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M ateria l aeronáutico de p rim era  ca lidad. Instalaciones y aparatos de transbordo 

y d is tr ibuc ión  de gasolina. Au tos-c is te rnas y rem o lques-c iste rnas de todas ca ­

pacidades. M ate ria l de fotografía aérea. Instalac iones de in frastructu ra , balizaje 

y señalam iento. M ate ria l móvil y motorizado. Instalaciones e lé c tr ica s  y de rad io 

para aviones y aeródrom os. Toda c lase  de m aterias prim as y aparatos para la 

constru cc ión  de aviones. M áqu inas útiles. Utilaje m ecán ico y de precis ión . 

O fic inas de estud ios técn icos. Ingenieros consejo.

Dirscción telegráf ica;  A V iO S T A R  - PA R IS

9, Rué Chalgrin-PARIS (XVI")

Teléfono - P assy  - 99 -17  y 99 -18  

C o d o s :  B E N T L E Y ’ S,  A.  B.  C.  y A.  Z.

ERNESTO 
F E R R E R
I N T E R V E N I D A  

L uis de  S irv a l, 2

Ferre tería , B atería de cocina, 
A rtícu los de saneam iento, Ne­
v e ra s , C ám aras  f r ig o r í f ic a s .
SE C C IÓ N  D E  Z A P A T E R ÍA  

Fabricación propia 
de calzado de goma

V A L E N C I A

im p r e n t a  P a p e l e r í a  F á b r ic a  d e  l i b r o s  r a y a d o s  

A l m a c e n e s  d e  p a p e l  y  a r t í c u l o s  d e  e s c r i t o r i o

Vda. de PEDRO PASCUAL
D esp a ch o : P a b lo  Ig le s ia s , 1 0  . V A I E N C I A  .  T e lé f. 1 0 6 1 2  . A p a r ta d o  9 2

A lm a c e n e s :  A b a te ,  3; Juan  do  
Ta lle re s : San  P e d ro  P a scua l, 1 3  M e n a , 2 5 ;  A n g e l G u im e rá ,  71

F 0 T 0 G R Â F 0 8
¿YA CBHOCEIS El

PORTRAÎTPAPER?
L A B O R A T O R I O S
T ' N A  C O P I A  
P E R F E C T A  C O N E N B X E N  N O R M A I .  

T  D U R O

lacas - Barnices 
Disolventes

Oxido de 7.\nc. T in tas tipo-iitográficas. P in tu ras . Barnices, 
Esm altes y  Colori-s p ara  todas las industrias.

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

Paseo  de Golán, 13 B A R C E L O N A

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

M A R ,  1 9  Y  2 1  - T E L .  1 1 4 6 5  - V A L E N C I A

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

C ap ita l: 100.000.000 
R ese rv a s : 50.000.000

217 S u c u r s a le s  y A g e n c ia s  en la P en ín su la  
En V A L E N C IA :  Avenida Blasco Ibáñez, núm. 5
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Se ruega a  los suscrip tores den nota 
de su nueva dirección siem pre que rea­
licen un cam bio de destíno o domicilio.

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

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

Los corresponsales deberán fac ilita r el 
ejem plar a  log suscrip tores que presen­
ten su ta r je ta  deb idam ente legalizada 
por esta  A dm inistración, aunque  dichos 
suscrip tores no residan en la localidad 
correspondiente a  la  corresponsalía. 
Los cupones sueltos, destacados de 
la ta rje ta , no tienen validez alguna.
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/n a  poderosa indus tr ia  aeronáulica. E s ta  

es la im periosa  necesidad  del m o m e n io .  E n  

la actua lidad  todos los p-aises — casi s in  e x ­

cepción  a lg u n a —  l levan a cabo o t ienen  en  

proy<ecto la realización de fo rm id a b le s  p lanes  

de rearm e aéreo. T o d o s  están consc ien 'es  de 

la in m en sa  super ior idad  que en  el aspecto bé­

lico confieren unas fiiersas aéreas n u m ero sa s  

y  bien equipadas.

In d u d a b le m e n te ,  para dar al rearm e aéreo 

todo el v o lu m e n  y  calidad^ a que la actual in e s ­

tab ilidad  política m u n d ia l  obliga, están en s i­

tuación favorecida aquellos  pa íses  de g ran  

desarrollo industr ia l  y  que pos&en u n a  m u y  

c im en tada  experiencia  en la producc ión  de 

construcciones m ecánicas y  a u to m o tr ice s . S in  

e m bargo ,  m u c h o s  pais.es que no  están en  este  

caso han  llevado a la práctica toda  clase de 

es fuerzos  encam inados  a m o n ta r ,  lo m á s  rá­

p id a m e n te  posib le ,  la estructura  industr ia l  ade­

cuada a la producc ión  de m ateria l aeronáutico  

en g ra n d e s  series..

A l g u n o s  países de n u e v a  fo rm ac ión ,  como  

C hecos lovaqu ia  y  Polon ia , han  logrado dar a 

su  p ro d u cc ió n  aeronáutica  — '.anto células  

com o m o tores—  u n  n ive l  env id iab le .  P o r  e jem ­

plo, los av iones  polacos « P . Z .  L .n  y  los m o ­

tores checoslovacos « W alter»  han  consegu ido  

u n  buen  pues to  en el m ercado  m u n d ia l .

E n  otros países, com o B élg ica  y  A r g e n t in a ,  

se está reso lv iendo  el p ro b le m a  p o r  la ad q u is i ­

c ión  de lioencias ex tranjeras y  por  la im p la n ta ­

ción en  el territorio nacional de filiales de g ra n ­

des fábricas  de otras nac iones  am ig a s .

D e  u n  m o d o  o de otro se p u ed e  decir que  

casi no  existe  i m  país  que en la ac tua lidad  no  

esté h o n d a m e n te  p reocupado  por  establecer en  

su  territorio u n a  poderosa  in d u s tr ia  aeronáu­

tica.

i,i t ;
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P o l í t i c a  a é r e a  i n t e r n a c i o n a l

El r e a r m e  a é r e o  

en E u r o p a  y  l os  

n u e v o s  p r o g r a ­

mas d e  m a t e r i a l

El in ienso  rearm e aé ­

reo se ha  g en e ra l izad o  

en E u ro p a .  N o  h a y  pa ís  

que po r  m uy  poca ex ten ­

sión te rr i to ria l  q u e  po ­

sea no h ay a  e labo rado  

un bien m ed itado  p ro ­

g ra m a  de m ateria l  p a ra  

serv ir  de base al eq u ip a ­

m ien to  racional de su s  

fuerzas aé reas ;  C la ro  es

que al llevar a la p rác t ica  es tos  p lan es  no en todos 

los países  se ha  o b ten id o  el m ism o  éxito . C o m o  ya 

en o tra  ocasión hem o s  visto  en estas  p á g in a s ,  uno  

de los países  q ue  con m ejor  ac ierto  va desa rro -  

l lando 'su  p lan  de  rearm e aéreo  e s ln g l a t e r r a  ; es ta  n a ­

ción n o 'só lo  c u e n ta  con u n a  vas ta  serie  de excelentes 

p ro to tipos  de av io n es  ad ecu ad o s  y toda  clase de

A v i ó n  c u a t r im o t o r  d e  g ra n  b o m b a r d e o  D e r n i e r  « D O -19» ,  e q u i p a d o  co n  m o to r e s  B r a n d e r -  

b u r g e r  M o t o r e n b a u  « B r a m o  3 3 2 » ,  d e  6 5 0  c. v., q u e  a c a b a  d e  h a c e r  sus p r u e b a s  d e  v u e lo .

m isiones  de  g u e r r a  (bom bardeo ,  caza, persecución, 

observac ión , etc.), s ino  con to d a  u n a  escala  de m a g ­

níficos m otores  de serie, cu y a  g a m a  de po tenc ia  va 

desde  los 50 c. v . has ta  los 1.700 de los ú l t im os  

m odelos en dob le  estre lla . E n  o tra s  naciones, cóm o 

en F ran c ia ,  que  cu en ta  con u n a  fo rm id ab le  indus tr ia  

de m otores  de av iac ión , ca rac ter izada  po r  su  eno rm e

producción  tan to  en n ú ­

m ero  com o en ca l idad , se 

■ ' no ta  la fa lta  de  u n a  acer­

tad a  política  de p ro to ti­

pos, has ta  el p u n to  de que  

no ha  p o d id o  p ro d u c ir  un  

av ión  de g ra n  b o m b ard eo  

y g ra n  c ap ac id ad  de  pe­

n etrac ión  q ue  h a y a  de ser 

‘co n s tru id o  en g ra n  serie  ; 

todos los esfuerzos reali­

zados  en este sen tido  h an  

ten ido  re su ltados  poco sa­

tisfactorios. E n  efecto, la 

.Aviación m il i ta r  f rancesa  

cuen ta  con m u y  b u en o s  

av iones  ráp idos  de bo m ­

bard eo  m ed ian o  y con 

a v iones  de caza, recono-
A v i ó n  r á p i d o  b im o t o r  d e  b o m b a r d e o  D o r n i e r  « D O -17» ,  c o n  t r e n  d e  a t e r r i z a j e  r e p l e g a b l e  

y  e q u i p a d o  co n  m o t o r e s  D a i m i e r - B e n z  « 6 0 0 » ,  d e  9 5 0  c. v., y  c o n  h é l i c e s  « H a m i l t o n » .
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C u a t r im o t o r  B lo c h  «160» , e q u i p a d o  con  m o to r e s  H i s p a n o - S u i z a  « 1 2 -Y » ,  d e  6 9 0  c. v.

c im ien to  y  cooperación , pero  no posee u n a  Aviación  

de bom lja rdeo  pesado  de g ra n  p en e trac ió n .  Bien 

es c ierto  que  la s ituación ae roes tra tég ica  de l i ' r a n c ia _  

no im p o n e  la necesidad de av iones  de g ra n  a lcance.

P o r  lo que  respecta  a o tros  países, com o .Alema­

nia  e I ta lia , h a y  q u e  decir que  la p r in c ip a l  la g u n a  

en sus  p ro g ra m a s  de m ateria l  es tá  en la carencia  

de m otores  nacionales  de serie  ad ecu ad o s  a las ac ­

tuales  necesidades.  L os  m otores  de aceites pesados  

en que  .Alemania h ab ía  fu n d a d o  ta n ta s  e sp e ran zas  

no parecen  d a r  en la prác tica  los re su ltados  ap e te ­

cidos. E n  cam bio , en lo referente  a las cé lu las, es­

pec ia lm ente  A lem an ia  ha desa rro l lad o  un  buen nú ­

m ero  de p ro to tipos ,  cu y as  caracter ís t icas  son m uy  

d ig n a s  de tener  en cuen ta  ; po r  lo que  a  Ita lia  se 

refiere, su s  p ro to tipos  de g ra n  b o m b a rd e o  son de­

rivados  del m ateria l de  1935.

E x is te  un país , la ü .  R .  R .  S . ,  cuyo  p lan  de 

rearm e se .sabe que  es m uy  ex tenso , pero  del cual 

se sab e  m u y  poco en cu an to  a  m ateria l ,  y en espe ­

cial en lo que  afecta a los p ro to tipos .  D esde  luego, 

es de  todos  conoc ido  que  la U .  R .  S .  S .  di.spone de 

un m ateria l  de  b o m b a rd e o  de g ra n  tone la je  y  g ra n  

ca p ac id ad  de pene trac ión  ; no se r ía  av e n tu ra d o  s u ­

p o n e r  q u e  los nuevos  p ro to t ip o s  de b o m b a rd e o  pe­

sa d o  de r ivan  de los cu a tr im o to re s  «.AXT.-C». R e s ­

pecto a ios m otores , la U .  R .  S .  S .  ha  hecho  un 

g ra n  esfuerzo p a ra  la p roducc ión  en serie  de  mo- 

... tor.es en. esjre lia , re f r ig e rad o s  p o r  a ire , de  g r a n  po ­

tencia . E n  la ac tu a l id a d  posee  excelen tes  m otores  

de refr igerac ión  p o r  l íqu idos.

P o lo n ia  y  Checoslovaciuia  h an  co n seg u id o  en 

pa r te  in d e p e n d iz a r  del e x t ra n je ro  su  in d u s tr ia  ae ro ­

náutica ,  y  respecto  a la A viac ión  de b o m b a rd e o  po­

seen bu en o s  p ro to tipos ,  com o el nuevo  b o m b a rd e ro  

polaco « P .  Z . L .»  y el checoslovaco  «A ero» . E n  

C heco s lo v aq u ia  ya  se c o n s t r u \e n  bu en o s  m otores  

de to d a s  las po tencias ,  y P o lon ia  t ra ta  de m o n ta r  

lo a n te s  posib le  la construcc ión  nacional de m o­

to res  con licencia.

L a  com posic ión  de las fuerzas  aéreas  de estos 

dos países, que  en un p r im er  m o m en to  e ra  de ca­

rác ter  p u ra m e n te  defens ivo  (caza, reconocim iento , 

cooperac ión , etc.), va a d q u ir ie n d o  poco a poco la 

necesaria  p roporc ión  de e lem en tos  o fensivos (bom ­

bardeo) pa ra  po d e r  .ser co n s id e rad o s  com o g ra n d e s  

po tenc ias  aéreas .  S u s  efectivos, q ue  c o m p ren d en  

u nos  .̂OCK) av iones,  es tán  s iendo  renovados .

E n  o tros  países  de E u ro p a  el rearm e aéreo  se 

está  rea lizando  a  base  de co m p ras  de m ater ia l  en 

o rden  de vuelo  y  licencias de construcc ión .

] .  V . - G .

B im o t o r  A s s o ,  e q u i p a d o  con  m o to r e s  A s s o  « X I R C - 4 0 »  d e  8 5 0  c. v.
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S o b re  e l  i n m e n s o  m a r  d e  nu bes ,  a l  p a r e c e r  i n a c a b a b le ,  v u e la  c o n  m a t e m á t i c a  p r e c i s i ó n  e l  p i l o t o  d e  l í n e a ,  s in  q u e  la  f a l t a  

d e  v i s i b i l i d a d  d e l  s u e lo  le  p r o d u z c a  la  m e n o r  i n q u ie t u d ;  t i e n e  p l e n a  c o n f i a n z a  en  su c o m p l i c a d a  té c n i c a ,  a d q u i r i d a  t e n a z ­

m e n te  en  la  r u t in a  d e  c e n te n a re s ,  c u a n d o  no  m i l l a r e s ,  d e  v i a j e s  e f e c t u a d o s  c o n  r i g u r o s a  p u n t u a l i d a d  en  lo s  ho ra r io s . . .

La Aviación civil, base potencial de 
las grandes fuerzas aéreas mundiales

_ a  recluta de n u m ero so  persona l  espec ia l izado  y la c o n s tan te  renovación  de m ateria l ex ig id as  para  la for­
mación V m an te n im ie n to  de las g r a n d e s  fuerzas  aéreas , im ponen  com o condic ión  prev ia  esencial el in terés 
y p reocupación  de g ra n d e s  m asas  po r  las cues t iones  a e ro n á u t i ta s .  Ivl a p a ra to  (|ue la m ay o r ía  de los países 
han m o n ta d o  con este o b je to  co n s t i tu y e  la l lam ada  g e n é r ic a m en te  A viación civil, e s t ru c tu ra  que  nada  o 
poco tiene que  ver con la A viación civil de  un posib le  fu tu ro  de  paz p e rd u rab le  y sin a p re m ia n te s  preocu­

paciones bélicas.
La A viación civil ac tua l ,  en todos  su s  a s p e c to s :  com ercial,  tiu-.'stico, deport ivo , juven il ,  etc., es tá  fu n ­

d a m e n ta lm e n te  o rg a n iz a d a  en todos los pa íses  para  se rv ir  de ((escuela» de persona l  y de idabora lo r io  en 
g ra n  escala» pa ra  el en say o  y fom en to  del m ateria l  de vuelo. D esde este p u n ió  de vista , la .Aviación civil 
tiene u n a  capita l  im po r tan c ia  en la v ida  de los e s tados .  Así se explican  las fuer tes  su b v en c io n es  de  (|ue 
di.sfrutan las e m p resas  ae ro n áu t icas  en todas  partes ,  así com o los c lubs  y soc iedades  q u e  se ocupan  del 
deporte  aéreo . L'n pa ís  ([ue posea im a bien de.sarrollada .Aviación civil puede  rá p id a m e n te  a m p l ia r  sus  
fuerzas aé reas  sin m a v o r  d if icultad , h a s ta  el lim ite (¡ue crea co nven ien te .  lín efecto, las g r a n d e s  m asas
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juven iles  ed u cad as  en la v ida  depo rt iva  de los aero ­
c lubs y c lubs  de vuelo  sin m otor  pa sa rán  s in  es­
fuerzo a lg u n o  a las filas del e jército  del a ire  ; as i­
m ism o las fábricas  em p lead as  añ o s  y  aiios en la 
producción  de m otores  y av iones  p a ra  usos civiles 
podrán  p roduc ir ,  sin g ra n d e s  modificaciones, a b u n ­
d an te  m ateria l  de  ap licac ión  bélica. P a ra  que se pueda  
ap rec ia r  la c ap ac id ad  en la p roducción  ae ro n áu t ica  de 
un país  con fuerte  desarro llo  de la .Aviación civil, 
podem os c i ta r  a lg u n a s  c ifras referentes a la industr ia  
ae ro n áu t ica  n o r tean ie r icana .  Ivn el año  1925 la to ta­
lidad de av io n es  fabr icados  en N or team ér ica  no pasó 
de 500 a n u a le s .  La producción  a n u a l  del a ñ o  1927 fué 
de u nos  2.000. Hn el añ o  1929 se llegó a la eno rm e  
cifra de 0.300, para  descender  en 1932 a u n o s  1.100. 
La producc ión  an u a l  actual (1937) será , a ju z g a r  po r  
la del p r im e r  sem estre ,  de u nos  5.500. R esp ec to  a los 
m otores, de los GOO a n u a le s  fab r icados  en 1925 se pasó 
a los 8.000 en 1929 a los 5.000 en 193(5.

P a ra  exp licarse  la d ism inuc ión  en la p roducción  
de av iones  y  m otores  en N or team érica  a p a r t i r  de 
1929, no bas ta  tan  sólo recurr ir  a las n a tu ra le s  oscila­
ciones en la o ferta  y  la d e m a n d a  b a sa d a s  en la m arch a  
del m o v im ien to  económ ico  del pa ís , s ino  que  ad em ás  
es preci.so tene r  en cuen ta  q u e  los m o d e rn o s  m otores

C u a n d o  en  la s  a l t u r a s  se  p r e s a g i a  l a  t o rm e n ta ,  e l  p i l o t o  d e  

l í n e a  c o n t in ú a  i n c o n m o v ib l e  su v ia j e ,  p o r q u e  con  su b ie n  

s o l i d i f i c a d a  e x p e r i e n c i a  y  su r e c i o  t e m p l e  m o ra l ,  f o r m a d o  en  

la  r í g i d a  d i s c i p l i n a  d e l  d e b e r ,  s a b e  e s q u iv a r  

y  en  su c a s o  h a c e r  f r e n te  a t o d o s  l o s  p e l i g r o s .

de aviaci-jn y los m o d e rn o s  av iones,  
con g ra n  n ú m e ro  de artificios m ecá­
nicos com plicados  ( trenes  rep legab les ,  
todo g é n e ro  de a le rones ,  hélices de  
paso  reg lab le  en vuelo, etc.) y  eq u ip a ­
dos  con un in s tru m e n ta l  m u y  com ple­
jo, rep resen tan  un n ú m ero  in co m p ara ­
b lem en te  m a y o r  de ho ras  de t ra b a jo  
que  el re lativo  al a n t ig u o  m ateria l .

De a q u í  hem os de d educ ir  q u e  a 
la p lena  capac itac ión  ae ronáu tica  de  
un país , vista  desde  el aspec to  bélico, 
co n tr ib u y e  en g ra d o  su m o  la lla­
m ad a  .Aviación civil, que  co n s t i tu y e  
la base potencia l de las g r a n d e s  fuer­
zas aéreas  m u n d ia le s .— J. V .-G .

Las p e n u m b r a s  d e  la  n o c h e  no  a r r e d r a n  a i  

p i l o t o  d e  l í n e a ,  q u e  e m p r e n d e  co n  á n im o  

f i rm e  y  s e r e n o  lo s  m ás  a r r i e s g a d o s  v ia j e s .

