la corriente alterna o la continua. Los faros de ate-
rrizaje deben funcionar por medio de motores, empledndose
acumuladores cuando se utiliza la corriente continua, convi-
niendo éstos mas para las lamparas
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de 110 voltios, pero para los faros de
24 voltios son excesivos por la poca
robustez del filamento y la concentra-
cibn de la incandescencia del foco.
En cambio, si las dinamos producen
una corriente alterna de 110 voltios,
es necesario un transformador para los
faros. Se puede anticipar para el fu-
iluminacién a bordo de los
aviones por medio del neon, con una

tensi6n de 2.000 voltios y un consumo

- turo la

relativamente pequeno.

Motores ‘eléctricos. — Los motores
alterna de 110
y 150 perfodos son perfectamente reali-

con corriente voltios

zables; resultan mas robustos y de

mejor rendimiento por la supresién de

Totalidad de un sistema de ignicién protegido (cables inclusive) de un moderno motor de aviacién.

funcionan eléctricamente veremos las varias aplicaciones de
la electricidad.
Funcionan eléctricamente :

Primero. El encendido del motor.
Segundo. La iluminacién de a bordo ; luces de posicién ;

tablero de instrumentos de vuelo y navegacion, cabinas, faros
para aterrizaje, efc.

Tercero. La corriente de baja tensién se aplica a los
instrumentos de a bordo y navegacién como relevador de
contacto, cuentarrevoluciones eléctrico, lectura a distancia y
aparatos militares, como visores y lanza-

bombas, etc.

Cuarto. La corriente de alta tensién

se aplica a la puesta en marcha de los

motores, al tren de aterrizaje replega-
ble, grupos transformadores de T. S. H.,
calefaccién de las armas, de las cabi-
nas, de los trajes para grandes altu-
ras, etc. Y en los aparatos militares,
cono
como maniobra de las torres giratorias, Scpe
ametralladoras, etc.
Quinto.

misores y receptores de T. S.

de los trans-
H., de
los radiogoniémetros, de los radiofaros.

Alimentacién _AJUSTE DE CAUCHO

En Europa se utiliza generalmente
la corriente continua de 24 voltios; en cambio, en Ameérica
se emplea méas frecuentemente la de 12 voltios. Colocando
una derivacién sobre una baterfa situada en serie después
de las dinamos, movidas por el motor del avién, las conmu-

tatrices y los transformadores convierten la corriente alterna

TUERCA DE UNION
T YRESORTE

los colectores y escobillas en los cuales

los frotamientos no son ya desprecia-

bles a velocidades de 7.000 a 10.000
minuto. Los motores actuales acciona-
dos por una corriente continua de 24 voltios son alimen-
tados por baterfas de 40, 60 6 90 amperes situadas en serie
entre las dinamos.

revoluciones por

Puesta en marcha.—El motor de arranque eléctrico direc-
tamente engranado al pinén de ataque del motor que se
quiere poner en marcha no conviene a los motores de 150
a 200 caballos en adelante. Para los motores de potencia
superior el motor de arranque por inercia se impone; esto
es. que lanza un volante en un maximo de 15 segundos sin

PANTALLA DEACERO 6 PUNTAS DE PLATING |ngIADO—}
OR OE CERAMICA AQUETADURAS DE MICA COBRE
CONTACTO A PRESION MiC

TRODOQ ! R
MICA MANGUITO DECOBRE

Corte de una moderna bujia de encendido de un motor aerondutico.

enlace con el motor que se quiere poner en marcha efec-
tudandose después por medio de un, embrague la puesta en
marcha. Cuando la potencia viva es suficiente (de 10.000
a 15.000 revoluciones por minuto del volante) el diente viene

a engranar en el cigiienal del motor, mientras que la puesta
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en marcha eléctrica funciona automaticamente. La necesidad
de amperaje para la puesta en marcha indirecta es el cin-
cuenta por ciento del necesario para la puesta en marcha
directa.

Los motores <léctricos se emplean también para los tre-
nes de aterrizaje replegables (por ejemplo, la llamada «rodi-
lla eléctrican establecida por la Air Equipement); asi como
para los mandos de los alerones de curvatura, hélices de
paso variable (Ratier Curtiss), etc.

Para los mandos y lecturas a distancia se tendrd una
ligera ventaja de peso al utilizar 110 voltios, en lugar de
los 24 habituales. Para las lecturas a distancia existe un
aparato eléctrico, muy generalizado en Norteamérica, llamado
Autosyn, que permite la lectura de ocho presiones o tempe-
raturas sobre un solo indicador, que puede ser muy titil en
los polimotores. En el caso de temperaturag o presiones anor-
males una de las ocho lamparas piloto se enciende, llamando
la atencién del piloto, que presionando una manecilla a la
luz de la ldmpara puede leer la temperatura o presién sobre
el indicador tnico. Cada toma de temperatura o de presién
estd acoplada a un motor sincronizado y alimentado por
una dinamo alterna accionada por el motor del avién.

Para la calefaccién de la cabina, de los equipos de
vuelo, etc., se emplea la corriente alterna de 110 voltios ;
asimismo para la cocina se puede emplear el material eléc-
trico corriente.

Los indicadores eléctricos de velocidad tienden también
a generalizarse, componiéndose de un molinete situado en el
borde del ala; el viento medio del molinete acciona una
pequena dfnamo, cuyo nimero de revoluciones indica la ve-
locidad relativa del avién.

En resumen, entre los distintos técnicos, M. Waseige es
partidario de la corriente alterna de 110 voltios y 150 perfo-
dos. En lo concerniente al montaje, el de dos hilos sin po-
nerlos a masa debe ser conservado, aunque en algunos avio-
nes norteamericanos, como el Douglas, no tiene mas que un
hilo con un polo a masa.

Para la telegraffa sin hilos la mayorfa de los técnicos
preconizan el empleo de la corriente alterna, considerando
algunos de ellos, sin embargo, mas puras las emisiones con
corriente continua.

Los aparatos bombarderos emplean una sola estacién, que
puede emitir en ondas de 45 a 120 metros y de 500 a 1.500
metros ; actualmente, se tiende hacia la gama de 45 a 1.500
metros sin interrupciones, consumiendo estos aparatos alre-
dedor de 30 amperes con una tensién de 24 voltios, y po-
tencia de 750 vatios. La tensién necesaria para la emisién
varfa entre 500 y 1.500 voltios, con un consumo que varfa
entre 500 y 2.500 vatios. Con una alimentacién directa en
corriente alterna se pueden obtener todas las tensiones con
un simple transformador estdtico sin tener que recurrir a
las maquinag giratorias, pesadas e incémodas, ademés de
poco seguras, cuando el colector se engrasa. En el caso de
generalizacién de la corriente alterna, la tensién del circuito
del avién debe fijarse en 110 voltios por razén de su minimo
peso en los limites de la seguridad. Permitiendo esta ten-
sion el empleo de ldAmparas y accesorios corrientes de T. S. H.

El nimero de periodos puede ser fijado en 150 para no
caer en las frecuencias sonoras; en mas de 150 perfodos la
construccién es favorable para los motores eléctricos que
pueden utilizar la misma corriente que para otras aplicacio-
nes : Puesta en marcha, repliegue del tren de aterrizaje, etcé-
tera. Una de las dificultades del empleo de la corriente al-
terna cuando es obligatorio hacer girar a la dinamo a un
régimen constante (maximo 2’5 por 100), girando entonces
los motores de 1.800 a 2.500 revoluciones por minuto (va-
riando el 40 por 100). Este problema ha recibido una solucién
mecanica satisfactoria.

Los grupos cléctricos auxiliares. — Funcionan, segin
M. Waseige, cuando el aparato ha aterrizado, o simplemente
estd en tierra (Garelli, Potez, Air Equipement). En los en-
sayos hechos recientemente con un grupo Potez se ha de-
mostrado que pueden funcionar las puestag en marcha eléc-
tricas con una corriente directamente alimentada por la di-
namo del grupo auxiliar, sin ninguna bateria interpuesta.
>ara la T. S. H. cuando el avién estd en tierra la posibili-
dad de emision con una baterfa sélo es de veinticinco minutos
para la emisién y de cincuenta para la recepcién. A falta
de acumuladores, motores de arranque y T. S. H. los
grupos electrégenos auxiliares pueden reemplazar ventajosa-

mente a las baterfas.

M. J. C.

Avioneta G. P.-1 proyectada y construida por el ingeniero aviador
Arturo Gonzélez Gil, muerto heroicamente en la Sierra defendien-
do, con un fusil en la mano, las libertades de nuestro pueblo.
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Los nuevos faros hertzianos de Valoris

uando un avién ha perdido la vista del suelo, cuando

un navio no ve las costas, el navegante, para lograr su po-

sicién y su ruta, no tiene mas que dos procedimientos : La
navegacién matemdtica y la estima.

La navegacion matematica es la determinacién astro-

némica precisa de las coordenadas geogréficas del avién o

Fig. 1

del navio, pudiéndose hacer con periodicidad cuando el
tiempo esta claro y el cielo limpio de nubes.

La estima consiste en la evaluacién de la ruta seguida
a partir del punto de salida o a partir del sitio donde se han
fijado las coordenadas. La navegacién a estima utiliza la
medida de la velocidad del barco, la observacién de la brujula
y la evaluacién de la deriva; naturalmente, esta navegacién
carece de precision debido a la dificultad de obtener una
apreciacién exacta de estos diversos elementos.

