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Toda clase de telas para
Aviacion y Paracaidas

Telas y Cintas lino y algodon para Alas

Telas seda y algodon y cordsjes para

| campanas Paracaidas
Lonas y tela globo para confeccion
caretas antigas




La
“Federacic de Sindicats
Agn’coles de Catalunya”

es el exponente de la
nueva organizacion
agricola de la region

catalana.

EXPORTACION DE: Patatas tempranas, Fru-
ta fresca, Legumbres y

hortalizas, Frutos secos.

SEGUROS: Seguros de accidentes
del trabajo en el
campo, Seguros contra
el pedrisco, Sequros
contra inutilizacion y

muerte del ganado.

1.200 Sindicatos Agri-
colas locales acoplados
en 38 Federaciones

comarcales.

38 Federaciones co-
marcales representadas
por la “Federacio de
Sindicats Agricoles de
Catalunya“.

FEDERACIO DE SINDICATS
AGRICOLES DE CATALUNYA

Avenida 14 -de Abril, 435
BARCELONA

@l
MUAES THINE
INGLATERRA

SIS

Intervenido por la Generalidad

Paseo Piy Margall, 70y 72
TRENESERE-ONNE®, 71507

BARCELONA

SITILER
i
MORA

® PERFUMERIA
® DROGUERIA
® COMESTIBLES
® ESPECIFICOS

AS T ER
tintura para el cabello
EROSSEVAESNEA

alimento fosfatado para nifios

JAIME I, 18 - TELEFONO 11565
BEE/ASEREREREE SR @ NIN A




F omision Mixta de Administracién y Control de la
Propiedad Urbana

Son pocos los espanoles antifascistas residentes
fuera de Catalufia, que conocen de cerca la labor
que viene desarrollando la Comision Mixta del

Control y Administracion de la Propiedad Urbana

de Barcelona, cuyas iniciativas entranan una nue:

| va y excelente organizacion de los intereses

j dependientes de dicha propiedad.
Los resultados obtenidos hasta la fecha son el
i

mejor balance que se puede presentar: Aba:
ratamiento substancial del alquiler de las vivien-
das; mejoramiento notable de las condiciones
de higiene y salubridad de las mismas; exen-
cion del gravamen que pesaba sobre la in-
dustria y el comercio, con la explotacion abu-
‘ siva consiguiente de las
' fincas. Se han mejorado  yista parclalideruna
a la vez las condicio- seccién de contabilidad

y que hubieron de fijar su residencia en ésta.

A pesar de las limitaciones de ingresos que
suponen los avances sociales indicados y a
pesar de las dificultades, propias de estos
momentos para cualquier construccién que se,
quiera emprender, esta Comisién Mixta tiene
la satisfaccion de afadir a todo lo expuesto
que cuenta con un vasto programa de habilita-
cion de unos 900 pisos nuevos, que pronto se
convertiran en 1,500 y que mas tarde, dentro
de breves meses, se convertiran en 5,000,
dandose remate a varias casas ya construidas y
procediéndose a su definitiva instalacion, con
lo cual pretende esta Comisién hacer mas con-
fortab|e la estancia entre nosotros a tantos
y tantos ciudadanos que por
las circunstancias han traslada-

Una de las salas
de mecanografia do su residencia a Barcelona.

nes de vida de los trabajadores dedicados al
entretenimiento de dichas fincas, asi como las
del personal de vigilancia, porteros, conserjes,
etcétera, de las mismas. Se ha perseguido, asi-
mismo, con inflexible severidad, en nombre de
los sagrados intereses colectivos que representa,

las incautaciones improductivas y las apropia-

ciones ilicitas, surgidas en los primeros momen-
tos de confusionismo.

Esta Comision Mixta ha demostrado su
buena organizacién con motivo del reciente
traslado del Gobierno Central a Barcelona, por
el esmero y celeridad con que ha llevado a ?
cabo la ardua tarea de instalar adecuadamente 1 38 x R o R A
a los organismos oficiales y a las . A

numerosisimas familias de funcionarios Fachada

que dicho traslado arrastraba tras si principal




La Redaccidon de

““Aerondutica” hace observar a sus lectores,
que durante una guerra no es posible fijar
[echas exactas de salida para sus ediciones.
Nuestro traslado ha originado el retraso
del presente niimero, viéndose precisada esta
Redaccion a realizar un gran esfuerzo,
tanto intelectual como. economico.
Prescindiendo del nivel profesional Y
técnico de los articulos, asi como de la cali-
dad del papel, pudiéramos haber editado los

nimeros 8 Y 9 en Sus fec/.was COI')’CSPOIIdiCIl-

tes; pero creyendo que es de mucha mds im-

portancia que un mero retraso material de
tiempo el no rebajar la altura de nuestras
publicaciones, hemos preferido condensar en
el presente nimero los correspondientes a los
meses de octubre y noviembre, continuando
ast la trayectoria iniciada desde el primer

numero.
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Importancia de la
Aviacién Naval

