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Cl/lnu poderosa industria aeronautica. Esla
es la imperiosa necesidad del momenio. En
la actualidad todos los paises —casi sin ex-
cepcion alguna— llevan a cabo o lienen en
proyecto la realizacion de formidables planes
de rearme aéreo. Todos eslan conscien'es de
la inmensa superioridad que en el aspecto be-
lico confieren unas fuerzas aéreas numerosas
y bien equipadas.

Indudablemente, para dar al rearme aéreo
todo el volumen y calidad a que la actual ines-
tabilidad politica mundial obliga, estin en si-
tuacion favorecida aquellos paises de gran
desarrollo indusirial y que poseen une mwy
cimentada experiencia en la produccion de
construcciones mecanicas y automoirices. Sin
embargo, muchos paises que no estan en este
caso han llevado a la practica toda clase de
esfuersos encaminados a montar, lo mds rd-
pidamente posible, la estructura industrial ade-
cuada a la produccion de maierial aerondutico
en grandes series.

Algunos paises de nueva formacion, como
Checoslovaquia y Polonia, han logrado dar a
su produccion aerondutica —.anto células
como motores— un nivel envidiable. Por ejem-
plo, los aviones polacos «P. Z. L.» y los mo-
tores checoslovacos « Waltern han conseguido
un buen puesto en el mercado mundial.

En otros paises, como Bélgica y Argentina,
se esta resolviendo el problema por la adquisi-
cion de licencias extranjeras y por la implanta-
cion en el territorio nacional de filiales de gran-
des fabricas de oiras maciones amigas.

De un modo o de otro se puede decir que
casi no existe un pais que en la actualidad no
esté hondamente preocupado por establecer en
su territorio una poderosa industria aerondu-

tica.
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Politica aérea internacional

El rearme aéreo
en Europa y los
nuevos progra-

mas de material

El intenso rearme aé-
reo se ha generalizado
en Europa. No hay pais
que por muy poca exten-
sién territorial que po-
sea no - haya elaborado
un bien meditado pro-
grama de material para

servir de base al equipa-

Avién cuatrimotor de gran bombardeo Dornier «<DO -19», equipado con motores Brander-

miento racional de sus
fuerzas aéreas: Claro es
que al llevar a la practica estos planes no en todos
los paises se ha obtenido el mismo éxito. Como ya
en otra ocasion hemos visto en estas paginas, uno
de los paises que con mejor acierto va desarro-
llando'su plan-de rearme aéreo es Inglaterra ; esta na-
cién no'sélo cuenta con una vasta serie de excelentes

prototipos de aviones adecuados y toda clase de

Avién réapido bimotor de bombardeo Dornier «DO -17», con tren de aterrizaje replegable
y equipado con motores Daimler-Benz «600», de 950 c.v., y con hélices «Hamilton».

burger Motorenbau «Bramo 332», de 650 c. v., que acaba de hacer sus pruebas de vuelo.

misiones de guerra (bombardeo, caza, persecucion,
observacién, etc.), sino con toda una escala de mag-
nificos motores de serie, cuya gama de potencia va
desde los 50 c. v. hasta los 1.700 de los tltimos
modelos en doble estrella. En otras naciones, como’
en Francia, que cuenta con una formidable industria
de motores de aviacion, caracterizada por su enorme
produccién tanto en ni-
mero como en calidad, se
nota la falta de una acer-
tada politica de prototi-
pos, hasta el punto de que
no ha podido producir un
avion de gran bombardeo
y gran capacidad de pe-
netracion que haya de ser
‘construido en gran serie ;
todos los esfuerzos reali-
zados en este sentido han
tenido resultados poco sa-
tisfactorios. En efecto, la
Aviacion militar francesa
cuenta con muy buenos
aviones rapidos de bom-
bardeo mediano y con

aviones de caza, recono-
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Cuatrimotor Bloch «160», equipado con motores Hispano-Suiza «12-Y», de 690 c. v.

cimiento y cooperacién, pero no posee una Aviaciéon
de bombardeo pesado de gran penetracién. Bien
es cierto que la situacidén aeroestratégica de Francia
no impone la necesidad de aviones de gran alcance.

Por lo que respecta a otros paises, como Alema-
nia e Italia, hay que decir que la principal laguna
en sus programas de material estd en la carencia
de motores nacionales de serie adecuados a las ac-
tuales necesidades. LLos motores de aceites pesados
en que Alemania habfa fundado tantas esperanzas
no parecen dar en la practica los resultados apete-
cidos. En cambio, en lo referente a las células, es-
pecialmente Alemania ha desarrollado un buen nt-
mero de prototipos, cuyas caracteristicas son muy
dignas de tener en cuenta; por lo que a Italia se
refiere, sus prototipos de gran bombardeo son de-
rivados del material de 1935.

Existe un pais, la U. R. R. S., cuyo plan de
rearme se sabe que es muy extenso, pero del cual
se sabe muy poco en cuanto a material, v en espe-
cial en lo que afecta a los prototipos. Desde luego,
es de todos conocido que la U. R. S. S. dispone de
un material de bombardeo de gran tonelaje y gran
capacidad de penetraciéon ; no seria aventurado su-
poner que los nuevos prototipos de bombardeo pe-

sado derivan de los cuatrimotores « ANT.-6). Res-

pecto a los motores, la U. R. S. S. ha hecho un

gran esfuerzo para la produccién en serie de mo-
tores en_estrella, refrigerados por aire, de gran po-
tencia. En la actualidad posee excelentes motores
de refrigeracién por liquidos.

Polonia y Checoslovaquia han conseguido en
parte independizar del extranjero su industria aero-
nautica, y respecto a la Aviacién de bombardeo po-
seen buenos prototipos, como el nuevo bombardero
polaco «P. Z. LL.» y el checoslovaco «Aero»n. En
Checoslovaquia va se construyen buenos motores
de todas las potencias, v Polonia trata de montar
lo antes posible la construccién nacional de mo-
tores con licencia,

LLa composicion de las fuerzas aéreas de estos
dos paises, que en un primer momento era de ca-
racter puramente defensivo (caza, reconocimiento,
cooperacién, etc.), va adquiriendo poco a poco la
necesaria proporcion de elementos ofensivos (bom-
bardeo) para poder ser considerados como grandes
potencias aéreas. Sus efectivos, que comprenden
unos 2.000 aviones, estan siendo renovados.

En otros paises de Europa el rearme aéreo se

estd realizande a base de compras de material en

orden de vuelo vy licencias de construccién.

ik i7ses

Bimotor Asso, equipado con motores Asso «XIRC-40» de 850 c. v.
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Sobre el inmenso mar de nubes, al parecer inacabable, vuela con matematica precision el piloto de linea, sin que la falta
de visibilidad del suelo le produzca la menor inquietud; tiene plena confianza en su complicada técnice, adquirida tenaz-
mente en la rutina de centenares, cuando no millares, de viajes efectuados con rigurosa puntualidad en los horarios...

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

a recluta de numeroso personal especializado v la constante renovacion de material exigidas para la for-
macién y mantenimiento de las grandes fuerzas aéreas, imponen como condicion previa esencial el interés
y preocupacion de grandes masas por las cuestiones aeronduticas. El aparato que la mayoria de los paises
han montado con este objeto constituye la llamada genéricamente Aviacion civil, estructura que nada o
poco tiene que ver con la Aviacién civil de un posible futuro de paz perdurable y sin apremiantes preocu-
paciones bélicas.

LLa Aviacion civil actual, en todos sus aspectos : comercial, turfstico, deportivo, juvenil, etc., esta fun-

'y

damentalmente organizada en todos los paises para servir de «escuelan de personal y de «laboratorio en
gran escalay para el ensayo y fomento del material de vuelo. Desde este punto de vista, la Aviacion civil
tiene una capital importancia en la vida de los estados. Asi se explican las fuertes subvenciones de que
disfrutan las empresas aeronduticas en todas partes, asi como los clubs y sociedades que se ocupan del
deporte aéreo. Un pafs que posea una bien desarrollada Aviacion civil puede rdpidamente ampliar sus

fuerzas aéreas sin mavor dificultad, hasta el limite que crea conveniente. En efecto, las grandes masas
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juveniles educadas en la vida deportiva de los aero-
clubs y clubs de vuelo sin motor pasaran sin es-
fuerzo alguno a las filas del ejército del aire; asi-
m:smo las fabricas empleadas anos y anos en la
produccién de motores y aviones para usos civiles
podran producir, sin grandes modificaciones, abun-
dante material de aplicacién bélica. Para que se pueda
apreciar la capacidad en la producciéon aerondutica de
un pais con fuerte desarrollo de la Aviacién civil,
podemos citar algunas cifras referentes a la industria
aeronautica norteamericana. IEn el ano 1925 la tota-
lidad de aviones fabricados en Norteamérica no pasé
de 500 anuales. L.a produccion anual del ano 1927 fué
de unos 2.000. En el ano 1929 se llegé a la enorme
cifra de 6.300, para descender en 1932 a unos 1.100.
lLa produccion anual actual (1937) serd, a juzgar por
la del primer semestre, de unos 5.500. Respecto a los
motores, de los 600 anuales fabricados en 1925 se paso
a los 8.000 en 1929 y a los 5.000 en 1936.

Para explicarse la disminucién en la produccién
de aviones v motores en Norteamérica a partir de
1929, no basta tan sélo recurrir a las naturales oscila-
ciones en la oferta y la demanda basadas en la marcha
del movimiento econémico del pais, sino que ademés

es preciso tener en cuenta que los modernos motores

Cuando en las alturas se presagia la tormenta, el piloto de
linea continGa inconmovible su viaje, porque con su bien
solidifizada experiencia y su recio temple moral, formado en

la rigida disciplina del deber, sabe esquivar
y en su caso hacer frente a todos los peligros.

de aviacidn y los modernos aviones,
con gran numero de artificios mecé-
nicos complicados (trenes replegables,
todo género de alerones, hélices de
paso reglable en vuelo, etc.) y equipa-
dos con un instrumental muy comple-
jo, representan un numero incompara-
blemente mayor de horas de trabajo
que el relativo al antiguo material.

De aqui hemos de deducir que a
la plena capacitacion aerondutica de
un pais, vista desde el aspecto bélico,
contribuye en grado sumo la lla-
mada Aviaciéon civil, que constituye
la base potencial de las grandes fuer-

zas aéreas mundiales.—/. I7.-G.

Las penumbras de la noche no arredran al
piloto de linea, que emprende con dnimo
firme y sereno los mas arriesgados viajes.

Si el clarin de la guerra llama a
la nacién a las armas, tanto el
probado personal de las lineas
aéreas como el poderoso material
que maneja colaboraran eficaz-
’ mente en la defensa del territorio.
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AEROTECNIA

Regla de calculo para aviones

POR EL CORONEL EMILIO HERRERA

on mucha frecuencia los pilotos se encuentran
en casos de duda como el siguente: « Yo sé que mi
aparato, cargado con 200 kilos, tarda veinte se-
gundos en subir 100 metros, hace 250 kilémetros
por hora a 3.000 metros, aterriza a 105 kilémetros
por hora y tiene el techo a 6.000 metros ; pero ahora
tengo que cargarlo con 400 kilos y ya no sé qué
velocidad méaxima, minima y ascensional podra te-
ner ni qué altura podra alcanzar.n

Igual duda puede surgir a los jefes de escua-

Regla de Calculo para Aviones.
|

del mejor modo posible el cometido que se le pide ;
por ejemplo, hacer 800 kilémetros po: hora, ob-
tener un techo de 15.000 metros o aterrizar a 30 ki-
Iémetros por hora, etc; v por ultimo, los encarga-
dos de la recepciéon y calificacion de aviones deben
saber inmediatamente si el tener una veloc dad, por
ejemplo, de 300 kilémetros por hora a 2.000 metros
de altura con un motor de 650 caballos, un peso de
dos toneladas y unas alas de 20 metros cuadrados

constituye una prueba de que las cualidades del

Regla de cilculo del coronel Herrera

drilla cuando por neces‘dades de la guerra tengan
que llevar sus aparatos con carga distinta a la nor-
mal para hacer un mayor recorrido o por mayor
peso del armamento, v esta duda debe ser resuelta
antes de dar la orden de marcha, porque si la velo-
cidad o la altura que pueden alcanzar sus aparatos
no son las supuestas para el desarrollo del vuelo
emprendido puede resultar el fracaso de la ope-
racion.

También el ingeniero de talleres podra tener
ocasién de cambiar el motor de un avion por otro
de distinto peso y potencia, o cambiarle la super-
ficie de alas, v necesitara saber si estas operaciones
favorecen o perjudican a las condiciones de vuelo
del avién v en qué proporcion variardn sus veloci-
dades horizontales y vertical, techo, pendiente Ce
planeo, e'c.

El proyectista a quien se encarga el estudio de
un avién que haya de realizar determinadas perfor-
mances necesita, asimismo, hacer un tanteo previo
para saber qué condiciones de potencia, superficie

de alas y peso habréd de tener el avion para cumplir

avién son extraordinarias, buenas, medianas o
malas.

Por grande que sea la practica de los encarga-
dos de resolver estas cuestiones les serd sumamente
dificil el dar una con'estacion suficientemente
aproximada si no poseen conocimientos bastante
profundos en aerodinamica v teoria de vuelo, y esto
después de una serie de minuciosos calculos grafi-
cos y analiticos v de coasultar formularios y cata-
logos de aviones. [.a regla de célculo proyectada y
construida por la Escuela Superior de Aerotécnica
permite a cualquier persona resolver todos estos
problemas y otros muchos de un modo.inmediato,
sin necesidad de cdlculos de ninguna clase y sin
exigir conocimientos matematicos ni aerodinamicos
ni siquiera de aviacién.

Esta regla cilindrica y del tamano de un lapiz
corriente de dos colores consta de tres partes que
se mueven deslizandose v girando unas dentro de
las otras : un cilindro, una superficie cilindrica trans-

parente y una regleta con graduacion de 10 a 10.000.

El cilindro puede girar v deslizarse dentro de la
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superficie transparente que lo envuelve, v la regleta
se corre longitudinalmente dentro de un alojamiento
de esta superhcie cilindrica.

[La escala de la regleta sirve indistintamente para
medir metros cuadrados de superficie de alas, kilos
de peso total del avidn y caballos de potencia al freno
del motor ; en el cilindro estan dibujadas una escala
inclinada de velocidad desde 50 a 800 kildmetros por
hora v unas lineas indices de potencia v de peso
diferentes alturas que hay que hacer pasar por los
puntos de la graduacion de la regleta que repre-
senten los caballos del motor vy los kilos de peso total
del avién, v en la superficie transparente aparecen,
en rojo, una linea indice de superficie de alas, que
tambi¢n hay que hacer pasar por el punto de la
regleta que corresponda al nimero de metros cua-
drados de superficie sustentadora, v tres curvas,
una correspondiente a los mejores aviones realiza-
dos, otra a los corrientes vy otra a los de inferior
cualidad, que por su intersecc:on en la escala de ve-
locidades marca los kilémetros por hora que haria
¢l avién en las coadic’ones determinadas por las
coincidencias de la graduacidon de la regleta en los
indices de superficie, potencia y peso a la altura
supuesta.

Esta ligera descripeién basta para dar idea del
manejo de la regla, que se reduce a hacer que los
indices de superficie, potencia y peso a la altura
considerada pasen por los puntos correspondientes
en la graduacion de la regleta a los metros cuadra-
dos, caballos y kilos del avidn, y la curva 6ptima,
mediana o mala (segtin la cualidad del aparato) dara
por su interseccion con la escala de velocidades los
kilometros por hora que se deben alcanzar en estas

condiciones.

LLos pilotos pueden trazar sobre la superficie
transparente la curva correspondiente a su propio
avion ; para ello basta con cronometrarlo con dis-
tintas cargas y senalar unos cuantos puntos de la
curva por las velocidades obtenidas, que, unidos
por un trazo continuo, cuya forma general va es co-
nocida por ser analoga a las trazadas, dard la curva
propia del avion.