S i  e l  c l a r ín  d e  la  g u e r r a  l l a m a  a 

l a  n a c i ó n  a l a s  a r m a s ,  t a n t o  e l  

p r o b a d o  p e r s o n a l  d e  la s  l í n e a s  

a é r e a s  c o m o  e l  p o d e r o s o  m a t e r i a l  

q u e  m a n e j a  c o l a b o r a r á n  e f i c a z ­

m e n t e  en  la  d e f e n s a  d e l  t e r r i t o r i o .
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Regla de cálculo para aviones

P O R  EL C O R O N E L  E M I L I O  H E R R E R A

c.DII m u ch a  frecuencia  los p ilo tos  se encu en tran  

en casos de d u d a  com o el s ig u 'e n te  : «Y o sé que  mi 

ap a ra to ,  c a rg a d o  con 200 kilos, ta rd a  veinte  se­

g u n d o s  en s u b i r  100 m etros , hace 250 kilóm etros  

po r  ho ra  a 8.000 m etros, a te rr iza  a 105 kilóm etros  

por ho ra  y tiene el techo a 6.000 m etro s  ; pero  ah o ra  

ten g o  que  ca rg a r lo  con 400 kilos y  ya no sé qué  

velocidad m áx im a , m ín im a y ascensiona l po d rá  te­

ner ni qué  a l tu ra  p o d rá  a lcanzar .»

Igua l  d u d a  pu ed e  s u rg i r  a los jefes de escua-

del m ejo r  m odo  posible  el com etido  q ue  se le p ide  : 

po r  e jem plo , hacer 800 k i lóm etros  po r  hora, ob­

tener  un techo de 15.000 m etros  o a te r r iz a r  a 50 ki­

lóm etros  po r  hora ,  etc ; }• por iiltimo, los e n c a rg a ­

dos  de la recepción y calificación de av iones  deben 

sab e r  in m ed ia tam en te  si el tener u n a  ve loc 'dad , por 

e jem plo , de 300 k ilóm etros  po r  ho ra  a  2.000 metros 

de a l tu ra  con un m.otor de 650 caballos, un peso de 

dos ton e lad as  y u n as  a las  de 20 m etros  cu ad rad o s  

cons ti tuye  u n a  p ru eb a  de que las cua lidades  del

R e g i d  d e  c á l c u l o  d e l  c o r o n e l  H e r r c t d

drilla  c u a n d o  po r  n eces 'd ad es  de la g u e r ra  te n g a n  

que  llevar su s  a p a ra to s  con c a rg a  d is t in ta  a la n o r ­

mal p a ra  hacer  un m a y o r  recorrido  o p o r  m ay o r  

peso del a rm a m e n to ,  y *esta d u d a  debe  ser  resuelta 

an tes  de d a r  la orden  de m archa ,  p o rq u e  si la ve lo­

c idad  o la a l tu ra  que  pu ed en  a lcan zar  su s  a p a ra to s  

no son las su p u e s ta s  p a ra  el desa rro llo  del vuelo  

e m p re n d id o  puede  resu lta r  el fracaso  de la ope­

ración.

'l 'am bién  el in g e n ie ro  de ta lle res  p o d rá  tener  

ocasión de  c am b ia r  el m o to r  de un avión por o tro  

de d is t in to  peso  y potencia ,  o cam b ia r le  la s u p e r ­

ficie de a las ,  y necesita rá  sab e r  si es tas  operaciones 

favorecen o pe r ju d ican  a las cond ic iones  de vuelo  

del avión y en q ué  p roporc ión  v a r ia rán  sus  veloci­

dades  ho rizon ta les  y vertical, techo, p en d ien te  c e  

p laneo, e'.c.

lil p royec tis ta  a qu ien  se e n c a rg a  el e s tu d ’o de 

im avión (¡ue h aya  de realizar d e te rm in a d a s  pe rfo r­

m ances necesita , a s im ism o , hacer  un tan teo  previo  

pa ra  sab e r  qué  cond ic iones  de potencia ,  superficie 

de  a las  y peso h a b rá  de tener  el av ión  p a ra  c u m p l i r

av ión  son ex trao rd in a r ia s ,  b uenas ,  m ed ianas  o 

m alas .

P o r  g r a n d e  que  sea la p ráctica  de los e n c a rg a ­

dos de resolver es tas  cues tiones  les se rá  su m am en te  

difícil el d a r  u n a  con 'e s tac ión  su fic ien tem ente  

a p ro x im a d a  si no poseen conoc im ien tos  bas tan te  

p ro fu n d o s  en ae ro d in ám ica  y teoría  de vuelo, y  esto 

desp u és  de u n a  serie de  m inuc iosos  cálcu los  grá f i­

cos y ana lí t icos  y de  c o n su l ta r  fo rm u la r io s  y ca tá ­

logos de av iones .  1.a regla  de cá lcu lo  p royec tada  }■ 

co n s tru id a  po r  la E.scuela S u p e r io r  de .Aerotécnica 

p e rm ite  a cua lq u ie r  pe rsona  re.solver todos  estos 

p ro b lem as  y o tros  m uchos  de im m odo  inm ediato , 

sin  neces idad  de cálcu los  de n in g u n a  clase y sin 

ex ig ir  conoc im ien tos  m a tem áticos  ni ae ro d in ám ico s  

ni s iqu ie ra  de av iac ión .

lis ta  reg ia  c il indr ica  y del ta m a ñ o  de un lápiz 

co rr ien te  de dos  colores consta  de tres partes  que  

se m ueven  des l izándose  \' g i r a n d o  u n a s  den tro  de 

las o tras  : un c il ind ro , una superfic ie  c il indr ica  t ra n s ­

p a ren te  y u n a  reg le ta  con g ra d u a c ió n  de 10 a 10.000. 

El c i l ind ro  puede  g i r a r  y deslizar.se d e n tro  de la

Ayuntamiento de Madrid



.siiperik'ie t ransp íircn te  ( |ue lo envuelve, y la regleta 

se corre  lo n g i tu d in a lm e n te  d en tro  de un a lo jam ien to  

de està superlìc ie  c i l indr ica .

i.a  escala de la reg le ta  .sirve ind is t in tam en te  para  

m edir  m etros  cuadradx)S de superlìc ie  de a las, kilos 

de pe.‘ () total del avión v caballos  de potencia  al freno  

del m otor  ; en el c il indro  están  d ib u jad as  ima e.scala 

inc l inada  de  velocidad desde  50 a 800 k ilóm etros  por 

ho ra  y u n a s  l íneas índices de potencia  y de peso ,i 

d ife ren tes  a l tu ra s  que  hay  que hacer pa sa r  po r  los 

p u n to s  de  la g rad u ac ió n  de la regleta  cjue repre­

sen ten  los caballos  del m otor  y los kilos de peso total 

del av ión , y en la superlìc ie  t ra n sp a re n te  apa recen ,  

en rojo, u n a  linea índice de superficie de a las, que 

tam bién  hay  que  hacer p asa r  por el p u n to  de  la 

regleta  ([ue co rresponda  al n ú m ero  de m etros  cu a ­

d ra d o s  de superlìc ie  su s ten tad o ra ,  y tres  curvas, 

u na  co rresp o n d ien te  a los m ejores  av iones  realiza­

dos, o tra  a los corr ien tes  y o tra  a los de inferior 

cua lidad , ( |ue por su inter.sección en la escala de ve­

locidades m arca  los ki!é)metros por hora  q ue  haría  

el avión en las co n d ic 'ones  d e te rm in ad as  por las 

co inc idenc ias  de la g rad u ac ió n  de la reg le ta  en los 

índices de superlìcie , potencia  y peso a la a l tu ra  

su p u e s ta .

lis ta  l igera  descripción bas ta  para  d a r  idea del 

m a n e jo  de la regla , c|ue se reduce a hacer (]ue los 

índices de superficie, po tencia  y peso a la a l tu ra  

con s id e rad a  pasen  po r  los p u n to s  co r respond ien tes  

en la g ra d u a c ió n  de la reg le ta  a los m etros  c u a d ra ­

dos, caba llo s  y  kilos del av ión , y la cu rv a  óp tim a, 

m ed iana  o m ala  (según  la cua lidad  del a p a ra to )  d a rá  

por su  in tersección con la e.scala de ve locidades los 

k ilóm etros  po r  hora  q ue  se  deben  a lcan za r  en estas 

cond ic iones .

Los p ilo tos  pueden  traza r  sob re  la superficie 

t r a n sp a re n te  la cu rva  c o r re sp o n d ien te  a su  prop io  

av ión  ; para  ello bas ta  con c ro n o m e tra r lo  con di.s- 

t in ta s  c a rg a s  y se ñ a la r  u nos  c im ntos p u n to s  de la 

cu rva  por las ve locidades ob ten idas ,  que, un idos  

po r  un trazo con tinuo , cuya  fo rm a gen e ra l  va es co­

nocida po r  se r  a n á lo g a  a las trazadas ,  d a rá  la cu rva  

p ro p ia  del av ión .

L o s  p r in c ip a le s  p ro b lem as  q u e  p e rm ite  resolver 

la regla , a d e m á s  de los y a  expuestos ,  son : cono ­

c iendo la superlìc ie  su s ten tad o ra ,  el peso, la a l tu ra  

de  vuelo  y la po tenc ia  del m otor, d e te rm in a r  la ve­

locidad, d e te rm in a r  la c a rg a  m áx im a  q ue  puede  ele­

var  un av ión , d e te rm in a r  la po tenc ia  m ín im a  con 

que  p u ed e  sostenerse ,  d e te rm in a r  el techo con y sin 

.sobrealim entación, d e te rm in a r  la ve loc idad  m ín im a, 

d e te rm in a r  la ve locidad  y la po tenc ia  económ ica  o 

de crucero , d e te rm in a r  la superfic ie  m ín im a  con que 

pod r ía  vo la r  el av ión , d e te rm in a r  la ve locidad  as- 

censional a cu a lq u ie r  a l tu ra  d e te rm in a n d o  el a l­

cance  m áx im o  de p laneo , reduc ir  a u n a  a l tu ra  dada  

la po tenc ia  de.sarrollada al nivel del m ar  y de te rm i­

na r  la po tenc ia  útil de  un av ión  o el ren d im ien to  de 

u na  hélice.

El fu n d a m e n to  del fu n c io n am ien to  de es ta  regla , 

su  cálculo  y su  descripción  es tán  d e ta l lados  en el 

Tralado  de Aero lecn ia  ( se g u n d a  edición) del a u to r  

de este a r t ícu lo .  P o r  ú ltim o, es ta  reg la  p u e d e  ser 

em p lead a  tam bién  con u n id a d e s  in g le sa s  en vez de 

las m étricas, s e ñ a la n d o  en la reg le ta  pies cu ad rados ,  

lib ras  y caballos  ing leses  ( H P . )  en vez de m etros  

cu ad rad o s ,  kilos y caballos  m étricos, con lo que  se 

ob tiene  en tonces  en la escala de ve locidades un n ú ­

m ero  que  m u lt ip l icado  po r  l ’;37 da la ve locidad  en 

m illas  te rrestres  ing lesas  p o r  hora .

i í
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RECORDS
R e co r d s  m un d i a l e s  e 

i n t e r n a c i o n a l e s  d e  

A v i a c i ó n  c o n q u i s t a ­

dos  por  la U. R. S. S.

I —  R E C O R D S  M U N D I A L E S

D islancia  en línea rec ta ..............................................  10.800 km s.
Vuelo M oscú-San Jac in to  (C alifornia) a  través del Polo N orte 
Avión : «ANT-2.5-1» Fecha : 12-14 julio 1937
M otor : «AM-34» .Aviadores : G rom of, Y um ashef v D anilin

r . ■■■ ■a

II.— R E C O R D S  IN T E R N A C I O N A L E S

C LA SE  C

A ltura con carga  de 500 k g s .....................................  12.816 m.
Avión : B im otor <(Ts. K. B-26» Fecha : 3 agosto 193G
M otor : «M-85», de 800 c. v. Aviador : Kokl<inal<i

★
A ltura con carga  de 1.000 k g s ................................. 11.402 m.
Avión : B im otor «Ts. K. B-26» Fecha : 26 julio, 1936
M otor : «M-85», de 800 c. v. 'A viador : K okkinalíi

i I
★

A ltura con carga  de 2.000 k g s .................................  11.005 m.
Avión : B im otor «Ts. K. B-26» Fecha : 7 septiem bre 1936 
M otor : «M-85», de 800 c. v. -Aviador : K okkinak i

★

A ltura con carga  de 5.000 k g s ...................................... 8.116 m.
Avión ; C uatrim oto r «ANT-6» Fecha : 11 septiem bre 1936 
Motor : «.\M -3‘)» Aviador : K okkinaki

★
A ltura con carga  de 10.000 k g s .. . ..............................  7.032 m.
Avión : B oljovitinof Fecha : 11 noviem bre 1936
M otor :« 4  AM-34», de 860 c. v. Aviadores : P iu jtik o f y L ipkin

★
M áxim a carga  a  a ltu ra  de 2.000 m ........................ 13.000 kgs.
Avión : Boljovitinof. Fecha : 20 noviem bre 1936
Motor : <(4 .‘\M -34», de 860 c. v. Aviadores : P iu jtiko f y L ipkin

★
Velocidad en 2.000 kilóm etros, con carga  de

5.000 k g s............................................................... 280’246 km s. h.
Avión : C uatrim oto r Boljovitinof. Fecha : 14 mayo 1937 
Motor : «AM-34», de 860 c. v.

Aviadores : B aiduliof y K astanaief

C LA SE C B IS

A ltura con carga de 1.000 k g s.........................................  9.190 m.
Avión : H idroavión de canoa bim otor : «.ARK-3» 

Fecha : 25 abril 1937 
M otor: «M-25-E», de 710 c. v. .Aviador: Y erskof

El a v i a d o r  Y e r s h o f  en  su h i d r o a v i ó n  d e  c a n o a  (con  dos  

m o to r e s  en  t á n d e m )  « A R K -3 » ,  f o n d e a d o  d e l a n t e  d e  S e b a s ­

t o p o l ,  d e s p u é s  d e  h a b e r  b a t i d o  e l  r e c o r d  d e  a l tu r a ,  con  

c a r g a  d e  1 . 0 0 0  k i l o g r a m o s ,  p a r a  a v i o n e s  d e  su  c l a s e .

V U E L O  SIN M O T O R  

D istancia h'nea recta, en planeador monoplaza. 652’256 km s. 
.Avión: P laneador «HN-7» F e c h a : 27 m ayo 1937

■Aviador : R astorguyef

D istancia en línea recta, en planeador biplaza. 407’660 km s. 
■Avión : P laneador ((Stajanovelz» Fecha : 27 m ayo 1937 

.Aviador : 1 Ilchenko

R E C O R D S  F E M E N IN O S

A ltura sin carga en hidroavión...................................... 8.864 m.
.Avión : H idroavión «MP-1» Fecha : 22 m ayo 1937
M otor : «.AM-34», de 800 c. v. .Aviadora : P au lina  O sipenko

.Altura en hidroavión con carga de 500 k g s...........  7.605 m.

.Avión : H idroavión «MP-1» Fecha : 25 mayo 1937
M otor : «.AM-34», de 800 c. v. .Aviadora : P au lin a  O sipenko

A ltura en hidroavión con carga  de 1.000 k g s ...........  7.009 m.
.Avión: H idroavión «.MP-1» F e c h a : 25 m ayo 1937
M otor : «■AM-34», de 800 c. v. .Aviadora : P au lina  Osip(>nko

A ltura en avioneta de 1.” categoría (m in., 560 kgs.). 6.518 m. 
.Avión : .Avioneta «9-bis» Fecha : 4 julio  1937

.Aviadoras : P . V ishnefskaya y E. M ednikova
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C O M B U S T IB L E S

y.
Conceptos elementales sobre antidetonantes

a no in teresa tan to  conocer los lím ites a que destila una 
gaso lina  y su poder calorífico (que eran las características 
que  d istinguían  hace tiem po un buen com bustible de uno 
m alo) como conocer su poder an tidetonante  y volatilidad.

Los hidrocarburos, conocidos en el comercio con el nom ­
bre de gasolinas tienen una densidad de 0 ’650 a 07 0 0  y 
destilan a tem pera tu ras que oscilan en tre  60“ y 120", con 
pequeñas diferencias de densidad, según procedan da pe­
tróleos asiáticos, am ericanos, etc.

L a im portancia de la volatilidad es m uy g ra n d e ; las 
gaso linas que destilan antes de los CO" son las m ejores, pues 
con ellas se consiguen suaves aceleraciones y una  m archa 
regu lar en las pequeñas, velocidades, proporcionando, claro 
es, una gran  facilidad de arranque, pue$ si la esencia pro­
duce una buena m archa al relanti no cabe la m enor duda 
que perm itirá  a rran ca r al m otor con facilidad, aunque si 
el punto de ebullición es m uy bajo y la gasolina llega a 
los cilindros m uy caliente podrá producir en el orificio de 
la válvula taponam ientos de vapor que im pedirán su pene­
tración en el cilindro, dificultando el funcionam iento, lo que 
aconseja  que no se haga  llegar al cilindro la mezcla exce­
sivam ente caliente si el com bustible tiene un elevado tan to  
por ciento de cuerpos que produzcan vapor de agua.

L as que poseen poca volatilidad o residuos no volátiles 
p roducirán  una m ala com bustión, pues se vaporizarán in­
com pletam ente y producirán residuos que al m antenerse 
incandescentes aum en tarán  el peligro del autoencendido. Los 
residuos no volátiles se suelen form ar en las esencias que 
e stán  m ucho tiem po alm acenadas ; de aquí la necesidad de
lio u sa r las excesivam ente viejas.

H em os dicho al principio que tam bién in teresa m ás que 
el poder calorífico del com bustible y su densidad conocer su 
poder an tidetonante, es decir, su resistencia a auto inflam arse ; 
au n q u e  aun no se conoce suficientem ente la  causa que nos 
produce estos fenóm enos sí conocemos el valor an tide tonan te  
de  los carburan tes que indican los llam ados índices de octano 
y an ilina, y que no son en realidad m ás que unos valores 
convencionales que se dan en la p ráctica al poder an tide to ­
n a n te  de aquéllos. E ste  valor del índice es m uy im portante, 
pues de él depende en gran  m anera la potencia del m ptor 
u ti liz a d o ; así, por ejem plo, si usam os una  esencia de poder 
an tid e to n an te  50 no podrem os obtener una compresión tan 
elevada sin peligro de autoencendido como si el poder an ti­
detonan te  es de 80, lo que nos dem uestra  que g raduando  
convenientem ente el poder an tide tonan te  se podrá obtener una 
com presión tan  elevada como se desee, resolviendo la ne­
cesidad de utilizar com bustibles de elevado índice p ara  mo­
tores de gran  com presión, debiendo pasar de 80 en los com­
bustibles em pleados en aviación.

V eam os qué quiere decir índice de octano o núm ero de 
octano.

El eptano y el octano son dos de los hidrocarburos que 
en tran  en la composición de la gasolina ; se ha com probado 
que  el eptano es m uy detonante , m ien tras que el octano es 
poco detonante. C onvencionalm ente se adjudica al eptano el 
índice O y al octano el 100 ; mezclando am bos hidrocarburos 
la  mezcla será tan to  m ás indetonante cuanto  m ás octano

tiene. Si una gaso lina tiene un índice de 75 quiere decir que 
es igual, desde el punto  de v ista de la detonación, a  una 
mezcla de eptano y octano en la que  en tre  el octano en una 
proporción de un 75 por 100. En los m otores em pleados en 
aviación, de elevada com presión, la potencia aum en ta  h asta  
un £0 por 100 y solam ente es de un 10 por 100 en los m otores 
de poca com presión. T am bién es m uy conveniente em p k a r 
una gasolina con elevado índice de octano en los m otores 
sin válvulas, por funcionar a una  tem p era tu ra  m uy elevada.

Com o el precio de la gaso lina au m en ta  con el m ayor 
índice de octano, en algunos apara to s de turism o, p a ra  obte­
ner una econom ía en el precio del com bustible, suele m on­
tarse  un depósito aux ilia r pequeño que se llena con gaso­
lina de índice de octano elevado, em pleándose sólo p ara  los 
despegues y siem pre que se qu iera  obtener la m áxim a po­
tencia, funcionando el resto  del tiem po con los depósitos 
principales que tienen gaso lina corriente de aviación.

P a ra  com bustibles que interese sean m enos detonantes 
todavía que el que nos proporciona un elevado índice de 
octano se em plea el índice llam ado de anilina, que indica el 
núm ero de centim oléculas que de este cuerpo se añaden, por 
ejem plo a  la gasolina. L a an ilina  es un producto n itrogenado 
m uy an tidetonante . El índice de an ilina no suele usarse, em ­
pleándose casi siem pre el índice de octano.