Es evidente que se obtendria un gran progreso si el avién
o el navio pudiesen recibir continua y automiticamente su
posicién por informacién de las senales terrestres. Este es el
fin que se ha esforzado en conseguir Valoris con su faro
hertziano, cuyo principio estd basado en la variacién de inten-
sidad de recepcién de una estacién emisora de T. S. H. de
una potencia constante y contrastada en funcién a la dis-
tancia. Es evidente que cuanto mas se aleje de la emisora
el avién la recepcién serd mas débil ; esta disminucién varfa
en relacién directa al cuadrado de la distancia. Valoris estudi
hace algunos anos, 1933, los aparatos necesarios para medir
la intensidad relativa de dos de estas recepciones de a bordo
para definir la posicién del avién. Mds adelante se han apor-
tado importantes modificaciones a los procedimientos pri-
mitivos, principalmente en lo concerniente al trazado de la
ruta y aproximacién a los aerédromos, puesto que la utili-
zacién en la navegacién de las «isoclinasy ha sido especial-
mente reservada como procedimiento de aproximacién.

Por otra parte, los progresos verificados en radioelectri-
cidad en estos tltimos afos permiten establecer emisoras

estabilizadas tanto en longitud de onda, como en potencia,

como en modulacién ; de tal forma, que la precisién del sis-
tema Valoris serd superior a los procedimientos radiogo-
niométricos, actualmente en servicio. Hemos de sefialar que
el aparato inventado por Valoris, construfdo por L'Hopitault
y Quintric, es de lectura directa sobre la carta de navega-
cion.

La triangulacién hertziana.—El balizaje adoptado por
Valoris utiliza el empleo de tres emisoras dispuestas en los
angulos A, B y C de un tridngulo equilatero (figura 1) ; estas
tres emisoras transmiten con una longitud de onda estabi-
lizada en frecuencia por cristal de cuarzo y en potencia por
un autorregulador; a cada una de las tres emisoras se le
ha asignado una nota musical diferente cuando la frecuencia
de modulacién estd igualmente estabilizada en frecuencia
e intensidad. Las tres emisoras lanzan sucesivamente un
sonido intermitente de un tercio de segundo. Un sistema
simple de telemando asegura de una manera rigurosa el
reparto equivalente de los tiempos de emisién, uniendo las
tres emisoras.

Las tres emisoras producen unos campos radioeléctricos
circulares iguales; estos campos decrecen en razén inversa
al cuadrado de la distancia.

Sobre el avién va montado un receptor tnico K (figura 2)
unido a un colector no direccional T, cuya seccién de baja
frecuencia estd compuesta de tres amplificadores selectivos
G, H, I, contrastados y sintonizados a la nota correspon-
diente a cada una de las emisoras. Estos amplificadores,
después de la deteccién, alimentan cada uno un galvané-
metro, siendo tres los galvanémetros D, E, F. Esta dispo-
sicion permite conocer el punto de recepcién instantinea y

continuamente ; la intensidad de los campog corresponde a
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Fig. 2

las tres emisoras, y por ello mismo se determinara la relacién
de las distancias.
La recepcién visual estd asegurada por medio de tres

espejos O

y=2}

R, S (figura 3), colocados sobre los galvanéme-
tros D, E, F, alimentados, respectivamente, por las salidas
de cada uno de los amplificadores. La corriente de vuelta es
proporcional al inverso del cuadrado de la distancia de cada

emisor ; cada galvanémetro estd provisto de una leva de un

perfil tal que la imagen de una fuente luminosa O, pasando
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por una abertura P, se desplaza de la superficle del plano
de la carta U, proporcionalmente a las distancias bajo la
forma de un trazo brillantemente iluminado.

Los tres galvanémetros D, E, F, estidn dispuestos en una
misma lfnea, de tal manera que los ejes de rotacién de los

espejos Q, R, S, son paralelos a este plano y situados en la

Fig. 38

vertical de las tres posiciones ya senaladas A’, B, C’, si-
tuadas en la superficie de la carta U y formando una imagen
de las tres emisoras A, B y C de la figura 1.

Las tres emisoras del suelo inducen en el colector no
direccional T fuerzas electromotrices alternativas, inversa-
mente proporcionales al cuadrado de las distancias que
les separan del receptor situado en el avién, y los tres gal-
vanémetros proyectan sobre la superficie de la carta lineas
rectas cuya distancia a la senal es proporcional a estas dis-
tancias.

Los espejos O, R, S, estan colocados de tal manera, que
cuando a través de los galvanémetros pasa una corriente
cercana a O, la imagen se sale fuera del triangulo y da los
4ngulos opuestos a aquel a los que corresponde. Cuando la
intensidad de la corriente aumenta, las rayas luminosas son
proyectadas en el interior del tridngulo A, B, C (figura 1),
y reproducen un triangulo equildtero A’, B’ y C’, cuyo centro
corresponde a la posicién del receptor por unién con las tres
senales correspondientes a las tres emisoras. Actuando sobre
el atenuador del receptor se hace variar la posicién de las
tres imagenes A, B”' y C", de modo que se reinan en un
mismo punto (reduccién del tridngulo a su minima expre-

sién, resultando un punto). El acortamiento sitia, pues,
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exactamente la posicion del receptor. Ademads, si una de las
emisoras cesa de funcionar en el curso de un senalamiento,
la posicién serfa todavia dada con una gran aproximacién
por la interseccién de las otras dos lineas rectas.

La accién de los parasitos no produce mias que un des-
plazamiento de las imagenes de una a otra parte del centro.

Un nuevo sistema de navegacién.—Este procedimiento ra-
diotelemétrico de navegacién, que Valoris ha perfeccionado
después de varios afios de investigacién, se distingue de todos
los demds procedimientos radioeléctricos. En efecto, estos
faros hertzianos permiten, como en la radiogoniometria, pero
de una manera mucho mds rapida, situar la posicién de un
avién o de un navfo por las senales de las emisoras de situa-
cién geografica conocida. Los faros hertzianos no constituyen
un método més de radiorruta o de rayogufa, sino, por el
contrario, un sistema de navegacién que permite al piloto
modificar la ruta a su gusto, segun las necesidades del
momento, mientras la radiorruta impone al navegante una
trayectoria inmutable sobre la que el piloto sabe que se
encuentra, pero no en qué punto, quedando ademds a la
merced de cualquier incidente de la emisora del receptor.
Otro es el caso utilizando los procedimientos descritos, pues
si falla alguna emisora el avién podrd continuar su ruta
con una precisién suficiente.

Hemos de seialar que Valoris estudia actualmente la

Fig. 4

instalacién de un primer tridngulo radiotelemétrico en el
cual los #4ngulos ocupados por emisoras de una potencia
aproximada de un kilovatio se encontrarfan en Lyon, Metz e

Interlaken (Suiza).
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Fotografia aerea

I enmascaramiento militar ha sufrido a través de los
tiempos transformaciones muy importantes. En su princi-
pio, consistfa en el sencillo procedimiento de pintar todos los
elementos bélicos con colores apropiados al lugar en que
éstos habfan de ser emplazados ; pero la préactica ha ido
demostrando que este procedimiento sélo constituye una
parte muy secundaria, pues el fin principal y esencial del
enmascaramiento estd en ocultar al enemigo la existencia,
naturaleza o emplazamientos del material, tropas o trabajos
militares ; teniendo como consecuencia, por fin, el desvirtuar
o neutralizar los datos que el enemigo recibe de todos sus
medios de informacién, tanto terrestres como aéreos.

El enmascaramiento es un problema mucho mas dificil
en la guerra de movimientos que en la estabilizada o de
posiciones, pues aunque los principios se aplican a ambas
formas, la significacién es mucho més vital en la guerra
estabilizada, aunque en la otra no deje de ser una misién
muy importante. Mas, a pesar de todas lasg artimanas del
enmascaramiento en la guerra, cuando se dispone de una
aviacién potente y bien empleada no es posible ocultar la
actividad al adversario; de ahi que para conseguirlo haya
que recurrir al engano por ocultaciones ; por eso la importan-
cia del enmascaramiento depende, en gran parte, de la efica-
cia y actividad de los reconocimientos aéreos del adversario.

Dificil es desde los puestos avanzados de observacién
poder precisar todos los movimientos y emplazamientos del
enemigo ; por eso si la observacién aérea no es persistente y
eficaz el enmascaramiento no tiene objeto, toda vez que el
adversario no tiene medios para informarse o interpretar las
intenciones del enemigo.

El enmascaramiento, ademas del fin principal que se ha
expuesto, tiene también otro, no menos importante que el
primero : La decepcién o el engano. Hacer creer al enemigo
la existencia, movimientos o emplazamientos de elementos
o material que no existen, es una cuestion esencial en la
guerra, ya que por este procedimiento se conseguiri que el
enemigo distraiga y derroche personal y material que utili-
zado convenientemente pudiera decidir, en muchos casos, el
resultado de gran nGmero de operaciones; ahora bien, el
enmascaramiento tanto real como de decepcién es necesario
hacerlo siempre con anterioridad a los reconocimientos aero-
fotogrificos del enemigo, pues de hacerlo después, siempre
su objeto y finalidad seran facilmente descubiertos con la
lectura de algunas fotografias sacadas en sucesivos recono-
cimientos e informadas por un personal especializado.