Los principales problemas que permite resolver
la regla, ademas de los ya expuestos, son: cono-
ciendo la superficie sustentadora, el peso, la altura
de vuelo y la potencia del motor, determinar la ve-
locidad, determinar la carga maxima que puede ele-
var un avion, determinar la potencia minima con
que puede sostenerse, determinar el techo con y sin
sobrealimentacién, determinar la velocidad minima,
determinar la velocidad y la potencia econémica o
de crucero, determinar la superficie minima con que
podria volar el avién, determinar la velocidad as-
censional a cualquier altura determinando el al-
cance maximo de planeo, reducir a una altura dada
la potencia desarrollada al nivel del mar y determi-
nar la potencia ttil de un aviéon o el rendimiento de
una hélice.

El fundamento del funcionamiento de esta regla,
su calculo y su descripcion estan detallados en el
Tretado de Aerolecnia (segunda edicion) del autor
de este articulo. Por dltimo, esta regla puede ser
empleada también con unidades inglesas en vez de
las métricas, senalando en la regleta pies cuadrados,
Iibras y caballos ingleses (HP.) en vez de metros
cuadrados, kilos y caballos métricos, con lo que se
obtiene entonces en la escala de velocidades un nii-
mero que multiplicado por 1'37 da la velocidad en

millas terrestres inglesas por hora.




Records mundiales e
internacionales de
3 Aviacién conquista-
dos por la U. R. S. S.
I.—RECORDS MUNDIALES
Distancia en linea recta.........ccocovinnennenernncnnnns 10.800 kms.
Vuelo Mosci-San Jacinto (California) a través del Polo Norte
Avién @ «ANT-25-1» Fecha : 12-14 julio 1937
Motor : «AM-34» Aviadores : Gromof, Yumashef y Danilin
11.—RECORDS INTERNACIONALES
A CLASE C
Altura con carga de 500 KgS.....c.oovveeniiniinennnnn. 12.816 m.
Avi6n : Bimotor «Ts. K. B-26» Fecha : 3 agosto 1936
Motor : «M-85», de 800 c. v. Aviador : Kokkinaki
*
Alturaicon carga de 1.000 kgs.....oceeieadeoninenntans 11.402 m.
Avién : Bimotor «Ts. K. B-26 Fecha : 26 julio. 1936 Kt aviadorYershof snastjhicsonvionyda canon; eontacy
Avién : - «Ts. K. B-26» ‘echa : 2 ¢
Motor - aM-855 /da 8t : Avi ’ lJ' . i motores en tandem) «ARK-3», fondeado delante de Sebas-
otor : «M-85», de 800 c. v. Aviador : Kokkinaki topol, después de haber batido el record de. altura, con
* carga de 1.000 kilogramos, para aviones de su clase.
- Altura con carga de 2.000 kgs........ccooeeniniiinis 11.005 m.
Avién : Bimotor «Ts. K. B-26» Fecha : 7 septiembre 1936 VUELO SIN MOTOR
Motor : «M-85», de 800 c. v. Aviador : Kokkinaki Distancia l‘nea recta, en planeador monoplaza. 652'256 kms.
L Avi6n : Planeador «HN-T» Fecha: 27 mayo 1937
Aviador : Rastorguyef
Altura con carga de 5.000 kgS.....oocovenviniiniieannen. 8.116 m.
Avibén : Cuatrimotor «ANT-6» Fecha : 11 septiembre 1936 *
Motor : «AM-34» Aviador : Kokkinaki Distancia en linea recta, en planeador biplaza. 407'660 kms.
* Avion @ Planeador «Stajanovetzy Fecha : 27 mayo 1937
Aviador : lllchenko
Altura con carga de 10.000 KgS.....coovvvniinneiinnin. 7.032 m.
Avi6n : Boljovitinof Fecha : 11 noviembre 1936 RECORDS FEMENINOS
Motor : «d AM-34», de 860 c. v. Aviadores : Piujtikof y Lipkin
Altura sin carga en hidroavion.................ooeiii. 8.864 m.
* Avién : Hidroavion «MP-1» Fecha : 22 mayo 1937
Mixima carga a altura de 2.000 m. ............... 13.000 kgs. Motor : «AM-34», de 800 c. v. Aviadora : Paulina Osipenko
Avioén : Boljovitinof. Fecha : 20 noviembre 1936 *
Motor : «4 AM-34», de 860 c. v. Aviadores : Piujtikof y Lipkin
o Altura en hidroavién con carga de 500 kgs. ...... 7.605 m.
Avién : Hidroavion «MP-1» Fecha : 25 mayo 1937
Velocidad en 2.000 kilémetros, con carga de Motor : «AM-34», de 800 c. v. Aviadora : Paulina Osipenko
LI NTE o omosmomatcosaao a0 D0 O 280’246 kms. h.
Avién : Cuatrimotor Boljovitinof. Fecha : 14 mayo 1937 *
Motor : «AM-34», de 860 c. v. Altura en hidroavién con carga de 1.000 kgs. ...... 7.009 m.
> Aviadores : Baidukof y Kastanaief Avién’s Hidroavién «MP=1y Fecha : 25 mayo 1937
Motor : «AM-34», de 800 ¢. v. Aviadora: Paulina Osipenko
CLASE C BIS
Altura con carga de 1.000 kgs. ....covvninrennennnnnnenns 9.190 m. *
Avién : Hidroavién de canoa bimotor : «ARK-3» Altura en avioneta de 1.* categoria (min., 560 kgs.). 6.518 m.
Fecha : 25 abril 1937 Avién : Avioneta «9-bis» Fecha : 4 julio 1937
Motor : «M-25-E», de 710 c. v. Aviador : Yerskof Aviadoras : P. Vishnefskaya y E. Mednikova
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COMBUSTIBLES

Conceptos elementales sobre antidetonantes

a no interesa tanto conocer los Iimites a aue destila una
gasolina y su poder calorifico (que éran las caracterfsticas
que distinguian hace tiempo un buen combustible de uno
malo) como conocer su poder antidetonante y volatilidad.

[Los hidrocarburos, conocidos en el comercio con el nom-

bre de gasolinas tienen una densidad de 0’650 a 0’700 y

destilan a temperaturas que oscilan entre 60° y 120° con

pequenas diferencias de densidad, segin procedan de pe-
tréleos asiaticos, americanos, etc.

La importancia de la volatilidad es muy grande; las
gasolinas que destilan antes de los 60° son las mejores, pues
con ellas se consiguen suaves aceleraciones y una marcha
regular en las pequenas, velocidades, proporcionando, claro
es, una gran facilidad de arranque, pueg si la esencia pro-
duce una buena marcha al relanti no cabe la menor duda
que permitira arrancar al motor con facilidad, aunaque si
el punto de ebullicibn es muy bajo y la gasolina llega a
los cilindros muy caliente podr4a producir en el orificio de
la valvula taponamientos de vapor que impedirdn su pene-
tracién en el cilindro, dificultando el funcionamiento, lo que
aconseja que no se haga llegar al cilindro la mezcla exce-
sivamente caliente si el combustible tiene un elevado tanto
por ciento de cuerpos que produzcan vapor de agua.

Las que poseen poca volatilidad o residuos no volatiles
producirdn una mala combustién, pues se vaporizarin in-
completamente y produciran residuos que al mantenerse
incandescentes aumentaran el peligro del autoencendido. Los
residuos no voldtiles se suelen formar en las esencias que
estan mucho tiempo almacenadas; de aqui la necesidad de
no usar las excesivamente viejas.

Hemos dicho al principio que también interesa mas que
el poder calorifico del combustible y su densidad conocer su
poder antidetonante, es decir, su resistencia a autoinflamarse ;
aunque aun no se conoce suficientemente la causa que nos
produce estos fenémenos si conocemos el valor antidetonante
de los carburantes que indican los llamados {ndices de octano
y anilina, y que no son en realidad mas que unos valores
convencionales que se dan en la practica al poder antideto-
nante de aquéllos. Este valor del indice es muy importante,
pues de él depende en gran manera la potencia del motor
utilizado ; asf, por ejemplo, si usamos una esencia de poder
antidetonante 50 no podremos obtener una compresion tan
elevada sin peligro de autoencendido como si el poder anti-
detonante es de 80, lo que nos demuestra que graduando
convenientemente el poder antidetonante se podra obtener una
compresion tan elevada como se desee, resolviendo la ne-
cesidad de utilizar combustibles de elevado indice para mo-
tores de gran compresion, debiendo pasar de 80 en los com-
bustibles empleados en aviacién.

Veamos qué quiere decir indice de octano ¢ nimero de
octano.

El eptano y el octano son dos de log hidrocarburos que
entran en la composicién de la gasolina; se ha comprobado
que el eptano es muy detonante, mientras que el octano es
poco detonante. Convencionalmente se adjudica al eptano &l
indice 0 y al octano el 100 ; mezclando ambos hidrocarburos

la mezcla sera tanto mas indetonante cuanto mas octano
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tiene. Si una gasolina tiene un {ndice de 75 quiere decir que
es igual. desde el punto de vista de la detonaciébn, a una
mezcla de eptano y octano en la que entre el octano en una
proporcién de un 75 por 100. En los motores empleados en
aviacion, de elevada compresién, la potencia aumenta hasta
un 50 por 100 y solamente es de un 10 por 100 en los motores
de poca compresién. También es muy conveniente emplear
una gasolina con elevado indice de octano en los motores
sin véalvulas, por funcionar a una temperatura muy elevada.

Como el precio de la gasolina aumenta con el mayor
indice de octano, en algunos aparatos de turismo, para obte-
ner una economia en el precio del combustible, suele mon-
tarse un depésito auxiliar pequeno que se llena con gaso-

lina de indice de octano elevado, empledndose sélo para los

despegues y siempre que se quiera obtener la maxima po-
tencia, funcionando el resto del tiempo con los depésitos
principales que tienen gasolina corriente de aviacién.

’ara combustibles que interese sean menos detonantes
todavia que el que nos proporciona un elevado indice de
octano se emplea el indice llamado de anilina, que indica el
ntmero de centimoléculas que de este cuerpo se anaden, por
ejemplo a la gasolina. La anilina es un producto nitrogenado

muy antidetonante. El indice de anilina no suele usarse. em-

pledndose casi siempre el indice de octano.

Casi todos los productos nitrogenados suelen ser antide-
tonantes, especialmente la anilina, los alcoholes, fenoles y
cetonas.

Antidetonantes.—Asi, pues, de los razonamientos ante-
riores se deduce que los antidetonantes son sustancias que
impiden la detonacién de los combustibles sometidos a gran-
des presiones por el aumento de temperatura a que da lugar
este aumento de presién.

Hay infinidad de productos antidetonantes y que mez-
clados convenientemente nos produciran combustibles del po-
der antidetonante que nos interesa, por ejemplo el benceno,
el niquel tetracarbonilo y el plomo tetraetilo, siendo este tl-
timo el mas empleado.

Este producto fué descubierto en el ano 1853, pero no
empezé a usarse hasta 1922; es de un peso especifico algo
mas elevado que el agua. En América fué prohibido su uso
por haberse dado repetidos casos de envenenamiento durante
su fabricacién. En Francia aun sigue prohibido.

El plomo tetraetilo permite aumentar la compresién de
un combustible a medida que aumenta la proporcién, no
debiendo pasarse de un 04 por 100. Con el plomo tetraetilo
bastan cantidades pequenisimas del orden de las milésimas
para obtener estos resultados; en cambio, el benceno y la
mayorfa de los demds antidetonantes necesitan elevados tan-
tos por cientos para obtener resultados anélogos.

El c6mo actian los antidetonantes es un problema que
aun no estd claramente explicado, pues hasta ahora sélo

existen teorfas; una de ellas dice que tiene por objeto hacer
mas conductora la mezcla, evitindose con esto que las par-
ticulas, por la compresién y el roce, puedan electrizarse y den
lugar a la formacién de chispas.

JOSE ANTONIO BACA

Teniente mecdnico de Aviacién




ANTIAERONAUTICA

espués de la serie de fracasog sufridos por los dirigibles
que bombardearon Londres y cuando parecia haberse aban-
donado la continuacién de tales ataques, la tercera escuadra
que se formé en 1917, y que se hallaba en la regién de Gan-
tes, después de un serio estudio técnico del asunto, reanudé
de improviso sus ataques,
tomando atrevidamente la
iniciativa ante el estupor
de los ingleses.
l.os ataques empeza-
ron en pleno dia; las es-
cuadrillag alemanas, mu-
cho menos vulnerables
por la artilleria antiaérea
en comparacion a los diri-
gibles, tenian ademas mu-
chas mas probabilidades
de escapar de los aviones
de caza, casi todos ellos
mas lentos, v que se ele-
vaban al tener noticias
de un ataque. '
LLa distancia aproxi-
mada entre Londres-y la
costa belga es de unos
230 km., y a pesar de
que los campos de avia-
cion ingleses se hallaban
estratégicamente dispues-
tos. cuando se les sena-
laba la presencia de ene-
migos por lps vigias v
estaciones de escucha, em-
plazados a lo largo de la
costa, antes que no des-
pegaban y tomaban la al-
tura de nivel de los apa-
ratos enemigos, que gene-
ralmente era de 3.000 a
4,000 metros, segin se
les anunciaba, de cinco
veces cuatro nada vefan.
Verdad que a quien no
sea aviador le sera dificil
aceptar, vy, sin embargo,
nada mas cierto e indis-

cutible ; se ha demostrado

Recuerdos c|e |a Gran Cl_uerra

la defensa aérea de Londres

que desde tierra se puede seguir mucho mejor la trayectoria de
un avién que desde el aire, y. por consiguiente, es desde tierra
desde donde mejor podemos orientar a los aparatos defen-
sores, indicandoles la ruta que siguen los aparatos enemigos.

Segtn datos publicados por la dir Defense, el dia 5 de




junio de 1917 se elevaron sesenta y seis cazas, sin que nin-
guno de ellos pudiera ver ni alcanzar al atacante; el 13 de
junio, a mediodia, catorce aparatos Gotha acababan de
lanzar sobre Londres setenta y dos bombas, aue causaron
quinientas noventa y seis victimas entre muertos y heridos,
y unicamente cinco de los noventa y cuatro aviones lanza-
dos contra ellos lograron entablar combate; el dia 7 de
julio noventa y cinco aviones intentaron alcanzar ve:ntidés
aparatos de bombardeo enemigos. y sélo pudieron derribar
dos; el dfa 16, cuando Harwich viése atacada por dieciséis
Gotha, ni uno s6lo de los ciento veintiin cazas que despe-

garon logré hallar ni ver un sélo adversario.

Vigse, pues, precisado el Gobierno inglés a reorganizar
la defensa aérea de Londres, y confié este encargo el dia 21
de julio al general Ashmore; muy pronto pudieron ser
apreciados los efectos de la sabia y competente reorgani-
zacién efectuada por dicho general.

Los aviones fueron distribuidos en lineas de vig.lancia,
por las cuales patrullaban constantemente; al notarse la
presencia del enemigo, desde tierra se senalaba la direccién
que éste tomaba mediante flechas blancas de gran tamaio
colocadas en el suelo; el material se mejoré y aument$
en gran manera.

Los ataques alemanes de los dias 12, 18 y 22 de agosto
fracasaron en absoluto, y costaron al enemigo cinco Gotha ;
con esto se cerré la era de ataques diurnos a Londres.

El primer ataque nocturno efectuado por aviones tuvo
lugar el dfa 3 de septiembre y no pudieron éstos pasar de
Chatam, donde las bombas arrojadas produjeron ciento
veinte victimas. En esta ocasién tres monoplanos rapidos
marca Sopwith, Camel, despegaron, se elevaron, evolucio-
naron y tomaron tierra sin la menor dificultad, y con ello
nacié la caza en vuelo nocturno.