Casi todos los productos n itrogenados suelen ser an tide­
tonantes, especialm ente la an ilina, los alcoholes, fenoles y 
cetonas.

Antideloncínles.—Así, pues, de los razonam ientos an te­
riores se deduce que los an tide tonan tes son su stancias que 
im piden la detonación de los com bustibles som etidos a  g ran ­
des presiones por el aum ento  de tem p era tu ra  a que da lugar 
este aum ento  de presión.

H ay infinidad de productos an tide tonan tes y que mez­
clados convenientem ente nos producirán com bustibles del po­
der an tide tonan te  que nos interesa, por ejem plo el benceno, 
el níquel tetracarbonilo  y el plom o tetraetilo , siendo este úl­
tim o el m ás empleado.

E.ste producto fué descubierto en el año 1853, pero no 
empezó a usarse  h asta  1922 ; es de un peso específico algo 
m ás elevado que el agua . En A m érica fué prohibido su uso 
por haberse dado repetidos casos de envenenam iento  duran te  
su fabricación. En F ranc ia  aun sigue prohibido.

El plomo tetraetilo  perm ite au m en ta r la  com presión de 
un com bustible a m edida que aum en ta  la proporción, no 
debiendo pasarse  de un 0 ’4 por 100. Con el plom o tetraetilo  
bastan  cantidades pequeñísim as del orden de las m ilésim as 
para  obtener estos resu ltados ; en cam bio, el benceno y la 
m ayoría de los dem ás an tide tonan tes necesitan elevados ta n ­
tos por cientos para  obtener resu ltados análogos.

El cómo actúan los an tide tonan tes es un problem a que 
aun no está c laram ente explicado, pues h as ta  ah o ra  sólo 
existen teorías ; una  de ellas dice que tiene por objeto hacer 
m ás conductora la mezcla, evitándose con esto que las par­
tículas, por la com presión y el roce, puedan electrizarse y den 
lugar a la form ación de chispas.

J O S E  A N T O N I O  BACA
Teniente mecánico de Aviación
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A N T IA E R O N A U T IC A
'.I

espués de la serie (le fracasos sufridos por los dirigibles 

que bom bardearon Londres y cuando parecía haberse aban­

donado la continuación de tales ataques, la tercera escuadra 

que se form ó en 1917, y que se hallaba en la región de G an­

tes, después de un serio estudio técnico del asunto , reanudó 

de im proviso sús a taques, 

tom ando atrev idam ente la 

iniciativa an te  el estupor 

de los ingleses.

Los a taques em peza­

ron en pleno día ; las es­

cuadrillas a lem anas, m u­

cho m e n o s  vulnerables 

por la artillería  an tiaérea  

en com paración a  los diri- 

ííibles, tenían adem ás mu-
r

chas m ás probabilidades 

de escapar de los aviones 

(le caza, casi todos ellos 

m ás lentos, y que se ele- 

vaban al tener noticias 

de un ataque.

L a d is tancia  aproxi­

m ada en tre  Londres y la 

costa belga es de unos 

230 km ., y a  pesar de 

que los cam pos de avia­

ción ingleses sé hallaban 

estratég icam ente dispues­

tos. cuando se les seña­

laba la presencia de ene­

m igos por los vigías y 

estaciones tle escucha, em ­

plazados a lo largo de la 

costa, an tes que no des­

pegaban y tom aban la al­

tu ra  de nivel de los apa­

ratos enem igos, que gene­

ra lm en te  era  de 3.000 a

4.000 m etros, según se 

les anunciaba, de cinco 

veces cuatro  nada veían.

V erdad que a  quien no 

sea aviador le será difícil 

aceptar, y, sin em bargo, 

nada m ás cierto e  indis­

cutible ; se ha dem ostrado

Recuerdos de la Gran Guerra 

La defensa aérea de Londres

que desde tie rra  se puede seguir m ucho m ejor la trayectoria  de 

un avión que desde el aire, y. por consiguiente, es desde tie rra  

desde donde m ejor podemos orien tar a los apara to s defen­

sores, indicándoles la ru ta  que siguen los apara tos enem igos. 

Según datos publicados por la Air Defensa, el día 5 de
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junio  (le 1917 se elevaron sesenta y seis cazas, sin que nin­

guno (le ellos pudiera ver ni alcanzar al a tacan te  ; el 13 de 

junio , a mediodía, catorce apara tos G otha acababan de 

lanzar sobre L ondres seten ta  y dos bombas, que causaron 

q u in ien tas noventa y seis víctim as entre m uertos y heridos, 

y ún icam ente cinco de los noventa y cuatro  aviones lanza­

dos contra ellos lograron en lab iar co m b a te ; el día 7 de 

julio  noventa y cinco aviones in tentaron alcanzar veintidós 

apara to s  de bom bardeo enemigos, y sólo pudieron derribar 

dos ; el día 16, cuando H arw ich vióse a tacada  por dieciséis 

G otha, ni uno sólo de los ciento veintiún cazas que despe­

garon logró hallar ni ver un sólo adversario.

Vióse, pue.s, precisado el G obierno inglés a reorganizar 

la defensa aérea de Londres, y confió este encargo el día 21 

de julio  al general A sh m o re ; m uy pronto pudieron ser 

apreciados los efectos de la sabia y com petente reorgani­

zación efectuada por dicho general.

Los aviones fueron distribuidos en líneas de vig.Iancia, 

por las cuales patru llaban  co n stan tem en te ; al notarse la 

presencia del enem igo, desde tie rra  se señalaba la dirección 

que éste tom aba m ediante flechas b lancas de gran  tam año  

colocadas en el s u e lo ; el m aterial se m ejoró y aum entó  

en gran  m anera.

Los a taques alem anes de los días 12, 18 y 22 de agosto 

fracasaron en absoluto, y costaron al enem igo cinco G otha ; 

con esto se cerró la era  de a taques d iurnos a Londres.

El p rim er a taque  nocturno efectuado por aviones tuvo 

lugar el día 3 de septiem bre y no pudieron éstos p a sa r de 

C hatam , donde las bom bas a rro jadas produjeron ciento 

veinte víctim as. En esta  ocasión tres m onoplanos rápidos 

m arca Sopw ith, C am el, despegaron, se elevaron, evolucio­

naron y tom aron tie rra  sin la m enor dificultad, y con ello 

nació la caza en vuelo nocturno.

Al propio tiem po se instalaron  redes m etálicas protec­

toras form ando barreras. C onsistían  dichas barre ras pro­

tectoras una serie de globos cautivos situados a distancia.-; 

determ inadas, los cuales se elevaban h as ta  3.000 m etros. 

U n cable de acero horizontal unía dichos globos en tre  s í ; 

de dicho cable colgaban otros cables de acero de sección 

m enor situados a unos diez m etros uno de o tro  ; la parte 

inferior de estos cables se unía a  otro cable horizontal p ara ­

lelo al que unía los globos y a  una a ltu ra  del suelo no infe­

rior a unos 100 metros.

Se form aba, pues, una gigantesca red protectora que obli­

gaba  a  los aviones a pasar por encim a o por debajo de la 
m ism a.

En el p rim er caso le quedaba al avión el reducido m ar­

gen disponible en tre  los 3.000 m etros y el techo teórico, y

en el segundo caso tenía  que volar por debajo de los 100 me­

tros indicados, y esto le hacía m ucho m ás vulnerable al 

efecto de las am etra lladoras em plazadas a  lo largo de la 

barrera.

L as baterías an tiaé reas tenían tam bién m ayores pro­

babilidades de éxito, ya que conociendo la a ltu ra  de los glo­

bos se hallaban m ejor p reparadas p a ra  tira r  con rapidez y 

exactitud  sobre los aviones que in ten tasen  fran q u ea r la 

barrera .

O tra  ven ta ja  era la de obligar al enem igo a m antenerse 

siem pre sobre los 3.000 m etros, lo que im pedía p recisar los 

objetivos que in ten taba  alcanzar.

Q uedaba, pues, la zona de vigilancia sum am ente reducida 

para  los aviones defensores ; m ien tras tan to  pudo señalarse  

la prim era victoria noctu rna  al derribar el com andante 

M urlis-G reen un ap a ra to  G otha en el canal de la M ancha 

la noche del 18 al 19 de diciembre.

E sta  m ism a noche un G igante  sobrevoló L ondres, sin 

consecuencias ; o tro apareció el día 7 de m arzo de 1918 y 

lanzó sobre la capital la  p rim era  bom ba de 1.000 kg ., que 

a pesar de los enorm es destrozos m ateria les causados, afor­

tunadam ente  sólo produjo doce víctim as.

L a m ayor dificultad con que luchaban los defensores 

consistía en hallar al a d v e rsa rio : fué resuelto  este incon­

veniente con la aplicación de apara tos receptores de rad io­

telefonía a  todos los aparatos.

En la noche del 19 al 20 de m ayo franquearon  la 

costa tre in ta  av iones ; de éstos únicam ente trece pudieron 

llegar a  Londres, y según datos publicados por Air Dé­

jense  tres apara tos fueron derribados en com bate a é re o ; 

tres lo fueron por la artille ría  a n tia é re a ; uno tuvo que 

a te rriza r en E nex, y de los restan tes que pudieron escapar 

tres se estrellaron sobre el territo rio  belga al in ten ta r to­

m ar tierra .

En esta ocasión pudo com probarse la dificultad de poder 

h a lla r al enem igo, ya que al darse la  señal de a la rm a se 

elevaron de los diversos aeródrom os ochenta y cuatro  avio­

nes rápidos y de éstos solam ente doce lograron ver al ene­

migo.

Con este raid , de consecuencias tan  desastrosas p a ra  lo» 

alem anes, se term inaron  los a taques nocturnos sobre L on­

dres y quedó de m anifiesto la excelente organización defen­

siva llevada a cabo por el general Ashm ore.

Los a taques a lem anes habían  costado a  los ingleses 

quinien tos cuaren ta  y uno inuertos y m ás de dos m illones de 

libras esterlinas.

; .  P R A T G I N E S T Ó S  D E  B O N A P A R T E
De los tálleres de Aviación Naval

'i
..J,
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P A R A C A ID IS M O

El sals a l v a v i d a s  a e r e o

i _ o s  paracaídas m ás com únm ente em pleados son los de tipo 
libre y de «funcionam iento a m ano». L lám ase de tipo libre 
porque se tran sp o rta  com pleto en una  sola pieza y va su­
jeto  con correas al cuerpo del avicidor, sin dispositivo alguno 
que lo conecte al aeroplano. Funciona independiente del 
avión. En caso de accidente basta  sa lta r  o dejarse  caer en 
el sitio que se crea m ás conveniente y fácil ; nada  hay que 
im pida el salto, como sucede cuando el paracaídas va unido 
al avión o cuando su funcionam iento depende de algún 
dispositivo m ecánico que form e parte  del apara to . Se llam a 
de «funcionam iento a mano» porque el aviador lo m aneja  
a  voluntad con un tirón de la «anilla de tiro», que se halla  
colocada en lu g ar m uy accesible. Con este método de fun­
cionam iento el av iador puede ab rir su paracaídas tan  pronto 
como salte del avión, aunque m uchas = veces es preferible 
efectuar lo que se llam a «caída larga» con objeto de a lejarse  
del ap a ra to  en caso de incendio, o del tiro  enem igo en caso 
de com bate, puesto que se pueden descender unos m etros 
sin peligro alguno  an tes de tira r  de la «anilla de tiro» debido 
a la construcción de los su jetadores en nuestro  m ateria l que 
im piden todo daño físico que pudiera  ocasionar el choque 
de la apertu ra .

Reglas para lanzarse con paracaídas.— P a ra  lanzarse 
con paracaídas lo prim ero que debe p rocurar el aviador es 
cerciorarse bien del lu g ar que en el a ta la je  ocupa la (¡anilla 
de tiro», > a ser posible an tes de dar el salto, o sea que 
cuando el aviador se encuentre en el espacio lleve ya la 
indicada «anilla» cogida con la m ano. U n a  vez transcurrido  
un tiem po aproxim ado a  cuatro  segundos se tira  fuerte­
m ente de la «anilla» y la ap e rtu ra  se hace en un segundo 
y tres qu in tos de segundo. N unca se debe tira r  del m ando 
en el m om ento de sa lla r  del apara to , pues esto puede dar 
lugar a una  ap e rtu ra  p rem atu ra  y engancharse el paracaídas 
al avión, en cuyo caso el resu ltado  sería lam entable. En los 
aviones que lleven pasajeros prim ero se lanzarán  éstos or­
denadam ente y a continuación el piloto ; como al abandonar 
éste los m andos el ap a ra to  es probable en tre  en barrena  
debe el piloto lanzarse por la p arte  in terio r de la b arrena , o 
sea por el m ism o lado a  que g ira  el ap a ra to  en su caída. 
U na vez abierto  el paracaídas no es conveniente suspen­
derse de los tiran tes, pues esto ocasiona fa tiga , puesto que 
puede hacerse un descenso cómodo sentado sobre el a ta laje , 
que por su fo rm a especial la colocación es la  m ism a que 
sobre un colum pio. Al llegar al suelo es cuando hay que ir 
sujeto de los tiran tes y con las p iernas en flexión con objeto 
de am o rtig u ar el golpe.

No pueden sen tarse  reglas fijas respecto al m ejor modo 
de sa lta r de una  aeronave inhabilitada. Los que en el caso 
se vean tendrán  que obedecer a su propio juicio, de acuerdo 
con las condiciones que se le presenten. No hay m ás que 
una regla que obedecer : alejarse de la aeronave; luego tirar 
lie la anilla.

La apertu ra  del paracaídas requiere un cierto tiem po, 
equivalente al que se ta rd a  en recorrer (en la caída) los 
prim eros 50 m etros. Los d istin tos ensayos efectuados con 
nuestro  m ateria l han  com probado que a los 50 m etros se
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abre y efectúa el frenado necesario p ara  adqu irir la velocidad 
m áxim a, que es de 5 m etros por segundo. Ca.so de que 
tenga que eniplear.se el paracaídas a  a ltu ras  inferiores de
50 m etros es preferible no abandonar el avión.

El paracaídas funciona perfectam ente cuando se le cuida 
bien y se hace uso de -íl como es debido, aun cuando fun­
ciona a perfección en la.s m ás desfavorable.s c ircunstan ­
cias ; la natu ra leza  m ism a del cometido que se espera que 
desem peñe no perm ite descuidos en su conservación, po.' 
eso es conveniente an tes de cada vuelo revi.sar m inuciosa­
m ente todos sus elem entos de función, que el correaje se 
a ju s te  perfectam ente al cuerpo, que los elásticos estén bien 
colocados, que el cable de ap e rtu ra  no tenga hebras ro tas 
o estén doblados los pasadores del cierre, si se adolece de 
algún o tro  defecto, como tam bién ver si la cubierta del cable 
de ap e rtu ra  se ha ap lastado  en a lguna  parte  o si se ha 
desprendido de su sitio.

Casos de descensos peligroxos.—
Si se ve que hay peligro de a te rri­
zar sobre edificios u o tras obstruc­
ciones es preferible va ria r el án ­
gulo del planeo, haciendo deslizarse 
la tera lm en te  el paracaídas. L ógrase 
esto agarrando  un m anojo  de los 
hilos de suspensión en el lado el 
cual se qu iera  p lanear, y halando  el 
borde del paracaídas se le h ará  ba­
ja r  ap rox im adam ente 1’25 metros. 
E ste  tirón hace que el paracaídas 
derram e a ire  por el costado m ás 
alto  y aum en ta  considerablem ente 
el ángulo  de planeo hacia el lado 
bajo. Com o quiera  que la rapidez 
del descenso es aum en tada  duran te  
el deslizam iento la tera l, no debe in­
ten tarse  hacerlo m uy cerca tie tie­
rra , salvo en caso de accidente.

Navegación con el paracaídas de 
frente hacia el rumbo.—.Aun cuan­
do no es abso lu tam ente necesario, 
conviene ponerse de frente hacia la 
dirección en que se va derivar.do 
d u ran te  el descenso, pues así se po­
drá a te rriza r m ejor. Lo m ism o que 
p ara  el deslizam iento lateral, ag á­
rrese un m anojo de las cuerdas de 
suspensión y bájese el borde del pa­
racaídas (aprox im adam ente 1 me­
tro) en la dirección en que se desee 
el v iraje ; luego, con la o tra  m ano, 
agárrese  o tro  m anojo  de hilos en el 
costado opuesto, y sin halarlos ha­
cia abajo  dese un fuerte tirón al 
paracaídas hacia  la dirección en que 
se desee voltearlo. El objeto es ha­
cer v irar el paracaídas. Por la m is­
m a razón que p ara  el desl.zam iento 
lateral, no debe in ten ta rse  esto m uy 
cerca de la tierra .

C ualqu ier tendencia a oscilar 
puede contenerse halando vigorosa­
m ente las cuerdas de suspensión en 
el lado alto  del paracaídas confor­
m e oscila el cuerpo en esa dirección. 
En el in s tan te  en que el cuerpo co­

m ienza el retorno hacia el lado opuesto, suéltense los hilos de 
aquel lado y con trarréstese  la oscilación tirando  de los hilos 
del lado contrario  conform e el cuerpo va hacia el m ism o.

■Al acercarse a tie rra  p ara  a te rriza r conserve la posición 
sen tada en los su jetadores, pero con las rodillas m ás bajas 
que las caderas. R elájense los m úsculos. .Agárrense las co­
rreas de suspensión a rrib a  de la cabeza, y en el m ism o 
•.nstante que los pies tocan la tie rra , y an tes de aue  caiga el 
paracaídas, solivíese con viveza el cuerpo, tirando  de dichas 
correas. Esto ayudará  considerablem ente a  co n tra rre s ta r el 
choque de aterrizaje. N ada se g an a rá  con alzar el cuerpo 
an tes de tocar tie rra  los pies, pues lo único que h a rá  esto 
será re ta rd a r el choque, no dism inuirlo . \ o  se tra te  de po­
nerse en pie ; consérvense los mú.sculos re lajados ; cáigase en 
estado flojo sobre la tie rra  y ruédese por ésta  si fuese necesario.

F E R N A .X D O  C U IL \C A  
Capitán Jefe di'l Servicio de I’araccídas
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M o t o res y av iones
Los motores de aviación Pobjoy

L_a casa Hootoii W orks construye tres tipos de m otores 
Pobjoy, considerados como los m otores m ás ligeros (menos 
pesados) del m undo. Son : «N iagara», 90 c. v., m otor en es­
trella, de 7 cilindros, con reductor. «C ataract» , 80 c. v., mo­
tor en estrella, de 7 cilindros, con reductor. «Cascade», 70 c. v., 
m otor en estrella, de 7 cilindros, sin reductor.

Los pesos son de 146, 135 y 12C libras, respectiva­
m ente.

Los tres tipos tienen el m ism o calibre, la m ism a carrera  
y la m ism a cilindrada, 2 ’835 litros. L as d iferentes poten­
cias que se obtienen dependen del núm ero de revoluciones, 
que son : 3.200, 2.900 y 2.600 r. p. m ., respectivam ente.

M O T O R  P O B JO Y  T IP O  « N IA G A R A »

Características

Ti ¡yo.— Siete cilindros, en estrella, refrigeración por aire, 
con reductor.

Sentido de giro .—A izquierda, p ara  hélice trac to ra , y a 
derecha, p ara  hélice propulsora.

Calibre—77 m m . Carrera.~87  m m . Cilindrada.--2’S35 c. c.
Potencia al régimen normal .—85 c. v. a  3.000 r. p. m.
.Máxima potencia a pleno régimen.—90 c. v. a  3.500 r. p. m.
Peso del motor completo con cubo de hélice.—61 kg.
Consumo de gasolina .—A velocidad de crucero, 0 ’3 litros 

(0’53 pints) por c. v. h . . \  pleno régim en, 0 ’34 litros (0’62 
pints) por c. V. h . C onsum os en el banco de pruebas.

Consumo de aceite.—0 ’7 litros por hora.

V is ta  d e la n te ra  d e l m o to r  P o b jo y  « N iag a ra» , e n  la  q u e  se  p u e d e  a p re c ia r  

la e f ic a z  c o lo c a c ió n  d e l c a p o ta je  y  la  p e q u e ñ a  á r e a  f r o n t a l  d e l m o to r .

Presión de aceite .— D e 2 ’8 a  3 ’15 kg. por cm. M ínim a 2'4. 
Temperatura de (Aceite.— En la adm isión de 50“ a 70“ C. 
Aceite en circulación .—6 pin ts (3’4 litros) como mínim o. 
Carburador.— C laudel-H obson «AV.-40 A».
.Magnetos.— 2 B. T . H . a derechas.
Descripción .—A unque este m otor es en tre  los de su clase 

el m ás ligero, se caracteriza por su robustez, siendo su 
bajo peso en teram ente- debido a  su com pacidad.