LLa ocultacién o enmascaramiento hacen que a la simple
observacién pasen inadvertidos un sinnimero de movimien-
tos e intenciones del enemigo, que el observador, por muy
sagaz y practico que sea, y en el breve tiempo que perma-
nece sobre el objetivo, no podra descifrar ; es, pues, necesario
que llevandose el terreno, digdmoslo asf (en fotograffas), a
las lineas propias, pueda con facilidad ver todos los movi-

mientos e intenciones del enemigo.

El enmascaramiento y la

fotografia aérea en la guerra

En la guerra moderna, a causa de los enmascaramientos,
se hace indispensable que los reconocimientos aéreos vayan
completados con fotografias, pues este es el tinico medio que
tras una hdbil interpretacién habra destruido por completo
todas las intenciones y planes del adversario.

Sabiendo la importancia y misiones que los reconocimien-
tos aerofotogréficos tienen en la guerra, de ahi el que los
enmascaramientos se construyan contra este medio de obser-
vacién, y esto hace que la interpretacién fotografica re-
quiera un trabajo meticuloso y detallado, ya que los mas
pequeios indicios nos pueden marcar en la fotografia la
existencia de objetivos o emplazamientos guerreros que més
tarde la artillerfa propia y la aviacién se encargardn de des-
hacer.

El reconocimiento aerofotogrifico es el factor més impor-
tante en el enmascaramiento ; que hagamos o no fotografias
del terreno enemigo ejerce una gran influencia sobre el
sistema de ocultacién ; si no lo hemos fotografiado, su sis-
tema de ocultacién serd uno, que con menos trabajo y menos
gasto de material nos podra ocultar sus intenciones, con
la seguridad de que después nuestros reconocimientos aero-
fotograficos serdn mas dificilmente interpretados, mientras
que si se hizo el reconocimiento con anterioridad a la oculta-
cién, por muy bien que éste se haya realizado, al repetir el
reconocimiento aerofotogréfico facilmente se descifrar4 cual-
quier movimiento que el adversario haya realizado.

Facilmente se comprende que en una guerra de movi-
miento, en la mayoria de los casos, no es posible adivinar
los lugares que convendria fotografiar para dificultar por
este procedimiento los enmascaramientos del enemigo ; pero
si es facil darse cuenta que el enemigo pretendera apode-
rarse de puntos estratégicos, cruces de carreteras, vias fé-
rreas, nudos importantes de comunicaciones, etc., etc., pun-
tos que sin duda ninguna, asi como sus alrededores, debemos
tener fotografiados. ya que en futuras operaciones pudieran
servirnos de base para otras de mayor envergadura; pero
si esto ocurre con el reconocimiento aerofotogrifico en la
guerra de movimientos, no pasa as{ en la de posiciones, en
la que la observacion aerofotografica debe ser constante, ya
que en ella el enmascaramiento juega un papel importanti-
simo y sélo la fotografia aérea puede anularlo.

En la guerra de posiciones la observacién aerofotogra-
fica tiene multiples aplicaciones, el enmascaramiento juega
un papel importantisimo; generalmente la ocultacién del
enemigo e. completa, y todos sus movimientos serdn noc-
turnos, y si se hacen diurnos seran con las debidas pre-
cauciones para la observacién aérea, pero con los reconoci-
mientos aerofotogrificos continuados, aunque aquellos mo-
vimientos no se vean y sus huellas hayan sido perfectamente
disimuladas, facilmente se descubren ; son multiples los indi-
cios que en la guerra de posiciones nos indican lag inten-
ciones del adversario. Las carreteras, sendas y pistas aparecen
en la fotografia aérea con precisién y. por consiguiente, cual-
quier alteracién en ellas nos indican con facilidad cudles
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han sido los movimientos del enemigo y cudles son, por con-
secuencia, sus intenciones.

En todo reconocimiento aerofotogrifico se descubren cosas
nuevas, y esto es debido a que la continuidad de los recono-
cimientos y las pequenas variaciones que puedan tener los
ocultamientos, nos permiten en cada estudio de interpreta-
ci6bn sacar nuevos datos de los emplazamientos enemigos.
La ocultacién del enemigo va dirigida principalmente a di-
simular la artillerfa y emplazamientos de armag automaticas,
cuya proteccién es de gran importancia, ya que de ella
depende en gran parte el poder sostener los fuegos sin obs-
taculos y libre de toda observacién enemiga ; estos elementos
bélicos, por sus reducidas dimensiones son ficiles de ocultar,
por lo que las interpretaciones aerofotogrificas deben hacerse
con gran meticulosidad respecto a este particular, ya que el
menor descuido del adversario nos habrd indicado su si-
tuacion.

Vemos el fin del enmascaramiento y de la fotografia aérea
en la guerra; tan necesario es uno como indispensable el
otro, y ambos combinados nos dar4n resultados satisfacto-
rios; la fotograffa aérea en este caso no s6lo sirve para
desenmascarar al enemigo, también con los reconocimientos

aerofotograficos sobre nuestras lineas podemos perfeccionar
nuestros ocultamientos, ella nos dird la habilidad con que
nuestras posiciones y emplazamientos se han ocultado no
s6lo a la observacién direcla, sino también a los reconoci-
mientos aerofotogréficos del enemigo.

Ya en otro nimero de esta revista hicimos ver la impor-
tancia de la fotografia aérea en la guerra como fuente de
informacién para los Estados Mayores, pero su importan-
cia s6lo la haciamos resaltar como «documento irrebatible de
veracidady y como arbitro que decide entre las opiniones de
los diferentes observadores, y si entonces vimos que se hacfa
necesaria, es decir, que se imponfa su empleo en la guerra,
justo es reconocer que en la guerra de ocultacién o en el
enmascaramiento la fotografia aérea es la interpretacién de
la voluntad del enemigo, y por consecuencia, son los ojos
por los que ven, sin error posible, los altos mandos de un
ejéreito.

En conclusién, la fotografia aérea es en la guerra un
factor indispensable e insustituible del que nos hemos de
valer para alcanzar la victoria.

OVIDIO MACHO DIEZ

Teniente fotégrafo

Prototipos italianos en la aviacién facciosa

Avién de caza Fiat cogido al enemigo por nuestras fuerzas. Se trata de uno
de los Gltimos modelos de caza que equipan las fuerzas aéreas italianas.
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ANTIAEROQUIMICA

(CONTINUACION)

Empleo. — Una vez colgado dicho aparato se procede a
abrir la llave de paso del oxigeno, poniéndose acto seguido
la maéscara; una vez puesta, y si hay necesidad de mds
oxigeno por ser insuficiente el que la vélvula reguladora
proporciona, se da mas cantidad con la dosificadora, o, caso
de ser excesiva, la que proporciona la vélvula reguladora ;
con la de expulsién se expele el oxigeno sobrante, hasta que
quede la cantidad necesaria para efectuar la respiracién nor-
mal. El aparato de espalda hace que funcionen automaiti-
camente las valvulas de expulsién y reguladora.

Equipo contra los wesicantes.—Lo constituye un mono,
que cubre herméticamente cabeza, cuerpo y piernas, de tela
cauchotada ; la mascara del aparato aislante con dicho apa-
rato; unos guantes de goma caucho y unas botas altas
(todos estos elementos van por debajo del mono caucho-
tado).

Defensa colectiva. — La constituye la defensa individual
que componen los equipos mencionados al tratar de la de-
fensa pasiva.

El equipo detector, que bien por el olor, sabor o color,
bien por reactivos quimicos o bien por detectores mecénicos,
«elata la emisién y clase del gas lanzado.

El equipo contra incendios, para apagar los que produz-
<an las bombas incendiarias que como complemento de las
de gases lanzari el enemigo.

El equipo de policia o defensa, para, al mismo tiempo
que mantenga el orden, socorra a cuantos gaseados encuen-
tre por las calles de la poblacién. Este equipo vigilara el
zierre de ventanas, puertas, tuberias de agua, gas, luz, etc.

El equipo de comunicaciones, para que por medio del
teléfono, que en estos casos quedarad al servicio exclusivo de
las autoridades, faciliten el mejor desarrollo de la defensa
antigas,

El equipo contra incendios, que sirve para apagar los que
se pudieran producir con lag bombas incendiarias.

El equipo de defensa, que lo constituyen quienes estdn
-encargados de velar por el orden durante el ataque de gas
y defienden al mismo tiempo el Aerédromo, caso de ser
atacado por tierra, teniendo, ademas, la misién de dar
<uenta de los gaseados que puedan encontrar por las calles
€ incluso de prestarles ayuda.

El equipo sanitario que presta el auxilio necesario a los
gaseados, desinfectandoles y atendiéndoles, segin el gas con
que hayan sido atacados. Transportaran fuera de la zona ga-

seada a los atacados, valiéndose incluso de las camillas, caso

Generalidades sobre la

proteccion antiaeroquimica

de que el individuo no pueda valerse por sus propias fuerzas.

El equipo neutralizador, que atender4 la desinfeccién de
locales, material y ropa, mediante los pulverizadores o tan-
ques de que disponga, a fin de facilitar cuanto antes la inme-
diata utilizacién del terreno gaseado.