Al propio tiempo se instalaron redes metdlicas protec-
toras formando barreras. Consistian dichas barreras pro-
tectoras una serie de globog cautivos situados a distancias
determinadas. los cuales se elevaban hasta 3.000 metros.
Un cable de acero horizontal unfa dichos globos entre sf;
de dicho cable colgaban otros cables de acero de seccién
menor situados a unos diez metros uno de otro: la parte
inferior de estos cables se unfa a otro cable horizontal para-
lelo al que unia los globos y a una altura del suelo no infe-
rior a unos 100 metros.

Se formaba, pues, una gigantesca red protectora que obli-
gaba a los aviones a pasar por encima o por debajo de la
misma.

En el primer caso le quedaba al avién el reducido mar-

gen disponible entre los 3.000 metros y el techo tedrico, v

en el segundo caso tenfa que volar por debajo de los 100 me-
tros indicados, y esto le hacia mucho méas vulnerable al
efecto de las ametralladoras emplazadas a lo largo de la
barrera.

Las baterias antiaéreas tenfan también mayores pro-
babilidades de éxito, ya que conociendo la altura de los glo-
bos se hallaban mejor preparadas para tirar con rapidez y
exactitud sobre los aviones que intentasen franquear la
barrera.

Otra ventaja era la de obligar al enemigo a mantenerse
siempre sobre los 3.000 metros, lo que impedia precisar los
objetivos que intentaba alcanzar.

Quedaba, pues, la zona de vigilancia sumamente reducida
para los aviones defensores; mientras tanto pudo senalarse
la primera victoria nocturna al derribar el comandante
Murlis-Green un aparato Gotha en el canal de la Mancha
la noche del 18 al 19 de diciembre.

Esta misma noche un Gigante sobrevolé Londres. sin
consecuencias ; otro aparecié el dia 7 de marzo de 1918 y
lanz6 sobre la capital la primera bomba de 1.000 kg., que
a pesar de los enormes destrozos materiales causados, afor-
tunadamente sélo produjo doce victimas.

La mayor dificultad con que luchaban los defensores
consistia en hallar al adversario: fué resuelto este incon-
veniente con la aplicacién de aparatos receptores de radio-
telefonia a todos los aparatos.

En la noche del 19 al 20 de mayo franquearon la
costa treinta aviones; de éstos tinicamente trece pudieron
llegar a Londres, y segin datos publicados por Air De-
fense tres aparatos fueron derribados en combate aéreo ;
tres lo fueron por la artillerfa antiaérea; uno tuvo que
aterrizar en Enex, y de los restantes que pudieron escapar
tres se estrellaron sobre el territorio belga al intentar to-
mar tierra.

En esta ocasién pudo comprobarse la dificultad de poder
hallar al enemigo, ya que al darse la sefial de alarma se
elevaron de los diversos aerédromos ochenta y cuatro avio-
nes rapidos v de éstos solamente doce lograron ver al ene-
migo.

Con este raid, de consecuencias tan desastrosas para los
alemanes, se terminaron los ataques nocturnos sobre Lon-
dres y quedé de manifiesto la excelente organizacién defen-
siva llevada a cabo por el general Ashmore.

LLos ataques alemanes habfan costado a los ingleses
quinientos cuarenta y uno muertos y mas de dos millones de
libras esterlinas.

J. PRATGINESTOS DE BONAPARTE

De los talleres de Aviacién Naval




- PARACAIDISMO *-

El salvavidas aéreo

)t

2 os paracaidas mas cominmente empleados son los de tipo

libre y de «funcionamiento a mano». Lldmase de tipo libre
porque se transporta completo en una sola pieza y va su-

} jeto con correas al cuerpo del aviador, sin dispositivo alguno
i que lo conecte al aeroplano. Funciona independiente del
f avién. En caso de accidente basta saltar o dejarse caer en

el sitio que se crea mas conveniente y facil ; nada hay que
| impida el salto, como sucede cuando el paracaidas va unido
‘ al avibn o cuando su funcionamiento depende de algin
i dispositivo mecé4nico que forme parte del aparato. Se llama
de «funcionamiento a mano» poraue el aviador lo maneja
a voluntad con un tirén de la «anilla de tiron, que se halla
colocada en lugar muy accesible, Con este método de fun-
cionamiento el aviador puede abrir su paracaidas tan pronto
como salte del avién, aunque muchas veces es preferible
efectuar lo que se llama «caida larga» con objeto de alejarse
del aparato en caso de incendio, o del tiro enemigo en caso
de combate, puesto que se pueden descender unos metros
sin pcligro' alguno antes de tirar de la «anilla de tiro» debido
a la construccién de los sujetadores en nuestro material que
impiden todo dano fisico que pudiera ocasionar el choque
de la apertura.

Reglas para lanzarse con paracaidas.—Para lanzarse
con paracaidas lo primero que debe procurar el aviador es
cerciorarse bien del lugar que en el atalaje ocuna la «anilla
de tiron, + a ser posible antes de dar el salto, o sea que
cuando el aviador se encuentre en el espacio lleve ya la
indicada «anillan cogida con la mano. Una vez transcurrido
un tiempo aproximado a cuatro segundos se tira fuerte-
mente de la «anillan y la apertura se hace en un segundo
y tres quintos de segundo. Nunca se debe tirar del mando
en el momento de saltar del aparato, pues esto puede dar

v engancharse el paracaidas

lugar a una apertura prematura
>
al avién, en cuyo caso el resultado seria lamentable. En los

ad

aviones que lleven pasajeros primero se lanzaran éstos or-
denadamente y a continuacién el piloto; como al abandonar

éste los mandos el aparato es probable entre en barrena
debe el piloto lanzarse por la parte interior de la barrena, o
sea por el mismo lado a que gira el aparato en su caida.
Una vez abierto el paracaidas no es conveniente suspen-
derse de los tirantes, pues esto ocasiona fatiga, puesto que
puede hacerse un descenso cémodo sentado sobre el atalaje,
que por su forma especial la colocacién es la misma que
sobre un columpio. Al llegar al suelo es cuando hay que ir
sujeto de los tirantes y con las piernas en flexién con objeto
de amortiguar el golpe.

No pueden sentarse reglas fijas respecto al mejor modo
de saltar de una aeronave inhabilitada. Los que en el caso
P~ se vean tendrin que obedecer a su propio juicio, de acuerdo
con las condiciones que se le presenten. No hay mas que
una regla que obedecer : alejarse de la aeronave; luego tirar
de la anilla.

La apertura del paracaidas requiere un cierto tiempo,
equivalente al que se tarda en recorrer (en la caida) los
primeros 50 metros. Los distintos ensayos efectuados con

nuestro material han comprobado que a los 50 metros-se

Ayuntamiento de Madrid




abre y efectia el frenado necesario para adauirir la velocidad
maxima, que es de 5 metros por segundo. Caso de que
tenga que emplearse el paracaidas a alturas inferiores de
50 metros es preferible no abandonar el avion.

El paracaidas funciona perfectamente cuando se le cuida
bien y se hace uso de ¢l como es debido, aun cuando fun-
ciona a perfeccion en las mas desfavorables circunstan-
cias ; la naturaleza misma del cometido aue se espera que
desempene no permite descuidos en su conservacién, por
eso es conveniente antes de cada vuelo revisar minuciosa-
mente todos sus clementos de funcién, aue el correaje se
ajuste perfectamente al cuerpo, que los elasticos estén bien

hebras rotas

colocados, que el cable de apertura no ten
o estén doblados los pasadores del cierre, si se adolece de
algln otro defecto, como también ver si la cubierta del cable
de apertura se ha aplastado en alguna parte o si se ha

desprendido de su sitio.
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Casos de descensos peligrosos.—
Si se ve que hay peligro de aterri-
zar sobre edificios u otras obstruc-
ciones es preferible variar el 4n-
gulo del planeo, haciendo deslizarse
lateralmente el paracaidas. L6grase
esto agarrando un manojo de los
hilos de suspension en el lado el
cual se quiera planear, y halando el
borde del paracaidas se le hard ba-
jar aproximadamente 1’25 metros.
Este tirén hace que el paracaidas
derrame aire por el costado mas
alto y aumenta considerablemente
el 4ngulo de planeo hacia el lado
bajo. Como quiera que la rapidez
del descenso es aumentada durante
el deslizamiento lateral, no debe in-
tentarse hacerlo muy cerca de tie-
rra, salvo en caso de accidente.

Navegacién con el paraca’das de
frente hacia el rumbo.—Aun cuan-
do no es absolutamente necesario,
conviene ponerse de frente hacia la
direccién en que se va derivando
durante el descenso, pues asi se po-
dra aterrizar mejor. Lo mismo que
para el deslizamiento lateral, aga-
rrese un manojo de las cuerdas de
suspension y bijese el borde del pa-
racaidas (aproximadamente 1 me-
tro) en la direccién en que se desee
el viraje; luego, con la otra mano,
agarrese otro manojo de hilos en el
costado opuesto, v sin halarlos ha-
cia abajo dese un fuerte tir6n al
paracaidas hacia la direccién en que
se desee voltearlo. El objeto es ha-
cer virar el paracaidas. Por la mis-
ma razon que para el desl.zamiento
lateral, no debe intentarse esto muy
cerca de la tierra.

Cualquier tendencia a oscilar
puede contenerse halando vigorosa-
mente las cuerdas de suspension en
el lado alto del paracaidas confor-
me oscila el cuerpo en esa direccion.
En el instante en que el cuerpo co-
mienza el retorno hacia el lado opuesto, suéltense los hilos de
aquel lado y contrarréstese la oscilacién tirando de los hilos
del lado contrario conforme el cuerpo va hacia el mismo.

Al acercarse a tierra para aterrizar conserve la posicion
sentada en los sujetadores, pero con las rodillas mas bajas
que lag caderas. Reldjense los musculos. Agarrense las co-
rreas de suspensién arriba de la cabeza, y en el mismo
instante que los pies tocan la tierra, y antes de que caiga cl
paracaidas, soliviese con viveza el cuerpo, tirando de dichas
correas. Esto ayudard considerablemente a contrarrestar ol
choque de aterrizaje. Nada se ganard con alzar el cuerpo
antes de tocar tierra los pies, pues lo tinico que har4 esto
serd retardar el choque, no disminuirlo. No se trate de po-
nerse en pie ; consérvense los misculos relajados ; cdigase en
estado flojo sobre latierra y ruédese por ésta si fuese necesario.
FERNANDO CUENCA

Capitdn Jefe del Servicio de Paraczfdas
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Motores y aviones

Los motores de aviacién Pobjoy

a casa Hooton Works construye tres tipos de motores
Pobjoy, considerados como los motores mds ligeros (menos
pesados) del mundo. Son : «Niagara», 90 ¢. v., motor en es-
trella, de 7 cilindros, con reductor. «Cataract», 80 c. v., mo-
tor en estrella, de 7 cilindros, con reductor. «Cascaden, 70 c. v.,
motor en estrella, de 7 cilindros, sin reductor.

Los pesos son de 145, 135 y 126 libras, respectiva-
mente.

Los tres tipos tienen el mismo calibre, la misma carrera
y la misma cilindrada, 2'835 litros. Las diferentes poten-
cias que se obtienen dependen del numero de revoluciones,
que son : 3.200, 2.900 y 2.600 r. p. m., respectivamente,

MOTOR POBJOY TIPO «NIAGARA»
Caracteristicas

Tipo.—Siete cilindros, en estrella, refrigeracién por aire,
con reductor.
Sentido de giro.—A izquierda, para hélice tractora, y a
derecha, para hélice propulsora.
Calibre.--77 mm. Carrera.--87 mm. Cilindrada.--2'835 c. c.
Potencia al régimen normdl.—85 c¢. v. a 3.000 r. p. m.
Maxima 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 ¢. v. h. A pleno régimen, 0’34 litros (0'62
pints) por c. v. h. Consumos en el banco de pruebas.
0’7 litrog por hora.

Consumo de aceile.

Vista delantera del motor Pobjoy «Niagaras, en la que se puede apreciar
la eficaz colocacién del capotaje y la pequeda drea frontal del motor.

Presién de aceite.—De 2'8 a 3’15 kg. por em. Minima 24,

Temperatura de @ceite.—En la admisién de 50° a 70° C.

Aceite en circulacién.—6 pints (3’4 litros) como minimo.

Carburador.—Claudel-Hobson «AV.-40 A».

Magnetos.—2 B. T. H. a derechas.

Descripcion.—Aunque este motor es entre log de su clase
el mds ligero, se caracteriza por su robustez, siendo su
bajo peso enteramente-debido a su compacidad.

Cdrler.—El carter, construido en cuatro piezas, es de alea-
cion ligera. Lleva un c.gicial de un solo codo, construido
en dos piezas, con cuvatro cojinetes. En la extremidad an-
terior estd el cojincte por donde pasa el aceite al ciglienal.
A cada lado del codo existen dos cojinetes de rodillos.

Biela maestra.—La muneguilla Gnica de la biela esta
templada ; sobre ella gira un casauillo de bronce, solidario

Vista posterior del motor Pobjoy «Niagaraw, mostrando los colectores de
escape, dinamo y magnetos.

de la biela maestra, a la cual van articuladas las seis bieletag
por un dispositivo patentado de gran seguridad y aue ase-
gura el perfecto engrase.

Culatas vy cilindros.—l.as culatas de aluminio van ros-
cadas en caliente al cilindro de acero. Los asientos de vil-
vulas estan colocados en el cilindro por un procedimiento que
suprime totalmente los tres factores que contribuyen tanto
al aflojamiento de los asiento.: dilatacién desigual, degra-
dacion por losg gases calientes v el efecto del martilleo que
resulta del movimiento de las valvulas. Cada cilindro lleva
dos valvulas: una para el escape y otra para admision, accio-
nadas por medio de balancines. Los capots de los balancines
pueden ser quitados rdpidamente. Basta con efectuar el re-
glaje de las vélvulas cada 125 horas. Los émbolos son de
aluminio.

Reductor y bomba centrifuga.—Los engranajes del re-
ductor son del tipo doble helicoidal. La relacion de reduc-
cién es de 1 : 047, Comprende un amortiguador que su-
prime el tintineo a velocidades bajas. Una bomba de aceite
centrifuga estda montada en el eje del cigiienal; consiste
esencialmente en un volante taladrado aue hace al mismo
tiempo de filtro. Este filtro no necesita ser limpiado hasta
que no se desmonta el motor para su revision.

Engrase.—Dos bombas de depresion, montadas en la
parte anterior del motor, recogen el aceite del cérter y lo
devuelven al depésito, de donde es mandado por la bomba
de presién (con una presién de 3’5 kg. por cm.) al ciglienal
por intermedio del cojinete delantero; el ciglieial manda
aceite a presién a los demds cojinetes. Los mecanismos

auxiliares se engrasan por salpicadura.
Encendido.—Doble, por medio de magnetos B. T. H. con
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distribuidor A. T. separado. La instalacién ouede apanta-
llarse para ¢l uso de radio.

Carburador.—El carburador Claudel-Hobson estd pro-
visto de una camisa para la circulaciéon del aceite caliente

Como se puede ver en la fotografia, el mecanismo de accionamiento de
las valvulas va totalmente cubierto.

para su calefaccién. Reglado para mezcla econémica a la
velocidad de crucero, tiene un dispositivo aue pone en fun-
cionamiento un surtidor especial al meter gases a fondo.
Lleva su correspondiente corrector.

Puesta en marcha.—la puesta en marcha a mano es del

Conjunto de émbolos y bielas.

tipo de trinquete; a una de lag magnetos se le puede aco-
plar la magneto de lanzamiento para facilitar el arranque
en tiempo frio. Puede instalarse una puesta en marcha de
cartucho en el cilindro nimero 1. Colocado ¢l cartucho en
la recimara y el cilindro nimero 1 en el tiempo de explo-
si6n, se dispara el cartucho desde la barquilla, obteniéndose
un arranque eficaz.
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Bomba de purga.—La tuberia de admisién estd provista
normalmente de un adaptador especial que puede utilizarse
para la bomba de purga. Este dispositivo es muy util para
efectuar el arranque en tiempo frio y desde el interior mismo
de la cabina.