Cárter.— El cárter, construido en cuatro  piezas, es de alea­
ción ligera. Lleva un c gücoial de un solo codo, construido 
en dos piezas, con c fa tro  cojinetes. En la extrem idad an ­
terior está el cojinete por donde pasa  el aceite ai cigüeñal. 
■A cada lado del codo e.\isten dos cojinetes de rodillos.

Hiela maestra .— La m uñeq rilla  única de la biela está 
tem plada ; sobre ella g ira  un casquillo de bronce, solidario

V is ta  p o s t e r io r  d e l m o to r  P o b jo y  « N iag a ra» , m o s tra n d o  lo s  c o le c to re s  d e  

e sca p e , d ín a m o  y  m ag n e to s .

de la biela m aestra , a la cual van articu ladas las seis bieletas 
por un dispositivo paten tado  de gran  seguridad y que ase­
g u ra  el perfecto engrase.

Culatas y cilindros.— L as cu la tas de alum inio van ros­
cadas en caliente al cilindro de acero. Los asientos de vál­
vulas están  colocados en el cilindro por un procedim iento que 
suprim e to talm ente los tres factores que contribuyen tan to  
al aflo jam iento  de los asiento^ : dilatación desigual, degra­
dación por los gases calientes y el efecto del m artilleo que 
resu lta  del m ovim iento de las válvulas. C ada ciiindro lleva 
dos válvulas : una  para  el escape y o tra  p ara  adm isión, accio­
nadas por medio de balancines. Los capots de los balancines 
pueden ser quitados rápidam ente.” B asta  con efectuar el re­
g laje de las válvulas cada 125 horas. Los émbolos son de 
alum inio.

Reducto / y  bomba centrifuga .— Los engranajes del re­
ductor son del tipo doble helicoidal. La relación de reduc­
ción es de 1 ; 0 ’47. C om prende un am ortiguador que su­
prim e el tin tineo a  velocidades bajas. U na bom ba de aceite 
cen trífuga está m ontada en el eje del cigüeñal ; consiste 
esencialm ente en un volante ta lad rado  que hace al m ism o 
tiem po de filtro. E ste  filtro no necesita ser lim piado h as ta  
que no se desm onta el m otor p a ra  su revisión.

E ngrase .— D os bom bas de depresión, m ontadas en la 
parte  an terio r del m otor, recogen el aceite del cá rte r y lo 
devuelven al depósito, de donde es m andado por la bomba 
de presión (con una presión de 3 ’5 kg. por cm .) al cigüeñal 
por interm edio del cojinete delantero ; el cigüeñal m anda 
aceite a presión a los dem ás cojinetes. Los m ecanism os 
auxiliares se engrasan  por salpicadura.

Encendido.— Doble, por medio de m agnetos B. T . H . con
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distribuidor A. T . separado. La instalación ouede ap an ta ­
narse  p ara  el uso de radio.

Carburador.— El carburador C laudel-H obson está pro­
visto de una cam isa para  la circulación del aceite caliente

C o m o  se  p u e d e  v e r  e n  Id fo to g ra f ía ,  e l m e can ism o  d e  a c c io n a m ie n to  d e  

la s  v á lv u la s  va to ta lm e n te  c u b ie r to .

para  su calefacción. Reglado para  mezcla económ ica a  la 
velocidad de crucero, tiene un dispositivo que pone en fun­
cionam iento un surtidor especial al m eter gases a  fondo. 
L leva su correspondiente corrector.

Puesta en marcila .— La puesta en m archa a m ano es del

C o n ju n to  d e  é m b o lo s  y  b ie la s .

tipo de trinquete  ; a  una de las m agnetos se le puede aco­
p lar lá m agneto  de lanzam iento p a ra  facilitar el a rranque  
en tiem po frío. Puede in stalarse  una puesta  en m archa  de 
cartucho  en el cilindro núm ero 1. Colocado el cartucho  en 
la recám ara  y el cilindro núm ero 1 en el tiem po de explo­
sión, se d ispara  el cartucho  desde la barquilla , obteniéndose 
un a rran q u e  eficaz.

B om ba  de purga.— L a tubería de adm isión está  provista 
norm alm ente de un adap tado r especial que puede utilizarse 
p a ra  la bom ba de purga. E ste  dispositivo es m uy útil para  
efectuar el a rranque  en tiem po frío y desde el iiUerior m ism o 
de la cabina.

Tubos de escape.— Los tubos de escape han  sido conce­
bidos con objeto de ev itar todos los inconvenientes que pro­
vienen de la dilatación. E stán  reforzados en todos sus án ­
gulos por medio de nervios in teriores y protegidos con tra  la 
oxidación por «alum inización».

Capots .— Los capots que se sum in istran  con el m otor 
form an p arte  in teg ran te  del m ism o ; aseguran  la refrigera­
ción, m ejoran la fo rm a aerod inám ica y el aspecto exterior, 
sin perjud icar la accesibilidad. T odo el aire que penetra  por 
el anillo-capot está obligado a p asa r por la  cu la ta  y rodear 
los cilindros debido a  los defletores.

Contador horario.— Sobre el lado de estribor de la cu­
b ierta  posterior se ha  previsto un contador «Veeder» de tipo 
precintado, que reg istra  el núm ero de horas de funciona­
m iento h asta  1.000.

E ntre tenim iento .— El nuevo m ecanism o de balancines es 
de  una  perfección tal que basta  con revisarlos cada 125 horas

En la  f o lo  se  a p re c ia  m u y  b ie n  e l a n i l l o  d e  r e f r i g e r a c i ó n  y  e l s is tem a  

d e f le c t o r  d is p u e s to  e n t re  lo s  c i l in d ro s .

Únicamente. Adem ás, por la excelencia de la refrigeración 
de los cilindros las bujías no exigen cuidados n ingunos. 
Excepto el exam en periódico de los filtros el m otor no exige 
n inguna  o tra  atención.

El ruido que produce el «N iagara» por c. v. es inferior 
a la  m itad  del de otro m otor cualquiera, lo cual está  expli­
cado por la  velocidad m oderada de la hélice, la  suavidad del 
escape y la ausencia com pleta de vibración. El m otor ad­
m ite el empleo de una  calidad cualquiera de gaso lina pura, 
adicionada de benzol o etilo y cuyo valor en octanos no sea 
inferior a 73.

R evisión .— C ada 10 horas ga lg a r las válvulas y en g rasar 
los rodillos. C ada 25 horas lim piar filtros de gaso lina y 
aceite. C ada 50 horas lim piar y ga lg a r bujías. L im p iar y 
ga lg a r los p latinos. L im piar los surtidores y  la cám ara  de 
nivel constante. Q u ita r los pequeños capots de los balancines 
y llenar el cá rte r de g rasa  de alto  punto  de fusión. C ada 
450 horas desm ontaje com pleto del m otor.

Innecesario  es decir que adem ás de las an terio res norm as 
de revisión ha de p racticarse  la revisión d iaria externa.

Al calcular el tiem po de vuelo hay que advertir que las 
c ifras an terio res se refieren solam ente a la velocidad de cru­
cero. C uando el núm ero de revo'uciones pase  del régim en de 
crucero las c ifras an terio res hay que aum en tarlas  al doble, 
y si el régim en es a  pleno gas hay que trip licarlas.
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Avión Northrop Bomber

♦

Este avión, que tlcriva d irectaniente (U;l tipo (ia inm a, 
es un m onoplano de ala baja cantilever, in tegralm ente me­
tálico y con estruc tu ra  monoca.-co. Su ccnstrucción y a.-- 
pecto ex tericr son m uy parecidos a les d d  citado tipo, y 
su principal variación, rospecto a él, consiste en los alero­
nes de alabeo, que en lugar de ir m ontados sobre el plano 
e indepenel entcm ente del mism o, van en el tipo Bomber 
colocados al extrem o del p'.ano y form ando parte  de él. 
La unión del plano y el fuselaje se efectúa por una larga 
carona karm an  y los largueros del p lano pasan  por debajo 
del fuselaje sin incrustarse  en el misn'.o, aum entantlo , por 
lo tan to , la capacidad de la cabina y ilismini-yendo las in- 
toracciones.

Descripción

Célula .— Kl plano está dividido en tres partes, una sec­
ción central, de profundidad constante, y dos partes la terales 
de p lanta trapezoidal con perfil y profund.dad en d ism inu­
ción hacia sus e.xtremidades. La sección central dsl ala 
form a parte  in tegral del fu.selaje. Las dos seccioi'.es late­
rales son (.le construcción nionocasco. y su estruc tu ra  con­
siste en unos pergies de durai en form a de U , a los cuales 
va rem achado el revestim iento  re s is ten te ; la unión en tre  el 
in tradós y ex tradós del a la se efectúa p(¡r medio de seis 
falsos largueros de chapa de ilural ligeram ente reforzada 
cotí perfiles, form ando entre todo un conjunto  rígido. Los 
alerones son de e struc tu ra  m etálica (aleación de alum inio) 
recubiertos de tela y com pensados dinám icam ente.

La sección central del a la contiene los depósitos ile ga­
solina y el m ando para operar los alerones flap. L;;s am e­
tra lladoras fijas van colocadas en las secciones exteriores 
tiel ala.

Kl m ecanism o para operar los alerones de cu rv a tu ra

consiste en una varilla eslabonada operada h idráulicam ente 
por medio de una bom ba de doble acción co 'rcada  en I<i 
cabina. E sta  bom ba lleva dos palancas ; la m ás larga, m a­
niobrada por el piloto, sirve para  inyectar presión al con­
jun to , y !a n .ás certa  controla la dirección tlel m ovim iento 
se mueve hacia adelante p ara  .subir los alerones de curva­
tu ra  y hacia a trá s  p ara  bajarlos. U na válvula de e.scap:' 
form a p ír te  de la bom ba para  ev itar que los alerones de 
cu rva tu ra  puedan descender cuando la veloc.dail del aire 
es niay<;r de 110 millas.

Fuselaje .— El fuselaje Cs tam bién de construcción mo- 
nocasco y está form ado por chapa de aleac’.ón de alum inio 
sobre anillos transversales de sección en U, con refuerzos 
longitudinales del m ism o perfil, pero m ás finos. La cabina 
del piloto y del bom bardero van colocadas en la sección 
centrai del fuselaje, sobre ol ala, y es cor.ducción interior.
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El capot es del tipo N. A. C. A., de gran  penetración y 
fácilm ente desm ontable.

Hélice .— E s una H am ilton  S tandard  de dos palas, paso 
reglable en vuelo.

Instalación de gasolina .— L a gasolina es conducida en 
seis tanques, colocados en la sección central de ala, detrás 
del tren de aterrizaje. C ada tanque tiene una válvula de 
vaciado, accesible a través de ta ladros practicados en el 
in tradós del a!a.

Los conductos de salida de los depósitos desem bocan en

El parabrisas está form ado por 
cinco secciones que pueden des­
m ontarse  fácilm ente, convirtiendo 
el apara to  en cabina abierta. El 
sitio del bom bardero es abatible y 
en él puede instalarse, en caso 
necesario, una cám ara  fotográfica.

E mpenajes .— Los em penajes tie­
nen la m ism a estruc tu ra  que el 
a la, yendo m ontados los tim ones 
sobre cojinetes de bolas.

Tren de aterrizaje .— El tren de 
a terrizaje  es de tipo de pantalón 

.  de patas independientes. C ada rueda 
está su je ta  a dos b a rra s  vcrtk'ales 
que van unidas en .su parte  inferior 
por el eje, sobre el cual g ira. E stas 
barras llevan en su parte  superior 
un am ortiguador óleoneum ático. La 
carena de cada pata  del tren consta 
de dos secciones, una fija ai plano 
y o tra  que se m ueve con la rueda, 
y va unida a ella por medio de una 
a rm ad u ra  ligera.

L a rueda de cola puede g i­
ra r  3C0", y \ a  provista de un am or­
tiguador de aceite. Los frenos de 
transm isión  por aceite son inde­
pendientes p ara  cada rueda y se 
m andan por medio de pcxlaleg co­
locados ju n to  ai palonier.

T am bién  se  pueden ad ap ta r o 
este avión flotadores, en cuyo cas:> 
éstos van unidos a la sección cen­
tral del ala por medio de dos juegos 
de m on tan tes en N arriostrados 
Iransversalm ente por diagonales.

.Motor.— El m otor puede ser un 
W righ t Cyclone 1.820 «F-3», que desarro lla 710 c. v. a 1.9.50 
r. p. m ., o bien un P ra tt W hitney «H ornet»  de la m ism a 
potencia ap rox im adam ente.

La bancada es de tubo de acero al crom omolibceno, y 
está L-nida al fuse la je  por medio de una suspensión elás­
tica ; lleva en su parte  posterio r el depósito de aceite y toda 
la instalación correspondiente a él. El m otor la bancada 
e instalación de aceite form an un conjunto  un itario , que 
puede ser desm ontado del apara to  con sólo quitarle cuatro 
pasadores.

dos válvulas selectoras colocadas en la parte  an terio r de la 
sección central del ala. Por el uso de estas válvulas, con­
tro ladas desde la cabina del piloto, pueden utilizarse los 
tanques de gasolina que se quieran  y m an tener cerrados los 
dem ás. L as salidas de estas válvulas term inan  en la bom ba 
de alim entación, pasando a través de una válvula de segu­
ridad. C ualquier exceso de com bustible de la bom ba de ali­
m entación pa.sa a través de la válvula de seguridad y m ar­
cha a los depósitos. C uando es necesario utilizar la bom ba 
de m ano, de que tam bién va provisto el apara to , el com ­
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bustible es enviado al carburador a  través de la válvula de 
seguridad.

Instalación de aceite.— El aceite va colocado en un depó­
sito situado sobre la bancada. De este depósito pasa el aceite 
a la válvula de 
distribución, si­
tuada  próxim a a 
la en trada  de la 
bom ba de pre­
sión. El aceite 
del m otor puede 
ir, a su salida, 
al depósito di­
rectam ente o pa­
sa  n d o  prim ero 
por el radiador.

A rm am ento .—
I .le \a  dos am e­
tra lladoras fijas 
colocadas en el 
in terior del a la 
y o ira  móvil de­
trás de la cabi­
na del bom bardero, todas ellas de alim entación por cinta.

Los lanzabom bas van colocados debajo de la sección cen­
tral del a la, entre las pa tas del tren de aterrizaje, y pueden 
llevar las siguientes com binaciones de bom bas : diez bom ­
bas de 45 kilos, dos bom bas de 270 kilos o una bom ba de 
500 kilos.

T am bién pueden adoptarse o tras com binaciones de peso, 
pero no son aconsejables, ya que al desprenderse las bom ­
bas modificarían la estabilidad del avión.

Caraclerislicas. — E nvergadura, 14’6 m etros ; longitud,
8 ’8 m etros ; al­
tu ra , 2 ’74 me­
t r o s  ; superficie 
susten tadora, 33 
m e t r o s  cuadra­
dos ; incidencia, 
2’5‘> ; diedro. 6“ ; 
peso en vacío, 
L680 kilos ; car­
ga  útil, L(i80 ki­
los ; pe.so total, 
3.375 kilos ; car­
ga de bombas, 
495 kilos ; carga  
por m etro cua­
drado, 102 kilos ; 
carga por c. v.. 
4’7 kilos ; poten­
cia, 710 c. V.

Performances.— Velocidad m áxim a al nivel del m ar, 310 
kilóm etros hora ; velocidad m áxim a a 2.500 m etros. 326 kiló­
m etros hora ; velocidad de subida, 283 m etros por m i­
nuto ; velocidad de aterrizaje. 104 kilóm etros hora ; techo,
7.000 m etros ; subida a 1.800 m etros, 4 m inutos 54 segundos ; 
subida a 3.5C0 m etros, 9 m inutes 42 segundos.

f

A
A v i o n e s  i t a l i anos  en la a v i a c i ó n  f acci osa

A v i ó n  d e  ca z a  F ia t ,  u n o  d e  lo s  m o d e l o s  q u e  e q u i p a n  la s  fu e r z a s  a é r e a s  i t a l i a n a r ,  c o g i d o  a l  e n e m ig o  p o r  nues t ra s  fue rzas .
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T E C N I C A
Un nuevo tipo de carburador

Carburador Suyca para aviones.— El carburador Suyca 
para  aviones está paten tado  en E spaña  y en varios países m ás, 
y es conocido por haber sido publicada su descrioción y por las 
pruebas efectuadas sobre m otor H ispano 500 c. v., sobre 
m otor Ford 17 c. v. y sobre m otor F ia t 8 c. v.

T odas las pruebas efectuadas con dichos m otores dieron 
excelentes resultados, tan to  en lo referente a  aceleración

como a regularidad de m archa, potencia de m otor y econom ía 
de gasolina.

¿ P o r qué este carburador no fué difundido? Porque todos 
lo.s inventos, m áxim e aquéllos que  poseen m ayores proba­
bilidades de éxito, tienen que padecer su inevitable proceso dé 
incom prensión. De haber logrado hacer dos modelos p a ra  un 
m ism o m otor se hubiera conseguido h a lla r el tipo perfecto.

¿P o r qué no se pudo hacer un tipo perfecto p ara  un mismo 
m otor? La contestación surge del fata lism o que los inventos 
llevan consigo debido a la vehem encia de los inventores en 
su afán de encon trar nuevos horizontes para  in troducir rá ­
p idam ente su invento.

O ira  de las razones por lo que  en nuestro  país se encuen­
tran  tan tas  dificultades p ara  poner en vigor los inventos 
es el pequeño desarrollo  de nuestra  industria , y sobre todo 
en lo que se refiere al m otor de explosión, que por o tra  parte 
tan necesario .sería fom entar.

Descripción dcl carburador Suyca para motor de avión .— 
El carburador Suyca para  m otor de aviación está basado, 
principalm ente, en la constitución de su difusor de d iám etro  
variable, en com binación con su m ariposa y un solo surtidor.

C onsta de un cuerpo A ’, m ariposa K, un difusor L  M, 
orificio calibrado Y y un tornillo G de regulación de en trada  
de aire a la cám ara  de nivel constan te . .Además de los ele­
m entos descritos este carburador va provisto de los m ecanis­
mos necesarios p ara  que se efectúe el m ovim iento sim ultáneo 
de la m ariposa y el difusor. (F ig. 1.)

N uestro carburador tam bién va provisto de un disposi­
tivo, icon su m ando correspondiente, p ara  corregir la mezcla 
en los m om entos convenientes.

El conjunto  form ado por el orificio Y y el tornillo de re­
gulación G es para  la regulación de la m archa  lenta.

Constitución del difusor.— El difusor está  constituido por 
un grupo  de lám inas de acero inoxidable (fig. 2) de O’l  milí­
m etro de espesor, unido por sus extrem os y por medio 
de rem aches a dos anillos m etálicos.

Funcionamiento del carburador Suyca y algunas observa­
ciones previas.— En este trabajo  de divulgación de nuestro  
carburador nos apartam os de la parte  teórica, dem ostrada 
por medios m atem áticos, lo cual ya fué hecho y publicado 
en su día.

Observaciones.— Es sabido que si un su rtido r está bajo 
la  influencia de una corriente de aire ésta produce una ab ­
sorción por el surtidor. (Véase fig. 3.)

Funcionamiento.— 1.“ Supongam os que un m otor en donde 
está instalado  el carburador m archa  perfectam ente y a plena 
m archa. (Fig. 4.)

2.“ Si estrecham os el d ifusor la velocidad del a ire  aum en­
ta rá  por la zona A , el gasto  de gaso lina  tam bién au m en tará  
y se producirá una  mezcla rica.

3 .“ Inversam ente a lo ocurrido en el caso 2.® ocurriría  
s'. en lugar de estrechar el difusor lo ensancháram os.

4.“ Supongam os ahora que el m otor m archa  perfecta­
m ente y en m archa  lenta porque el carburador (fig. 5) pro­
duce una  mezcla perfecta con la posición m ariposa y difusor 
que indica dicha figura.

5.” Si estrecham os el d ifusor la velocidad del aire  aum en­
ta rá  en la zona a,  el gasto  de gaso lina tam bién au m en ta rá  
y se producirá una  mezcla rica. *

6.“ P or el contrario , si ensancham os el difusor la velo­
cidad del aire d ism inu irá  en la zona a y el gasto  de gasolina 
tam bién d ism inuirá , produciendo una  mezcla pobre.

P or todas estas razones la consecuencia lóg.ca que se saca 
es la  siguiente : Q ue hay p a ra  cada posición de la m ariposa 
o trá  posición del difusor (sección de paso de aire por la

zona a) que hace su m in is tra r al su rtido r la cantidad de g a ­
solina necesaria y suficiente p a ra  una mezcla perfecta.