Los abrigos colectivos subterrdneos, que estardn en con-
diciones de estanqueidad, calafateando lag grietas y rendijas
para impedir la entrada de todo gas, funcionando por rege-
neradores, filtros o balones de oxigeno, fieltros de carbén
activo, contando con instalaciones eléctricag propias para im-
pedir luz de combustién que consumirfa cierta cantidad de
oxigeno, necesario para la respiracién colectiva. Habr4 dos
puertas estancas de acceso al abrigo, y ademdas otras dos,
idénticamente estancas, como complemento de las anteriores,
las cuales podran servir, por el espacio que dejen entre sf,
de puesto de socorro a los gaseados.

Es muy conveniente que de antemano cada unidad sepa
terminantemente a qué abrigo debe acudir, y dentro de
cada abrigo el lugar que en el mismo debe ocupar; ade-
mas, en los abrigos debe tener cada persona su careta col-
gada en el sitio que tenga senalado, pues no hay que olvidar
que aun cuando el personal esté a resguardo del gas, caso
de ser alcanzado el abrigo por una bomba explosiva puede
sobrevenir un hundimiento del mismo, y por consiguiente,
la necesidad de evacuar el abrigo, y al no estar dotado de
caretas antigds quedaria bajo los efectos de éste.

Todos estos equipos constituyen lo que podrfamos llamar
«Compania Antigasy», la cual, al mando del jefe de Equipo,
se desenvolvera segin las necesidades lo vayan exigiendo.

Controla y dirige la defensa una direccién, que podriamos
llamar Comité de Defensa, la cual estard compuesta por:
el jefe del Aerédromo, el jefe del Equipo de Defensa y
los diversos equipos antes mencionados.

Se apagarin todas las luces ; se cerraran todas las llaves
de paso de agua o gas; se cerraran todas las ventanas y
puertas ; se pararan todos log coches junto a las aceras; se
soltardn los animales que estén enganchados en vehiculos y
se ataran bien a rejas, arboles o sitios seguros; se presta-
ra auxilio a los invalidos, mujeres, nifos, ancianos, ga-
seados, ciegos, etc., etc.; se tendrd calma y serenidad du-
rante el ataque, evitando el correr o fatigarse ; se ird contra
la direccion del viento ; se tirard uno a las cunetas o junte a
lag paredes caso de verse sorprendido por un ataque de gas,
levantindose en seguida y dirigiéndose tranquilamente al re-

fugio.
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TRATAMIENTO A LOS GASEADOS

Contra los lacrimégenos. — Lavarse los ojos con agua
bicarbonatada.

Contra los estornutatorios y los anteriores. — Alejar al
atacado de la zona gaseada. Contra la irritacién de las
vias respiratorias inhalaciones de cloro a pequefias dosis
(por ejemplo, oler hipoclorito célcico e inhalaciones de vapor
de agua con mentol o eucaliptol. Fuera el tabaco. Contra
el prurito, pomada de percaina. y contra los trastornos gas-
tricos, leche o conac en pequenas tomas; tratdndose las in-
toxicaciones por ingestién de agua o por alimentos gaseados
con arsinas, carbén, cardioténicos, leche y purgantes).

Contra los asfixiantes. — Fuera de la atmdésfera gaseada,
reposo absoluto del gaseado, incluso sin hablar nada, para
evitar todo esfuerzo. Cambio de ropas. Buen abrigo (mas
peligroso es al gaseado con sofocantes el que se quede frio
que los residuos de gas que puedan tener sus ropas). Hay
que huir de habitaciones cerradas, ropas y objetos gaseados.
Tratarse lo antes posible médicamente. Habitacién templada
y muy ventilada. Inhalaciones de oxigeno sin presién. Se-
dante cuando se encuentre agitado. Inhalaciones o pulveri-
zaciones de alcalf débiles o de éter. Para los ojos, solucién
salina al 14 x100. En trastornos circulatorios sangrias co-
piosas (500 a 600); hay que tener en cuenta que a veces
habrd que hacerlas en la misma arteria. Existiendo colapso
no se hace sangria. Fuera la morfina. Dieta.

Contra los vesicantes. — Empapar las gotas caidas sobre
las partes descubiertas sin frotar. Como maximo, diez minu-
tos después del contacto con el téxico lavar con oxidantes,
sin frotar, la parte infectada. Se empleara el jabén verde en
lavados precoces, o bien jabones alcalinos. La gasolina, el
petréleo o el alcohol son buenos disolventes de la yperita.
No se tratard con las manos desnudas a los gaseados con
vesicantes. En la garganta se dardn toques con soluciones
anestésicas, o se hardn gdargaras con soluciones alcalinas.
Los ojos no se frotardn; se protegeran con gafas oscuras;
tampoco se cerraran; se lavardn con agua boricada o car-
bonato sédico. Las curas que més favorecen al gaseado de
yperita son las humedas. 1

Contra los téxicos. — Respiracién artificial, inhalaciones
con agua laudanada.

Precauciones a tomar con medicamentos y aguas contami-

nadas. — Como medida general se inutilizardn todos los
alimentos que hayan estado en contacto con cuerpos yperi-
tados, aunque no conserven olor alguno y todos aquellos
que, después de cocidos, sigan dando olor. Al contacto con
los gases de combate log viveres toman generalmente su olor,
pero éste desaparece por coccién a intensa aireaci6n. Uni-
camente deben inutilizarse cuando hayan caido sobre ellos
gotag de liquidos téxicos o hayan estado expuestos a la accién
de nieblas intensas. La carne de los animales muertos por
la accién de los gases puede ser consumida, previo examen
médico veterinario. El agua de los estanques o lagunas que
se hallen en zonas gaseadas pueden estar contaminadas, por
lo cual ha de evitarse su uso y en caso necesario hervirla
durante un cuarto de hora por lo menos. La coccién debe
efectuarse al aire libre. El agua asi tratada puede emplearse
para lavar y sé6lo en casos extremos para beber. En este
caso ha de beberse en pequenias porciones ya que podria
contener unos residuos arsenicales cuyo veneno no desapa-
rece por la coccién.

Una agresién intensa a las fuentes con productos arse-
nicales, estornutatorios, por ejemplo, puede inutilizar dichas
fuentes durante mucho tiempo. Los demas agentes corrien-
temente empleados apenag tienen accién sobre ella, desapa-
reciendo todo peligro tras una ligera coccién de dichas
aguas. La mejor proteccién de los alimentos es su cierre
hermético.

En cuanto a los enseres y materiales es preciso desin-
fectarlos también previamente mediante higado de azufre,
sosa cédustica y agua contra el cloro, fosgeno, difosgeno bro-
moacetona, cloruro de ciandgeno, etc.; el hiposulfito sédico,
la sosa solvay, carbonato sddico y el agua neutralizada para
el cloro; el agua con sosa caustica descompone el difosgeno,
la cloroacetofenona y las arsinas; el hipoclorito de cal mez-
clado con carbonato de magnesia neutraliza la yperita; la
pomada hidrato férrico y glicerina mezclada al uno por seis
evita la aparicién de ampollas, vejigas, etc.

Por todo lo expuesto se ve que no es tan terrible un ata-
que de gas como parece, sobre todo si existe una disciplina
ciega y una organizacién perfecta defensiva, ya ‘que el gas
ni destruye ni deja huellas de su paso.

ANTONIO MARTINEZ
Oficial de Aviacién
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Biograjias
Miiail Vodopianojp

mijail Vodopianof, jefe de escuadrilla de la Expedicion al Polo, nacio

-
' el ano 1899 en Lipetsk. Hijo de aldeanos pobres, y atareado por las faenas

de la agricultura, recibio en su infancia una instruccion demasiado elemental.

La constante vision de los aviones del Ejércilo del Aire Sowiélico, que
sobrevolaban los campos de su pais natal mieniras estaba dedicado a las
labores del campo, conquistaron su alma para la Aviacion. No lenia mas
que wna preocupacion: hacerse aviador.

Después de enrolarse en el Ejércilo Rojo paso como soldado raso al
arma de Avwiacion. Alli comenzo por los mas rudos trabajos: el manejo de
la gasolina, la limpieza de los aviones, el barrido de los hangares; pero
todos los momentos libres los dedicaba @ estudiar sin descanso loda clase
de materias cienlificas y técnicas relacionadas con la Awiacion. Se le veia
constantemente por el campo y los hangares con algim libro en la mano.
Su constancia en el esiudio, su dominio de las matemalicas y lenguas ex-
tranjeras le permitieron hacerse mwy pronlo mecanico de Awviacion; luego,
en dos meses, se hiso pilolo.

Dado su gran conocimiento de la teoria de la navegacion, volaba igual
con mal trempo, con niebla, por la noche o sobre grandes extensiones de
mar o de hielos.

A Realizo mailtiples servicios de caracler gemeral utilitario, como la des-
lruccion de la langosta por medio de fumigaciones aéreas, informaciones
para localizar bancos de pesca, punlos de reunion de las focas, etc. Mads
tarde establecio la ruta aérea hasta la Isla Sajalin. Trabajo también al ser-
vicio del periddico «Pravdan llevando diariamenle en avion las malrices |
hasta Leningrado y olras ciudades. 1

A pesar de sus grandes éxilos no se durmio sobre sus laureles, sino que i
ingreso en la Academia Aerondutica Militar, siguiendo en ella los cursos
hasta complelar sw instruccion.

Una wez terminados sus esludios  en la Academia, el Gobierno de la
U. R. S. S. le encomendo las misiones mas imporlantes y dificiles.