Tubos de escape.—Los tubos de escape han sido conce-
bidos con objeto de evitar todos los inconvenientes que pro-
vienen de la dilatacién. Estan reforzados en todos sus 4n-
gulos por medio de nervios interiores y protegidos contra la
oxidacién por «aluminizaciény.

Capots.—ILos capots que se suministran con el motor
forman parte integrante del mismo; aseguran la refrigera-
cién, mejoran la forma aerodindmica y el aspecto exterior,
sin perjudicar la accesibilidad. Todo el aire aue penetra por
el anillo-capot estd obligado a pasar por la culata y rodear
los cilindros debido a los defletores.

Contador horario.—Sobre el lado de estribor de la cu-
bierta posterior se ha previsto un contador «Veeder» de tipo
precintado, que registra el nimero de horas de funciona-
miento hasta 1.000.

Entretenimiento.—E| nuevo mecanismo de balancines es
de una perfeccién tal que basta con revisarlos cada 125 horas

En la foto se aprecia muy bien el anillo de refrigeracion y el sistema
deflector dispuesto entre los cilindros.

unicamente. Ademis, por la excelencia de la refrigeracién
de los cilindros las bujfas no exigen cuidados ningunos.
Excepto el examen peri6dico de los filtros el motor no exige
ninguna otra atencion.

El ruido que produce el «Niagara» por c. v. es inferior
a la mitad del de otro motor cualquiera, lo cual estd expli-
cado por la velocidad moderada de la hélice, la suavidad del
escape y la ausencia completa de vibracién. El motor ad-
mite el empleo de una calidad cualquiera de gasolina pura,
adicionada de benzol o etilo y cuyo valor en octanos no sea
inferior a 73.

Revision.—Cada 10 horas galgar las véalvulas y engrasar
los rodillos. Cada 25 horas limpiar filtros de gasolina y
aceite. Cada 50 horas limpiar y galgar bujfas. Limpiar y
galgar los platinos. Limpiar los surtidores y la cdmara de
nivel constante. Quitar los pequefios capots de los balancines
y llenar el cirter de grasa de alto punto de fusi6n. Cada
450 horas desmontaje completo del motor.

Innecesario es decir que ademas de las anteriores normas
de revision ha de practicarse la revisién diaria externa.

Al calcular el tiempo de vuelo hay que advertir que las
cifras anteriores se refieren solamente a la velocidad de cru-
cero. Cuando el nimero de revo'uciones pase del régimen de
crucero las cifras anteriores hay que aumentarlas al doble,
y si el régimen es a pleno gas hay que triplicarlas.
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Avién Northrop Bomber

Este avion, que deriva directamente del tipo Gamma,
es un monoplano de ala baja cantilever, integralmente me-

tilico ¥ con cstructura menoca=co. Su censtruccion v o as-

pecto exterior scn muy parecidos 2 les del citado tino, ¥

I, consiste en los alero-

su principal variacién, respecto a é
nes de alabeo, que en lugar de ir montados sobre el plano

e independ entemente del mismo, van en el tipo Bomber

colecados al extremo del plano y formando parte de él
La union del plano y el fuselaje e efectia por una larga

carena karman y los largueros del plano pasan por debajo

del fuselaje sin incrustarse en el mismo, aumentando, por
lo tanto, la capacidad de la cabina y disminvyendo las in-

teracciones.
Descripeion

Célula.—El plano estd dividido en tres partes, una sec-
cién central, de profundidad censtante, y dos partes laterales
de planta trapezoidal con perfil y profund.dad en disminu-
cion hacia sus extremidades. La seccion central del ala
forma parte integral del fuselaje. Las dos secciores late-
rales son de construccion monocasco. y su estructura cen-
siste en unos pergles de dural en forma de U, a los cuales
va remachado el revest.miento resistente; la union entre el

intrados y extradés del ala se efectiia vor medio de seis

falsos largueros de chapa de dural ligeramente reforzada
con perfiles, formando entre todo un conjunto rigido. Los
alerones son de estructura metdlica (aleaciéon de aluminio)
recubiertos de tela y compensados dindmicamente.

La seccion central del ala contiene los depésitos de ga-
solina y el mando para operar los alerones flap. Las ame-
tralladoras fijas van colocadas en las secciones exteriores
del ala.

El mecanismo para operar los alerones de curvatura

consiste en una var.lla eslabonada operada hidraulicamente

por medio de una bemba de doble ac
cabina. Esta bomba lleva dos pnalancas; la mis larga, ma-
niobrada por el piloto, sirve para inyectar presién al con-
junto, v la mds certa controla la direceion del movimiento
se mueve hacia adelante para subir les alerones de curva-
tura y hacia atrds para bajarlos, Una vilvula de escape
ferma perte de la bemba para evitar oue los alerones de
curvatura puedan descender cuando la velcc.dad del aire
es maycr de 110 millas.

Fuselaje.—El fuselaje es también de construccion mo-

nocasco y estd fermado por chapa de aleaciéon de aluminio

sobre anillos transversales de seccion en U, con refuerzos
longitudinales del mismo perfil, nero mas fincs. La cabina
del pilcto y del bombardero van colocadas en la seccion

centra: del fuselaje, sobre ¢l ala, y es conduccién interior.




El parabrisas estd formado por
cinco secciones que pueden des-
montarse facilmente, convirtiendo
el aparato en cabina abierta. El
sitio del bombardero es abatible v
en ¢l puede instalarse, en caso
necesario. una camara fotogrifica.

Empenajes.—Los empenajes tie-
nen la misma estructura aue el
ala, yendo montados los timones
sobre cojinetes de bolas.

Tren de aterrizaje.—El tren de
aterrizaje es de tipo de pantalén
de patas independientes. Cada rusda
estd sujeta a dos barras vertcales

que van unidas en su parte inferior

El capot es del tipo N. A. C. A., de gran penetracién y
facilmente desmontable.

Hélice.—Es una Hamilton Standard de dos palas, paso
reglable en vuelo.

Instalacién de gasolina.—La gasolina es conducida en
seis tanques, colocados en la secci6n central de ala, detrds
del tren de aterrizaje. Cada tanque tiene una vidlvula de
vaciado, accesible a través de taladros practicados en el
intradés del ala.

Los conductos de salida de los depésitos desembocan en

per el eje, sobre el cual gira. Estas
barras llevan en su parte superior
un amortiguador dleoneumdtico. La
carena de cada pata del tren consta
de dos secciones, una fija a: plano
y otra que se mueve con la rueda,
y va unida a ella por medio de unz
armadura ligera.

La rueda de cola puede gi-
rar 360°, y va provista de un amor-
tiguador de aceite. Los frenos de
transmision por aceite son inde-
pendientes para cada rueda y se
mandan por medio de pedales co-
locados junto al palonier.

También se pueden adaptar &
este avién flotadores, en cuyo caso
éstos van unidos a la seccidén cen-
tral del ala por medio de dos juegos
de montantes en N arriostrados
transversalmente por diagonales.

Motor.—El motor puede ser un
Wright Cyclone 1.820 «F-3», que desarrolla 710 c. v. a 1.950
r. p. m., o bien un Pratt Whitney «Hornety de la misma
potencia aproximadamente.

ILa bancada es de tubo de acero al cromomolibceno, y
estd vnida al fuselaje por medio de una suspensién elds-
tica ; lleva en su parte posterior el depdsito de aceite y tada
la instalacién correspondiente a ¢él. El motor la bancada
e instalacion de aceite forman un conjunto unitario, que
puede ser desmontado del aparato con sélo quitarle cuatro

pasadores.
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dos valvulas selectoras colocadas en la parte anterior de la
seccion central del ala. Por el uso de estas valvulas. con-

troladas desde la cabina del piloto, pueden utilizarse los

tanques de gasolina que se quieran y mantener cerrados los
demds. Las salidas de estas védlvulas terminan en la bomba
de alimentacién. pasando a través de una viélvula de segu-
ridad. Cualquier exceso de combustible de la bomba de ali-
mentacion pasa a través de la vdlvula de seguridad y mar-
cha a los depdsitos. Cuando es necesario utilizar la bomba
de mano, de que también va provisto el aparato, el com-

Ayuntamiento de Madrid
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bustible es enviado al carburador a través de la valvula de
seguridad.

Instalacién de aceite.—El aceite va colocado en un dep6-
sito situado sobre la bancada. De este deposito pasa el aceite
a la valvula de
distribucién, si-
tuada préxima a
la entrada de la
bomba de pre-
sion. El aceite
del motor puede
ir, a su salida,
al depdsito di-
rectamente o pa-
sando primero
por el radiador.

Armamento.—
Lleva dos ame-
tralladoras fijas
colocadas en el
interior del ala
y otra movil de-
trds de la cabi-
na del bombardero, todas ellas de alimentacién por cinta.

Los lanzabombas van colocados debajo de la seccién cen-
tral del ala, entre las patas del tren de aterrizaje, y pueden
llevar las siguientes combinaciones de bombas: diez bom-
bas de 45 kilos, dos bombas de 270 kilos o una bomba de
500 kilos.

Aviones italianos en

También pueden adoptarse otras combinaciones de peso.
pero no son aconsejables, ya que al desprenderse las bom-
bas modificarfan la estabilidad del avion.

Caracleristicas. — Envergadura, 14’6 metros; longitud,
8’8 metros; al-
tura, 2'7T4 me-
tros ; superficie
sustentadora, 33
metros cuadra-
dos ; incidencia,
2750 : diedro. 69 ;
peso en vacio,
1.680 kilos ; car-
ga atil, 1.680 ki-
los; peso total,
3.375 kilos ; car-
ga de bombas,
495 kilos ; carga
por metro cua-
drado, 102 kilos ;
carga por c. V.,
4’7 kilos ; poten-
cia; 710/c. v.

Performances.—Velocidad maxima al nivel del mar, 310
kilémetros hora ; velocidad maxima a 2.500 metros, 326 kilé-
metrcs hora; velocidad de subida, 283 metros por mi-
nuto ; velocidad de aterrizaje, 104 kilémetros hora; techo,
7.000 metros ; subida a 1.800 metros, 4 minutos 54 segundos ;

subida a 3.500 metros, 9 minutes 42 segundos.

L 4

la aviaciéon facciosa

Avién de caza Fiat, uno de los modelos que equipan las fuerzas aéreas italianar, cogido al enemigo por nuestras fuerzas.
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TECNICA

Carburador Suyca para aviones.—El carburador Suyca
para aviones esta patentado en Espana y en varios paises mas,
v es conocido por haber sido publicada su descriocién y por las
pruebas efectuadas sobre motor Hispano 500 c. v., sobre
motor Ford 17 c. v. y sobre motor Fiat 8 c. v.

Todas las prucbas efectuadas con dichos motores dieron

excelentes resultados, tanto en lo referente a aceleracién

como a regularidad de marcha, potencia de motor y economia
de gasolina.

¢ Por qué este carburador no fué difundido? Porque todos
los inventos, méxime aquéllos que poseen mayores proba-
bilidades de éxito, tienen que padecer su inevitable proceso de
incomprensién. De haber logrado hacer dos modelos para un
mismo motor se hubiera conseguido hallar el tipo perfecto.

¢ Por qué no se pudo hacer un tipo perfecto para un mismo
motor? La contestacién surge del fatalismo que los inventos
llevan consigo debido a la vehemencia de los inventores en
su afian de encontrar nuevos horizontes para introducir ra-
pidamente su invento.

Otra e las razones por lo que en nuestro pais se encuen-
tran tantas dificultades para poner en vigor los inventos
es el pequeno desarrollo de nuestra industria, y sobre todo
en lo que se refiere al motor de explosién, que por otra parte
tan necesario serfa fomentar.

Descripcion del carburador Suyca para motor de avién.—
El carburador Suyca para motor de aviacién estd basado.
principalmente, en la constitucién de su difusor de didmetro
variable, en combinacién con su mariposa y un solo surtidor.

Consta de un cuerpo A’, mariposa K, un difusor L M,
orificio calibrado Y y un tornillo G de regulacién de entrada
de aire a la cdmara de nivel constante. Ademas de los ele-
mentos descritos este carburador va provisto de los mecanis-
mos necesarios para que se efectiie el movimiento simultdneo
de la mariposa y el difusor. (Fig. 1.)

Nuestro carburador también va provisto de un disposi-
tivo, ton su mando correspondiente, para corregir la mezcla
en los momentos convenientes.

El conjunto formado por el orificio Y y el tornillo de re-

sulacién G es para la regulacién de la marcha lenta.
g £
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Un nuevo tipo de carburador

Constitucién del difusor.—El difusor estd constituido por
un grupo de laminas de acero inoxidable (fig. 2) de 0’1 mili-
metro de espesor, unido por sus extremos y por medio
de remaches a dos ani!los metdlicos.

Funcionamiento del carburador Styca y algunas observa-
ciones previas.—En este trabajo de divulgacion de nuestro
carburador nos apartamos de la parte teérica. demostrada
por medios matemdticos, lo cual ya fué hecho y publicado
en su dfa.

Observacionzs.—Es sabido que si un surtidor estd bajo
la influencia de una corriente de aire ésta produce una ab-
sorcién por el surtidor. (Véase fig. 3.)

Funcionamiento.—1.° Supongamos que un motor en donde
esta instalado el carburador marcha perfectamente y a plena
marcha. (Fig. 4.)

2.9 Si estrechamos el difusor la velocidad del aire aumen-
tard por la zona A, el gasto de gasolina también aumentara
y se producird una mezcla rica.

3. Inversamente a lo ocurrido en el caso 2.° ocurrirfa
si en lugar de estrechar el difusor lo ensanchiramos.

4. Supongamos ahora que el motor marcha perfecta-
mente y en marcha lenta porque el carburador (fig. 5) pro-
duce una mezcla perfecta con la posicion mariposa y difusor
que indica dicha figura.

5.2 Si estrechamos el difusor la velocidad del aire aumen-
tard en la zona a, el gasto de gasolina también aumentard
y se producird una mezcla rica.

6.2 Por el contrario, si ensanchamos el difusor la velo-
cidad del aire disminuird en la zona a y el gasto de gasolina
también disminuira, produciendo una mezcla pobre.

Por todag estas razones la consecuencia l6g.ca que se saca
es la siguiente : Que hay para cada posicion de la mariposa

otra posicion del difusor (seccién de paso de aire por la

Rig. 2

zona a) que hace suministrar al surtidor la cantidad de ga-
solina necesaria y suficiente para una mezcla perfecta.

Sentado este principio s6lo nos queda hallar el mecanismo
que obre simultdneamente sobre la mariposa y el difusor
para que ambos se muevan de acuerdo.

El mecanismo a que nog hemos referido puede ser de muy
diversa y variada forma. Nosotros hemos resuelto este pro-
blema enlazando ambos elementos como érganos principales
por medio de una leva, la cual se traza por calculo y se per-

fecciona después por tanteo experimental, efectuado en ban-




cos de prueba dotados con aparatos registradores de con-
sumo de gasolina y de potencia, etc., etc.

Corrector de la mezcla (corrector de altura).—La correc-
cién de la mezcla (correccién altimétrica) se obtiene en el
carburador Suyca por medio de un mando que obrando
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sobre las piezas que enlazan la mariposa con el difusor pro-
duce entre éstos una diferencia de fase. Dicho de otra forma :
Este mando da lugar a que corresponda un difusor mayor o
menor por cada posicion de la mariposa, lo que, natural-
mente, produce una mezcla mas pobre o mds rica, respecti-
vamente, segin se ha podido demostrar con las observaciones
hechas respecto a las figurag 4 y 5.

Marcha lenta.—E] dispositivo formado por el orificio YV y
el tornillo de regulaciéon G (fig. 1) se puede suprimir; no
obstante. como esto no supone mucha complicacion, se adapta
para una mayor pureza de mezcla en la marcha lenta.

Funcionamiento.—El orificio ¥ es de 0’6 milimetros de
didmetro aproximadamente, y por él hay una constante ab-
sorcion de aire del interior de la cuba que produce una cons-
tante depresién en ésta. Esta constante depresién estd re-
glada por el tornillo G de entrada de aire a la cuba.