Sentado este principio sólo nos queda h a lla r el m ecanism o 
que obre sim ultáneam ente  sobre la  m ariposa y el difusor 
para  que am bos se m uevan de acuerdo.

El m ecanism o a que nos hem os referido puede ser de m uy 
diversa y variada form a. N osotros hem os resuelto  este pro­
blem a enlazando am bos elem entos como órganos principales 
por medio de una leva, la cual se traza  por cálculo y se per­
fecciona después por tan teo  experim ental, efectuado en ban-
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COS de prueba dotados con apara to s  reg istradores de con­
sum o de gasolina y de potencia, etc., etc.

Corrector de ia mezcla (corrector de a ltura).— L a correc­
ción de la mezcla (corrección altim étrica) se obtiene en el 
carburador Suyca por medio de un m ando que obrando

sobre las piezas que enlazan la m ariposa con el difusor p ro­
duce en tre  éstos una diferencia de fase. D icho de o tra  form a : 
E ste  m ando da lu g ar a que corresponda un difusor m ayor o 
m enor por cada posición de la m ariposa, lo que, n a tu ra l­
m ente, produce una mezcla m ás pobre o m ás rica, respecti­
vam ente, según se ha  podido dem ostrar con las observaciones 
hechas respecto a las figuras 4 y 5.

Marcha lenta.— El dispositivo form ado por el orificio Y  y 
el tornillo de regulación G (fig. 1) se puede suprim ir ; no 
obstan te , como esto no supone m ucha complicación, se adap ta  
p ara  una m ayor pureza de mezcla en la m archa lenta.

Fiincioi\ainiento.— El orificio Y  es de 0 ’6 m ilím etros de 
d iám etro  aproxim adam ente, y por él hay una constan te  ab­
sorción de aire  del in terio r de la cuba que produce una  cons­
tan te  depresión en ésta. E s ta  constan te  depresión está  re­
g lada  por el tornillo G de en trad a  de aire  a  la cuba.

¿P o r qué el carburador Suyca hace que el m otor en donde 
esté instalado  m arche perfectam ente? Porque en todo m o­
m ento proporciona una mezcla perfectam ente dosificada.

L a aceleración de nuestro  carburador es m agnífica. ¿P o r 
q u é?  Por tres razones fun d am en ta le s:

1.“ Com o posee un sólo su rtido r éste está siem pre en 
actividad, y ello facilita  la aceleración. 2 .“ .Al ab rir ráp ida­
m ente la m ariposa se abre  tam bién ráp idam en te el difusor. 
L a ráp ida ap e rtu ra  de éste crea, como es na tu ra l, una de­
presión in s tan tánea  en la zona A, qi:e es donde se encuentra

el surtidor. E sta  depresión se sum a a la creada por el paso 
rápido de aire  a través del difusor. 3.“ Como la cuba trabaja  
constantem ente con una depresión que oscila entre 4 y 20 cen­
tím etros de agua resu lta  que con el m otor a  plena m archa 
la depresión que existe en la cuba es aproxim adam ente 
de 4 centím etros de agua. En el m om ento de abrir la 
m ariposa, y m ien tras no se restablezca la corriente de aire 
norm al por el difusor, la depresión norm al de la cuba baja 
a  cero, y esto facilita la salida de gasolina por el surtidor, 
acentuada, m ás aun , por la depresión in stan tánea  creada 
por la apertu ra  ráp ida del difusor.

Carburador Suyca para automóvil.— El carburador para  
autom óvil posee los m ism os elem entos que posee el de 
m otor para  avión, m ás la adaptación de un economizador 
y un autoeconom izador.

N uestro econom izador (tam bién patentado) aprovecha, 
como base para  su funcionam iento, el aum ento  de depresión 
creado en la tubería de adm isión, en la parte  com prendida 
desde la m ariposa h as ta  los cilindros, en todos aquellos 
m om entos en que el m otor es a rrastrad o  por el vehículo.

E ste  aum ento  de depresión a que nOs referim os se pro­
duce siem pre que el conductor se dispone a frenar, y, en ge­
neral, con m ucha frecuencia conduciendo por poblaciones.

.Autoeconomizador. —  El autoeconom izador no im plica 
complicación alguna.

.Antes de e n tra r en la explicación del funcionam iento del 
econom izador y el autoeconom izador vam os a  hacer a lgu ­
nas consideraciones necesarias.

L a  m áxim a depresión que puede ex istir en la zona com­
prendida entre los cilindros y la m ariposa (tubería de ad­
misión) se verifica cuando el m otor m archa lentam ente (re- 
lanti)  y con su encendido avanzado (de 40 a  45 centím etros 
de m ercurio). E s ta  depresión va dism inuyendo a  m edida 
que la m ariposa se va abriendo, h as ta  a lcanzar su valor 
m ínim o (de 8 a 15 centím etros de agua) cuando el m otor 
está a toda m archa.

Funcionamiento del econom izador .— Supongam os que 
este carburador (fig. 6) está instalado en un m otor, y en 
este m om ento se encuentra  en posición de reposo (re lan ti ) ; 
si en este m om ento  se le im prim e al m otor una velocidad 
m ayor que la suya propia en vacío ocurrirán  los siguientes 
fenóm enos :

1.“ El m otor es a rra s trad o  por el vehículo.
2 .“ La depresión en la zona A aum enta.
3.® L a válvula B  se abre ; la depresión que existe en /I 

se traslada  a  la cuba C, y por esta  causa deja de brotar 
gasolina por el su rtido r D.
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lil proceso explicado persiste m ien tras prosigue el a rra s­
tre del m otor por el voliiculo.

O bservem os, pues, que siem pre que se levanta el pie 
del acelerador es porque en ese m om ento no se necesita del 
m otor potencia a lguna.

O bservem os tam bién que nuestro  econom izador ayuda al 
frenado del vehículo, ya que cuando el m otor es a rrastrado

V a ria c ió n  poco sensible 
de la mezcla

\
-Mezcla perPecFa

/■•ú/

como no g asta  nada de gasolina, no desarrolla potencia.
.Vi t’.v/í» ecoiioniisiidor no impide uicner iiiolorn en lodos 

los monieiilos.— Kfeclivan’.ente. Cuandt!, r c r  ejem plo, se 
está bajando un puerto, la m ariposa está en reposo (posición 
de relaiili), el m otor va arrastrado , la válvula B (fi. '̂. 6) va 
ab ierta  por las razones explicadas, la depresión en A '  se 
traslaila  a C, por cuya causa deja de salir gaso l.na por 
el su rtidor I). .Si en las condiciones indicadas fuese necesario 
acelerar el m otor nuestro carburador en tra ría  en funciona­
m iento en el m ism o m om ento que su maripo.sa lograra  la 
apertu ra  corresponiliente a la velocidad que en e.-,e in stan :c  
llevara el motor.

■Al ab rir la m ariposa la depresión en .1' dism inuye la 
válvula, H se cierra y queda el carburador en condiciones 
de adecuado funcionam iento. Todo lo que acabam os de 
razonar ocurre en menos de 1/5 de segundo.

Regulación del econoniizador.— La regulación del cco- 
nom izador se efectúa por medio del tornillo E  (fig. 6), que 
ac túa  sobre el muelle f ,  y éste sobre la válvula li.

I'ornia de hacer la regulación.—1.“ Se m ete el tornillo E 
a fondo para  estar seguro de que la válvula li está cerraila.

2.“ .Se pone el m otor en relanli (m archa lenta) y con el 
encendido avanzado (caso de ser éste m andado a mano).

.Se va sacando el tornillo E  poco a  poco hasta  que 
el mot(;r se acelere y em piece a  fallar.

4.“ Se introduce el tornillo un poco hasta  que e! m otor 
funcione con regularidad.

Funcionamiento del autc>economiz(‘dor.— Como ya se ha 
dicho, el autocconom izador produce una mezcla m ás pobre 
en todos aquellos m om entos en que el m otor es ayudado a 
desarro llar la potencia m áxim a correspondiente a la aper­
tu ra  de la m ariposa.

Kl autocconom izador está form ado por el conjunto y 
combinación de las partes A', ¡I , C y G.

Sigam os la posición m ariposa-difusor que indica la línea 
de puntos de la fig. G y hagam os el sigu ien te  razonam iento  :

Supongam os que el coche m archa con su carga  norm al ; 
en estas condiciones y por el conducto V, pasa  una corriente 
que crea un vacío en el cuerpo J que .se traslada  por el 
orificio I I  a  la cuba. El coche em pieza a  ba ja r por una 
pendiente, perm aneciendo en igual posición tan to  la m ari­
posa como el difusor (posición que indica la línea de puntos), 
el m otor se acelera y la velocidad del a ire  aum en ta  a través 
del carburador. El vacío en J aum en ta , se tran sm ite  por I I  ' 
a  la cuba y aum en ta  tam bién en ésta el vacío. E ste  aum ento  
de vacío en G hace d ism inuir el gasto  de gasolina por el

su rtido r I). a pesar de haber aum entado  el volum en de 
aire adm itido por el m otor, lo que em pobrece la mezcla. 
C!aro cs que al ser acelerado el m otor por efecto de ba ja r 
la pendiente (seguim os suponiendo la posición maripo.sa- 
difusor que indica la línea de puntos) la velocidad de aire 
por el difusor aum en ta , y. por consecuencia, tam bién au ­
m enta la depresión en el su rtido r D.

Por últim o, como la depresión en la cuba C aum enta 
en proporción m ayor que el aun ’.ento que se verifica en el 
su rt.do r D, re.su!ta que siem pre que el m otor es ayudado, 
bien por una disn.inución de su carga, bien por la pendiente 
o por el efecto del viento, la mezcla se empobrece.

.A la vista de l;i fig. 7 vam os «i hacer a lg u n as 'co n sid e ra ­
ciones :

.A m edida que la mezcla va siendo m ás rica en gasolina 
va aum entando  su potencia, h asta  a lcanzar el m áxim o valor, 
lo que se logra cuando dicha mezcla es perfecta. S. sigue 
aum en tando  la riqueza de la mezcla en una zona muy am ­
plia la potcncia no varía sensiblem ente. Si aum en tam os m ás 
la riqueza entonces la potencia de ésta decrece rápidam ente.

N uestro carburador trab a ja  con mezcla ligeram snta  po­
bre, excepto en la pos.ción de la m ariposa correspondiente 
a plenam ente ab ierta  y de m archa  lenta. Lo que acabam os 
(le describir represen ta  una gran  econom ía, como s« va a 
tra ta r  de dem ostrar.

Com.) puede \e rse  por medio del gráfico núm . 8, nuestro 
carburador produce una mezcla pobre en toda la zona com ­
prendida en tre  A y B  (todo depende de la fo rm a de la leva, 
c(;mo ya se ha explicado al principio de este trabajo), y re-
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petim os ; la línea /I B, que represen ta  la proporcionalidad 
de la mezcla du ran te  el m ovim iento com pleto de la m ari­
posa, es función de la form a de la leva.

E n tre  la zona A B (fig. 8) nuestro  carburador suple el 
defecto de potencia, por ser la mezcla un poco pobre, con 
una m ayor apertu ra  de la m ariposa.

E D M U N D O  CABEZA.S S A N  A N T O N I O
C ap itín  dcl Cuerpo .‘\u .\ilia r de Iníícnicros 

(.Vyudaiili' de taller)
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u
Nociones prácticas de soldadura autógena y.'ii

n a  de las deforniaciones m ás frecuentes en la solda­
d u ra  au tógena es la que sucede cuando tenem os que soldar 
dos piezas paralelas en un eje de tubo, como, por ejem plo, las 
pa lancas de m ando o piezas sim ilares, como indica la figura 1. 
E sta s  piezas, aun  soldadas den tro  de un conform ador, que

hace la deform ación m enos acen tuada, sufren una  deform a­
ción que no debem os de ja r de corregirla. A\ sacar la pieza 
<ie dicho conform ador se observará una  deform ación aná­

loga a la que indica la  figura 2. E sta  deform a­
ción o alabeo es producido por so ldar el ele­
m ento A y el elem ento B  (figura 1) en sen­
tido contrario  uno de otro, como indica la  fi­
gu ra  3. que por com odidad del que las ejecuta 
al darle la vuelta in s tin tivam ente ai lado con­
tra rio  continúa soldando por costum bre de dere­
cha a izquierda, con lo que se produce la no 
sim etría  del conjunto  de la so ldadura. Como 
la causa de haberse producido dicha deform a­
ción es consecuencia de la contracción de la 
so ldadura que se produce en sentido contrario , lo 
m ism o que se ha ejecutado dicha soldadura, y, 

po r lo tan to , lo que aconseja la p ráctica es no seguir ese proce­
d im iento. El procedim iento a  .seguir p ara  efectuar las solda­
d u ras , aunque sea m ás incóm odo p ara  el operador, es eje-

Fig. 2

c u ta r la s  en un m ism o sentido de m archa  ; por lo tan to , las 
contracciones serán  sim étricas y la deform ación no se pro­
ducirá, como indica la figura 4. O tra  de las deform aciones 
tam bién m uy frecuentes en la so ldadura es la que ocurre al 
so ldar los herra jes de las cabezas de m ontan tes, como indica

la figura 5. E sta  deform ación es producida por hacer todas 
las soldaduras en un m ism o sentido de m archa, que es el 
procedim iento m ás corriente que se usa, como indica la fi­
g u ra  6, pues dicha deform ación es debida a  que aunque el 
sentido de la m archa e« en la m ism a dirección en todo su 
perím etro, las contracciones, al producirse el enfriam iento , 
son d is tin tas por la  siguiente razón, como podrem os observar

la s  s o ld a d u p a s

Fig. 4 Fig. 5

tam bién en la figura 6. En la o reja núm ero 1 pasa  la sol­
dadu ra  del pun to  A  al punto  B, y en la oreja núm ero 2 sucede 
lo contrario , pasando la so ldadura prim ero por B que por A ;  
por lo tan to , las soldaduras están  hechas en sentido con­
tra rio  una  de o tra , lo cual o rig ina que las contracciones

sean con tra rias tam bién ; por lo tan to  se produce el alabeo 
que indica la figura 5, y si sum am os a  este alabeo el que se 
produce al soldar el o tro  extrem o del m on tan te  se verían 
d ichas cabezas b astan te  a labeadas. P or consiguiente, el pro­
cedim iento a  seguir, p a ra  corregirlo, es como en el caso 
an terio r, que consiste en que el operador tenga en cuenta

el efectuarla  en el m ism o sentido, o sea el m ás sim étrico, como 
indica la figura 7. En efecto, aunque sea algo m ás pesado el 
trabajo , se debe em pezar la  so ldadura en los extrem os .4 y y 
acabarlas en el punto  medio, B, de dichas cabezas. D e esta 
m anera  las contracciones después del enfriam iento  serán si­
m étricas, y por lo tan to  no se produce dicha deform ación o 
alabeo.

M O D E S T O  C I F U E N T E S
Obrero de Aviación. SAF-1
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Electr ic idad y Radio

G ,

A lg o sobre ose ilad ores

. uando oímos una  estación son ra ra s  las veces que 

pensam os cuál es el m edio generador y la corriente im pal­

pable que nos tran spo rta  la  no ta  h asta  nuestro  oído, o 

m ejor, h asta  nuestra  an tena . Sabem os que su nota es aguda 

o: grave, lim pia o con algo de alterna , que a lgunas veces es 

esta ú ltim a solam ente, pero son pocas las veces que pen­

sam os cómo se genera, de qué form a se engendra ese latido

vertiginoso que nos pone en contacto, que nos gu ía  y que 

en los m om entos presentes tiene una  m ayor trascendencia 

que nunca tuvo antes.

El corazoncito que  da esos latidos tiene o puede adop tar 

d iferentes p rin c ip io s ; puede ser de un procedim iento m ecá­

nico (diapasón), eléctrico (lám para) y  físicoquímico (cuarzo). 

El p rim ero es poco usado en a lta  frecuencia debido al g ran  

núm ero  de m ultiplicadores que precisa, así que escribire­

m os sobre el segundo y tercero.

Los generadores de las corrientes de a lta  frecuencia reciben 

el nom bre de osciladores, y según sean las características de 

sus com ponentes lo son de frecuencias diferentes. Así, por 

ejem plo, el vu lgar tim bre eléctrico que nos produce un 

ruido m olesto al escucharlo en el altavoz casero cuando no 

está provisto de su correspondiente filtro, y que en la m a­

yoría de los casos no llega a  escucharse en onda ex tracorta , 

lo que depende de la fabricación y el a juste  del citado 

tim bre, pues variando el tornillo que ac túa  como tope ve­

rem os que si se apretó  p ara  hacerle sonar m uy ráp idam ente 

em pieza a  escuchársele en onda ex tracorta , cosa que an te ­

riorm ente no ocurría. E ste  ejem plo nos da a conocer un 

generador de a lta  frecuencia, ya afo rtunadam ente  en desuso, 

por lo difícil de con tro lar la  frecuencia de la  chispa y la 

calidad de la nota.

Así, que vam os a  ver los d iferentes osciladores de lám ­

p ara  que son casi los únicos que se  em plean actualm ente,, 

aunque bien pronto irán  dejando el sitio a los físicoqui'micos- 

por su inherente estabilidad.

Con L-na lám para  de tres electrodos o m ás podemos- 

am plificar una señal eléctrica, y de aqu í su facilidad para  

oscilar o generar corrientes a lternas. P a ra  lograrlo  es nece­

sario, sim plem ente, el acoplar o desviar hacia la entrada; 

(rejilla) la corriente de salida (placa), pero de form a que- 

estén en oposición de fase los voltajes a lternos de placa y 

rejilla-'(salida y entrada). Son m uchos los circuitos destina­

dos a  lograr esta realim entación, y sus au to res y adap ta ­

dores defienden tenazm ente la suprem acía de sus ventajas. 

Se dividen, principalm ente, en dos : los que se realim entan  

por inducción y los que se efectúan por capacidad. En las 

figuras 1 y 2 vemos éstos en el orden citado. El primero- 

cum ple el requisito  del desfase conectando los extremos- 

de las bobinas opuestas a  la rejilla  y placa, caso norm al 

de ir los dos bobinados en el m ism o sentido, y el segundo- 

por la propiedad de los condensadores de cam biar la fase. 

En los circuitos de a lta  frecuencia (ondas m enores de 200 me­

tros) suele ser suficiente la capacidad in te rna  de la lám para, 

p a ra  efectuar el acoplam iento.

Sobre la base de estos dos circuitos se derivan muchos, 

que han logrado a traerse  la atención de sus ensayadores ;. 

unos, por ciertas ven tajas ; otros, por cualidades o adaptación,.

H K

Fiq. 2

y algunos por su especial estabilidad al cabo de m uchas: 

ho ras de trabajo  no in terrum pido.

L a  figura 3 abre cam ino a m edia docena de esquem as, 

que vam os a de ta llar y en los cuales están  clasificados cast 

todos los tipos, pues bien suelen ser varian tes de ellos o- 

com posiciones de dos o m ás de estos seis.

En todos estos circuitos depende su longitud de onda.
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■o frecuencia principalm ente de las características de sus 

.elementos sintonizables (Lj y C ,), aunque tam bién influyen 

am pliam ente o tros factores : voltajes en placa y rejilla , ca­

pacidad in terna  de la válvula, m ontaje, etc.

El circuito de la figura 3 es el vu lgarm ente conocido 

Hartley,  y lleva el nom bre del aficionado que lo dió a co- 

jiocer ; la bobina y el condensador son los encargados 

<le fijar la  frecuencia de oscilación. El punto  medio del 

filam ento que está unido a tie rra  va conectado a un punto

interm edio de la bobina, el cual, como es na tu ra l, e sta rá  

a potencial cero de radiofrecuencia (R . F .). L a oscilación 

■cs lograda por el acoplo inductivo en tre  la.s dos secciones 

■de la bobina. P a ra  a ju s ta r  la can tidad  necesaria de exci­

tación p ara  la rejilla  se avanzará  la tom a de la bobina 

hacia el extrem o de placa si e ra  necesario aum en ta r, y hacia 

rejilla si ha  de d ism inuir. Com o regla general esta  tom a 

se  h a rá  de la m itad  del bobinado o las dos terceras partes, 

en tre  plaça y la tom a. E sto  se com probará in tercalando 

un m iliam perím etro  en el re torno de rejilla, o sea en tre  la 

tom a interm etlia y el pun to  medio del filam ento, y se regu­

lará  su lectura  h as ta  que coincida p ara  dicho órgano  por 

■el fabrican te  de la lám para , pero teniendo el circuito en 

carga. A nlena acoplada o paso siguiente. El condensa­

dor C , está p ara  a is la r el circuito  de a lta  tensión de placa 

'(positivo), de tie rra  (negativo) a  través de la bobina Lj ; su , 

valor no es cr-'tico, 0 ’002 uféis o m ayor, pero debe ser del tipo 

.no inductivo, es decir, form ado por lám inas p lanas super­

puestas no enrolladas. El condensador C„ tiene por objeto 

el fácil paso de la corriente de a lta  frecuencia e im pedir 

los de continua, la cual circulará por la resistencia R^, efec­

tu an d o  la caída de tensión necesaria a la rejilla de la  lám ­

para. Los filam entos tienen que esta r a  cero radiofrecuencia 

por lo que los unim os a  tie rra  por C.,. Solam ente es nece­

sario  escoger los condensadores a  la suficiente tensión de 

prueba para  que no se perforen, y como regla general para  

esta clase de circuitos preferiblem ente no inductivos.