L arma especifica de los mares, la Marina de Guerra,

ya no tiene hoy por st sola un valor absoluto en el do-
minio de los mismos. La Aviacion, en este como en todos
los demas aspectos de la guerra, ha hecho cambiar la gra-
dacion de valores. Actualmenle el dominio de los mares de-
pende de la aviacion intimamente asociada a las flotas de
combale. De aqui la importancia capital de la aviacion naval
o aviacion embarcada.

En los presenles momentos, todos los paises que poseen
una aviacion naval la refuerzan poderosamente; aquellos
que no la poseen lratan de crearla en el mds breve plazo
posible; Inglaterra, Norteamérica, Japon, U. R. S. S., Fran-
cia, Alemania, Italia y otros tienen en astillero grandes flo-
las de portaviones, elemento fundamental de la aviacion
embarcada.

En los presupuestos de esltas naciones para el ano 1938,
se consignan cifras f[abulosas para grandes unidades con
catapultas y para aviones de flota. Y es que, en la lucha
por la hegemonia de los mares, la aviacion naval o aviacion
embarcada, juega un principalisimo papel; los grandes por-
laviones y las catapultas a bordo de navios de guerra, serdn

en un proximo dia los elementos decisivos de combate.
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Supercaza norteamericano Bell “Airacuda’, con dos motores Allison de 1200 cv.

Politica Aérea Internacional

Posibilidades bélicas del nuevo material
de vuelo de las grandes potencias

opAs las grandes potencias estdn renovando con chos hacen cambiar por completo la significacién
rapidez inusitada el material de vuelo de las escua- aeroestratégica de las grandes flotas aéreas de ata-
drillas de sus fuerzas aéreas. En unos casos se trata que, adquiriendo éstas la categoria de fuerzas arma-

de tipos analogos a los que ya es-
taban en servicio o de simples cam-
bios de motor ; en otros se trata de
material de concepcién y caracte-
risticas por completo diferentes ;
pero de un modo o de otro el nuevo
material de vuelo ofrece posibili-
dades bélicas a que no alcanzaba
el de los antiguos ejércitos del aire.

Los nuevos aviones de bombar-
deo, lanzables al espacio por medio
de catapultas o desde otro avién
«base», permiten llevar la guerra
al corazén de un pais por muy ex-
tenso que sea o por muy alejadas
que se hallen sus fronteras de las
del Estado agresor. Los actuales

Cuatrimotor en tindem francés “Farman F-2231"" de gran capacidad de carga
y extenso radio de accién

radios de alcance de 6.000 kilémetros (que suponen das de primer orden. A esto hay que afadir los
radios de accién de unos 2.500 kilémetros) para car- grandes aviones de transporte que no solamente pue-
gas del orden de una tonelada, unidos a velocidades den situar instantineamente en un punto dado gran-
entre 300 v 400 kilémetros por hora v elevados te- des contingentes de tropas, sino que permiten supe-

Componente superior “Mercury” del hidroavién compuesto ‘Mayo’; atrevida concepcién del ingenio inglés




Bimotor alemén de combate Henschel “He-124" con tren de aterrizaje replegable

rar, en casos determinados, muy agudas dificultades
estratégicas y logisticas.

Por otra parte, los nuevos aviones de caza con
motores de 1.400 a 1.800 cv. (que les permiten ve-
locidades méximas entre 500 y 680 kilémetros por
hora) y enorme volumen de fuego (de 4 a 8 ametra-
lladoras o cafioncitos autométicos con bala explosi-
va) hacen mas eficaz la defensa aérea y obligan a
varios cambios fundamentales en la téctica del ata-
que y combate aéreos.

Ademés de! material con que actualmente se es-
tan renovando las fuerzas aéreas de todos los paises,
estin en estudio nuevos prototipos que muy pronto
pasardn a la construccién en serie.