En el awio 1934, desafiando a los elementos desencadenados en las regio-
nes polares, acudio en auxilio de los naufragos del «Cheliuskiny, llegando
al campamento polar «Schmidly por una via directa, sélo a sw pericia acce-
sible, franqueando el Anadir, con lo cual abrevio la rulta en unos 600 kilo-
meiros. Los heroicos salvamentos del « Cheliuskiny —episodios que quedaran
para siempre grabados en la historia de la Awiacion— walieron a Vodo-

= pianof el titulo de «Héroe de la U. R. S. S.»

Voddpianof, ademads de.aviador, es un periodista y dramalurgo notable.

El mismo dia que con su avion aierrizaba en el Polo Norte, el «Teatro
Realista», de Moscu, estrenaba su obra tilulada «El ensueno», cuyo prola-
gonista es el aviador Biesfamilni que termina colocando enhiesta en el Polo

la bandera de la U. R. S. S.

it 43




LINEAS AEREAS

Desde hace varios anos las potencias aéreas bus-
can con interés creciente la forma de resolver las
dificultades que existen para la implantacién de
una lfnea comercial transatlantica que una el viejo
continente y América del Norte. Estas dificultades
durante el ano 1936 comenzaron a resolyerse, y en
el ano 1937 si no se han resuelto totalmente, estdn
en vias de una franca resolucién.

Estas dificultades son el primer lugar de orden
meteorologico, ya que las condiciones reinantes en
las distintas estaciones del ano impiden realizar los
viajes transatldnticos por una misma ruta constan-
temente. Se han resuelto, estudiando tres rutas dis-
tintas, que son : la ruta que partiendo del Norte de
Inglaterra y pasando por Islandia, Groenlandia y
Tierra del Labrador, termina en New-York; la
que partiendo de Irlanda va directamente a la Tie-
rra del Labrador y alli contintia por la misma que
la anterior hasta la capital de Pensilvania; y por
ultimo, la que partiendo de Lisboa y pasando por
las Azores y Las Bermudas termina como las ante-
riores en la ciudad neoyorquina, siendo la mas ade-
cuada para las estaciones frias.

Estas tres rutas se utilizaran indistintamente por
diferentes companias nacionales europeas, estando,
sobre todo la del Norte, a merced, en invierno, del
clima, y quedando por tanto cerrada durante esta
estacion.

[Las dificultades que hemos visto resueltas en lo
anteriormente dicho son solamente de orden climé-
tico, pero quedan atin otras importantisimas que
son de orden puramente técnico, esto es, la cons-
truccién de aeroplanos de gran transporte que pue-
dan realizar estas travesias con la mayor seguridad
y regularidad. También se han resuelto casi total-
mente, puesto que las casas constructoras de avio-
nes maritimos (ya que el sistema en uso de las
lineas transatldanticas de América del Sur es emplear
aviones terrestres de gran potencia que puedan ga-
rantizar el salto de un continente a otro, no es de
una utilidad préctica para las lineas transatlanticas
del Norte), basdndose en lo experimentado por los
Estados Unidos en su linea transpacifica entre San
Francisco y China, empezaron proyectando y hoy
tienen construidos grandes hidroaviones de trans-
porte, cuatrimotores, para transportar gran cantidad
de peso con un radio de accién que pasa de los
6.500 kilémetros sin aprovisionamiento. Estos gran-
des hidroaviones en la actualidad son cuatrimotores,
con motores de una potencia que oscila entre los
800 HP. del Short Empire Boat y los 1.000 HP.
del cuatrimotor Sikorsky, con una velocidad media
de 300 kilémetros por hora. La dificultad técnica de
la autonomfia de estos hidroaviones se ha resuelto,
pero queda otra que es el despegue con un peso
extraordinario, ya que ademas de su carga normal
tiene que arrastrar también los seis o siete mil litros
de gasolina que necesita para el trayecto, dificultad
resuelta por el cuatrimotor «Ha-139» que lan-
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zado desde una catapulta no emplea ningtn esfuerzo
para encontrarse en vuelo.

Los Estados Unidos han sido los primeros en
resolver las dificultades de las lineas transocednicas,
con sus aeroplanos de gran transporte de la ruta del
Pacifico, dando la pauta a los paises europeos. Se
han hecho muchos ensayos sobre esta materia en
un periodo de anos que abarca desde la primera
travesia del Atlantico Sur hasta la fecha, demos-
trando que las potencias aéreas que pueden im-
plantar lineas aéreas de esta importancia han sido
Francia, Inglaterra, Rusia, Alemania e Italia, aun-
que esta ultima se halla en unas condiciones de in-
ferioridad manifiestas, puesto que todos sus es-
fuerzos, que comienzan con el vuelo de Italo Balbo
con su escuadra de hidros a la Argentina, no han
podido abocar todavia ninguna linea transocedanica,
pues su potencia técnica y econdémica es tan limi-
tada que se lo impide.

Francia, con su linea de la «Air France» transat-
ldntica, ha ostentado y ostenta una hegemonia que
comparte con la Compania «lufthausa» en la ruta
del Sur, pero en cuanto a la ruta Norte del Atlantico
aun no tiene ni material ni concepciones técnicas
de navegacién que la puedan poner inmediatamente
a competir con otras potencias aéreas, aunque en la
actualidad se estdn estudiando estas rutas por la
compania «Air France Transatlantique» y se cree
que en un periodo corto de tiempo pueda hallarse en
condiciones de igualdad.

Inglaterra, en cambio, ha resuelto su problema
transatldntico, realizando unos hidroaviones cuatri-
motores (basados en los estudios y realizaciones nor-
teamericanas) que habiendo efectuado vuelos de en-
sayo han logrado marcas en la travesfa del Atlan-
tico Norte verdaderamente sensacionales, como la
de 15 horas y 8 minutos.

La «Imperial Airways» transatlantica, con sus
aparatos Short Empire Boat de una serie de 28 hi-
droaviones que compondrd por ahora su flota co-
mercial transatldntica, en combinacién con la «Pan-
American Airways», que utiliza hidroaviones Si-
korsky «S-42), efectuard tres viajes entre Inglaterra
y Estados Unidos semanalmente, combin4ndose hi-
droaviones de ambas companias para prestar un ser-
vicio regular entre uno y otro continente.

También Rusia se ha preocupado de su unién
con el continente americano, realizando estudios en
este sentido y efectuando actualmente dos vuelos de
unién transcontinental, utilizando la ruta del Polo,
que estima mds segura, y sobre todo més corta para
unir Moscti y San Francisco ; habiendo sido un
¢éxito su experimento, se puede prever que serd una
realidad esta futura linea regular comercial.

A grandes rasgos la ruta transatldntica se ha re-
suelto casi totalmente, pero aun quedan ciertas di-
ficultades de orden técnico que en un futuro muy
breve quedaran resueltas.

M. ].C.
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Un moderno

avién norteamericano de transporte, el Douglas «DC-2», de cuya version militar
el Gobierno de los Estados Unidos ha encargado varios centenares para su Ejército del Aire.

El rearme aéreo en Norteamérica

Hace tan s6lo unos meses se ha in- locidad de estos aparatos es de unos 360 kilémetros
tensificado de un modo notable el rearme por hora; pero se sabe que en realidad serdn ca-
aéreo en Norteamérica. En especial por paces de hacer una velocidad de 400 kilémetros
lo que se refiere a grandes unidades de por hora.
bombardeo. Para darse una idea de la En total tiene encargados hasta hoy el Gobierno
magnitud del rearme basta consignar norteamericano unos 1.500 aviones de bombardeo

que el Ministerio de la Guerra norte- de diversos tipos, y las tres cuartas partes de este

pedido de 133 grandes aviones bimoto- sente ano.

res de bombardeo a la casa Douglas LLa superioridad que tiene el programa de mate-
Aircraft Company, de Santa Ménica, en rial norteamericano sobre el europeo son los pedi-
California. Ahora acaba de encargar a dos, en gran serie, de aparatos muy estudiados.
la misma casa 177 bombarderos anélogos,

por valor de doce millones de ddlares.

Estos nuevos aviones van equipados
con dos motores Wright «Cyclone» de

mas de 1.000

caballos. Ofi- El complejo tablero de ins-
trumentos de un moderno

cialmente se 2%
avién norteamericano de

M americano hizo hace varios meses un material seran entregadas antes de finalizar el pre-

dice que la ve- transporte o bombardeo.




El gran sabio y explorador artico Otto Schmidt al frente del enorme cuatrimotor

«N-170», que provisto de robustos patines acaba de aterrizar en la Isla Rodolfo.

Cémo prosigue el trabajo metédico para la conquista de

las regiones polares por los aviadores de la U. R. S. S.

El dia 25 del pasado junio se congregd en el
Aerédromo Central de Moscu (Frunze) una inmensa
multitud presidida por los jefes del Gobierno de
la U. R. S. S. y los dirigentes del partido : Stalin,
Molotof, Kaganovich, Voroshilof, Kalinin, An-
dreief, Mikoain, Chubar, Kosior, Yéjof, Litvinof,
Dimitrof, Yegorof, Budionni y otras personalida-
des, como el Presidente de la Academia de Ciencias
de la U. R. S. S., Komarof ; el tan conocido cons-
tructor de aviones, A. Nikolaievich Tupolief (el crea-
dor de los ANT); los héroes de la Unién Soviética

Sliépnef, Doronin, Kokkinaki, etc., etc.