L a  figura 4 nos enseña un circuito conocido bajo el 

nom bre de «placa y rejilla  sintonizadas» ; en el lenguaje in­

ternacional se  le denom ina T . P . T . G. (iuned píate tuned  

grid),  y tiene dos circuitos sintonizadores, uno en tre  la re­

jilla  y tierra , punto  medio del filam ento, y el o tro  en tre  placa 

y tie rra  tam bién. E stos circuitos no están  acoplados inducti­

vam ente y el acoplo se logra por la capacidad in terna de la 

lám para  entre rejilla  y placa.

Las bobinas y condensadores variables de placa y rejilla 

son idénticos, y con el circuito de placa se sintoniza a  la 

frecuencia elegida y con el de rejilla  se a ju s ta , pero dejando 

siem pre sintonizado este últim o a una frecuencia algo m ás 

baja  (lám inas variables del condensador m ás in ternadas que 

en el de la placa) con objeto de no excitar excesivam ente 

con radiofrecuencia la rejilla y lograr así m ayor estabilidad 

en el circuito.

R ,i C j, C , y C., tienen el m ism o significado y cometido 

que en el circuito Hartley, y sus valores son aproxim ada­

m ente p ara  C j de 100 a 250 cm. o u fé is ; p ara  C^ y C^ 

0 ’002 uféis (2.000 cm. aproxim adam ente), y p ara  C^ 500 uféis

L ,

variable. R  depende del tipo de lám para, y los fabricantes 

suelen d a r el valor necesario. M ás adelan te  verem os la 

fo rm a de averiguarlo  o alterarlo  convenientem ente. L , es 

dependiente de la frecuencia elegida.

D IE G O  G A R C IA  N A V A R R O
E. A. H . B. \V. Sargento piloto

«
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F O T O G R A F IA  AEREA

y,a hem os dejado expuesto en anteriores núm eros de esta 

R evista lo que es la fotografía aérea en la g u e rra  y  la 

misión tan  im portan te  que tiene reservada no sólo en el 

cam po de batalla , sino tam bién en la re tag u ard ia  enem iga , 

conocidas ya por quien interese esas m isiones que sólo a  la 

fo tografía aérea corresponden, y no ignorando  tam poco que 

con el oportuno empleo de la m ism a se adelan ta  la  victo­

ria, hem os de dedicarnos hoy, y p ara  con tinuar nuestra

F ig . 1 .— E s te re o g ra m a  q u e  n o s  p e rm ite  v e r  e l r e l ie v e  y  e n  e l cu a l se  p u e d e n  d e s c u b r ir  lo s  d e ta l le s  m ás o c u lto s

d e l te r re n o .

labor, a  exponer a lgunas opiniones o consideraciones sobre 

la interpretación de las fo tografías aéreas en la guerra, 

ya que dicha in terpretación eg el com plem ento de todo re­

conocim iento aerofotogrílfico.

Los reconocim ientos aerofotográficos no son aquellos en 

los que sólo nos lim itam os a  volar sobre las líneas enem i­

gas, llevar una cám ara  fotográfica, im presionar un deter­

m inado núm ero de vistas, reg resar ráp idam en te  al campo, 

revelar y pasar al papel aquello que se ha  im presionado 

y con la m áxim a rapidez en tregar al m ando aquel conglo­

m erado de v istas aéreas sin o tra  explicación que la sim ple 

identificación de un núm ero de reg istro  y el nom bre de la 

zona o región que representan  ; es ta  clase de reconocim ientos 

aerofotográficos no m erecen el nom bre de tales, ya que

Interpretación de fotogra­

fías aéreas en la guerra

con ellos poco o, m ejor dicho, nada  útil se  ha  conseguido.

Los reconocim ientos fotográficos son ordenados por t-i 

m ando, quien los refiere a un m apa conocido y de escala 

determ inada y en el que indica la zona o posición a  foto­

grafiar, y una  vez realizada la p rim era m isión, que es la 

del aire, el trabajo , p a ra  q u e  sea eficaz, hay que som eterlo 

a un estudio metódico y profundo, es decir, hay que in­

terpretarlo . L as fo tografías aéreas, cuando se som eten a 

estos estudios, son una  fuente in­

agotab le  de inform ación, por eso 

los reconocim ientos aerofotográficos 

han de esta r hechos bajo un plan 

m etódico y persistente que nos per­

m ita  de una  m anera  fácil obtener 

fo tografías del cam po enem igo casi 

sin interrupción.

L a in terpretación fotográfica no 

es la sim ple lectura de una foto­

g ra fía  ; puede decirse que in terpre­

ta r  una  fo tografía es pas(¡r a un 

croquis o indicar sobre la m ism a  

fotografía, según los casos, el as­

pecto general que ella representa  

y ampliar por los métodos de com­

paración, información y deducción  

todo aquello que el enemigo tiende  

a ocultar y que constituye su se­

creto de acción.

L a misión de in te rp re ta r una 

fo tografía requiere, como la defi­

nición dice, m últiples operaciones ; 

no basta  el sim ple exam en de la 

m ism a ; es necesario, prim ero, recordar todos los inform es 

obtenidos du ran te  el reconocim iento fotográfico y después 

acaparar cuan tos inform es y observaciones se obtengan por 

otros medios, tales como los observadores de aire  y tie rra , 

prisionerosj intercepciones telefónicas y radiotelegráficas, et­

cétera, etc., pues lógico es reconocer que la m isión de in ter­

p re ta r una fo tografía ofrece m últiples dificultades, dificul­

tades que varían  p ara  cada caso y que todas han de ser 

vencidas por el esfuerzo del personal in terp re tador, apoyado 

y auxiliado por el m ando.

No es posible fijar no rm as concretas p ara  cada caso, v 

por esto sólo nos lim itarem os a  explicar los dos casos gene­

rales en que se ag rupan  los dem ás : L a in terpre tación técnica 

y la  interpretación láctica. L a  in terpretación técnica de un j

Ayuntamiento de Madrid



I
M

.4%

fotografia tiene por misión indagar y analizar con un estu­

dio profundo las organizaciones particu lares de! enemigo, 

colocación de am etralladoras, lanzabom bas, baterías obser­

vatorios, refugios y obstáculos varios ; pero para ledo esto

F ig . 3 .—  E m p la za m ie n to s  d e  d o s  a m e t ra lla d o ra s  e n m a sca ra d a s  q u e  

han  s id o  d e s c u b ie r ta s  p o r  la  e n tra d a  q u e  t ie n e n  d e s d e  la  tr in ch e ra : 

1, a m e t ra lla d o ra ;  2,  a m e t ra lla d o ra .

hay que conocer p rim eram en te ios d istin tos métodos y pro­

cedim ientos em pleados por el adversario , y aun siendo así 

esta clase de in terpretación varía según que los ejércitos se 

encuentren en gu erra  de m ovim iento o en guerra  estabilizada 

o de posiciones ; en el p rim er caso es relativam ente fácil su 

in terpretación, ya que puede lim itarse en la m ayoría de los 

casos a la sim ple lectura  de una fotografía y auxiliada cuando 

presenta a lguna  dificultad por la visión estereoscópica de la 

m ism a. (La fig. núm . 1 es una vista p reparada p ara  su visión 

estereoscópica, la cualt observada con el apara to  de la figura 

núm ero 5, nos dará  el relieve de los accidentes y objetos 

situados en el terreno.) C uando se tra ta  de una  posición 

estabilizada ofrece m ayores dificultades, ya que por lo general 

la interpretación sólo se consigue por un método supuesto y

por conclusión de los d istintos inform es adquiridos por otros 

procedim ientos. (La fig. núm . 2 nos representa un em plaza­

miento de dos am etralladoras enm ascaradas y que en el 

croquis van indicadas con los núm eros 1 y 2 ; su situación en 

la fotografía es acusada por sus en tradas visiblem ente claras 

desde la trinchera descubierta.)

La interpretación táctica ofrece menos dificultades, ya 

que ésta, una vez conocidos los distintos m étodos y proce­

dim ientos usados por el enemigo, se lim ita únicam ente a 

descubrir les planes e intenciones del enem igo en lo que s.e 

refiere a movimientos de personal y m aterial ; ahora, que la 

averiguación directa de los sistem as de interpretación están 

ín tim am ente ligados los unos con los otros, y para  que den 

buen resultado es necesario que los trabajos se hagan sobre 

una base de razonam ientos lógicos, buscando la razón de 

ser de cada uno y las relaciones entre ellos. (La fig. núm . 4 

nos representa la interpretación táctica de una fotografía ; 

el enem igo ha  acum ulado en un bosque gran  cantidad de 

m aterial, que está oculto en barracones a la observación 

terrestre , pero que una exploración aerofotográfica .lo ha des­

cubierto  con facilidad.)

L a prim era base de interpretación de fotografías es su 

ilum inación, es decir, la dirección de la luz rec ib id a ; ya 

queda dicho que el m ando ordena el reconocimiento aerofo- 

tográfico, pero el fotógrafo es el que conociendo a la perfec­

ción la zona o posición a fotografiar, y tras un estudio deta­

llado y perfecto de la misión que se le encomienda, elige ¡a 

hora m ás apropiada para  realizarlo, pues existen m uchas 

partes del terreno que por su configuración propia apenas 

ofrecen relieve visible, por lo que en estos casos no hay 

m ás rem edio que utilizar ciertas direcciones de la luz que nos 

¡o realcen, a m ás de que, como tam bién sabem os, existen 

g ran  núm ero de cam uflajes que sólo son visibles por la form a 

de su proyección ; una  vez obtenidas las fotografías deseadas, 

y para  poder trab a ja r con ciertas facilidades, éstas se deben 

o rien ta r o colocar de form a que la luz que ilum ina el terreno

fig.  3 .— E m b u d o s  fo rm a d o s  p o r  la s  b o m b a s  d e  a v ia c ió n .

venga del ángulo  superior de la izquierda con relación a un 

m apa, ya que éste es el sistem a de ilum inación empleado 

en las ca rtas  topográficas.

C uando se conocen con perfección las ca rta s  topográficas 

la fo rm a del terreno resu lta  generalm ente de fácil com pren­

'11 
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sión al exam inar la fotografía ; en terreno m uy accidentado, 

y para  la exacta in terpretación, es necesario com parar varias 

fotografías..- iguales, pero obtenidas a distinta.s horas del 

d ías pues generalm ente en esta ciase de terrenos, y a favpr

A

A t * ‘

PIg. 4 .— B a rra co n e s  o c u lt o s  a la  o b s e r v a c ió n  te r re s t re ,  p e r o  p e r fe c ta m e n te  d e s c u b i e r t o s  c o n  fa c i l id a d  p o r  la

o b s e rv a c ió n  a e ro fo to g rá f ic a .

de las g randes som bras que predom inan d u ran te  totio el día, 

suelen ocultarse detalles particu lares de g ran  interés ; sólo 

por com paración, y con la ayuda de estudios estereoscópicos, 

se pueden obtener los fines deseados en esta  clase de terrenos.

La naturaleza e in tensidad de la vegetación en el tea tro  de 

operaciones tiene tam bién verdadero in terés m ilita r ; por esta 

razón en la  interpretación de fo tografías de estos terrenos 

es de gran  valor el conocer la flora re inan te  en la región.

pues de esta form a es como se  puede definir la natu ra leza  

de las p lan tas, la cual será conocida por su aspecto visto desde 

el a ire  y por sus som bras, o por su densidad y contornos 

cuando se tra te  de bosques ; de ah í que el in terp re tador fo­

tógrafo ha de esta r m uy habituado 

7-a conocer, a prim er golpe de vista, 

cuándo se tra ta  de terrenos desnu­

dos o cubiertos de pastos, cam pos 

cultivados, bosques, etc., etc.

Y a hem os expuesto cómo se co­

noce la configuración general del 

terreno en su aspecto general ; 

ahora vam os a exponer a lgunas le- 

• yes o norm as p ara  la identificación 

de lo que an terio rm en te  heñios d i­

cho que .se llam a Interpi'iít^ción 

táctica. •■'."’vV

En la in terpretación de fo togra­

fías que representan  organizaciones 

defensivas del enem igo son m últi­

ples los elem entos que se deben 

conseguir ; las trincheras varían  de 

form a y carác ter según el terreno ; 

su situación actua l se deduce por 

los inform es, la com paración de 

o tras  fo tografías y por el aspecto 

'  general del color ; las d is tin tas co­

m unicaciones que conducen a ellas, 

pistas, sendas, etc., son buenos in­

dicios p ara  su in terpretación ; es 

im portan te  en e s ta - 'c la se 'd e  in ter­

pretación buscar los asen tam ien tos 

de am etra lladoras , lanzabom bas, et­

cétera, etc., las cuales han de jestar 

siem pre en la trinchera o zan jas de 

com unicaciones ; estos asen tam ien­

tos se determ inarán  buscando pri­

m eram ente el lugar que táctica­

m ente pueden ocupar, y srtbre esta 

base em pezará el estudio ; si están 

dentro  de la trinchera  suelen acu­

sarse por a lgunas pequeñas irregu­

laridades-en  su construcción ; ofre­

cen, cuando no son cubiertas, el 

aspecto de una p la ta fo rm a ; estos 

indicios, y teniendo en cuen ta  que 

han de flanquear la posición, y h a ­

ciendo la com paración con o tras  fo tografías sacadas en 

d is tin tas horas del día, nos podrán llevar a la convicción 

del punto  exacto de su em plazam iento  ; cuando están  fuera 

de las trincheras son m ás fáciles de s itu a r ; los cortes de a lam ­

bradas, las p istas o sendas que conducen a  ellas las acusan 

con facilidad. Si los em plazam ientos son cubiertos se des­

cubren por los m ism os m edios que quedan dichos, pero 

auxiliados por todos los medios de inform ación y por visio­
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nes estereoscópicas. Los abrigos, 

em budos y alam bradas son de m ás 

fácil in terpretación ; las en tradas y ' 

p istas que conducen a  ellos son in­

dicios que se m arcan de m aneia  

m uy visible en las fotografías, y 

los em budos jam ás se pueden con­

fundir con los producidos por las 

g ran ad as de artillería  y bom bas de 

aviación, en los que su form a ca­

rac terística  de esparcim iento no si. 

pueden im i ta r ; ún icam ente las 

a lam bradas son algo m ás difíciles de 

descubrir, pero con la combinación 

de fo tografías oblicuas y verticales 

se suelen obtener buenos resultados.

(La fig. núm . 3 nos m uestra  la 

form a característica  de los em bu­

dos producidos por bom bas de avia­

ción.)

La busca de ba terías es o tra  de 

las cuestiones im portan tísim as en la in terpre tación de los 

reconocim ientos aerofotográficos ; p ara  ello hay que tener 

en cuenta  que éstas se  pueden encon trar en terreno despejado 

o en terreno cubierto, es decir, cam ufladas ; en am bos casos 

juega  un papel im portan tísim o el factor inform es ; en el pri­

m er caso son de m ás fácil situación ; las fo tografías acusari 

c laram ente la protección del personal que las sirve, el te ­

rreno  pisoteado a los alrededores, el rebufo del cañón y las 

p istas y cam inos que conducen a  ellos ; cuando son cubiertos 

o enm ascarados, adem ás de las p istas o sendas que los de­

la tan , hem os de valernos de estudios estereoscópicos, con los 

que serán  fácilm ente descubiertos.

A parte  de todo lo dicho, in teresa estud iar siem pre las 

p istas y senderos q u e  aparecen en las fo tografías , pues

FIg. 5 .— E s te re o s c o p io  p a ra  la  in te rp re ta c ió n  d e  la s  fo to g ra f ía s  aé re a s  e s te o rc o g rá f ic a s .

generalm ente nos conducirán a observatorios, refugios, ba­

rracones. alm acenes, polvorines, etc., etc. ; en las vías fé­

rreas  com pararem os siem pre las fotografías de d is tin tas 

épocas, y por ellas sacarem os las ram ificaciones que gene­

ralm ente nos llevarán a g randes alm acenes o a  em plaza­

m ientos artilleros de grueso calibre.

En resum en : la interpretación de los reconocim ientos 

aerofotográficos es un factor im portantísim o, ya que con 

ella se destruyen los planes e intenciones del en em ig o ; 

por consiguiente, podríam os decir que la interpretación de 

fo tografías en la g u e rra  es un arm a con la que siem pre 

se vence y derro ta  al enem igo.

O V I D I O  M A C H O  D IE Z
Teniente fotógrafo

D o r n i e r  « W a l» ,  f a c c io s o ,  p a s a d o  a n u e s t r a s  f i l a s  p o r  e l  p i l o t o  A n t o n i o  B la n c h  La to r re .
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L IN E A S  A E R E A S

.1 establecim iento de la línea tran sa tlán tica  en tre  E uropa 
y Am érica del N orte ha sido du ran te  m uchos años un anhelo 
que com ienza a realizarse en los presentes m om entos.

D esde el vuelo de L indberg todas la^ ten ta tivas fueron 
dirig idas a estud iar las ru ta s  y a resolver las dificultades 
que se oponían a la práctica  de una línea aérea regular. 
Se pensó en establecer aeródrom os flotantes que pudieran 
aprovisionar a los aviones que hicieran este servicio, m ás 
esto no dió resultado, dado qué las condiciones subm arinas 
im piden la situación constan te  en un punto  determ inado do 
dichas bases flotantes.

C ontinuaron efectuándose raids tran sa tlán tico s con m e­
jo r o peor suerte, y del conjunto  de datos obtenidos en estos 
vuelos surgió  el estudio y la preparación técnica de esta 
nueva línea.

L as dificultades para  el establecim iento de ésta  eran  de 
m ayor envergadura y de diferente índole a las resueltas en 
la línea tran sa tlán tica  del Sur, ya  que la d istancia a  recorrer 
sobre el m ar es m ucho m ayor y las condiciones 'm eteoro ló ­
gicas m enos favorables a la navegación aérea. En la línea del 
A tlántico Sur, estudiando y adaptando  el m ateria l a  una 
ru ta  determ inada y fija, se resuelve el problem a ; pero en la 
del A tlántico N orte es necesario con tar con la variación de 
la ru ta  según las estaciones del año, y por lo tan to  adap ta r 
un m aterial que al m ism o tiem po que pueda vencer con 
é.xito las desigualdades terrib les del tiem po tenga un radio 
de acción suficiente p a ra  cubrir d istancias que varían entre 
los 4.000 y los 6.000 kilóm etros.

In g la te rra  - Estados Unidos

E stas dificultades han sido vencidas en los viajes expe­
rim entales verificados para  la explotación de esta  línea por 
la com pañía inglesa « Im perial A irways», con jun tam ente 
con la am ericana  «Pan A m erican A irways», habiéndose lle­
gado en los prim eros días de julio  a  recorrer sobre el m ar, 
en tre  Foynes (Irlanda) y Botwood (T erranova), 3.190 kiló­
m etros en un solo vuelo por dos hidroaviones, uno de cada 
com pañía, en sentido contrario , realizando la travesía en un 
tiem po m ínim o de 12 horas y 34 m inutos, siendo los hidro­
aviones que han hecho este experim ento de un radio de 
acción de 5.600 kilóm etros, con lo que podemos dar por 
resuelto  el problem a que suponía realizar esta  travesía  tran s­
a tlán tica  con la suficiente seguridad y regularidad.

L a ru ta  seguida en estos ensayos es la m ás co rta  entre 
los dos continentes, es decir, en tre  Irlanda  como ú ltim a costa 
europea, y T erranova, como p rim era  costa am ericana, con­
tinuando desde Botwood a  M ontreal y de allí a  N ueva 
York, utilizándose la línea recta  en tre  am bos continentes 
con una  longitud sobre el m ar de 3.190 kilóm etros, siendo 
la ru ta  m edia de las tres proyectadas en el A tlántico N orte 
(figura 1), ya que la A rtica y la in ferior se reservan para  
establecer unión con G roenlandia, la  prim era, y p a ra  las esta­
ciones frías la segunda, en caso de que las condiciones me­
teorológicas im pidiesen el trán sito  por la ru ta  m edia o am e­
nazasen la seguridad del vuelo transoceánico.