¢ Por qué el carburador Suyca hace que el motor en donde
esté instalado marche perfectamente? Porque en todo mo-
mento proporciona una mezcla perfectamente dosficada.

La aceleracién de nuestro carburador es magnifica. ¢Por

qué? Por tres razones fundamentales :
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1. Como posee un sblo surtidor éste est4d siempre en
actividad, y ello facilita la aceleracién. 2.* Al abrir rdpida-
mente la mariposa se abre también répidamente el difusor.
La ripida apertura de éste crea, como es natural, una de-

presién instantdnea en la zona A, que es donde se encuentra

el surtidor. Esta depresién se suma a la creada por el paso
rapido de aire a través del difusor. 3.* Como la cuba trabaja
constantemente con una depresién que oscila entre 4 y 20 cen-
timetros de agua resulta que con el motor a plena marcha
la depresiéon que existe en la cuba es aproximadamente
de 4 centimetros de agua. En el momento de abrir la
mariposa, y mientras no se restablezea la corriente de aire
normal por el difusor, la depresién normal de la cuba baja
a cero, v esto facilita la salida de gasolina por el surtidor,
acentuada, mas aun, por la depresién instantdnea creada

por la apertura rapida del difusor.

Carburador Suyca para automévil.—El carburador para
automévil posee los mismos elementos que posee el de
motor para avién, mas la adaptacién de un economizador
y un autoeconomizador.

Nuestro economizador (también patentado) aprovecha.
como base para su funcionamiento, el aumento de depresién
creado en la tuberfa de admisién, en la parte comprendida
desde la mariposa hasta los cilindros, en todos aquellos
momentos en que el motor es arrastrado por el vehiculo.

Este aumento de depresién a que nos referimos se pro-
duce siempre que el conductor se dispone a frenar, y, en gde-
neral, con mucha frecuencia conduciendo por poblaciones.

Autoeconomizador. — El  autoeconomizador no implica

complicacién alguna.
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Fig. 6

Antes de entrar en la explicacién del funcionamiento del
economizador vy el autoeconomizador vamos a hacer algu-
nas consideraciones necesarias.

La méxima depresién que puede existir en la zona com-
prendida entre los cilindros y la mariposa (tuberfa de ad-
misién) se verifica cuando el motor marcha lentamente (re-
lanti) y con su encendido avanzado (de 40 a 45 centimetros
de mercurio). Esta depresién va disminuyendo a medida
que la mariposa se va abriendo, hasta alcanzar su valor
minimo (de 8 a 15 centimetros de agua) cuando el motor
estd a toda marcha.

Funcionamiento del economizador. — Supongamos que
este carburador (fig. 6) estd instalado en un motor, y en
este momento se encuentra en posicién de reposo (relanti);
si en este momento se le imprime al motor una velocidad
mayor que la suya propia en vacfo ocurrirdn los siguientes
fenémenos :

1. El motor es arrastrado por el vehiculo.

2. La depresion en la zona 4 aumenta.

3. La vélvula B se abre; la depresién que existe en 4
se traslada a la cuba C, y por esta causa deja de brotar
asolina por el surtidor D.

(o ¥
E=3
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El proceso explicado persiste mientras prosigue el arras-
tre del motor por el vehiculo.

Observemos, pues, que siempre aque se levanta el pie
del acelerador es porque en ese momento no se necesita del
motor potencia alguna.

Observemos también que nuestro economizador ayuda al

frenado del vehiculo, ya que cuando el motor eg arrastrado

Variacion poco sensible
de la mezcla

o8 ez

Mezcla perfecta

Fiy 7

como no gasta nada de gasolina, no deszrrolla potencia.

Nieshro economizador no impide wlener molorn en lodos
los momentos.—Efectivanzente. Cuande, rer eicmple, se
estd bajando un puerto, la mariposa estd en reposo (posicion
de relanti), el motor va arrastrado, la valvula B (fig. 6) va
abierta por las razones explicadas, la depresion en JA° se
traslada a €, por cuya causa deja de salir gasol.na por
¢! surtidor D. Si en las condiciones indicadas fuese necesario
acelerar el motor nuestro carburador entraria en funciona-
miento en ¢l mismo momento aue su mariposa lograra la
apertura correspondiente a la velocidad gue en eze instanie
llevara el motor.

Al abrir la mariposa la depresion en A’ disminuye la
valyula, B se cierra y aueda el carburador en condiciones
de adecuado funcionamiento. Todo lo aue acabamos de
razonar ocurre en menos de 1/5 de segundo.

Regulacion del economizador.—La regulac:on del eco-
nomizador se efectia por medio del tornillo E (fig. 6), que
actia sobre el muelle F, y éste sobre la vdlvula B.

Forma de hacer la regulacién.—1.° Se mete el tornillo E
a fondo para estar seguro de que la valvula B esta cerrada.

2.9 Se pone el motor en relanti (marcha lenta) y con el
encendido avanzado (caso de ser éste mandado a mano).

5.2 Se va sacando el tornillo £ poco a poco hasta que
el moter se acelere y empiece a fallar.

! motor

. Se introduce el tornillo un poco hasta que e
funcione con regularidad.

Funcionamiento del autoeconomizddor.—Como ya se ha
dicho, el autoeconomizador produce una mezcla mdas pobre
en todos aquellos momentos en que el motor es ayudzado a
desarrollar la potencia maxima correspondiente a la aper-
tura de la mariposa.

El autoeconomizador estd formado por el conjunto y
combinacion de las partes 47, H, C y G.

Sigamos la posicion mariposa-difusor que indica la linea
de puntos de la fig. 6 y hagamos el siguiente razonamiento :

Supongamos que el coche marcha con su carga normal ;
en estas condiciones y por el conducto Y, pasa una corriente
que crea un vacio en el cuerpo J que se traslada por el
orificio H a la cuba. El coche empieza a bajar por una
pendiente, permaneciendo en igual posicion tanto la mari-
posa como el difusor (posicién que indica la linea de puntos),
el motor se acelera y la velocidad del aire aumenta a través
del carburador. El vacio en | aumenta, se transmite por I1

a la cuba y aumenta también en ésta el vacio. Este aumento

de vacio en G hace disminuir el gasto de gasolina por el
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surtidor D, a pesar de haber aumentado el velumen de

aive

itido por el motor, lo que empobrece la mezcla.
Claro ¢s que al ser acelerado el motor por efecto de bajar
la pendiente (segu.mos suponiendo la posicibn mariposa-
difusor que indica la linea de puntos) la velocidad de aire
por el difusor aumenta, y. por consecvencia, también au-
menta la depresion en el surtidor D.

Por altimo, como la depresién en la cuba € aumenta
en propercion mayor que el aumento oue se verifica en el
surt.dor D, resulta que siemipre que el motor es ayudado,
bien por una disminucion de su carga, bien por la pendiente
o por el efecto del viento, la mezcla se empobrece.

A la vista de la fig. 7 vamos a hacer algunas considera-
ciones :

A medida aue la mezcla va siendo mas rica en gasolina
va avmentando su potencia, hasta alcanzar el maximo valor,
lo que se logra cuando dicha mezcla es perfecta. S.
aumentando Iz riqueza de la mezcla en una zona muy am-
piia la potencia no varia sensiblemente. Si aumentamos mas
la riqueza entonces la potenc.a de ésta decrece rapidamente.

Nuestra carburador trabaja con mezcla ligeraments po-
bre, excepto en la pos.cion de la mariposa correspondiente
a plenamente abierta y de marcha lenta. Lo gue acabamos
de describir representa una gran economia, como s¢ va a
tratar de demostrar.

Coimo puede verse por medio del grafico nim. 8, nuestro
carburador preduce una mezcla pobre en toda la zona com-
prendida entre A y B (todo depende de la forma de la leva,

come va se ha explicado al principio de este trabajo), v re-
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Fig. S

petimos ¢ la Ifnea A B, que representa la proporcionalidad
de la mezcla durante el movimiento completo de la mari-
posa, es funcion de la forma de la leva.

Entre la zona A B (fig. 8) nuestro carburador suple el
defecto de potencia, por ser la mezcla un poco pobre, con

una mayor apertura de la mariposa.

EDMUNDO CABEZAS SAN ANTONIO
Capitdn del Cuerpo Auxiliar de Ingenieros
(Avudante de taller)




Nociones practicas de soldadura autégena

na de las deformaciones mas frecuentes en la solda-
dura autdégena es la que sucede cuando tenemos que soldar
dos piezas paralelas en un eje de tubo, como, por ejemplo, las
palancas de mando o piezas similares, como indica la figura 1.
Estas piezas, aun soldadas dentro de un conformador, que

Fiy. 1

hace la deformacién menos acentuada, sufren una deforma-
ci6on que no debemos dejar de corregirla. Al sacar la pieza
de dicho conformador se observard una deformacién ana-
loga a la que indica la figura 2. Esta deforma-
ci6n o alabeo es producido por soldar el ele-
mento A y el elemento B (figura 1) en sen-
tido contrario uno de otro, como indica la fi-
gura 3. que por comodidad del que las ejecuta
al darle la vuelta instintivamente al lado con-
trario continia soldando por costumbre de dere-
cha a izquierda, con lo que se produce la no
simetria del conjunto de la soldadura. Como

la causa de haberse producido dicha deforma-

ci6n es consecuencia de la contraccién de la
Fig. 2 soldadura que se produce en sentido contrario, lo
mismo que se ha ejecutado dicha soldadura, y,

por lo tanto, lo que aconseja la prictica es no seguir ese proce-
dimiento, El procedimiento a seguir para efectuar lag solda-

duras, aunque sea mds incémodo para el operador, es eje-

Sentibo de marcha
al ‘soldop

Fig. 3

cutarlas en un mismo sentido de marcha ; por lo tanto, las
contracciones serdan simétricas y la deformacién no se pro-
«ducira, como indica la figura 4. Otra de las deformaciones
también muy frecuentes en la soldadura es la que ocurre al

soldar los herrajes de las cabezas de montantes, como indica

la figura 5. Esta deformacién es producida por hacer todas
las soldadurag en un mismo sentido de marcha, que es el
procedimiento més corriente que se usa, como indica la fi-
gura 6, pues dicha deformacion es debida a que aunque el
sentido de la marcha es en la misma direccién en todo su
perimetro, las contracciones, al producirse el enfriamiento,
son distintas por la siguiente razén, como podremos observar

Sentido de marcha de todas
las soldaduras

Fig. 4 Fig. 5

también en la figura 6. En la oreja nimero 1 pasa la sol-
dadura del punto 4 al punto B, y en la oreja niimero 2 sucede
lo contrario, pasando la soldadura primero por B que por 4;
por lo tanto, las soldaduras estan hechas en sentido con-

trario una de otra, lo cual origina que las contracciones

Fig. 6

sean contrarias también ; por lo tanto se produce el alabeo
que indica la figura 5, y si sumamos a este alabeo el que se
produce al soldar el otro extremo del montante se verian
dichas cabezas bastante alabeadas. Por consiguiente, el pro-
cedimiento a seguir, para corregirlo, es como en el caso

anterior, que consiste en que el operador tenga en cuenta

Fig. 7

el efectuarla en el mismo sentido, o sea el mas simétrico, como
indica la figura 7. En efecto, aunque sea algo mis pesado el
trabajo, se debe empezar la soldadura en los extremos 4 y A’y
acabarlas en el punto medio, B, de dichas cabezas. De esta
manera las contracciones después del enfriamiento serdn si-
métricas, v por lo tanto no se produce dicha deformacién o

alabeo.
MODESTO CIFUENTES

Obrero de Aviacién. SAF-1
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Electricidad y Radio

uando ofmos una estacién son raras las veces que
pensamos cual es el medio generador y la corriente impal-
pable que nos transporta la nota hasta nuestro oido, o©
mejor, hasta nuestra antena. Sabemos que su nota es aguda
o.grave, limpia o con algo de alterna, que algunas veces es
esta ultima solamente, pero son pocas las veces que pen-

samos como se genera, de qué forma se engendra ese latido

TN
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Fig. 1

vertiginoso que nos pone en contacto, que nos gufa y que
en los momentos presentes tiene una mayor trascendencia
que nunca tuvo antes.

El corazoncito que da esos latidog tiene o puede adoptar

puede ser de un procedimiento meca-

diferentes prir

nico (diapasén), el (lampara) v fisicoquimico (cuarzo).

El primero es poco usado en alta frecuencia debido al gran

nimero de multiplicadores que precisa, asi que escribire-
mos sobre el segundo y tercero.

Los generadores de las corrientes de alta frecuencia reciben
el nombre de osciladores, v segin sean las caracteristicas de
sus componentes lo son de frecuencias diferentes. Asf, por
ejemplo, el wvulgar timbre eléctrico gue nos produce un
ruido molesto al escucharlo en el altavoz casero cuando no
est4d provisto de su correspondiente filtro, y que en la ma-
yoria de los casos no llega a escucharse en onda extracorta,
lo que depende de la fabricacién y el ajuste del citado
timbre, pues variando- el tornillo que actia como tope ve-
remos que si se apreté para hacerle sonar muy rdpidamente
empieza a escuchirsele en onda extracorta, cosa que ante-
riormente no ocurria. Este ejemplo nos da a conocer un
generador de alta frecuencia, ya afortunadamente en desuso,
por lo dificil de controlar la frecuencia de la chispa y la
calidad de la nota.

Asi, que vamos a ver los diferentes osciladores de l4m-
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Algo sobre osciladores

para que son casi los Unicos que se emplean actualmente,
aunque bien pronto irdn dejando el sitio a los fisicoquimicos
por su inherente estabilidad.

Con una lampara de tres electrodos o mas podemos.
amplificar una senal eléctrica, y de aqui su facilidad para
oscilar o generar corrientes alternas. Para lograrlo es nece-
sario, simplemente, el acoplar o desviar hacia la entrada
(rejilla) la corriente de salida (placa). pero de forma que
estén en oposicion de fase los voltajes alternos de placa v
rejilla” (salida y entrada). Son muchos los circvitos destina-
dos a lograr esta realimentaciéon, y sus autores y adapta-
dores defienden tenazmente la supremacia de sus ventajas.
Se dividen, principalmente, en dos: log que se realimentan
por induccidon y los aque se efecttian por capacidad. En las
figuras 1 y 2 vemos éstos en el orden citado. El primero
cumple el requisito del desfase conectando los extremos
de las bobinas opuestas a la rejilla y placa, caso normal
de ir los dos bobinados en el mismo sentido, y el segundo
por la propiedad de los condensadores de cambiar la fase.
En los circuitos de alta frecuencia (ondas menores de 200 me-
tros) suele ser suficiente la capacidad interna de la ldmpara
para efectuar el acoplamiento.

Sobre la base de estos dos circuitos se derivan muchos
que han logrado atraerse la atencién de sus ensavadores ;.

unos, por ciertas ventajas ; otros, por cualidades o adaptacion,.

y algunos por su especial estabilidad al cabo de muchas:
horas de trabajo no interrumpido.

La figura 3 abre camino a media docena de esquemas
que vamos a detallar y en los cuales estdan clasificados casi
todos los tipos, pues bien suelen ser variantes de ellos o
composiciones de dos o mds de estos seis.

En todos estos circuitos depende su longitud de onda
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o frecuencia principalmente de las caracteristicas de sus
elementos sintonizables (L, y C,), aunque también influyen
ampliamente otros factores : voltajes en placa y rejilla, ca-
pacidad interna de la vélvula, montaje, etc.