Alrededor de las cinco de la tarde aparecieron

sobre el aerédromo los cuatro aviones que volvian
de regreso de la expedicién Polar.

Al descender de los aparatos en el campo del
aerédromo los aviadores fueron objeto de una im-
ponente ovacién, que se hizo ensordecedora al acer-
carse a las tribunas, donde fueron cubiertos mate-
rialmente de flores y delirantemente aclamados.

El Gobierno de la U. R. S. S. premié con fuer-
tes sumas en metdlico y recompensas honorificas tan
altas como «Héroe de la U. R. S. S.», la «Orden
de Leniny, la «Orden de la Estrella Rojan, etc., a
los expedicionarios y auxiliares.

Terminados estos festejos continta callada y
constante la inmensa labor de los expedicionarios
polares. Gracias a esta labor se han conseguido ya
brillantes resultados, entre los cuales los mas sa-

lientes son los dos viajes

El rompehielos soviético transpolares desde Moscu a

«Sadko» navegando en California y la apertura de

el mar de hielos en las

famediacionasidanls la navegacién regular en la

tierra de Francisco José. Via Maritima del Norte,
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iniciada por el rompehielos Sadko y nueve barcos
mercantes, entre ellos el Mossoviel.

El primer vuelo transpolar realizado en un
«ANT-25» por los aviadores Chkalof, Baidukof y
Beliakof constituyé un colosal triunfo de la aviacién
soviética,” fruto de una meticulosa preparacion téc-
nica y cientifica.

El segundo vuelo transpolar, realizado también
sobre un « ANT-25» por los aviadores Gromof, Da-
nilin y Yumashef, batiendo, ademas, por un gran
margen el record mundial de distancia, demuestra
que, como ya hemos dicho antes, el éxito en el
vuelo de Chkalof no ha sido fruto de la casualidad,
sino de una concienzuda preparacién.

La navegacion regular en la Via Maritima del
Norte, asegurada por el funcionamiento de las es-
taciones meteorologicas polares, y en particular por
la «UPOL»

el desarrollo cultural, econdmico e industrial del

tiene una excepcional importancia para

)

Artico Soviético. Las regiones articas de la Unién
de Republicas Socialistas Soviéticas son un enorme
depdsito de materias

la gran tienda de campaia primas, entre las que

que alberga a los expediciona- abundan los mas pre-
rios de la estacién «Polo Nor- ) )
tes ilattionda Valravastidaide ciados materiales, co-

tejido de seda negra, sobre la mo el carbén, el hie-

n letras rojas, figura la ;
canl, e ias, fig rro, el petréleo y otros
inscripcién «U. R. S. S.: Expe- ‘ :
dicién a la Deriva de.la Gran de gran interés actual,

Via Maritima del Norte. 1937.»
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Uno de los expe-
como la fluorita, el berilo, la diclonarios della

wolframita, etc. «Estacién a la De-

- . riva» revestido con
[La conquista de las regiones i Iae:

su equipo po

articas para la civilizacién, co-

menzada ahora en gran escala por los aviadores ru-
sos, no es una empresa fruto de la actividad de una
minoria, de una élite, de un grupo de escogidos ; al
contrario, se trata de los primeros resultados de una
gran organizacion cuyo fin es el aprovechamiento
metodico, valiéndose de los mas recientes adelantos
de la Ciencia, de las grandes riquezas del suelo
ruso, para ponerlas al servicio de una mejor distri-

bucion econémica de los productos de la tierra.
Por eso a estos raids transpolares, que tanto han
Illamado la atencién del mundo, sucederan otros y
otros, y las soledades del Artico se veran disipadas

para siem pre.




El teniente Adam bate
el record mundial de
altura a 16.440 metros

El record mundial de altura en avién batido por
el teniente inglés Adam constituye un éxito de la
aviacién inglesa, ya que el aeroplano y su motor
son de construccién britdnica.

El avién empleado por Adam es un Bristol
con motor especialmente construido para grandes
alturas. Es del mismo tipo que el empleado por el
comandante Swain en septiembre de 1936, con el
cual lleg6 a alcanzar la altura de 15.253 metros,
pero modificado para lograr mayor altura. Mide
20 metros y 13 centimetros de envergadura y 13 me-
tros y 40 centimetros de largo ; lleva un tren de ate-
rrizaje con ruedas pequenisimas para evitar peso y
aumentar su velocidad ; lleva un motor Bristol «Pe-
gasus P. E. IV. S.» especial, con un compresor
ordinario y otro suplementario, empledndose éste
solamente a mas de 10.000 metros de altura. La
hélice es extremadamente ligera para sus dimen-
siones, construida en madera, de cuatro largas palas
de gran didmetro y paso fijo.

Teniéndolo todo preparado, Adam se elevé el
30 de junio ultimo, con buenas condiciones fisicas,
de Farnborough a las 5’40. De salida se elev6 a
300 metros en menos de un minuto, gracias a los
370 HP. que entonces desarrollaba el motor.

El tiempo no era tan propicio como se desed, y
la estacién meteoroldgica senalaba un viento con-
trario de 45 metros por segundo, que luego se con-
virtié en 160 kilémetros por hora, es decir, una ver-
dadera tempestad, que tuvo que vencer para que
no le llevara sobre el mar.

A 2.750 metros una capa de nubes que se exten-
dia al Nordeste le oblig a tomar otra direccién, en
la cual brillaba el sol de una forma terrible, y que
gracias a la pintura negra que cubria el avién pudo
evitar su reflejo.

A los 3.000 metros llegé en nueve minutos ; hacia
los 6.000, nuevo banco de nubes le cubri6. Al cabo
de treinta minutos ya habfa sobrepasado los 10.000
y comenzé a emplear el compresor suplementario,
superando la potencia del motor hasta 457 HP. y
la velocidad de ascensién a 435 metros por minuto.

A los 10.700 metros la visibilidad era extraordi-
nariamente mala, encontrdndose al Norte de Lon-
dres en aquel momento. Hacia los 11.600 metros
una pequena capa de hielo comenzé a cubrir el
avién, aunque sin la menor importancia. Cuando
lleg6 a los 15.000 metros hacia media hora que no
vefa el sol, y la potencia del motor habfa dismi-
nuido a 380 HP., quedando la velocidad de as-
cension reducida a 177 metros por minuto, pues el
avién se acercaba a su techo.
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A esta altura el termémetro marcaba 48° cen-
tigrados bajo cero; el frio era intensisimo, pero el
sistema de calefaccién que llevaba el avién inun-
daba la escafandra de tisi de caucho que le ais-
laba del exterior de un aire caliente que llegaba de
los radiadores de aceite situados en el ala. EI motor
funcionaba perfectamente ; los mandos y cuantos
rodamientos funcionaban por aceite se hallaban en
estado satisfactorio, debido al aceite especial em-
pleado.

Asi, cuando llegé a los 17.000 metros que mar-
caba el altimetro se hallaba en su techo y no ascen-
dia mds ; sin embargo, volaba sin dificultades ; en-
tonces, convencido Adam de haber batido el record,
comenzo a descender, haciéndolo normalmente y to-
mando tierra en Farnborough a las 7 y 55, es de-
cir, que el vuelo duré 2 horas y 15 minutos.

La posicién de Fran-
cia en el problema
del Atlantico Norte

Georges Houard en «Les Ailes» comenta la
creacion de la Compainfa «Air-France Transatlan-
tican y el programa de constitucién de la misma,
haciendo notar los esfuerzos de sus dirigentes para
colocar la aviacion civil francesa en el rango que
le corresponde en la competicion del Atldntico
Norte.

«LLa tesis de esta Compaiia, que ha sido expuesta
también por «Les Ailesn en nimeros anteriores, es
ésta: que poco importa quien realice los primeros
servicios y que poco importa la ruta que sea adop-
tada, siendo lo esencial para la explotacién de estas
lineas que después de haber conocido y estudiado
bien la unién aérea entre Europa y América por la
parte Norte del Atlantico se disponga en el mo-
mento oportuno del mejor material que se pueda
adaptar a las condiciones técnicas, meteorolégicas
y econdémicas del servicio transatlantico.

«Air-France Transatlantican cree que el mejor
aparato serd aquel que cumpla el servicio de 6.000
kilbmetros sin escala, con un viento contrario de
60 kilébmetros por hora, llevando una carga util
de 500 kilos —no refiriéndose mas que al trans-
porte postal—, tenga una velocidad superior a 200
kilémetros por hora. Mas tarde pueden lograrse
aparatos de mas de 300 kilémetros por hora, a fin
de cumplir las exigencias de la rapidez, haciendo el
servicio en menos de 24 6 25 horas.

Estamos innegablemente en inferioridad con
Inglaterra y América para establecer con regulari-
dad un servicio en el Atldntico del Norte. Segui-
remos en esta inferioridad durante largo tiempo si
nos empenamos en cubrir estas lineas con aparatos
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de realizacién técnica actual ; por lo tanto, debemos
estudiar y realizar la construccién, en un periodo
de tiempo que termine en 1940, de un material
apropiado que nos permita competir honrosamente
con los demas paises.