L as dificultades no han sido resueltas to talm ente, pues 
aun quedan pequeños detalles que con el establecim iento 
regu lar de esta línea se resolverán ; y es de esperar que
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«n el fu turo  aven ta je  con mucho en seguridad y regularidad 
a  la línea tran sa tlán tica  del Sur, ya que el pueblo b ritá ­
nico, que ha estado varios años re trasado  en relación con 
o tros países europeos para  establecer contacto aéreo con 
Am érica, en esta nueva línea tran sa tlán tica  ha ilesplegado 
toda su laboriosidad y profundo estudio que le ha de valer

la g loria de ser una  de las naciones que m ejor liayan resuelto 
la seguridad, rapidez y m ejor rendim iento de las lineas tran s­
oceánicas.

Kl fru to  de los estuilios aeronáuticos ingleses ha  sido un 
nuevo hidroavión cuatrim otor, el .Short Kmp'.re Boat. del 
<)ue se ha construido una serie de 28, de uno de los cuales 
es la fo tografía que encabeza el artículo, y con los que 
piensan establecer esta línea regu lar en com binación con 
lo.s hiili-oavioncs de la «Pan .American .Airways» Sikorsky 
«S.-42 Ií¡), cuya fotografía da fin al artículo, que  aunque 
algo anticuados pueden m uy bien com petir con los ile la 
«Im perial .Airways», dem ostrándose esto con el tiem po em ­
pleado en la travesía Le Foynes a Botwood, que han cu­
bierto, como an terio rm en te decíam os, en un tiem po m ínim o 
de 12 horas y media. .A través de estos ensayos se ¡juede apre­
c ia r que la realidad de una línea tran sa tlán tica  del N orte 
es palpable y que- no falta  m ás que la organización com er­
cial para  que em piece a funcionar regu larm ente.

T écnicam ente las características de los hidroaviones .Short 
E m pire Boat (figura 2) como las de los S ikorsky ((.S.--I2 B» 
(figura 3) son b astan te  parecidas, aunque con a lgunas nove­
dades de técnica y aerodinám ica en los prim eros.

P ara  analizar las características de estos hitlroaviones 
vam os a ilar un cuatiro com parativo de las m ism as, en el 
que podrem os ap reciar la diferencia que existe en tre  uno y 
otro.

n i M E \ S I O . \ E S  Shor t  E m pire  lioa:

En . ergadura  ....................... 34770 m.
Longitud ..............................  26’940 m.
Altura .................................... 9 ’455 m.
Superficie a la r ....................  1£9’537 m=
L arga  a la r (por m etro

cuadrado) .......................... ];;0’610 k.
Peso en vacío .....................  11.092’500 k.
C arga ile gasolina (87 oc­

tanos) .................................  8.437’500 k.
Carga con'.crcial (equipaje

y correo) ...........................  720'000 k.
Pc;;o total ............................. 13.225’000 k.

¡‘E R F O H M A N C E S

Velocidad m áxim a. 320'000 km s. h. 
» de crucero. 264’OCO '.rms. h.
» m ínim a ... IOS’800 km s. h.

Techo ........................ ..3.100’000 m etros .
Radio de acción ... 4.9C0’000 km s. ...
Subida ....................... 239’7-50 m. min.

Sikorsky uS.-:S ¡i.«
35’090 m.

.......  20’740 m.

.......  G’40.3 m.
124’0.53 m=

165’546 k. 
.......  lO.SOO’OCO k.

.......  8.955’OCO k.

720’0C0 k. 
.......  20.475’000 k.

:;00’800 km s. h. 
260’800 km s. h. 
104’000 km s. h. 

1.727’500 m etros. 
j.COO’OOO km s. 

244’000 m. min.

i l O T O I t ICS 4 molorex en es'rella 4 niolores en estrella
llris tol  til’egasiis X  c. s.i> I’rall & Whitney  Hornet

C ilindrada .....................  28’7 litros..........  27’7 litros
Potencia ......................... 740 c. v................ 750 c. v.

(total 2.9C0 c. y.) (total 3.000 c. v.)
K. p. min. norm ales... 2.250 ........................  2.250.
.Altura norm al de vuelo. 1.037’5 m etros.......  2.135 m etros
Potencia m áxim a .......  910 c. v ................ 800 c. v.

(total 3.G40 c. v.) (total 3.200 c. v.)
Peso del m otor .............  45G’75 k g .............  456’75 kg.
Peso por caballo ......... 6 ’946 k g ............ 6 ’788 kg.

En las an terio res características aparece el Short Em pire 
B oat con una envergailura m enor y, en cambio, m ayor lon­
gitud  que el .Sikorsky «S.-42 B», pero con una superficie 
de sustenfación que en el Short Em pire Boat aum en ta  en 
unos 15 m etros cuadrados.
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En volocidail, potencia y carga  son muy parecidos, pero 
en a ltu ra  de vuelo norm al el Short E m pire Hoat vuela a 
la m itad  que el S ikorsky, siendo un beneficio, ya que está 
dem ostrado que el vuelo a  poca a ltu ra  sobre el O céano 
A tlántico es una ven taja  para  la navegación.

En cuan to  al confort in terio r de las cabinas, en el Short 
E m pire B oat son m ás cóm odas y m ejor acondicionadas 
para  el pasaje  de estas líneas.

Los detalles de la realización de este vuelo de ensayo son

< a ^ B

Fig. 3

m uy in teresantes, pues el hidroavión Short E m pire Boat, 
el «Caledonia», que ha  re a l i^ d o  este vuelo transatlán tico , 
tardó  en recorrer la d istancia entre Foynes y Botw ood, 3.190 
kilóm etros, 15 horas y 3 m inutos, recorriendo 40 kilóm etros 
m ás que el S ikorsky «S.-42 B», el «Clipper III» , que recorrió 
3.150 kilóm etros en 12 horas 34 m inutos, debiéndose a que 
el «Caledonia» recorrió esta d istancia  a una velocidad m edia 
de 210 kilóm etros y el «Clipper I I I» a una velocidad m edia 
de 248 kilóm etros por hora.

La navegación se efectuó por medio de un equipo M ar­
coni de onda d irigida corta y m edia instalado en el «Cale­
donia» on com unicación con las em isoras in staladas en

Shannon, estuario  base de Foynes, y Botwood. dando re- 
sultado.s excelentes que hacen suponer que la exactitud  de 
esta  navegación sea perfectam ente regu la r cuando se haya 
ab ierto  al público esta línea tran sa tlán tica .

H asta  ahora los Short E m pire Boat han respondido 
a las exigencias de la ru ta  tran sa tlán tica  de acuerdo con 
los estudios hechos p ara  su construcción y siendo de dis­
tin ta  creación a los Sikorsky, que de modelo an tiguo  han 
perfeccionado sus características con la experiencia de varios 
años de travesías transoceán .cas ; en su prim er vuelo de en­
sayo han competido, quedando ju n to  a este expr-r n ientado 
hidroavión como uno de los m ejores hidroaviones tran s­
oceánicos, que con las m ejoras que la práctica le hagan  adop­
ta r será en un fu turo  cercanísim o de los m ás seguros y regu ­
lares que  transporten  a  la hum anidad  de un continente a 
o tro en escaso núm ero de horas y con la com odidad de un 
tran sa tlán tico  de lujo.

A hora que las líneas aéreas m undiales tienen ya su com ­
plem ento en el A tlántico N orte, la m ism a com pañía <¡Im­
perial A irw ays» se propone realizar el ensayo por la ru ta  
inferior, es decir, por las Azores y B erm udas, partiendo  de 
L isboa y term inando  en N ueva Y ork. Con el éxito del an te ­
rio r ensayo y con la capacidad de los Short E m pire B oat 
es de suponer que se efectúe este experim ento y quede abierto  
un nuevo cam ino aéreo en tre  la vieja E uropa, que aun  tiene 
su dignidad y potencia, con los pueblos jóvenes de .América 
que posponen todo a su anhelo de superarse p ara  dar ejem plo 
de su laboriosidad y capacidad a nuestros an tiguos pueblos.

En la nueva fase aeronáu tica  que E uropa vive hay  un 
m ovim iento de opinión en todos los países hacia el estab le­
cim iento de líneas tran sa tlán ticas , propias del cual es ejem ­
plo el in terés creciente en F ranc ia  de establecer unión aérea 
propia con N orteam érica ; la inglesa, con el éxito de su en­
sayo, al esforzarse en ab rir al público lo m ás ráp idam ente 
posible esta  nueva ru ta  ; A lem ania, estud iando  hidroaviones 
tran sa tlán tico s para  establecer su línea transoceánica, como 
el «H a-139» ; R usia , con sus experim entos árticos entre 
Moscú y San F rancisco, e Ita lia  con su pro testa  de hace 
unos d ías p ara  la creación de líneas tran sa tlán ticas , de las 
que carece, y que se halla  ansiosa de establecer, dan una 
idea de la im portancia  de este tran spo rte  aéreo que el m undo 
nscesita y que todos los pueblos quieren poseer por sí propios.

M. }. C.
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O R G A N IZ A C IO N
De l a b o r a t o r i o s

L os  labora to r ios  del a rm a  de Aviación  no deben  fu n c io n a r  en la fo rm a 
casi ru d im e n ta r ia  q ue  lo venían hac iendo  an te s  del com ienzo  de la ac tual 
con tienda  ; es p reciso  do'.arlos con el m ateria l  técnico sulic iente  y con el 
persona l espec ia l izado  necesario p a ra  que en ellos se p u ed an  e s tu d ia r  y 
resolver ios m ú lt ip les  y com plicados  p rob lem as  que  cada  d ía  su rg e n  en la 
m o d e rn a  av iac ión  desde  la in troducción  de los nuevos t ipos  de av iones  y 
m otores  c o n s tru id o s  a base de nuevos m ateria les, ta les com o aceros espe­
ciales, d iv e rsas  clases de d u ra lu m in io ,  nuevos  barn ices , etc., etc., así com o 
desde  q ue  se u ti l izan  los ac tua les  c a rb u ra n te s  y lubrificantes.

T ie n e n  los labo ra to r io s  que  resolver no sólo estos p ro b lem as  que  afectan 
a las p iezas y e lem en tos  co n s t i tu y en te s  del avión p rop iam en te  d icho, s ino  
los q ue  se p lan tean  en re lación con o tros  e lem entos  v .servicios (¡ue a u n q u e  
parecen  accesorios  no d e jan  de  tener  cap ita l  im portanc ia ,  como son los 
re feren tes  a a p a ra to s  de a bordo , n avegac ión  aérea y radiocom unicación  
} a d e m á s  los q ue  se de r ivan  de  servicios tan  esenciales com o los de me- 
teoroloL>''a y  fo tog ra f ía .

Ig u a lm e n te ,  y  d a d o  el no tab le  in c rem én to  ex p er im en tad o  por el a rm a  
de  A viac ión , necesita  ésta el aux il io  de los labo ra to r io s  p a ra  los p rob lem as  
fie h ig ien e  y b ro m ato lóg icos ,  q ue  cada  d ía  h an  de p resen ta rse  en m ayor  
a b u n d a n c ia .  P o r  ú lt im o, p re s ta n  los labo ra to r io s  un señ a lad o  serv ic 'o  en la 
instrucción  y capac itac ión  técnica del m ú lt ip le  pe rsona l  especializado que 
para  c u m p l i r  su s  v a r ia s  fu nc iones  el a rm a  de A viación  necesita .

E s  necesario  q ue  los labo ra to r io s  de .Aviación se ded iq u en ,  lo an tes  po­
sible, a u n a  revisión consc ien te  y m inuc iosa  de los a n t ig u o s  p liegos  de con­
d ic iones estab lec idos  po r  el s u p r im id o  serv ic io  técnico  del .Arma para la 
m a y o r  p a r te  de los m a te r ia le s  y  p ro d u c to s  q u e  en la m ism a se necesitan, 
•dejando en v ig o r  cu an to  en ellos h a y a  de ap ro v ech ab le ,  m odif icando  o a n u ­
lando  a q u e l la s  cond ic iones  q ue  el progre.so de estos ú l t im os  tiem pos aco n ­
seje cieban c am b ia rse  o su p r im ir se  y p ro m u lg a n d o  nuevos  p l iegos  de con­
d ic iones con las ca rac ter ís t icas  q u e  d e b a n  c u m p lir  aque llos  p ro d u c to s  que 
(com o acontece  con el p lom ote trae ti lo )  hay an  s ido  in tro d u c id o s  m o d e rn a ­
m ente  en este servicio .

E s  m u v  co n v en ien te  tam b ién  q u e  los labo ra to r io s  de .Aviación se d ed i­
q uen ,  a d e m á s  de a  esta  revisión y  m odificación de p l iegos  de cond ic 'ones ,  
a h o m o lo g a r  y  co n tro la r  todos  los p ro d u c to s  y  m a te r ia le s  ([ue el av ión  ne­
cesita  y a rea lizar  e n sa y o s  y experienc ias  que  conducen  a la m ejo r  ap l ica ­
ción de los p roduc tos ,  m ater ia les  y  a p a ra to s  conoc idos  o a m odificar las 
ca rac te r ís t icas  f is icoqu ím icas  de d ichos  p ro d u c to s  y m ater ia les  en fo rm a  tal 
qu e  p e rm itan  m e jo ra r  y  perfeccionar  cu a n to  sea posib le  el efecto útil que 
los c i tados  m a te r ia le s  h an  de pre.star en el av ión ,  si no  q u e rem o s  q u e d a r  
a la zag a  de  to d a s  las nac iones  e u ro p eas  en cues tiones  ae ro n áu t icas .  E n  una  
p a la b ra  : es prec iso  in v e s t ig a r  y p o n e r  al servicio  del p ro g re so  de la fu tu ra  
.Aviación esp añ o la  tod o s  los recursos  de q u e  d i s p o n g a m o s .

P a r a  ello p ro ced er ía  em p eza r  a  re o rg a n iz a r  d ichos  labo ra to r io s  con el 
persona l  técn ico  y m ateria l  q u e  de m o m e n to  pueda  disponer.se.

P o d r ía  co m en za r  esta  reo rgan izac ión  hac ién d o se  c a rg o  el a rm a  de A v ia ­
ción del m ater ia l  p roceden te  de  lab o ra to r io s  del E.stado que  de  momcn<o 
no .se utilice, así com o del per-sonal técnico que  no se halle  p re s tan d o  
u rg e n te s  se rv ic ios  de g u e r ra .

" D e sp u é s  del con c ien zu d o  e s tud io  de las neces idades  y  p ro b le m a s  a re­
so lver  y  del recuen to  de  los e lem en tos  d isp o n ib le s  p a ra  d a r le s  solución , 
p rocedería  b u sc a r  o fo rm a r  el persona l  y m ateria l  co m p le m e n ta r io  al ob je to  
de  q ue  los su so d ich o s  labo ra to r io s  del a rm a  de A viación  pu ed an  no  so la ­
m en te  c u m p l i r  las ex ig en c ia s  de la técnica p resen te ,  s in o  p rever  las del 
fu tu ro .

] O S E  C A D A L S O
Licenciado en Ciencias Quím icas y en Farm acia.

Químico de Aviación
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O t r o  a v i ó n  c o m e r c i a l  q u e  se « m i l i t a r i z a » :  e l  a n f i b io  S i k o r s k y  «S-43» , d e l  c u a l  la  M a r i n a  d e  g u e r r a  n o r t e a m e r i c a n a  ha e n c a r g a d o  

u n a  s e r i e  d e  ca to rce ;  e l  E jé r c i to  d e  lo s  E s ta d o s  U n id o s  ha e n c a r g a d o ,  a d e m á s ,  c in c o  e j e m p la r e s  d e  e s te  t i p o  d e  a n f i b io .
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Rn o! extenso plan ele rearm e aéreo que lleva a cabo N orteam érica, se preocupa especiaim entp por 
la aviación de gran  alcance, es decir, por la construcción de aviones (en su m ayoría hidroaviones) de 
gran  capacidad de carga  y enorm e radio de acc.ón. Muchos de los viajes ile exploración y hasta  tu rism o 
que se están realizando actualm ente no tienen o tra  finalidad que el ensayo en el laboratorio  de la 
práctica del m aterial de gran  penetración que la situación estratég ica de los Estados U nidos exige.

T ipos que en apariencia parecían destinados a  sati: facer las necesidailes de la .Aviación civil, como 
el anfibio .Sikor.sky «.S-43)), han sido encargados en pequeñas series para  la .Marina ile g uerra  y el 
E jército norteam ericanos. -A estas series sucederán o tras  tie m ayor entidad.

I'ji el p rim er .■emestre de este año N orteam érica produjo m aterial por valor de óO.000.000 de dólares.

H id r o a v i ó n  d e  c a n o a  C o n s o l i d a t e d ,  u t i l i z a d o  p o r  la  M a r i n a  n o r t e a m e r i c a n a  p a r a  la  v i g i l a n c i a  d e  co s ta s .  

Su  m ás  c u r io s a  c a r a c t e r í s t i c a  s o n  lo s  f l o t a d o r e s  d e  e s t a b i l i d a d ,  r e p l e g a b l e s  a l  b o r d e  d e  la s  a la s .  El e j e m p l a r  

r e p r e s e n t a d o  e n  la  fo to ,  e l  « C u b a » ,  es  d e  p r o p i e d a d  d e  R ic h a r d  A r c h b o i d ,  a l  s e r v i c i o  d e l  « A m e r i c a n  M u ­

seu m  o f  N a t u r a l  H is to r y »  y  s e rá  e m p l e a d o  en  una  p r ó x im a  e x p e d i c i ó n  a la  N u e v a  G u i n e a  h o l a n d e s a .
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Maniobras

__ n el pasado mes de mayo del año en curso han sido
realizadas en C alifornia unas grandes m aniobras y concen­
tración de las Fuerzas Aéreas del (irán  C uartel G eneral 
(G  H  O Air Fífrce), o A rm ada Aérea independiente, en 
las cuales tom aron parte  tan sólo el 1.® y 2.“ R egim ientos 
Aéreos, al m anilo del general F ran k  Mac .Andrews. En las 
m aniobras colaboró el Re.gimiento (i3 de .Artillería A ntiaérea 
de C osta (de C alifornia), al m ando del teniente coronel 
C ia ld e  Mac Thiele.

K s la . m aniobras, desarro lladas en el período de un mes 
(lodo el mes de mayo), período cuya m agnitud  es la m ayor 
conocida en operaciones de tal naturaleza, fueron proyecta­
das en modo especial para  ensayar el empleo táctico de las 
g randes unidades de aviación y la eficacia de los servicios 
de in fraestruc tu ra  con ellas relacionadas.

Como cam po de m aniobras fué u tilizada un á rea  de unos 
050 kilóm etros de costa, un liiiilerlaitd de unos ICO kilóm e­
tros. Los cam pos m ilitares de .March I-'ield y H am ilton  
Fieid caían den tro  de tal área, adem ás de los aeródrom os

de Bakersfield. D elano, Merced, P'resno, .Stockton, \ ’isalia 
y Muroc Dry Lake.

líl centro  del D esierto  ile .Mojave (cerca de .March I-'ield) 
fué escogido para  las m aniobras de cóm bale y batalla  g ra-

cias a la ausencia absoluta de población civil, lo que per­
m itió el empleo de gases y bom bas explosivos sin poner en 
peligro la vida de pacíficos ciudadanos.

P a ra  darse una  idea de la m agnitud de las m aniobras 
basta  tener en cuenta que en ellas tom aron parte  500 aviones 
con unos 600 oficiales y 4.000 clases y t r o p a s ; en tre  los 
oficiales asistieron unos 60 cadetes de la .Academia Aero­
náutica.

D u ran te  las operaciones los aviones de bom bardeo pesado 
estuvieron en el aire un m ínim o de seis horas d iarias y los 
avione ile raza  y persecución no menos de cuatro  horas.

En Muroc D ry L ake y Salt L ake se colocaron blancos 
de bom bardeo, sim ulando fábricas de aviación, g randes al­
m acenes, depósitos de gasolina, etc. El m ism o .Muroc repre­
sen taba ser la ciudad de Los .Angeles. L as baterías an tiaéreas 
cubrían un á rea  de varias millas.