En Francia se esfudian ahora grandes aviones
de bombardeo pesado de férmula cuatrimotor en
tandem, y aviones de caza de velocidad mAxima
proxima a los 700 kilémetros por hora (derivados
de los Caudron «C-712» y «C-714»).

En Inglaterra se estudian férmulas atrevidisi-
mas, como el compuesto Mayo, v se aumenta sin
limites, aunque progresivamente, la potencia de los
motores. Como contrapartida del componente activo,
el Mercury, del Mayo estin los hidroaviones alema-

Corte esquemaético del avién inglés de
gran bombardeo Handley Page “Harrow''
con motores Bristol “Pegasus XX"

nes «Ha-139» tipo Nordmeer y Nordwind, catapul-
tables. Su larguero tubular facilita el envase estan-
co de gasolina.

Detalle de los motores de aceites pesados Jumo ‘211" mon-

tados en muchos aviones de bombardeo alemanes

En Norteamérica se consiguen nuevas férmulas
para la caza a base de enorme potencia de fuego y
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Bimotor francés de escuela y entrenamiento Hanriot-''230" con motores Salmson de 180 cv.

gran velocidad, como los aviones Bell «Airacuda,
actualmente equipados con dos motores propulsores
Allison, de 1,200 cv. cada uno, pero previstos para
motores de 1.500 cv. Las férmulas ya clasicas, como
los Seversky, de caza, v los Vought, navales, se
mejoran con modificaciones e
importancia en los motores, héli-
ces y trenes de aterrizaje,

En la U.R:S.S. estian en estu-
dio férmulas bimotores, cuatrimo-
tores v hexamotores de inmenso
radio de acciébn y gran capacidad
de carga, asi como cazas clasicos
con motores de enorme potencia
y fuego axial de gran volumen.

En Alemania, ademas de los
atapultables va citados, se ensa-
va toda una serie de fé6rmulas de
bombarderos bimotores v cuatri-
motores provistos en general de
motores de refrigeraciéon por agua
o glicol, o bien de motores Diesel.

LLa utilizacién general de avio-
nes tan veloces plantea el problema de la ensefianza
especial de pilotaje a gran velociad. Italia fué el pri-
mer pais que se preocupd de esto creando la escuela
de alta velocidad ; hoy la ensefianza de alta velocidad
va es obligatoria en la U. R. S. S., en Francia, In-
glaterra y Norteamérica. Francia ha creado tipos es-
peciales, para la transformacién de pilotos, tan ttiles
como el Hanriot-230.

El nuevo material italiano,
construido casi todo a base de ma-
dera y tela, sigue las lineas gene-
rales de los prototipos adoptados
por este pais en 1935: férmula
trimotor para bombardeo v mono-
motor monoplaza para la caza.
Las mejoras introducidas en los
prototipos estin basadas en reduc-
cién del peso de las estructuras y
aumento de la potencia de los mo-
tores. IL.a construccién en madera
facilita mucho el aligeramiento de
la célula.

No se sabe lo que actualmente
hace el Japén en cuestién de ma-

terial, pero se supone que se limita por el momento
a dotar de mejores motores a los antiguos tipos.

Algunas de las cifras dadas en este somero estu-
dio parecen estar en contradiccién con el estado de
los récords y los resultados de las competiciones ;

Bombardero naval norteamericano Vought “B2U-1" con motor Pratt & Whitney

en doble estrella

pero hay que tener en cuenta que dado el estado de
guerra latente en que se encuentra el mundo, los
estados mayores de las grandes potencias no tienen
gran interés en dar a conocer las posibilidades de
su material de guerra.

I. VAZQUEZ-GARRIGA

Monoplaza de caza norteamericano Seversky “P-35" con motor Pratt & Whitney

en doble estrella (1200 cv.)
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VUELO SIN MOTOR

ACIENDO un poco de historia sobre el des-
arrollo de esta rama de la Aeronaulica,
vemos que este deporte, en Espana, des-
perté alguna aficion entre la juventud, cuando
ya en otros paises era mayor de edad o tenia
un desenvolvimiento francamente excelente.
Uno de los deportes que puede estar consi-
derado como «popular» es precisamente la prac-
tica del vuelo sin molor; su poco coste, unido
a no llevar consigo la enorme cantidad de ele-
mentos que concurren en la aviacion con motor
o de turismo, hace que la juventud, verdadera-
mente trabajadora, pueda dedicar cada semana
una pequena canftidad, en el Club donde esta
inserito como alumno o pilolo, para la practic:
del vuelo sin motor.