Por lo tanto, es esencial en los momentos actua-
les que se den cuantas facilidades sean necesarias
a los gabinetes de estudio y a las fabricas, asi como
los medios materiales de realizar rapidamente y
bien la construcciéon de los aviones o hidroaviones
que el servicio aéreo francés espera.»

Record de altura
en helicéptero

El estudio y desenvolvimiento del helicéptero
ha llegado hoy dia a dar pruebas verdaderamente
sensacionales de su capacidad.

Un helic6ptero Foche Wulf, pilotado por Rohls,
ha subido a 2.500 metros y volado durante 1 hora
y 20 minutos, recorriendo 16 kilémetros 400 me-
tros en linea recta y 80 kilémetros con 600 metros
en circuito cerrado, con una velocidad media hora-
ria de 122 kilémetros. Todos los records en heli-
coptero han sido sobrepasados, tanto el de Maurice
Claisse, que estableci6 con giroplano Breguet Do-
rand y motor Hispano de 300 HP. en 1 hora y
2 minutos, a la velocidad de 44 kilémetros y 692
metros a la hora, 158 metros de altura y 44 kiléme-
tros en circuito cerrado, como también el record en
linea recta de 1 kilémetro 8 metros de Marinello
Nelli, con helicoptero Ascanio y motor Fiat de
150 HP.

[La importancia de estas marcas nos hace pen-
sar el error que se comete al creer que el helicp-
tero no es mas que un autogiro. Este Focke Wulf,
que ha sido estudiado por Heinrich Focke, tiene un
fuselaje normal, llevando a cada lado, en vez de
alas ordinarias, dos hélices tripalas sujetas por me-
dio de unas pirdmides de tubo de acero y movidas
por un motor Siemens de 160 HP. Sh-14-a en estre-
lla, de refrigeracién por aire ; el tren de aterrizaje es
normal y se caracteriza s6lo por su gran distan-
cia entre ruedas. El empenaje lleva un plano fijo
horizontal dispuesto para el gobierno de direc-
cion.

M4s importante aun que el hecho de haber su-
bido a 2.500 metros y haber realizado el primer
vuelo libre sobre el campo, es que este helicoptero
ha recibido el certificado de navegacién normal,
siendo considerado por los técnicos como un sus-
tituto del avién clasico con todas sus condiciones de
seguridad. Es un gran éxito, pues una méquina
volante que se desplace de su sitio, aterrizando ver-
ticalmente y planeando como un avién, marca una
nueva era en la navegacién aérea.

Avién transatlantico «Ha-139»

En la batalla por la conquista aérea comercial
sobre los océanos, los paises cuya potencia aérea
les pone en condiciones de poder participar de esta
competicion han perfeccionado sus tipos de hidro-
aviones transoceanicos de tal forma que hoy nos
hallamos en los principios de una era de transporte
aéreo sobre el mar, del cual son vivo ejemplo: en
los Estados Unidos, el Sikorsky «S-42», cuatrimotor
que hace el servicio transpacifico de San Francisco
a China ; los nuevos cuatrimotores de la «Imperial
Airwaysy», que acaban de realizar sus primeros vue-
los de ensayo entre Inglaterra y New-York. Tam-
bién la «Lufthansay ha adoptado un hidroavién
transatlantico cuatrimotor, construido por la «Ham-
burger Flugzeugbauy, el «Ha-139», estudiado para
esta nueva linea. Habiendo obtenido la licencia de
los Estados Unidos para efectuar diez travesias, pro-
poniéndose efectuarlas por la ruta mas directa, es
decir, de Lisboa a New-York, con escala en las
Azores y las Bermudas.

Empleando su acostumbrada técnica sobre el
Atlantico Sur, «Lufthansay utilizard para su nueva
linea los barcos catapultas, siendo por tanto el
«Ha-139» mds que un hidroavién, un avién mariti-
mo, pues s6lo empleara sus flotadores para el ama-
raje, ya que para despegar lo hace por medio de la
catapulta.

LLa caracteristica de la estructura del «Ha-139»
es la siguiente: un larguero tubular de acero sol-
dado que constituye la pieza maestra y que igual-
mente sirve de tanque para 6.500 litros de combus-
tible. Sobre este larguero tubular estin adaptados
los motores, la carlinga y los flotadores. Sobre él
se apoyan los dos brazos anteriores del carro de la
catapulta. Un tercer punto de apoyo para mante-
ner el aparato en buena posiciéon se encuentra alre-
dedor del ala, reforzada por una chapa de acero
aplicada en el larguero.

Veremos pronto los resultados obtenidos por
este aparato en el Atlantico Norte. El problema es
dificil, pero el «Ha-139» elimina las grandes difi-
cultades que presenta el despegue desde el agua
de una carga de 135 kilos por metro cuadrado en
el ala. La seguridad del vuelo se encontrard garan-
tizada gracias al gran radio de acciéon de los motores
Junkers de aceite pesado, radio de accién que permi-
te al hidroavién alcanzar grandes distancias a pesar
de un viento contrario de 80 kilémetros a la hora.

El «Ha-139» se debe al ingeniero Richard Vagt.
El estudio fué emprendido en 1935 a peticién de la
«Lufthansan, y la construccién ha sido terminada al
final del afio 1936. Estos datos dan idea del tiempo
minimo necesario para concebir y fabricar un apa-
rato de gran transporte de esta importancia y expli-
can el retardo que existe entre la técnica de los ma-
teriales en estudio y la de los modelos en servicio.
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Somero balance de la expedicion polar

Cnu hemos hecho mds que pizar de nuevo la tierra de
nuestro gran pafs 'y ya las ondas del éter nos traen todo
género de felicitaciones y bienvenidas. La palria nos acoge
con apasionamiento. Nuestra alma se expansiona con sen-
timientos de alegria y bienestar. Ya ha llegado el momento
de hacer un somero balance de nuestra expedicién polar.

En el cenlro del Arlico se ha creado y funciona con toda
regularidad la estacion cientifica «Polo Nortey; sus misiones
son de lo mds wariado, abarcan desde el estudio de las
capas mds elevadds de la almdsfera hasta las mayores pro-
fundidades del Océano Glacial. Desde un primer momento
hemos denominado al grupo Papanin «Expedicion en De-
rivan, pues sabiamos que no podria mantenerse Sobre un
punto fijo, ya que los hielos se encuentran en movimiento
perpetuo. Sin embargo, esta deriva mds que desventaja cons-
liluye una gran wvenlaja, pue: permile exlender los estudios
a una vasta region del Artico.

Por lo que se refiere a los aviones la primera mision
que les encomendamos fué sobrevolar el Polo vy alerrizar
todo lo cerca del mismo que permiliera el estado de los
hielos. Los naveganles de a bordo han realizado ininterrum-
pidas observaciones astronémicas para establecer la posicion
de los aviones; eslas observaciones, registradas en los diarios
de a bordo, demuestran de un modo irrefutable que los
cualro aviones han sobrevolado con toda exactilud el Polo
Norte. Los datos registrados se han tomado con una pre-
ciston muy superior a la de las observaciones aslronémicas
realizadas comunmente a bordo de aviones, gracias a la
extrema precision de los instrumentos, a la calidad de los
aviadores, a la posibilidad de recurriv a lan poderosos me-
dios auxiliares como el indicador solar de rula y al radiofaro
direccional de la Isla Rodolfo, cuyo haz se percibia clara-
mente en el Polo y marcaba rigurosamente la direccion
Norle.

El primer avidn, el URSS-N-170, después de haber so-
brevolado el Polo y determinado exaclamente su posicién
en el aire, [ranqued la capa de nubes para aterrisar; bus-
cando un lugar adecuado para posarse hubo que separarse
un poco del Polo. Hasta doce horas mdas larde, cuando salié
el zol, no fué posible delterminar la posicion de nuestro banco
de hielo v durante este tiempo fuimos lentamente desviados
por la deriva. Personalmente me dediqué a efectuar los
cilculos para la determinacion del punto de aterrizaje, de
la velocidad vy direccion de la deriva, llegando a la conclu-
sion de que habiamos aterrvisado mas allé del Polo a una
distancia de unos 20 kilometros del mismo.

La segunda llegada a la cuenca polar, la de Molokof, fué
efectuada de tal modo que el avién siguié exactamente el
meridiano de la Isla Rodolfo hasta el Polo; al llegar al Polo
vird, siguiendo el meridiano de nuesiro banco de hizlo. Molo-
kof llegé a nuestra estacién wiajando conslantemente en
linea rectu.

Alexeief aterrizé en el mismo Polo a la distancia de
unos 7 kilometros del eje de la Tierva; de modo que los Iri-
pulantes del N-172 que descendieron sobre los hielos pudie-
ron wer con sus propios ojos el Polo propiamente dicho.

Nuestra expedicién polar no es la dlltima pigina de la
historia de la conquista del Polo; sino que, por el contrario,
con la sdlida base de la experiencia adquirida por la expe-
dicién, avanzaremos rapidamente por el camino emprendido.