El circuito de la figura 3 es el vulgarmente conocido
Hartley, y lleva el nombre del aficionado que lo di6 a co-
nocer ; la bobina L, y el condensador C, son los encargados
de fijar la frecuencia de oscilacién. El punto medio del

filamento que estd unido a tierra va conectado a un punto
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intermedio de la bobina, el cual, como es natural, estar4
a potencial cero de radiofrecuencia (R. F.). La oscilacién
¢s lograda por el acoplo inductivo entre las dos secciones
de la bobina. Para ajustar la cantidad necesaria de exci-
tacion para la rejilla se avanzard la toma de la bobina
hacia el extremo de placa si era necesario aumentar, y hacia
rejilla si ha de disminuir. Como regla general esta toma
se hard de la mitad del bobinado o las dos terceras partes,
entre placa y la toma. Esto se comprobard intercalando
un miliamperimetro en el retorno de rejilla, o sea entre la
toma intermedia y el punto medio del filamento, y se regu-
lard su lectura hasta que coincida para dicho dérgano por
el fabricante de la ldmpara, pero teniendo el circuito en
carga. Antena acoplada o paso siguiente. El condensa-
dor C, esta para aislar el circuito de alta tensién de placa
(positivo), de tierra (negativo) a través de la bobina L, ; su
valor no es crético, 0’002 ufels o mayor, pero debe ser del tipo
no inductivo, es decir, formado por laminas planas super-
puestas no enrolladas. El condensador C, tiene por objeto
el facil paso de la corriente de alta frecuencia e impedir
los de continua, la cual circulard por la resistencia R,, efec-

tuando la caida de tensién necesaria a la rejilla de la lam-

para. Los filamentos tienen que estar a cero radiofrecuencia

por lo que los unimos a tierra por C,. Solamente es nece-

¢
sario escoger los condensadores a la suficiente tension de
prueba para que no se perforen, y como regla general para
esta clase de circuitos preferiblemente no inductivos.

La figura 4 nos ensefia un circuito conocido bajo el
nombre de «placa y rejilla sintonizadas» ; en el lenguaje in-
ternacional se le denomina T. P. T. G. (tuned plate tuned
grid), y tiene dos circuitos sintonizadores, uno entre la re-
jilla y tierra, punto medio del filamento, y el otro entre placa
y tierra también. Estos circuitos no estan acoplados inducti-
vamente y el acoplo se logra por la capacidad interna de la
limpara entre rejilla y placa.

Las bobinas y condensadores variables de placa y rejilla
son idénticos, y con el circuito de placa se gintoniza a la
frecuencia elegida y con el de rejilla se ajusta, pero dejando
siempre sintonizado este ultimo a una frecuencia algo mds
baja (laminas variables del condensador mads internadas que
en el de la placa) con objeto de no excitar excesivamente
con radiofrecuencia la rejilla y lograr asi mayor estabilidad
en el circuito.

R,, C,, C, y C, tienen el mismo significado y cometido
que en el circuito Hartley, y sus valores son aproximada-
mente para C, de 100 a 250 cm. o ufels; para C, y C,

0’002 ufels (2.000 cm. aproximadamente), y para C, 500 ufels

variable. R depende del tipo de lampara, y los fabricantes
suelen dar el valor necesario. Mdas adelante veremos la
forma de averiguarlo o alterarlo convenientemente. L, es
dependiente de la frecuencia elegida.

DIEGO GARCIA NAVARRO

E. A. H. B. W. Sargento piloto




a hemos dejado expuesto en anteriores numeros de esta
Revista lo que es la fotografia aérea en la guerra y la
misién tan importante que tiene reservada no sélo en el
campo de batalla, sino también en la retaguardia enemiga ,
conocidas ya por quien interese esas misiones que sélo a la
fotografia aérea corresponden, y no ignorando tampoco que
con el oportuno empleo de la misma se adelanta la victo-

ria, hemos de dedicarnos hoy, y para continuar nuestri

Fig, 1.—Estereograma que nos permite ver el relieve y en el cual se pueden descubrir los detalles mas ocultos

del terreno.

labor, a exponer algunas opiniones o consideraciones sobre
la interpretacién de las fotografias aéreas en la guerra,
ya que dicha interpretacién es el complemento de todo re-
conocimiento aerofotografico.

Los reconocimientos aerofotograficos no son aquellos en
los que s6lo nos limitamos a volar sobre las lineas enemi-
gas, llevar una camara fotogrifica, impresionar un deter-
minado nimero de vistas, regresar rapidamente al campo,
revelar y pasar al papel aquello que se ha impresionado
y con la méxima rapidez entregar al mando aquel conglo-
merado de vistas aéreas sin otra explicacién que la simple
identificacién de un naimero de registro y el nombre de la
zona o regioén que representan ; esta clase de reconocimientos

aerofotograficos no merecen el nombre de tales, ya que
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Interpretacién de fotogra-
fias aéreas en la querra

con ellos poco o, mejor dicho, nada util se ha conseguido.

Los reconocimientos fotograficos son ordenados por «i
mando, quien los refiere a un mapa conocido y de escala
determinada y en el que indica la zona o posicion a foto-
grafiar, y una vez realizada la primera misién, que es la
del aire, el trabajo, para que sea eficaz, hay aque someterlo
a un estudio metddico y profundo, es decir, hay que in-
terpretarlo. Las fotografias aéreas, cuando se someten a
estos estudios, son una fuente in-
agotable de informacién, por eso
los reconocimientos aerofotograficos
han de estar hechos bajo un plan
metédico y persistente que nos per-
mita de una manera facil obtener
fotografias del campo enemigo casi
sin interrupcién.

La interpretacién fotografica no
es la simple lectura de una foto-
grafia ; puede decirse que interpre-
tar una fotografia es pasar a un
croquis o indicar sobre la misma
fotografia, segun los casos, el as-
pecto general que ella representa
y ampliar por los métodos de com-
paracion, informacién y deduccion
todo aquello que el enemigo tiende
a ocwllar y que conslituye su se-
creto de accion.

[La misién de interpretar una
fotograffa requiere, como la defi-
nicién dice, multiples operaciones ;
no basta el simple examen de la
misma ; es necesario, primero, recordar todos los informes
obtenidos durante el reconocimiento fotografico y despuds
acaparar cuantos informes y observaciones se obtengan por
otros medios, tales como los observadores de aire y tierra,
prisioneros; intercepciones telefénicas y radiotelegrificas, et-
cétera, etc., pues légico es reconocer que la misién de inter-
pretar una fotografia ofrece multiples dificultades, dificul-
tades que varfan para cada caso y que todas han de ser
vencidas por el esfuerzo del personal interpretador, apoyado
y auxiliado por el mando.

No es posible fijar normas concretas para cada caso, v
por esto sélo nos limitaremos a explicar los dos casos gene-
rales en que se agrupan los demds : La interpretaci6n técnica

y la interpretacién tdctica. La interpretacién técnica de una
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fotografia tiene por mision indagar y analizar cen un estu-
dio profundo las crganizaciones particulares de! enemigo,
colocacion de ametralladoras. lanzabombas, baterias obser-

vatorios, refugios y cbsticules varios; pero cara tcdo esto

Fig. 2.—Emplazamientos de dos ametralladoras enmascaradas que
han sido descubiertas por la entrada que tienen desde la trinchera:
1, ametralladora; 2, ametralladora.

hay que conocer primeramente los distintos métedos y pro-
cedimientos empleados por el adversario, vy aun siendo asi
esta clase de interpretacién varfa segin que los ejércitos se
encuentren en guerra de movimiento o en guerra estabilizada
o de posiciones ; en el primer caso es relativamente fécil su
interpretacién, ya que puede limitarse en la mayorifa de los
casos a la simple lectura de una fotografia y auxiliada cvando
presenta alguna dificultad por la visiéon estereoscépica de la
misma. (La fig. nim. 1 es una vista preparada para su visién
estereoscopica, la cual; observada con el aparato de la figura
niamero 5, nos dard el relieve de los accidentes y objetos
situados en el terreno.) Cuando se trata de una posicién
estabilizada ofrece mayores dificultades, ya que por lo general

la interpretacion sélo se consigue por un método supuesto y

por conclusién de log distintes infermes adauiridos por otros
procedimientos. (La fig. nim. 2 nos representa un emplaza-
miento de dos ametralladoras enmascaradas y aue en el
croquis van indicadas con los nimeros 1 y 2; su situacién en
la fotografia es acusada por sus entradas visiblemente claras
desde la trinchera descubierta.)

La interpretacion tactica ofrece menos dificultades, ya
que ésta, una vez conocidos los distintos métodes y proce-
dimientos vsados por el enemigo, se limita Unicamente a
descubrir lcs planes e intenciones del enemigo en lo que se
refiere a movimientos de personal y material ; ahora, aue la
averiguacion directa de los sistemas de interpretacién estdn
intimamente ligados los unos con los otros, y para que den

buen resultado es necesario que los trabajog se hagan sobre

una base de razonamientos logiccs, buscando la razon de
ser de cada uno y las relaciones entre ellos. (La fig. nim. 4
nos representa la interpretacion tactica de una fotografia ;
el enemigo ha acumulado en un bosque gran cantidad de
material, que estd oculto en barracones a la observacién
terrestre, pero que una exploracion aerofotografica lo ha des-
cubierto con facilidad.)

LLa primera base de interprctacion de fotografias es su
iluminacién, es decir, la direccién de la luz recibida; ya
queda dicho que el mando ordena el reconocimiento aerofo-
tografico, pero el fotégrafo es el que concciendo a la perfec-

cién la zona o posicion a fotog

rafiar, y tras un estudio deta-

llado y perfecto de la misién que se le encomienda, elige ia

hora mas apropiada para realizarlo, pues existen muchas
partes del terreno que por su configuracién prepia apenas
ofrecen relieve visible, por lo que en estos casos no hay
mas remedio que utilizar ciertas direcciones de la luz que nos
o realcen, a mas de que, como también sabemos, existen
gran numero de camuflajes que s6lo son visibles por la forma
de su proyeccién ; una vez obtenidas las fotogralias deseadas,
y para poder trabajar con ciertas facilidades, éstas se deben

orientar o colocar de forma que la luz que ilumina el terreno

Fig. 3.—Embudos formados por las bombas de aviacién.

venga del dngulo superior de la izauierda con relacién a un
mapa, ya que éste es el sistema de iluminacién empleado
en las cartas topogrificas.

Cuando se conocen con perfeccién las cartas topogréficas

la forma del terreno resulta generalmente de facil compren-
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sién al examinar la fotografia ; en terreno muy accidentado,
y para la exacta interpretacién, es necesario comparar varias
fotografias. iguales, pero obtenidas a distintas horas del

dia; pues generalmente en esta clase de terrenos, y a favor

pues de esta forma es como se puede definir la naturaleza
de las plantas, la cual sera conocida por su aspecto visto desde
el aire y por sus sombras, o por su densidad y contornos
cuando se trate de bosques; de ahi que el interpretador fo-
tografo ha de estar muy habituado
«a -conocer, a primer golpe de vista,
cuando se trata de terrenos desnu-
dos o cubiertos de pastos, campos
cultivados, bosques, etc., etc.
" Ya hemos expuesto cémo se co-
noce la configuracién general del
terreno en su aspecto general ;
ahora vamos a exponer algunas le-
yes o normas para la identificacién
de lo que anteriormente hemos di-
cho que se llama interpretacién
tdctica. s

En la interpretacién de fotogra-
ffas que representan organizaciones
defensivas del enemigo son multi-
ples los elementos que se deben

conseguir ; las trincheras varian de

forma y cardcter segun el terreno;
su situacién actual se deduce por
los informes, la comparacién de
otras fotograffas y por el aspecto
general del color; las distintas co-
municaciones aue conducen a ellas,
pistas, sendas, etc., son buenaos in-
dicios para su interpretacién; es
importante en esta-clase’ de inter-
pretacién buscar los asentamientos
de ametralladoras, lanzabombas, et-
cétera, etc., las cuales han de estar
siempre en la trinchera o zanjas de
comunicaciones ; estos asentamien-
tos se determinardan buscando pri-
meramente el lugar que téctica-
mente ‘pueden ocupar.'y sobre esta
base empezard el estudio; si estdn
dentro de la trinchera suelen acu-
sarse por algunas pequenas irregu-
laridades-en su construccion ; ofre-

cen, cuando no son cubiertas, el

aspecto de una plataforma; estos

Fig. 4.—Barracones ocultos a la observacion terrestre, pero perfectamente descubiertos con facilidad por la

observacion aerofotogrifica.

A
de las grandes sombras que predominan durante todo el dia,
suelen ocultarse detalles particulares de gran interés; s6lo
por comparacién, y con la ayuda de estudios estereoscGpicos,
se pueden obtener los fines deseados en esta clase de terrenos.
La naturaleza e intensidad de la vegetacién en el teatro de
operaciones tiene también verdadero interés militar ; por esta
razén en la interpretacién de fotografias de estos terrenos

es de gran valor el conocer la flora reinante en la region,
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indicios, y teniendo en cuenta que

han de flanquear la posicién, y ha-
ciendo la comparacién con otras fotografias sacadas en
distintas horas del dia, nos podran llevar a la conviccién
del punto exacto de su emplazamiento; cuando estdn fuera
de las trincherag son mds faciles de situar ; los cortes de alam-
bradas, las pistas o sendas que conducen a ellas las acusan
con facilidad. Si los emplazamientos son cubiertos se des-
cubren por los mismos medios que quedan dichos, pero

auxiliados por todos los medios de informacién y por visio-
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nes estereoscopicas. Los abrigos,
embudos y alambradas son de mas
facil interpretacién ; las entradas y
pistas que conducen a ellos son in-
dicios que se marcan de manera
muy visible en las fotograffas, y
los embudos jamas se pueden con-
fundir con los producidos por las
granadas de artillerfa y bombas de
aviacién, en los que su forma ca-
racterfstica de esparcimiento no s
pueden imitar; dnicamente las
alambradas son algo mas dificiles de
descubrir, pero con la combinacion
de fotograffas oblicuas y verticales
se suelen obtener buenos resultados.
(La fig. nim. 3 nos muestra lu
forma caracteristica de los embu-

dos producidos por bombas de avia-

(,i('m.) Fig. 5.—Estercoscopio para la interpretacion de las fotografias aéreas esteorcograficas.

L.a busca de baterfas es otra de
las cuestiones important{simas en la interpretacién de los
reconocimientos aerofotogrificos; para ello hay aue tener
en cuenta que éstas se pueden encontrar en terreno despejado
o0 en terreno cubierto, es decir, camufladas ; en ambog casos
juega un papel importantisimo el factor informes; en el pri-
mer caso son de mds facil situacién ; las fotografias acusan
claramente la proteccién del personal que las sirve, el te-
rreno pisoteado a los alrededores, el rebufo del canén y las
pistas y caminos que conducen a ellos ; cuando son cubiertos
o enmascarados. ademas de las pistas o sendas que los de-
latan, hemos de valernos de estudios estereoscépicos, con los
que seran facilmente descubiertos.

A parte de todo lo dicho, interesa estudiar siempre las

pistas y senderos que aparecen en las fotograffas, pues

generalmente nos conducirdn a observatorios, refugios, ba-
rracones. almacenes, polvorines, etc., etc.; en las vias fé-
rreas compararemos siempre las fotografias de distintas
épocas, y por ellas sacaremos las ramificaciones que gene-
ralmente nos llevardn a grandes almacenes o a emplaza-
mientos artillerog de grueso calibre.

En resumen: la interpretacion de los reconocimientos
aerofotograficos es un factor importantisimo, va que con
ella se destruyen los planes e intenciones del enemigo;
por consiguiente, podriamos decir que la interpretacion de
fotograffas en la guerra es un arma con la gque siempre
se vence y derrota al enemigo.

OVIDIO MACHO DIEZ

Teniente fotégrafo

Dornier «Wal», faccioso, pasado a nuestras filas por el piloto Antonio Blanch Latorre.
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LINEAS AEREAS

| establecimiento de la linea transatldntica entre Europa
y América del Norte ha sido durante muchos anos un anhelo
que comienza a realizarse en los presentes momentos.

Desde el vuelo de Lindberg todas las tentativas fueron
dirigidas a estudiar las rutas y a resolver las dificultades
que se oponian a la practica de una linea aérea regular.
Se pensé en establecer aerédromos flotantes que pudieran
aprovisionar a los aviones aue hicieran este seryicio, més
esto no dié resultado, dado que las condiciones submarinas
impiden la situacién constante en un punto determinado de
dichas bases flotantes.