Es im posible describir el desarrollo táctico de las m a­
niobras. E stas  se desarrollaron^ tan to  de día como de noche. 
En el curso de las m ism as se ensayó un especial micrófono 

que aplicado al cuello del aviador le perm ite tener 
com unicación radiotelefónica en vuelo con los tr i­
pu lantes de otros apara tos, aunque lleven puesto 
el equipo inhalador de oxígeno em pleado a grandes 
a ltu ras . El ensayo se realizó con éxito con ocasión 
del bom bardeo a  g ran  a ltu ra  (7.000 m etros) de las 
instalaciones de S alt L ake.

.Son estas las p rim eras m aniobras aéreas en 
g ran  e.scala, realizadas con pleno verism o y em- 
pleanilo todos los adelantos m odernos, que se efec­
túan  desde que la .Aviación existe.
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. n estos dúis se ha  f irm ado un '.contrato  en tre  

la C o m p a ñ ía  «S eversky»  y  la -¡(oÁnatorg», en 

n o m b re  del G o b ie rn o  ruso, p o r  va lo r  de

780.000 dólares ,  que  c o m p re n d e  la v en ta  d t  

dos  anfib ios  Seversk}^ «2-P . A .»  y los dere­

chos p a ra  su  construcc ión  p o r  el precio de

370.000 dólares ,  q u é d a n d o  el resto  de 410.000il 

dó la res  p a ra  u n a  opción e je rc itab le  d u ra n te  

sesen ta  días, c o m p re n d ie n d o  dos  anfib ios  m ás 

y  el c o n ju n to  de  la h e rram ien ta  y  u tila je  ad e ­

cu ad o  p a ra  la p roducc ión  de  estos  a e ro p lan o s  

en un p ro m ed io  de diez d ia r io s .  E s te  con tra to  

tiene ad em ás  u na  c láu su la  q ue  establece  u n a  

ob ligac ión  por p a r te  de la «S ev ersk y  A ircraft  

C orp o ra t io n »  de a y u d a r  y a s is t i r  con su p e r ­

sonal especia lizado  ai G o b ie rn o  de la Unión- 

de R ép iíb l icas  Soc ia l is tas  Sovié t icas  h as ta  que  

la p roducc ión  de estos av iones  anfib ios  se efec­

túe en g ra n  escala. , , ,

E s te  av ión  anfib io  S ev e rsk y  «2-P . A .» ’ es' 

ya  conocido  en todo  el m u n d o  po r  .sus g ra n d e s  

cua lidades .  C om o  velocidad ha  establecido 

sie te  .records nxundial.es,...y .com o ..anfibio esta 

C o m p a ñ ía  ha  lo g rad o  un ae ro p la n o  c u y a s  ca­

rac terís ticas  p a ra  la tom a  de t ie rra  sobre-.cam- 

pos de a te r r iza je s  pérfectos, com o so b re  el 

ba-rrOj el hielo , la n ieve y p a ra  el a m a ra je  son 

fo rm idab les .  R u s ia  ha s ido  de las p r im eras  n a ­

ciones  q u e  ha v isto  c laro  las m e jo ras  a p o r ta d a s  

a la .Aviación p o r  el S e v e rsk y  (c2-P. .A'.», v 

s ien d o  el pa ís  que  m ás  cond ic iones  desfav o ­

rab les  tiene p a ra  el es tab lec im ien to  y m a n ­

ten im ien to  de a e ro p u e r to s  a d e c u a d o s  para  la 

av iación terres tre  en toda  la ex tens ión  de su 

te rr i to rio ,  ha  e n c o n tra d o  u n a  .solución para  

e.ste p ro b lem a  a d q u i r ie n d o  este  p ro to t ip o  y su 

pa ten te  de co n s tru cc ió n .  E s ta  u t i l idad  reduce 

al m ín im o  la neces idad  de  es tab lecer  bases 

especia les  p a ra  las ex ig en c ias  com ercia les  y 

p a ra  las neces idades  en caso  de  g u e r ra ,  ya  que 

n in g u n a  condic ión  m eteoro lóg ica  (como llu­

vias, tem p es tad es  de nieve, b a ja s  tem p era tu -

La U. R. S. S. adquiere los 

anfibios Seversky «2-P. A.»

ras que  o r ig in en  fuer tes  hielos) im p iden  a  estos anfib ios 

es tablecer su s  bases  a e ro n á u t ic as  en el sitio  m ás  con ­

venien te .

L a  U .  R .  S .  S . ,  d e b id o  a  las v e n ta ja s  que  a n te r io r ­

m en te  se co n s ig n a n ,  se ha  in te resado  en d o ta r  a su  ño ta  

aérea  de estos  nuevos  e lem en tos  en g ra n  ca n t id a d .  C on  

la a s is tenc ia  técn ica  del p e rso n a l  de la C o m p a ñ ía  «Se- 

versky»  es in n e g a b le  q ue  en un corto  pe r íodo  de  t iem po  

co n ta rá  con g ra n d e s  efectivos de es ta  c lase  de  m ateria l .

P a r a  la C o m p a ñ ía  «S eversky»  se rá  u n a  de sus  p r inc i­

pa les  fu en te s  de negoc ios  la exportac ión  de  este m ateria l 

y  sus  u ti la jes .

E l  G o b ie rn o  de los E s ta d o s  U n id o s  h a  a u to r izad o  la 

libre exportac ión  de estos ae ro p lan o s ,  s ien d o  és ta  u n a  

excepción en la la rg a  v ida  com ercial  no r team erican a .

L a  casa n o r team erican a  P r a t t  & W h i tn e y  ha recib ido 

un ped id o  de  lo.s nuevos  m otores  de 14 c i l ind ros  en dob le  

estre lla  ((Twin H o rn e t»  con d es t ino  a la U .  R .  S .  S .

S e  t ra ta  d e ,u n  po d e ro so  m o to r  q u e -p u e d e  desa rro l la r  

un a  po tenc ia  de 1.400 c. "v. a ‘2..50ü r. p .  m. u t i l izando  

un combustible., de 95 octanos, . ó  1.200. C. v,. utiji;{ando 

un  co m b u s t ib le  de 87 oc tanos . S u  po tenc ia  o m archa  no r­

mal es la de 1.150 c. v. a 2-.350 r. p. nij c o n su m ie n d o  g a ­

so l in a  de '95 oc tanos . E n  N o r team érica  se. va a e q u ip a r  

el D o u g la s  ((D,C-4» con estos m otores .  ,
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C U L T U R A

La a c t i v i d a d  d e  la 

mujer en ia A v i a c i ó n  

d e  l a  U .  R.  S.  S.

as ta  liace un o s  años ,  la U nión  
de R e p ú b l ic a s  S oc ia l is ta s  Sovié t icás  
no se signif icó  en la co n q u is ta  de re­
co rd s  de A v iac ión .  El in tens ivo  rit­
m o de reconstrucción  y  p ro g re so  
in fernos no  le pe rm it ían  p reocuparse  
ni de  la p rep a rac ió n  de las g ra n d e s  
com petic iones  ni de la consecución 
de e levadas  m arcas .  L a  o rien tac ión  
del d ep o r té  aéreo  en la U .  R .  S .  S .  
t iene  m ás  bien p o r  ob je to  la c a p ta ­
ción de g ra n d e s  nVasas p a ra  la Avia-  
cióh ;:; A s í  "Se ve, p o r  e jem plo , en el 
m o v im ien to  ref)resentado p o r la 
dO soav ia j im » , es decir, «S o c ied ad  de 
A m ig o s  de lá A\Háció,n y  la Qiií-. 
mica», que  cu en ta  su s  m iem b ro s  jSóf 
m illones .  E n  la prác tica  del jifiélo 
sin m otor  tambiérl lom an  p a r i^  cen­
tenas  de m illa res  de jóvenes  rusos, 
a lg u n o  der los cuales, com'ó RástcM- 
guyef ,  y a  se h a n  des tacado  del c o n ­
ju n to  p o r  su s  vuelos de resonanc ia  
m u n d 'á l .  '

De este m ov im ien to  áe ro d ep o r-  
tivo de m a sa s  no han  s ido  excl ti idas 
lás m u je res .  Al con tra r io  ; la inu je r  
tiene en la A viac ión  rusa  un pue.sto 
de g ra n  im p o r tan c ia .  E n  la v ida  de 
los c lu b s  de av iac ión  de tu r ism o  ia 
m u je r  ru sa  hace u n a  g ra n  labo r  de 
p ro p a g a n d a  a e ro n áu t ica  al d em o s tra r  
c la ram en te  a n te  el p u eb lo  q u e  la 
Aviac ión  no es un estrecho  círculo  
reservado  a  los fuertes  ni a  los su p e r-  
do tados .  E n  los c lubs  de vuelo  a vela 
h ay  m u ch as  in s tru c to ra s  q ue  ponen  
en su  m isión , p o r  lo gen e ra l ,  m ucho  
m ás  in te rés  y  dedicación que  los in s ­
truc to res  m ascu linos .

Son  m u ch o s  los records nac io ­
nales  e in te rn ac io n a les  co n q u is tad o s  
por las a v ia d o ra s  de la U n ió n  S o ­
viética.

Las a v i a d o r a s  s o v ié t i c a s  P. V i s h n e f s k a y a  y  E lca te r in a  M e d n i l t o v a ,  b a j o  la  e s ­

t r e l l a  s im b ó l i c a  d e  la  U. R. S. S., en  e l  a e r ó d r o m o  d e  T u sh in o ,  m ie n t r a s  se 

c e l e b r a  en  e l  m i s m o  una  f ie s ta  d e  A v i a c i ó n .

N o  te rm ina  aq u í  el c am p o  de ac t iv id ad  a e ro n áu t ica  de la m ujer  
en la U . R .  S .  S .  ; en la m ism a  A viación  m il i ta r  son bas tan tes  
las miijeres que  han  l legado  a a lcan za r  la ca teg o r ía  de jefe de 
escuadri l la .

La  ac t iv id ad  de la m u je r  en la v ida  a e ro n áu t ica  de la U . R .  S .  S. 
c o n tr ib u irá  in d u d a b le m e n te  a hacer  de la Aviación  soviética la 
Aviación  de m asas  m ás  podero.sa del m u n d o .

Ayuntamiento de Madrid



£a  
Jlviacìón 
en tre  la 
juventud

oy  todos los países, cons­
cientes de la enorm-j im p o r ta n ­
cia que ¡a A v ia c ió n  tiene para la 
decisión del fu tu ro  destino  de los 
pueblos , írai-an por  toda clase de 
m ed io s  a. su  alcance de ir in tro ­
duciendo entre los jó ven es ,  y  aun  
enire los n iños, la afición a las 
cuestiones aeronáuticas. E n  al­
g u n o s  paises se d is tr ibuyen  en 
las escuelas prim arias p-equeños 
m a n u a le s  con texto suc in to  y  
claro y  a b u n d a n te  i lustración  
gráfica., .en los que se dan a co­
nocer en forma e lem en ta l  los 
princip ios  básicos d-s la A v ia c ió n ,  
así com o la estructura f u n d a m e n ­
tal de los p rincipa les  t ipos de 
aviones.

T a m b ié n  se cultiva  con in­
tens idad  entre la ju v e n tu d ,  tanto  
en l o s  p a í s e s  centroeuropeos  
com o en la U. R .  S .  S . ,  la cons­
trucción  de m o d e lo s  reduc idos  
de a v iones .  A l  p r inc ip io  se cons­
tru ían  m o d e lo s  m u y  d-siallados, 
pero que no v o la b a n ;  m á s  tarde  
se c o n s tru yero n  m o d e lo s  v o la d o ­
res, en los cuales la hélice es im ­
pulsada por  la energía a c u m u ­
lada en  u n  s is tem a  de g o m a s  
sonuetido a u n a  in tensa torsión.  
Otro s is tem a  de hacer vo lar  los 
m o d e lo s  fu é  el lanzarlos m e­
d iante  u n a  especie de tirador de 
g o m a s .

Pero ahora el ((aeromodelis­
m o»  — que asi se den o m in a  est-e 
m o v im ie n to  entre  los construc­
tores de m o d e lo s—  ya  no  se con­
ten ta  con estos s is tem a s  m o to -  
prop-ulsores. A c tu a lm e n te  se em -

p lean, m á s  y  m á s  cada día, los m o d e lo s  reduc idos  con m o to res  de 
gaso l in a  de potencia  a lrededor de una décim a de caballo.

C o n s t i tu y e  un m agn íf ico  espectáculo el co n tem p la r  las eleganU’s 
evo luc iones  de uno  de estos m o d e lo s  de a v ió n  con su correspond ien te  
m o to r  de gaso lina , que s.e m a n t ie n e n  durante  largo tiem po  en el aire 
describ iendo en trecruzados círctilos y  espirales.

E n  N orteam érica  el aerom ode lism o  ha tornado un  auge  ex traord i­
nario, y  en los concursos que allí se celebran con g ra n  frecuenc ia  se. 
baten c o n s ta n tem en te  las m arcas establecidas. E l  aerom ode lism o  tiene  
su s  r<ecords nacionales  e in ternacionales , y  en los concursos se p o n e  
tan decidido em p eñ o  .en batirlos com o en  el caso de la A v ia c ió n .

E s  na tura l que los m u c h a c h o s  en trenados  en  la construcc ión  y  lan­
za m ien to  de m o d e lo s  de av iones  sean  los que luego , en  los c lubs  d>e 
vue lo  s in  m o tor ,  h a g a n  m á s  ráp idos  p ro g reso s  y  se s ien tan  in fa tigab les  
para reparar cuantas  veces  sea preciso las averias que incid-enlalmenie  
p u e d a n  ocurrirles a su s  p laneadores  o veleros.

A lg u n o  de estos m u ch a ch o s  se encuadran en los g ru p o s  de cons­
trucción d-í ¡os c iubs, y  a n d a n d o  el t iem p o  no es extraño que l leguen  
a ser m a g n íf ico s  ingen ieros  aeronáuticos. S e  trata, en efec'.o, del f ru to  
de u n  s is tem a  progres ivo  y  na tura l  de capacitación y  selección.

J .  V . - G .

Ayuntamiento de Madrid



[am as niqueladas -  [am as y  catres de liierfo 
M obiliario e insíruinsiital clinico -  Moebles de madera

F A B R I C A ;

Hospital, 1 .3  y 5 - Tíléíoao 13903
S U C U R S A L ;

Largo Caballero, 37, 39 y 41 -Teleíono 14861 nm

iiaiiÉ lu n e s  illE illS
Conlrolados e intirvenidos pot Dependencia Mercantil U. G. T.

Avenida tlitolás Salmerón, 2 - Teléfono 13922 - V J L E M C I I I

Telas blancas - Juegos de cama - rilantelerias 
Toallas - Ropa de limpieza. Extenso surtido.

Loza - Cristal - Porcelana - Cuberteria - Herramientas - Heveras 
Teiidos - Novedades - Camisería - Paquetería - Artículos para viaje 
y regalo - Períumeria - Juguetes - Papelería y objetos de escritorio

P R E C I O S  DE  R E C L A M O

l l l l l i l l l  [ I I I U I I I

io l  y ialens. i  i
Suce so re s  de PIÑOL  HERMANOS

ProdQCtos nDimicos para la Indostria, Artes y  Farmacia 
PeríDmeria, [olores. Barnices y  Artículos para pintores

Molino Na RobeHa, 5, y Oon Juan de Villarrasa, 1 - Teléísno 14S68 

Telegramas; PIÑOLUEI) VaiEHCIA Apartado Correos 1B3

1. 1 1 .
I N T E R V E N I D A

Fabricación na cio nal de m uebles de acero 
O r s a n i z a c i ó n  d e  o f i c i n a s  
M á q u in a s  de e s c r i b i r  y  c o n t a b i l i d a d

Don Juaii È Mstila, 3Mel 13SSG-IIMIA

C H A P A S  V I L A R R A S A  

T A B L E R O S  VILARRASA  

M A D E R A S  V I L A R R A S A  

S I E M P R E  V I L A R R A S A

Píllales: Barcelona, Madrid, San Sebastián 

Casa Central y Fábrica: Calle Jesús, 85 y 87 - VALE NCI A

CABOS y TRAPOS de algodón para 
lim pieza de motores y m áquinas

Algodón hidrófilo y gasa 
hidrófila para curación

COTONIFICIO DE BADALONA 
Via D urruti, 23 > A partado 795 '  B A R CELO N A

Ayuntamiento de Madrid



NEGTOR
PAPELES FO TOG RAFICO S

M a n u f a c t u r a  e s p a ñ o l a  

de p a p e l e s  f o t o g r á f i c o s

N E G T O R ,  E . C .

Mallorca, 480 BARCELONA

HIERROS, A C E R O S  Y TUBOS - V IG A S  DE A C E R O  SIEMENS 

M A Q U I N A R I A  -^ H E R R A M IE N T A S  - C O N S T R U C C IO N E S  

M ETALICAS - M A Q U IN A R IA  PARA  LAS ARTES G RAF ICAS

Hijo de Miguel Mateu
---------------------------------------------- ----- —  (Em presa  C o le c t iv iz a d a )  — —

Angeles, 3 - Teléfono 24782 - Apartado 155

SUCURSAL: Pedro IV, 1 70 - Teléfono 50544

DEPOSITO: Calle Agrícola. C  A  - Tel. 14357 BARCELONA

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

D O L O R E S  S U A Y
Plaza de la Región (antes Reina), 17 » /
Teléfono 13824 V A L E N C I A

Banco Popular de los Previsores del Porvenir
C a p ita l:  30.000.000 de  p e s e ta s  

CASA CENTRAL EN VALENCIA: C a lle  L a n r ia , n.o 5

C uen tas  co rr ien tes  libres. Caja  de A horros .  
Imposiciones a p lazo  fijo; con cupón tr i­
m estra l .  Huchas p a ra  el pequeño ahorro .

Banco 

H ispano A m e r ic a n o

CAPITAL AUTORIZADO:
200.000.000 DE PTAS.

CAPITAL DESEMBOLSADO:
100.000.000 DE PTAS.

RESERVAS:
70.500.000 PTAS.

B A N C O  DE V A L E N C IA
CAPITAL a u t o r i z a d o : 50.000.000 p e s e t a s  
CAPITAL s u s c r i t o : 23.750.000 p e s e t a s

Casa centra l: V A L E N C I A  - A lfre d o  C a lderón, 11

Sucursales y agencias en las más 

importantes plazas de la región

Filial: BA N C O  DE CASTELLON, Castellón

Agencias del mismo A L M A Z O R A  y V IN A R O Z  

Realiza toda clase de operociones de C A M B IO . B A N C A  y BO LSA

B A N C O  C E N T R A L
c a p i t a l  a u t o r i z a d o : 2 0 0 .0 0 0 .0 0 0  p e s e t a s  
CAPITAL s u s c r i t o : 60.000.000 p e s e t a s

[uEDtas corrientes . [aja ile Ahorros . Imposiciones a plazo
H U C H A S  P A R A  E L  P K Q U E Ñ O  A H O R R O

L L i O Y D  I N D U S T R I A L
Apartado 855 H o m o s  d e  b a ñ o  d e  s a l e s  D U R F E R R IT  
B A R C E LO N A  tcHipIar,  C e m e n t a r  y  r e v e n i r .

Sales para templar, cementar y revenir 
D U R F E R R I T

Faust y KammaBini E, C

M A Q U IN A R IA  - TUBERIA 

CHAPAS - HERRAMIENTAS

B A R C E LO N A  V A L E N C I A  M A D R I D  

G ra v in a , 1 - 7 M artínez Cubells, 4  A c u e r d o ,  2 3

J Ü A N  G A Z E A U

C L A R I S ,  5
J3 A R C  E  I .  O  N  A

T E L .  1 7 9 1  a

D i r e c c i ó n  t e i . e g h A f i c a : G a S O J T J A N

H E R R A M IE N T A S  M ECANICAS  
Y A C C E SO R IO S IN D U S T R IA L E S  
D E  C A L ID A D

Ayuntamiento de Madrid



E L I Z  AL

M O T O R E S
DE

AV IAC ION

I. c.
B A R C E L O N A
D E L E G A C I O N E S  E N

MADRID y VALENCIA

Ayuntamiento de Madrid
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La  HISPANO-SUIZA
..I'L'.N-'I

I. C.
FABRICA DE MOTORES DE AVIACION

I r 
I '

C H A S I S  D E  T U R I S M O  E I N D U S T R I A  L{ES 

CARROCERIAS, MOTORES MARINOS E INDUSTRIALES

P R O D U C C IO N  
N A C I O N A L

Delegaciones 

y Sucursales 

en las

p r in c ip a le s

c a p i t a l e s

TALLERES Y  O F I C I N A S :

S A C R E R A ,  2 7 9

BARCELONA
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