El vuelo sin motor en Espana

LLas agrupaciones espanolas de vuelo sin mo-
tor, creadas después del advenimiento de la Re-
publica, han sido bastantes; hay que tener en
cuenta que ha sido en esta época cuando los
organismos de la Republica prestaron su ayuda
moral y material al desarrollo de esta modali-
dad de la Aviacion, cuyos resultados positivos
en otros paises son conocidos, al convertir estos
pilotos de vuelo a vela en actividades de pilotos
con motor.

La actividad de este deporte en Espana ha
sido escasamente conocida por la opinion pu-
blica, ya que se sostenia gracias al entusiasmo
de un centenar de aficionados que, con una pa-
ciencia verdaderamente admirable, esperaban
ver realizadas sus aspiraciones de volar a vela




cuando el Estado pusiera en sus manos los me-
dios adecuados. Estos medios llegaban, aunque
muy lentamente, a algunas agrupaciones de las
creadas en Madrid, por la proximidad a los or-
gzmismi)s encargados de su desarrollo; pero en
las demas provincias esta ayuda no llegaba casi
nunca, lo que hacia enfriar la aficion a esta clase
de vuelo en las agrupaciones, que solamente co-
nocian el vuelo a vela por referencias de prensa,
revislas, ele.

Durante los anos de 1932 a 1936, se extendid
mucho la practica de este deporte en Espana,
creandose un total de 35 Clubs o Agrupaciones
de Vuelo sin Motor, reconocidos oficialmente por
las auloridades aercnaulicas del Estado repu-
blicano que las subvencionaba, bien en metalico
o bien en especie, de acuerdo
con la intensidad de trabajo de
cada agrupacion.

LLas agrupaciones o socieda-
des espanolas que con mas in-
:ansable aficion han trabajado
en el deporte del vuelo sin mo-
tor son las de Cataluna, Aragon
y Madrid. En dichas regiones se
habia desarrollado con tanto
éxito este deporte, que algunos
clubs, sin recibir ayuda eco-
nomica oficial, consiguieron un
buen nimero de pilotos de las
tres categorias A, B y C. En
Aragon se disponia de un cam-
po excelente para el vuelo, con
apoyo orografico.

<n abril de 1935 se organizo

un certamen de vuelo a vela en
Huesca, poblacion que dispone
de un campo apropiado para
esta clase de vuelo, del que se
obluvierocn unos resultados ex-
celentes, pues de las agrupacio-
nes (que concurrieron, la mayo-
ria de sus alumnos obtuvieron
sus titulos de pilotos no sola-
mente los considerados como
elementales A y B, sino el titulo
C., de vuelo a vela. Dicho certa-
men sirvio para despertar una
mayor aficion entre la juven-
tud que se dedicaba al vuelo
sin motor, y a un mayor des-
arrollo en la propaganda de es-
ta manifestacion deporliva, ha-
ciendo también que los orga-
nismos oficiales despertaran un
poco de la pesadez con que
atendian esta actividad y ‘le
prestaran una mayor atencion.

En el mes de abril de 1936,
la Direccion General de Aeronautica, dirigida
bajo la autoridad del Gobierno del Frente Po-
pular, proyecté y consiguio llevar a efecto la
celebracion de la Segunda Semana Nacional de
Vuelo a Vela, con la colaboracion del Huese:
Aeroclub, y a la que concurrieron todas las agru-
paciones espanolas inscritas oficialmente y cu-
vos resultados fueron los siguientes:

Participaron 27 agrupaciones, con un lotal
de 118 alumnos o pilolos, representantes de las
mismas; (ransportando su material de vuelo
desde las poblaciones respectivas, lo que per-
mitié reunir, en el campo instalado al efecto,
11 planeadores elementales y 7 veleros.

De la semana solamente fueron favorables
cuatro dias, lo que impidio un éxito mas impor-




tante; el mal tiempo no dejo desarrollar una [La sublevacion por los militares traidores a
labor mas intensa; a pesar de ello, se obtuvie- la Republica dejé cortada esta actividad, por
ron los titulos de piloto y competiciones que se tener que dedicar todos los esfuerzos a la gue-
detallan: rra. Sin embargo, pasados los primeros meses

de la guerra y puesta en mar-
cha la organizacion general
de la Republica, convendria
l ~ emprender por los organismos
de Aeronautica correspondien-
tes una labor inmediata para
poner en marcha esta impor-
tante rama de la Aviacion,
pues el piloto de avion sin mo-
tor necesita una ensenanza
brevisima para su pase al pi-
lotaje de avion de motor, lo
que hace obtener una buena
economia en la ensenanza y
un reducido gasto de gasolina,
roluras y averias.