Continuaron efectuindose raids transatldnticos con me-
jor o peor suerte, y del conjunto de datos obtenidos en estos
vuelos surgié el estudio y la preparacion técnica de esta
nueva linea.

LLas dificultades para el establecimiento de ésta eran de
mayor envergadura y de diferente indole a las resueltas en
la linea transatlantica del Sur, ya aue la distancia a recorrer
sobre el mar es mucho mayor y las condiciones meteorold-
gicas menos favorables a la navegacién aérea. En la linea del
Atlantico Sur, estudiando y adaptando el material a una
ruta determinada y fija, se resuelve el problema ; pero en la
del Atldntico Norte es necesario contar con la variacién de
la ruta segin las estaciones del ano, y por lo tanto adaptar
un material que al mismo tiempo que pueda vencer con
éxito las desigualdades terribles del tiempo tenga un radio
de accién suficiente para cubrir distancias que varian entre
los 4.000 y los 6.000 kilémetros.
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Inglaterra - Estados Unidos

Estas dificultades han sido vencidas en los viajes expe-
rimentales verificados para la éxplotacién de esta l‘nea por
la compania inglesa «Imperial Airways», conjuntamente
con la americana «Pan American Airways», habiéndose lle-
gado en los primeros dias de julio a recorrer sobre el mar,
entre Foynes (Irlanda) y Botwood (Terranova), 3.190 kilé-
m'u(ros en un solo vuelo por dog hidroaviones, uno de cada
companfa. en sentido contrario, realizando la travesia en un
ttempo minimo de 12 horas y 34 minutos, siendo los hidro-
aviones que han hecho este experimento de un radio de
accion de 5.600 kilémetros, con lo que podemos dar por
resuelto el problema que suponia realizar esta travesia trans-
atlantica con la suficiente seguridad y regularidad.

La ruta seguida en estos ensayos es la mas corta entre
los dos continentes, es decir, entre Irlanda como dltima costa
curopea, y Terranova, como primera costa americana, con-
tnuando desde Botwood a Montreal y de allf a Nueva
York, utilizindose la linea recta entre ambos continentes
con una longitud sobre el mar de 3.190 kilémetros, siendo
la ruta media de las tres proyectadas en el Atlantico Norte
(figura 1), ya que la Artica y la inferior se reservan para
establecer unién con Groenlandia, la primera, y para las esta-
ciones frias la segunda, en caso de que las condiciones me-
teorolégicas impidiesen el transito por la ruta media o ame-
nazasen la seguridad del vuelo transocednico.

Las dificultades no han sido resueltas totalmente, pues
aun quedan pequenos detalles -que con el establecimiento
regular de esta linea se resolverdan; y es de esperar que
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en el futuro aventaje con mucho en seguridad y regularidad
a la linea transatlantica del Sur, ya que el pueblo brita-
nico, que ha estado varics anos retrasado en relacién con
otros paises europeos para establecer contacto aéreo con
América, en esta nueva linea transatlintica ha desplegado

toda su laboriosidad y profundo estudio aque le ha de valer
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la gloria de ser una de las naciones gue mejor hayan resuelto

la seguridad, rapidez y mejor rendimiento de las Iineas trans-
ocednicas.

El fruto de los estudios aeronduticos ingleses ha sido un
nuevo hidroavion cuatrimotor, el Short Empire Boat, del
que se ha construido una serie de 28, de uno de los cuales
es la fotografia que encabeza el articulo, v con los que
piensan establecer esta linea regular en combinacién con
los hidroaviones de la «Pan American Airways» Sikorsky
«S.-42 B»n, cuya fotografia da fin al articulo, que aunque
algo anticuados pueden muy bien competir con los de la
«Imperial Airwaysy», demostriandose esto con el tiempo em-
pleado en la travesia Le Foynes a Botwood, que han cu-
bierto, como anteriormente deciamos, en un tiempo minimo
de 12 horas y media. A través de estos ensayos se puede apre-
ciar que la realidad de una linea transatlintica del Norte
es palpable y que no falta mas aue la organizacion comer-
cial para que empicce a funcionar regularmente.

Téenicamente las caracteristicas de los hidroaviones Short
Empire Boat (figura 2) como las de los Sikorsky «S.-42 By
(figura 3) son bastante parecidas, aunque con algunas nove-
dades de técnica y aerodindmica en los primeros.

Para analizar las caracteristicas de estos hidroaviones
vamos a dar un cuadro comparativo de lag mismas, en el

que podremos apreciar la diferencia que existe entre uno )

otro.

DIMENSIONES Short Empire Boa* Sikorsky «S.-<2 By
Envergadura ..o.ooeeeiieens s 4770 m. ...... 35'990 m.
Longituds it siiaiss 26’940 m. ...... 20’740 m.
Altura 9455 m. ...... 6105 m.
Superficie alar ..o, 1297537 m? ...... 124°653 -m?*
Larga alar (por metro

cuadrado) 120’610 k. ....... 165’546 k.
Pesoenivacio: ..o.aneiiion. 11:092'500 k. ....... 10.8000C0 k.
Carga de gasclina (87 oc-

tancs) 8:4372500 k.. ..oni 8.955'0C0 k.
Carga comcrcial (equipaje

Y/ COITEO) I oesssuvnresaias 720000 k. ....... 720°000 k.
BRI (o] 1 ot e e 13.225'000 k. ....... 20.475'000 k.

PERFORMANCES

Velocidad maxima. 320°C00 kms. h. 200’800 kms. h.

» de crucero. 264°0C0 :ms. h, 260'800 kms. h.
» minima 108’800 kms. h. 104’000 kms. h.
I B o) s ek s 5.100°000 metros ..... L727’500 metros.
Radio de accion ... 4.9€0'000 kms. ....... 5.600°000 kms.
S ED I A —— v 2397750 m. min. ... 244’000 m. min.
MOTORES - ¢ motores en es'rella + molores en estrella
Bristol «Pegasus X ¢. s Pratt & Whitney Hornel
CisinUdradas . s 28'7 litros........ 27°7 litros
Potencial e bt ss T4O N G N vasses 750 c. v.
(total 2.960 c. v.) (total 3.000 c. v.)
R. p. min. normales... 2.250 ...l 2.250.
Altura normal de vuelo. 1.057'5 metros...... 2.135 metros
Potencia médxima ...... DLOE CoA s o 800 c. v.

(total 3.640 c. v.) (total 3.200 c. v.)

Peso del motor .......... 456’75 kg.......... 45675 kg.
Peso por caballo ....... 6’946 kg......... 6'788 kg.

Fig. 2

En las anteriores caracteristicas aparece el Short Empire
Boat con una envergadura menor y, en cambio, mayor lon-
gitud que el Sikorsky «S.-42 B», pero con una superficie
de sustenfacion que en el Short Empire Boat aumenta en

unos 15 metros cuadrados.
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En velocidad, potencia y carga son muy parecidos, pero
en altura de vuelo normal el Short Empire Boat vuela a
la mitad que el Sikorsky, siendo un beneficio, ya que estad
demostrado que el vuelo a poca altura sobre el Océano
Atldntico es una ventaja para la navegacion.

En cuanto al confort interior de las cabinas, en el Shqu
Empire Boat son mas cémodas y mejor acondicionadas
para el pasaje de estas lineas.

LLos detalles de la realizacién de este vuelo de ensayo son

5

Fig. 3

muy interesantes, pues el hidroavién Short Empire Boat,
el «Caledonian, que ha realizado este vuelo transatlantico,
tardé en recorrer la distancia entre Foynes y Botwood, 3.190
kilémetros, 15 horas y 3 minutos, recorriendo 40 kilémetros
mias que el Sikorsky «S.-42 By, el «Clipper I1I», que recorrié
3.150 kilémetros en 12 horas 34 minutos, debiéndose a que
el «Caledonian recorrié esta distancia a una velocidad media
de 210 kilémetros y el «Clipper ITI» a una velocidad media
de 248 kilémetros por hora.

La navegacion se efectué por medio de un equipo Mar-
coni de onda dirigida corta y media instalado en el «Cale-

donian en comunicaciéon con las emisoras instaladas en

Shannon, estuario base de Foynes, y Botwood, dando re-
sultados excelentes que hacen suponer que la exactitud de
esta navegacion sea perfectamente regular cuando se haya
abierto al publico esta lfnea transatlantica.

Hasta ahora los Short Empire Boat han respondido
a las exigencias de la ruta transatlintica de acuerdo con
los estudios hechos para su construcciéon y siendo de dis-
tinta creacién a los Sikorsky, que de modelo antiguo han
perfeccionado sus caracteristicas con la experiencia de varios
anos de travesfas transocedn.cas; ¢n su primer vuelo de en-
sayo han competido, quedando junto a este exper mentado
hidroavién como uno de los mejores hidroaviones trans-
ocednicos, que con las mejoras que la practica le hagan adop-
tar sera en un futuro cercanisimo de los mas seguros y regu-
lares que transporten a la humanidad de un continente a
otro en escaso numero de horas v con la comodidad de un
transatlantico de lujo.

Ahora que las lineas aéreas mundiales tienen ya su com-
plemento en el Atlintico Norte, la misma compania «Im-
perial Airways» se propone realizar el ensayo por la ruta
inferior. es decir, por las Azores y Bermudas, partiendo de
Lisboa y terminando en Nueva York. Con el éxito del ante-
rior ensayo y con la capacidad de los Short Empire Boat
es de suponer que se efectie este experimento y quede abierto
un nuevo camino aéreo entre la vieja Europa, que aun tiene
su dignidad y potencia, con los pueblos jovenes de América
que posponen todo a su anhelo de superarse para dar ejeniplo
de su laborios.dad y capacidad a nuestros antiguos pueblos.

En la nueva fase aeronautica que Europa vive hay un
movimiento de opinién en todos los paises hacia el estable-
cimiento de lineas transatlanticas, propias del cual es ejem-
plo el interés creciente en Francia de establecer unién aérea
propia con Norteamérica; la inglesa, con el éxito de su en-
sayo, al esforzarse en abrir al piblico lo mas rédpidamente
posible esta nueva ruta; Alemania, estudiando hidroaviones
transatlinticos para establecer su linea transocednica, como
el «Ha-139»; Rusia, con sus experimentos drticos entre
Moscti y San Francisco, e Italia con su protesta de hace
unos dfas para la creacién de lineas transatlinticas, de las
que carece, y que se halla ansiosa de establecer, dan una
idea de la importancia de este transporte aéreo que el mundo
nzcesita y que todos los pueblos quieren poseer por si propios.

M. J. C.
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ORGANIZACION

Los laboratorios del arma de Aviacién no deben funcionar en la forma |
casi rudimentaria que lo venfan haciendo antes del comienzo de la actual !
contienda ; es preciso dotarlos con el material técnico suficiente y con el
personal especializado necesario para que en ellos se puedan estudiar y
resolver los miltiples y complicados problemas que cada dia surgen en la
moderna aviacion desde la introduccién de los nuevos tipos de aviones y
motores construidos a base de nuevos materiales, tales como aceros espe-
ciales, diversas clases de duraluminio, nuevos barnices, etc., etc., asi como
desde que se utilizan los actuales carburantes y lubrificantes.

Tienen los laboratorios que resolver no sélo estos problemas que afectan
a las piezas v elementos constituyentes del avidn |>rupmmcnu dicho, sino
los que se pldnlmn en relacién con otros elementos y servicios (ue aunque
parecen accesorios no dejan de tener capital importancia, como son los
referentes a aparatos de a bordo, navegacion aérea v radiocomunicacion
y ademas los que se derivan de servicios tan esenciales como los de me-
teoroloz’a y fotografia.

Igualmente, y dado el notable incremeénto experimentado por el arma
de Aviacion, necesita ésta el auxilio de los laboratorios para los problemas
de higiene y bromatolégicos, que cada dia han de presentarse en mayor
abundancia. Por tltimo, prestan los laboratorios un senalado servic'o en la
instruccién y capacitacion técnica del multiple personal especializado que
para cumplir sus varias funciones el arma de Aviac’én necesita.

Ils necesario que los laboratorios de Aviacién se dediquen, lo antes po-
sible, a una revisién consciente y minuciosa de los antiguos pliezos de con-
diciones establecidos por el suprimido servicio téenico del Arma para la
mayor parte de los materiales y productos que en la misma se necesitan,
dejando en vigor cuanto en ellos haya de aprovechable, modificando o anu-
. lando aquellas condiciones que el progreso de estos udltimos tiempos acon-
seje deban cambiarse o suprimirse y promulgando nuevos pliegos de con-
diciones con las caracteristicas que deban cumplir aquellos productos que
(como acontece con el plomotetraetilo) hayan sido introducidos moderna-
mente en este servicio.

Es muy conveniente también que los laboratorios de Aviacion se dedi-
quen, ademés de a esta revisién y modificacién de pliegos de condic’ones,
a homologar y controlar todos los produrtos y materiales que el avién ne-
cesita v a realizar ensavos y experiencias que conducen a la mejor aplica-
ci6n de los productos, materiales y aparatos conocidos o a modificar las

De laboratorios

5 caracteristicas fisicoquimicas de dichos productos y materiales en forma tal
K aue permitan mejorar y perfeccionar cuanto sea posible el efecto 1til que
: los citados materiales han de prestar en el avién, si no queremos quedar

a la zaga de todas las naciones europeas en cuestiones aeronduticas. En una
palabra : es preciso investigar y poner al servicio del progreso de la futura
Aviacién espafiola todos los recursos de que dispongamos.

Para ello procederfa empezar a reorganizar dichos laboratorios con el
personal técnico y material que de momento pueda disponerse.
\ Podria comenzar esta reorganizacién haciéndose cargo el arma de Avia-
: cién del material procedente de laboratorios del Estado que de momen‘o
no se utilice, asi como del personal técnico que no se halle prestando

A urgentes servicios de guerra,
o | Después del concienzudo estudio de las necesidades y problemas a re-

solver y del recuento de los elementos disponibles para darles solucion,
rrocederfa buscar o formar el personal y material complementario al objeto
de que los susodichos laboratorios del arma de Aviacién puedan no sola-
mente cumplir las exigencias de la técnica presente, sino prever las del
futuro.

JOSE CADALSO

Licenciado en Ciencias Qufmicas y en Farmacia.

Qufmico de Aviacién
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Otro avién comercial que se «militariza»: el anfibio Sikorsky «S-43», del cual la Marina de guerra norteamericana ha encargado
una serie de catorce; el Ejército de los Estados Unidos ha encargado, ademas, cinco ejemplares de este tipo de anfibio.
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En el extenso plan de rearme aéreo que lleva a cabo Norteamérica, se preccupa especialmente por
la aviacién de gran alcance, es decir, por la construccién de aviones (en su mayoria hidroaviones) de
gran capacidad de carga y enorme radio de ace.6n. Muchos de los viajes de exploracion y hasta turismo
que se estan realizando actualmente no tienen otra finalidad que el ensayo en el laboratorio de la
practica del material de gran penetracién aue la situaciéon estratégica de los Estados Unidos exige.

Tipos que en apariencia parecian destinados a sati:facer las necesidades de la Aviacién civil, como
el anfibio Sikorsky «S-43», han sido encargados en pequenas series para la Marina de guerra y el
Ejército norteamericanos. A estas series sucederdn otras de mayor entidad.

En ¢l primer semestre de este ano Norteamérica produjo material por valor de 50.000.000 de ddlares.

Hidroavién de canoa Consolidated, utilizado por la Marina norteamericana para la vigilancia de costas.
Su mas curiosa caracteristica son los flotadores de estabilidad, replegables al borde de las alas. El ejemplar
representado en la foto, el «Guba», es de propiedad de Richard Archbold, al servicio del «American Mu-
seum of Natural Historys y serd empleado en una préxima expedicién a la Nueva Guinea holandesa.
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n el pasado mes de mayo del ano en curso han sido
real.zadas en Califernia unas grandes maniobras y concen-
tracion de las Fuerzas Aéreas del Gran Cuartel General
(G H Q Air Fdrce), o Armada Aérea independiente, en
las cuales tomaron parte tan sélo el 1.° y 2. Regimientos
Adreos. al mando del general Frank Mac Andrews., En las
maniobras colabord el Regimiento 63 de Artillerfa Antiaérea
de Costa (de California), al mando del teniente coronel
Clavde Mac Thiele.