Va a la hora actual se divisan varias perspeclivas inte-
resantes. En primer lugar, las lineas adreas transpolares.
Duadas las particularidades meteorolégicas de la Tierra los
vuelos desde Norteamérica a Europa a través del Océano
Atldntico no son de facil y cémoda realizacién, y en la direc-
cién contraria —Europa a Norteamérica— son muy difi-
ciles. En cambio, se podria establecer una buena comuni-
cacién entre ambos continentes por via transpolar. El bri-
llante wuelo de Chkalof, Baidukof y Beliakof es de trascen-
dencia histérica, porgue inaugura vna nueva via mundial.
No cabe duda que son muchos todavia los esfuerzos a reali-
zar en este senlido; pero las posibilidades que se vislumbran
son seductoras.
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En segundo lugar, la experiencia adquirida por nuestra
expedicion demuestra que las posibilidades del avién como
instrumento de exploracion son mucho mds wastas de lo
que hasta ahora se habia supuesto. Ademnds de la posibili-
dad de renovar eventualmente el desembarco de olra esta-
cién como la de Papanin, va sea en el mismo Polo, ya en
cualquyer olro punto de la cuenca polar, resulla que siem-
pre que se quiera se podrdn realizar inniuneros alerrizajes
sobre los bancos de hielo para hacer observaciones cientificas
durante algunos dias o semanas. Un observatorio provisional
de tal naturaleza podria existir durante una sola estacién en
diversos lugares del Artico, y asi habiendo aterrizado —por
ejemplo— el avion cerca del «Polo inaccesiblen en 2l ma
de Beauforl o en olro lugar, el observalorio podria suminis-
trar un cuadro complelo de los fenémenos que se producen
en la lolalidad de la cuenca polar.

De esle modo se podrdn resolver de manera mds facil pro-
blemas tales como la circilacion de las aguas en el Artico,
la: corrientes, el intercambio de agua entre el Océano Gla-
cial y el Océano Alldntico, ete. La ventaja evidente del mé-
todo reside en poder enviar la estacién —en esle caso el
avion— al punto mismo que md: inlerés presenta en un
momento dado para la resolucion de un problema cientifico
concreto. Los wuelos pueden repelirse warias wveces st los
fendmenos que se han de obervar se producen en diferenles
épocas del ano. En cuanlo a la posibilidad de que el avién
haga escala donde sea necesario, es hoy una cosa plenamente
demostrada. Los nwvevo: lipos de aviones que hoy cons-
lruimos en nuestro pais tienen un radio de accién y una
velocidad ucho mayores que los que hemos empleado con
tanto éxito en la presenle expedicidn; de modo que, como
se ve, el problema de lus exploraciones polares estd resuelto
de la mejor manera.

En tercer lugar, se impone un nuevo medio de trans-
porte: el auntounfibio, o mds bien, el lanque anfibio. Dados
los medios técnicos acluales no solumente es imposible sino
desvenlajoso, en principio, el obligar a los rompehielos a
abrirse un camino a lravés de lo: bancos de hielo que se
extienden casi sin inlerrizpcion sobre centenares y miles de
kilémetros. EL rompehielos se wve obligado a romper gruesos
bloques y avanszar lenlamenle entre los trozos de demolicién,
gastando asi una enorme cantidad de carburante. En cam-
bio, un tanque anfibio en wvez de romper los hielos aprove-
charia ~u solidez para franquearlos y al llegar a las fisuras
v los canales navegaria como un barco. Esle lanque anfibio
polar serfa no sdlo un laboratorio ambulante, sino una esta-
cion y un ltaller de reparaciones para los aviones. Segin
un proyecto del awviador Chevelicf, se podria extender una
cadena de tanques a 500 kilomelros unos de olros, todo a
lo largo del recorrido de la futura linea aérea. La tripula-
cién del tanque lendria por obligacién el preparar los aerd-
dromos, hacer observaciones meleorolégicas, instalar radio-
faros direccionale, organizar instalaciones radiogoniométri-
cas, establecer enlaces, elc. Si el tanque, a consecuencia
de la deriva, se separa del lugar fijado en la ruta, nada e
impide wolver a dicho lugar; como tendra que disponer de
una reserva de gasolina para los aviones, los avionescisteria
lo levardn las cantidades necesarias de carburante.

Los aviones y los lanques con tituirfan la primera linea
de observacién de los bancos de hielo y de las condiciones
meteorolégicas. La segunda linea de observacién la consti-
tisyen ya la red actual de eslaciones polares siluadas sobre
los bordes del conlinente y en las islas drticas. Cuando los
bancos de hielo ‘estén observados por estas dos lineas dis-
pondremos de datos werdaderos y exactos sobre el estado
futuro de los mismos y, en consecuencia, conoceremos la me-
';nr rula a seguir por los rompehielos y navios que hacen cl
servicio en la «Via Maritima del Nortey. Esto reducird nota-
blemente el tiempo del lrayecto y Gumentard en mucho la
eficacia econdmica de ‘esta gran via de expansidn por el
Norte.

OTTO SCHMIDT

Amderma, junio de 1937.
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Vitente Tamarit e ijos

CAMAS NIQUELADAS
CAMAS ¥ CATRES DE HIERRO
MOBILIARI-E INSTROMENTAL CLIMCO

MUEBLES DE MADERA

FABRICA:
Hospital, 1, 3y § - Teléfono 13903

sl:r;uu:alsl:ll:zr:o, 37, 39 y & - Teléfono 14861 Vﬂlﬂﬂ[lﬂ

Fabrita de Correas, Gomas y Amiantos
Accesorios para [a Industria, Minas y Bodegas
Lubrificantes LOX-01L

INNE ASENSIT
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Pastual y Genis, 17, y Lauria, 18 Teléfonos 14594 y 14593

Direccidn telegrafica: 0SINESA Vﬂlf“[lﬂ

(randes Aimaremes NOEVAS GALERIAS

Confrolados e infervenidos por Dependencia Mercantil U.GT

fivenida Nicolas Salmerdn, 2 - Teléfono 13922 - VALENCIA

Loza - Cristal - Porcelana - Herramientas
Cuberteria - Neveras - Gran surtido

Tejidos - Novedades - Lenceria - [amiseria - Paqueteria
(iBneros de punto - Arficulos para viaje y resalo - Perfu-
meria - Juguetes - Papeleria y Objetos de estritorio

PRECIOS DE RECLANO

Slemens. Industria Elecica, §. A,

INTERVENIDA

Pastual y Genis, § S
otores trifdsicos, trans-
VALENCIA

formadores, grupos elet-
~ trobombas, ventiladores,
fragua y toda clase de

Limparas OSRAN  material eléctrico pare

Grandes existencias alta y baja fension

Rﬂﬂﬂl Unidn Corrjera, §. .

ICRNEA TR ER ISR Vst | S

Fabricacion nacional de muebles de acero
Organizacidn de oficinas
Méquinas de escribir y contabilidad

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

DROGUERIA CATALANA
Diiol y Rafecas, §. en (.

Sucesores de PINOL HERMANOS

Productos quimicos para la Industria, Artes y Farmacia
Perfumeria, Colores, Bamices y Arficulos para pinfores

Molino Na Robella, 5, y Don Juan de Villarrasa, 1 - Teléfono 14560

Telegramas; PINOLHER V n l, E " [ l n Rpartado Correas 103




ERNESTO FERRER inesvenion

Ferreterla, Baterfa de cocina, Articulos de

saneamiento, Neveras, Camaras frigorrficas

SECCION DE ZAPATERIA

Fabricacion propia de calzado de goma

Luis de Sirval, 2 VALENCIA

NEGTOR

PAPELES FOTOGRAFICOS

Manufactura espanola
de papeles fotograficos
NE GTHOIRSHE. “C!.

Mallorca, 480 BARCELONA

BANCO DE VALENCIA

CAPITAL AUTORIZADO: 50.000.000 PESETAS
CAPITAL SUSCRITO: 23.750.000 PESETAS

Casa central: YALEN C| A - Alfredo Calderén, 11

Sucursales y agencias en las mas
importantes plazas de la regién

Filial: BANCO DE CASTELLON, Castellén

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

Banco
Hispano Americano

CAPITAL AUTORIZADO:
200.000.000 DE PTAS.

CAPITAL DESEMBOLSADO:
100.000.000 DE PTAS.

RESERVAS:
70.500.000 PTAS.

Faust y Kammann, E. C.

MAQUINARIA - TUBERIA
CHAPAS - HERRAMIENTAS

BARCELONA VALENCIA MADRID
Gravina, 1-7 Martinez Cubells,4 Acuerdo, 23

JUAN GAZEAU

CLARIS, 5 g
TEL. 17012 +BARCELON A

DIRECCION TELEGRAFICA: GASOJUAN

HERRAMIENTAS MECANICAS
Y ACCESORIOS INDUSTRIALES
DE CALIDAD

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

Hijo de Miguel Mateu

(Empresa Colectivizada)

Angeles, 3 - Teléfono 24782 - Apartado 155

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

Imprenta . Papeleria . Fabrica de libros rayados

Almacenes de papel y articulos de escritorio

Vda. de PEDRO PASCUAL

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

Almacenes: Abate, 3; Juan de

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

Leed TIERRA, MAR Y AIRE

REVISTA MILITAR
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HISPANO-SUIZA
I C.

FABRICA DE MOTORES DE AVIACION

CHASIS DE TURISMO E INDUSTRIALES
CARROCERIAS, MOTORES MARINOS E INDUSTRIALES

Delegaciones

y Sucursales

PRODUCCION ::i:::sipales
NACIONAI- capitales

TALLERES Y OFICINAS:

SAGRERA, 279

BARCELONA




ELIZALDE

I, .C.

BARCELONA

DELEGACIONES EN

MADRID y VALENCIA

MOTORES

AVIACION