Si bien es cierto que en las
actuales circunstancias no pue-

———)

11 pilotos, clase A. de distraerse material y personal de los orga-
14 Idem, idem B. nismos de la Aeronautica para el fomento del
7 Idem. idem C. o de Vuelo a Vela vuelo sin motor, como deporte, el Ministerio de

Defensa Nacional, con su organismo correspon-
diente (la Subsecretaria de Aviacion), en inte-
rés general, podria establecer las normas popu-
lares, en las unidades militares y con el esta-
blecimiento de escuelas en sitios apropiados
para la ensenanza de esta clase de pilotos, con
Se efectuaron 12 horas 7 minutos de vuelo, la preparacion y métodos adecuados para ve-
con un fotal de 311 lanza-
mienlos.

Se eslablecieron las siguienltes marcas es-
panolas de vuelo a vela:

Permanencia de 5 horas 13 minutos.

Altura de 300 melros, con duracion de 3
hom.\.

Los realizadores de estas
marcas jamas habian volado
con molor.

Las agrupaciones o pilotos
de las agrupaciones de las 24
provincias, asi como el trans-
porie de aparatos. material, et-
cetera. fueron subvencionados
por la Direccion General de
Aeronautica, la cual hizo frente
a lodos los gastos que ocasio-
n6 la Segunda Semana de
Vuelo a Vela.

Conviene hacer resallar la
importancia de esta Semana
de Vuelo a Vela, pues se con-
siguio con ella hacer renacer
en los pilotos o alumnos de
provincias una mayor aficion

a este deporte, y fué de gran eficacia para la rificarlo mediante la vision premilitar que acon-
propaganda del mismo. sejan las exigencias, de cara a la guerra.

En los cuatro anos que pueden contarse como
dedicados a esta actividad de la Aviacion, se J. RODRIGUEZ AYUSO
consiguieron: 210 pilotos A, 70 pilotos B y 22 Piloto «A» de vuelo sin motor

pilotos C, o de Vuelo a Vela.
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AEROTECNIA

Correccién de potencia de los motores

sobrecomprimidos y sobrealimentados

Decrecimiento del par motor y potencia con la altura. —
Admitiremos que el motor gira con admisién constante
en las diversas alturas, y que el ntimero de vueltas varia
entre limites para los cuales el par motor puede ser comn-

siderado como constante.

Si suponemos que conservamos a las
distintas alturas la proporcién correcta
aire y esencia de la mezcla explosiva
admitida en los cilindros, el rendimien-
to termodindmico y cantidad de
producida por la explosién son propor-
cionales a la masa de la cilindrada del
motor y, por tanto, a la densidad del
aire. De aqui deducimos que el par in-
dicado (par correspondiente al diagra-
ma del motor) decrece en altura como
la densidad del aire, o sea proporcio-
nalmente a la presion y en razén in-
versa de la temperatura absoluta.

Para los

calor

motores sin compresor y
poco sobrecomprimidos, la disminucién
muy sensible. Como
ejemplo citaremos el motor Hispano
tipo 12-Nb, sin compresor, que expe-
rimenta una disminucién de potencia
de un 20 por 100 a los 2.000 metros, de
36 por 100 a los 4.000 metros y de 50
por 100 a los 6.000 metros. Para mayor
contraste estableceremos una compara-
ci6n con el Hispano tipo 12-Y, provis-
to de compresor, que sufre un aumento
de potencia de 4 por 100 a los 2.000 me-
tros, un aumento de 8 por 100 a los
4.000 metros (altura de adaptacién del
compresor) y disminucién de 15
por 100 a los 6.000 metros. L.a elocuen-
cia de las cifras anotadas justifica so-
bradamente el empleo de compresor en
los motores de aviacién.

Para obtener la variacién del par mo-
tor utilizaremos la férmula siguiente :

de potencia es

una

22 1 — ak

V= — = 1 — — 7
fo 1—a “ )
Tim = .':0 - 1 — a

en donde representamos por :

v. relaciéon entre los pares motores.