Esta, maniobras, desarrolladas en el periodo de un mes
(todo el mes de mayo), pericdo cuya magnitud es la mayor
conocida e¢n operaciones de tal naturaleza. fueron proyecta-
das en modo especial para ensayar el empleg tdctico de las
grandes unidades de aviacion y la eficacia de los servicios
de infraestructura con ellas relacionadas.

Como campo de maniobras fué utilizada un drea de unos
650 kilometros de costa, un hinterland de unog 160 kiléme-
tros. Los campos militares de March Field y Hamilton

Field caian dentro de tal drea, ademis de los aerdédromos

de Bakersfield, Delano, Merced, IFresno, Stockton, Visalia

v Muroc Dry Lake.

El centro del Desierto de Mojave (cerca de March Field)

fué escogido para las maniobras de combate y batalla gra-

E”.’,“. ieame.’r ca

cias a la ausencia absoluta de poblacién civil, lo aue per-
miti6 el empleo de gases y bombas explosives sin poner en
peligro la vida de pacificos ciudadanos.

Para darse una idea de la magnitud de las maniobras
basta tener en cuenta que en ellas tomaron parte 500 aviones
con unos 600 oficiales y 4.000 clases y tropas; entre los
oficiales asistieron unos 60 cadetes de la Academia Aero-
nautica.

Durante las operaciones los aviones de bombardeo pesado
estuvieron en el aire un minimo de seis horas diarias y los
avione . de caza y persecucibn no menos de cuatro horas.

En Muroc Dry Lake y Salt Lake se colocaron blancos
de bombardeo. simulando fabricas de aviacién, grandes al-
macenes, depésitos de gasolina, etc. El mismo Muroc repre-
sentaba ser la ciudad de Los Angeles. Las baterias antiaéreas
cubrian un 4rea de varias millas.

Es imposible describir el desarrollo téctico de las ma-
niobras. Estas se desarrollaron_tanto de dia como de noche.
En ¢l curso de las mismas se ensayé un especial micréfono

que aplicado al cuello del aviador le permite tener
comunicacion radiotelefénica en vuelo con los tri-
pulantes de otros aparatos, aunque lleven puesto
el equipo inhalador de oxigeno empleado a grandes
alturas. El ensayo se realizé con éxito con ocasién
del bombardeo a gran altura (7.000 metros) de las
instalaciones de Salt Lake.

Son estas lag primeras maniobras aéreas en
gran escala, realizadas con pleno verismo y em-
pleando todos los adelantos modernos, aue se efec-

rian desde que la Aviacién existe.
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n estos dias se ha firmado unt(‘(‘)mrato entre
la Compania «Seversky» y la ’(c.-’"{iinorgn, en
nombre del Gobierno ruso, por yalor de
780.000 ddélares, que comprende la venta dc
dos anfibios Seversky «2-P. A.» y los dere-

chos para su construccion por el precio de

370.000 délares, quedando el resto de 410.000,

délares- para una opcion ejercitable durante
sesenta dias, comprendiendo dos anfibios mas
y el conjunto de la herramienta y utilaje ade-
cuado para la produccién de estos aeroplanos
en un promedio de diez diarios. Este contrato
tiene ademas una cldusula que establece una
obligacién por parte de la «Seversky Aircraft
Corporationy de ayudar y asistir con su per-
sonal especializado al Gobierno de la Unién
de Repiblicas Socialistas Soviéticas hasta que
la produccién de estos aviones anfibios se efec-
te en gran escala. |

Este avion anfibio Seversky «2-P. A,y es’
ya conocido en todo el mundo por sus grandes
cualidades. Como velocidad ha establecido
siete records mundiales, -y com(:) anfibio esta
Compania ha logrado un aeroplano cuyas ca-
racteristicas para la toma de tierra sobre.cam-
pos de aterrizajes pérfectos, como sobre el
barro; el hielo, la nieve y para el amaraje son
formidables. Rusia ha sido de las primeras na-
ciones que ha visto claro las mejoras aportadas
a la Aviacion por el Seversky «2-P. ALy, 'y
siendo el pais que mas condiciones desfavo-
rables tiene para el establecimiento y man-
tenimiento de aeropuertos adecuados para la

aviacion terrestre en toda la extension de su

territorio, ha encontrado una solucién para
este problema adquiriendo este prototipo y su
patente de construcciéon. Esta utilidad reduce

bases

establecer

de

necesidad

la

minimo

al
especiales para las exigencias comerciales y
para las necesidades en caso de guerra, ya que
ninguna condicién meteorolégica (como llu-

vias, tempestades de nieve, bajas temperatu-
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la U. R. S. S. adquiere los
anfibios Seversky «2-P. A.»

ras ‘que originen fuertes hielos) impiden a estos anfibios

establecer sus bases aeronduticas en el sitio mas con-
veniente.

La U. R. S. S., debido a las ventajas que anterior-
mente se consignan, se ha interesado en dotar a su flota
aérea de estos nuevos elementos en gran cantidad. Con
la asistencia técnica del personal de la Compaiiia «Se-
versky» es innegable que en un corto periodo de tiempo
contara con grandes efectivos de esta clase de material.

Para la Compaiifa «Severskyy» serd una de sus princi-
pales fuentes de negocios la exportacién de este material
y sus utilajes.

El Gobierno de los Estados Unidos ha autorizado la
iibre exportacién de estos aeroplanos, siendo ésta una

excepcién en la larga vida comercial norteamericana.

*

[La casa norteamericana Pratt & Whitney ha recibido
un pedido de los nuevos motores de 14 (*il}x1(lr(_)s en doble
estrella « T'win Hornet» con destino a la U. R. S. S.

Se trata de un poderoso motor que puede desarrollar
una potencia de 1.400 c. v. a'2.500 r. p. m. utilizando
un combustible. de 95 (x*lun'ns. .6 1.200.¢c. v. utilizando
un combustible de 87 octanos. Su potencia o marcha nor-
mal es la de 1.150 ¢. v. a 2.350 r. p. m; consumiendo ga-
solina de 95 octanos. En Norteamérica se va a equipar

el Douglas «DC-4) con estos motores.




ULTURA

La actividad de la

mujer en la Aviacién

de la U. R. S. S.

asta hace unos anos, la Unidn
de Republicas Socialistas Soviéticas
no se significé en la conquista de re-
cords de Aviacién. El intensivo rit-
mo de reconstrucciéon y progreso
internos no le permitian preocuparse
ni de la preparacién de las grandes
competiciones ni.de la consecucion
de elevadas marcas. La orientacién
del deporte aéreo en la U. R. S. S.
tiene mas bien por objeto la capta-
cién de grandes masas para‘la Avia-
cion:. Asi-se ve, por ejemplo, en el
movimiento representado por la
«Osoaviajimy, es decir, «Sociedad de
Amigos de la Aviacién y la Qui-
mican, que cuenta sus miembros por
millones. En la ‘practica del };uél.u
sin motor tambiérd toman pzlf@{é cen-
tenas de millares de jovenes rusos,
alguno dé:los cuales, como Rastor=
guyef, ya se han destacado del con-
junto por sus vuelos de resonancia
mund:al.

De este movimiento aerodepor-
tivo de masas no han sido excldidas
fas mujeres. Al contrario; la mujer
tiene en la Aviacién rusa un puesto
de gran importancia. En la vida de
los clubs de aviacién de turismo la
mujer rusa hace una gran labor de
propaganda aeronautica al demostrar
claramente ante el pueblo que la
Aviacién no es un estrecho circulo
reservado a los fuertes ni a los super-
dotados. En los clubs de vuelo a vela
hay muchas instructoras que ponen
en su misién, por lo general, mucho
més interés y dedicaciéon que los ins-
tructores masculinos.

Son muchos los records nacio-
nales e internacionales conquistados
por las aviadoras de la Unién So-
viética.

Las aviadoras soviéticas P. Vishnefskaya y Ekaterina Mednikova, bajo la es-
trella simbélica de la U. R. S. S., en el aerédromo de Tushino, mientras se
celebra en el mismo una fiesta de Aviacién.

No terniina aqui el campo de actividad aerondutica de la mujer
en la U. R. S. S.: en la misma Aviacién militar son bastantes
las mujeres que han llegado a alcanzar la categoria de jefe de
escuadrilla. :

[La actividad de la mujer en la vida aerondutica de la U. R. S. S.
contribuird indudablemente a hacer de la Aviacién soviética la

Aviacién de masas mas poderosa del mundo.
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La
Aviacion
enire la
iuventud

ggo'v todos los paises, cons-

cientes de la enorme importan-
cia que la Awviacion tiene para la
decision del fuluro destino de los
pueblos, lraian por toda clase de
medios a su alcance de ir intro-
duciendo enlre los jovenes, y aun
enire los ninos, la aficidn a las
cuestiones aeronauticas. En al-
gunos paises se distribuyen en
las escuelas primarias fequenos
manuales con texto sucinto vy
claro y abundante ilustracion
grdfica, en los que se dan a co-
nocer en forma elemental los
principios basicos de la Aviacidn,
ast como la estructura fundamen-
tal de los principales lipos de
aviones.

También se culliva con in-
tensidad entre la juventud, tanto
en los paises centroewropeos
como enla U. R. S. S., la cons-
truccion de modelos reducidos
de aviones. Al principio se cons-
trutan modelos muy deiallados,
pero que no wolaban; mas tarde
se construyeron modelos volado-
res, en los cuales la hélice es im-
pulsada por la energia acumu-
lade en un sistema de gomas
somelido a una intensa lorsion.
Otro sistema de hacer volar los
modelos fué el lanzarlos me-
diante una especie de tirador de
gomas.

Pero ahora el «aeromodelis-
moyn —que ast se denomina eshe
movimiento entre los construc-
tores de modelos— ya no se con-
tenta con estos sistemas moto-
propulsores. Actualmente se em-
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plean, mas y mas cada dia, los modelos reducidos con motores de
gasolina de fprotencia alrededor de una décima de caballo.

Constituye un magnifico espec'aculo el contemplar las elegantes
evoluciones de uno de estos modelos de avion con su correspondiente
molor de gasolina, que se mantienen durante largo tiempo en el aire
describiendo entrecruzados circulos y espirales.

En Norleamérica el aeromodelismo ha tomado un auge exiraord:i-
nario, y en los concursos que alli se celebran con gran frecuencia se
baien constantemente las marcas establecidas. El aeromodelismo tiene
sus records nacionales e internacionales, y en los concursos se pone
tan decidido empeno en batirlos como en el caso de la Aviacion.

Es natural aue los muchachos entrenados en la construccion y lan-
zamiento de miodelos de aviones sean los que luego, en los clubs de
vuelo sin motor, hagan mas rapidos progresos y se sientan infatigables
para reparar cuantas veces sea preciso las averias que incidentalmenie
puedan ocurrirles a sus planeadores o veleros.

Alguno de estos muchachos se encuadran en los grupos de cons-
truccion de los ciubs, y andando el tiempo no es extrano que lleguen
a ser magnificos ingenieros aeronaulicos. Se trata, en efeclo, del fruto
de un sistema progresivo y nalural de capacitacion y seleccion.

Tl 1lE




Vitente Tamarit e fijos

(amas ninueladas - (amas y catres de hiemo
Mobiliario e instrumental clinico - Muebles de madera

FABRICA:
Hospital, 1, 3y 5 - Teléfono 13903

sL:r;uu [Ralsi:illem 37, 39 y 41 - Teléfono 14861 Va I E ﬂ [ I ﬂ

CHAPAS VILARRASA

TABLEROS VILARRASA
MADERAS VILARRASA
SIEMPRE VILARRASA |

Filiales: Barcelona, Madrid, San Sebastidn

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

(randes Mimacenes NOEVAS GRLERIAS

Conirolados e intervenidos por Dependencia Mercantil U.GT.

Avenida Nicolas Salmerdn, 2 - Teléfono 13922 - VALENCIA
Telas blancas - Juegos de cama - Hantelerias
Toallas - Ropa de limpieza. Extenso surfido.

Loza - Cristal - Porcelana - Cuberferia - Herramientas - Neveras
Tejidos - Novedades - Camiseria - Paqueteria - Articulos para viaje
y regalo - Perfumeria - Juguetes - Papeleria y objetos de escritorio

PRECIOS DE RECLAMO

DROGUERIAR CATALANA
Diiol y Ratecas, §. en L.

Sucesores de PINOL HERMANOS

Productos quimicos para Ia [ndustria, Artes y Farmatia
Perfumeria, Colores, Bamices y Articulos para pintores

Molino Na Robella, 5, y Don Juan de Villarrasa, 1 - Teléfeno 14568
Telegramas: PINOLHER v ﬂ [, E " [ I ﬂ Apartado Correos 183

l".'nllmlm'et-
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IR IS TR EEN RO VIR Eas A

Fabricacién nacional de muebles de acero
Organizacion de oficinas
Méguinas de escribir y contahilidad

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

CABOS y TRAPOS de algodén para
limpieza de motores y maquinas

Algodon hidroéfilo y gasa
hidréfila para curacion

COTONIFICIO DE BADALONA
Via Durruti, 23 - Apartado 795 - BARCELONA




NEGTOR

PAPELES FOTOGRAFICOS

Manufactura espanola
de papeles fotograficos
NiE Gl OuReambnt C .

Mallorca, 480 BARCELONA

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

Hijo de Miguel Mateu

(Empresa Colectivizada)

Angeles, 3 - Teléfono 24782 - Apartado 155

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

GORRERIA MILITAR

DOLORES SUAY

Plaza de la Region (antes Reina), 17

Teléfono 13824 VALENC|A

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

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

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

Banco

Hispano Americano

CAPITAL AUTORIZADO:
200.000.000 DE PTAS.

CAPITAL DESEMBOLSADO:
100.000.000 DE PTAS.

RESERVAS:
70.500.000 PTAS.

BANCO DE VALENCIA

CAPITAL AUTORIZADO: 50.000.000 PESETAS
CAPITAL SUSCRITO: 23.750.000 PESETAS

Casa central: VALEN CI A - Alfredo Calderon, 1

Sucursales y agencias en las mas
importantes plazas de la regidn

Filial: BANCO DE CASTELLON, Castellén

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

BANCO CENTRAL

CAPITAL AUTORIZADO: 200.000.000 PESETAS
CAPITAL SUSCRITO: 60.000.000 PESETAS

Cuentas corrientes . Caja de Ahorros .  Imposiciones a plazo
HUCHAS PARA EL PEQUEI'\'O AHORRO

LLOYD INDUSTRIAL

;'::é‘::::: Hornos de baiio de sales DURFERRIT
para templar, cementar y revenir.

Sales para templar, cementar y revenir
D (JANIRSINRd S RAFSSRY ST

Faust y Kammann, E. C.

MAQUINARIA - TUBERIA
CHAPAS - HERRAMIENTAS

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

JUAN GAZEAU

CLARIS, b 1 L
e o NI I D OINA

DIRECCION TELEGRAFICA: GASOJUAN
HERRAMIENTAS MECANICAS

Y ACCESORIOS INDUSTRIALES
DE CALIDAD

DE




ELIZALDE

G

BARCELONA
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MADRID y VALENCIA

MOTORES

. DE

" AVIACION




LA HISPANO-SUIZA
§C. |

FABRICA DE MOTORES DE AVIACION

CHASIS DE TURISMO E INDUSTRIALES
CARROCERIAS, MOTORES MARINOS E INDUSTRIALES

Delegaciones
y Sucursales
en las

principales

PRODUCCION Canitales
NACIONAL

TALLERES Y OFICINAS:

SAGRERA, 279

BARCELONA