0z V0
Py o,

(Continuacién)

un coeficiente que afecta al par motor indicado,
para expresar el par absorbido por las resisten:
cias pasivas.

coeficiente que indica la fraccién del par resis-
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Fig. 2 Coeficiente ¥ de decrecimiento del par motor dtil con la altura. Disminus

cion del rendimiento mecanico 7'y, en funcién de la altura

par motor ftil, es decir, medido en el eje porta-

hélice, a 1a altura Z y nivel del mar respectiva-

mente.

pi, par motor indicado, es decir, medido en el dia-

grama, al nivel del mar.

nm, rendimiento mecénico.

10

~ az
0= — A

do

tente inicial, que varia en altura proporcional-
mente a la densidad del aire.

relacion de densidades.

El rendimiento mecanico 7m al nivel del mar, se con-

vierte en
presién :

Nm a la altura Z considerada, dado por la ex-
. 1 — 3
Moyl =sat=raR il =




OAIRRDU QP M S ff YOWBYS

‘opeji> ojdwsle |e uspuodsaiiod sozey ap seaul| se
"EL0'L = "0D + | ‘oundBw ep ww gG/ =Y A /| —]eieq — ‘o|dwsaly

SIS-H — 09 5Ly

H? — H? >
d (3 1) d (3 + 005) 097

e|nwiof e| unbas ‘uoisaid e| A einjesadway e| ap uoldun} ua Josaidwod

uls salojow so| Q_ucquQ ° uolddaliod e esed ooe -3 ‘b1
! i [ pael I Qya e iy

(s 774 0SL OIL 00L
PN R P 2N 2 Ot
(Am < M
N N
N e N[N ,m
»)
IH <t NG NG N N 0F+
= ]
4/! Z/
N AKX
N J =
B X
N et
N = M Mwn} M
ﬂ.lr /( VA
S NS NN %e X
N, | 01+ m,
ﬂow & < ANERNAD
W_ ) N N
N Q 9
o ,1
B N Fox] .0
s //I 7
25
SUH PN
OLL o =
-9




siendo a y k constantes, el tultimo término del segundo
miembro aumenta con la altura ; por tanto, el rendimiento
mecanico 7, disminuye con la altura.

Tomando para k el valor comtnmente aceptado de :

k=03
tenemos la férmula de utilizacién practica :

17
iz

hodd :‘17_1——0.3:1

fo 1l —a

(1 —13)

. 1—3
Tm=1—a—07a >

Ahora sélo nos resta fijar valores al rendimiento me-
canico 7m al nivel del mar, que definea =1 — %m . Para
un motor de aviaciéon nm oscila entre 0,85 y 0,89, corres-
pondiendo los menos elevados a motores con reductor, que
absorben de un 3 a 4 por 100 de la potencia.

De donde, para :

7im — 0,89
o bien :
=1—7m = 0,11
tenemos :

P2 —1,005 — 0,09
= 0/89— 0,077 ="

I 3
El par atil g y el rendimiento 1/ m serdn nulos para:

SN0.0998
S 100

que corresponde a una altura de 19.000 metros.

0,0825

Para :
Tfim — 0.85

o bien :

a=0/15

tenemos :

€2 1125 — 012

17
),
o

=5

Tm = 085 — 0,105 ==
/i
El par 1til y el rendimiento se anulan para :

042

0 = 1’12 —- 0,10/

que corresponde a una altura de 17.500 metros.
Finalmente para un valor medio de :

=087 , a=0,13
tenemos :

br. _ 111 5-—0111

17
Ilo

~
O

3 1 —
Mm = 087 — 0,09 =
J
Con estos datos hemos trazado las curvas de la figura 2.

Si admitimos que la velocidad se mantiene sensible-
mente constante en las diferentes alturas, las leyes dedu-
cidas para los pares son aplicables a las potencias.

Estas férmulas son absolutamente generales a condi-
cién de considerar 8 como el coeficiente de decrecimiento

12

arbitrariamente elegido para el par motor indicado. La
S.T.I.Ae. reemplaza el coeficiente & por :

5150
" 760 ° 500 - ¢

de valor inferior.

Admitiendo que ¥ representa la ley de decrecimiento
del par indicado, reemplazando & por ¥ en la tltima ex-
presién de v, obtenemos la ley adoptada por la S.T.I.Ae. :

H 515
760 500 - ¢tz
que nos sirve de base para la formacién del cuadro si-
guiente :

v=111% — 011 = 1,11 — 0,11

Ley de decrecimiento de los pares indicado y efectivo (S. T.|. Ae.)

Altura 7 l ¥ v Altura 7 ¥ v

en metros | (indicado) | (efectivo) | en metros | (indicado) | (efectivo)

(p| (4] 1 8000 | 0,390 ’ 0,323
500 @ 0950 | 0942 8500 | 0365 | 0295
1000 | 0896 | 0,887 9000 | 0342 | 0,269
1500 | 0850 | 0,834 9500 | 0319 | 0244
2000 | 0805 | 0783 | 10000 | 0298 | 0,220
2500 | 0,760 | 073¢ | 10500 | 0278 | 0198
3000 | 0720 | 0,688 | 11000 | 0260 | 0177
3500 | 0,680 | 0643 [ 11500 | 0240 | 0,155
4000 | 0,640 | 0,600 | 12000 | 0222 | 0135
4500 | 0604 | 0560 | 12500 | 0204 | 0,116
5000 | 0569 | 0521 | 13000 | 0189 | 0,099
5500 | 0,530 | 0484 | 13500 | 0475 | 0,083
6000 | 0503 | 0448 | 14000 | 0161 | 0,068
6500 | 0473 | 0415 | 14500 | 0,149 | 0,055
7000 | 0445 | 0,382 | 15000 | 0,138 | 0,042

7500 0417 | 0352 [

Correccion de potencia de los motores sin compresor. —
De lo expuesto anteriormente deducimos que las condi-
ciones atmosféricas influyen considerablemente sobre la
potencia dada por un motor. Se comprende que las cons-
tantes atmosféricas variaran con el lugar en donde esté
emplazada la galeria de pruebas, y para el mismo lugar
con las fluctuaciones que experimente el estado atmosfé-
rico. De aqui la necesidad de llevar la potencia obtenida
en condiciones desiguales a condiciones standard; per-
mitiendo la comparacién de diversos motores ensayados
en condiciones diferentes.

[.as condiciones atmosféricas normales corresponden
siempre a un aire seco, una presion Ho = 760 mm. de
mercurio y una temperatura ambiente to = + 15%p, que
son las de la atmésfera standard al nivel del mar.

Para la correccién global con relacién a temperatura,
presion y tensién h del vapor de agua en la atmésfera, se
utiliza comtnmente la férmula :

760 500 + ¢
H —h 500 + 15
En los ensayos en el banco se desprecia generalmente
el valor de h, quedando la férmula reducida a:
760 (500 -+ t)
P 150 760 = - .
Al H. 515
siendo (1 + po>) el coeficiente por el cual es preciso mul-
tiplicar la potencia bruta PeH, para obtener la potencia

P 150 760 = P:H

PH = P.H (1 Po )

A TN B N D it W S A T et
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corregida Py 760 correspondiente a la atmoésfera standard
al nivel del mar,

La figura 3 reproduce un abaco relativo a la férmula
de correccion,

Correccion de polencia de los motores con compresor. —
[.a formula anteriormente enunciada para la correccién de
potencia bruta medida en el banco, no es aplicable a los
motores sobrealimentados. Esta sobrealimentacién se con-
sigue con el empleo del compresor, que logra la conserva-
cién de la potencia hasta una cierta altura, llamada de
adaptacion.

El ensayo de estos motores se hace en condiciones pré-
ximas a las de su empleo en altura. El medio utilizado en
los bancos de pruebas consiste en el empleo de camaras
de depresion unidas al compresor si los carburadores estan
colocados detrds de aquél, o a los carburadores si éstos
estan colocados antes del compresor, Estas camaras de
depresion estan dotadas de una valvula, mandada o auto-
matica, de entrada de aire, para crear presiones correspo-
dientes a la altura en la cual se desee conducir el ensayo.
Sin embargo, estas condiciones mantienen sin cambio la
temperatura del aire admitido y la presién al escape, que
corresponden a las condiciones en el suelo en ¢l momento
del ensayo.

Por tanto, estas pruebas difieren de las realizadas en
vuelo a la altura Z (presion standard Hz ), en la tempera-
tura del aire admitido y la contrapresion al escape. De
aqui Ja necesidad de crear férmulas de correccién para
transformar la potencia bruta, medida en potencia corre-
gida, correspondiente al motor a la altura Z.

Esta correccién dard un crecimiento de potencia, fun-
cién de la diferencia H — H: de las presiones ambiente
en el transcurso del ensayo y altura Z; de la diferencia
de temperatura ¢ — ¢, entre la existente en el suelo du-
rante la prueba en el banco y la correspondiente a la altu-
ra Z. Por 1ultimo, la correccién debera tener en cuenta el
crecimiento de la presién del compresor, resultante de la
disminucién de la temperatura del aire, para la misma
presiéon inicial H, y para el mismo régimen, que dara
igualmente un aumento de potencia.

Quedan, pues, netamente definidas las condiciones que
deben satisfacer las féormulas de correccién de potencia de
los motores con compresor. Ellas son funciones, de valor
proximo a la unidad, de H, Hz tytz. A continuacién ex-
pondremos la férmula utilizada en diversos paises, obte-
nidas por medio de célculos mas o menos complicados, y
que conduce a resultados parecidos.

Formula inglesa
En Inglaterra emplean la férmula siguiente :

P: =P (1 +p1p2) p3psi

con :

7]

— 0,000 63 ( "1; )

pr==t — tz

o ' 273 + ¢
: 273 [z
iy 22001
£3.= 35100

La suma (1 + ;1 p2 ) constituye la correccién relativa
al aumento de presién del compresor en la altura Z.

El coeficiente p3, la correccién relativa a la tempera-
tura ¢ de la altura Z.

El coeficiente g4 , la correccién debida a la contrapre-
sién en el escape, a la altura Z.

14

Formula rusa

Como ejemplo de férmula compleja, daremos la utili-
zada en la U. R. S. S.:

Pl | p;" AB ]/TT

0,075 (p.' — pz) — 0,1

con :

o = 0,9 — 0,0000 205 L,
A = — 0,0000 205 . L.

A
B = B

:—1
x p \ 0,286

L = 102,5(273 -'t)l(pz) —1l

p ' estd dada por las ecuaciones :

(273 +tx) | (=g)R80m l (23 ‘)l ( Q»)O,ZSG__ 1|

pr pz
(273 + 0| (2 I
T = (273 + ¢) + ’”‘op; = '
(273 + te )l (P’”) 08 1]

Tt = (273 + t:) O‘;‘

las anotaciones son :

p kg/em®, presion en el suelo en el momento de los ensa-
yos medida en las pipas de admision.

p:' kg/em?, presién ¢n las pipas de admision a la altura Z,
con una temperatura ambiente ¢ en la atmoésfera stan-
dard.

T: , temperatura absoluta en las pipas de admisién, en
el momento de los ensayos, para una temperatura am-
biente t.

Tz" , temperatura absoluta en las pipas de admisiéon a
la altura Z, con una temperatura ambiente t, en la atmds-
fera standard.

pz kg/em?, presién del carburador del compresor.

Formula francesa

La férmula standard francesa es :

p. = e[ 11000035 (H—H.)| prbce

en donde :

P;, potencia a la altura Z.

P, potencia medida a nivel del mar.

H, presién en el transcurso del ensayo en el suelo, me-
dida en mm. de mercurio.

Hy, presién a la entrada del motor en mm. de mercurio,
correspondiente a la presién de la atmésfera standard a
la altura Z.

t, temperatura ambiente en el momento del ensayo.

t;, temperatura de la atmosfera standard a la altura 7,
correspondiente a la presion H..

Esta férmula de correccion tiene en cuenta la tempera-
tura t y la contrapresion al escape, pero no registra el
crecimiento de presién del compresor. Asi, la altura nomi-
nal no es caleulada para la presién H sino corregida por
la férmula :

TSy
‘ 500 + ¢

La figura 4.* reproduce un abaco para el calculo de la

correccion de la férmula francesa.

LUIS CERRO

Capitin Mccdnico - Ingeniero Acrondutico

—
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AERODINAMICA

Nociones elementales sobre la
polar de los perfiles de ala

ARA que un avién pueda mantenerse en el aire es ne-
cesario que la componente vertical de las acciones de éste
sobre las alas tenga un valor igual al peso del aparato
v que el valor de la componente horizontal sea equilibra-

da por el esfuerzo de traccién de la hélice. No hay que

007
006+
o'o5+
oo4t
003+
002+

ool

003 00% 005 008 007 o008 Kx

Fig. 1. — Polar a escalas iguales. El eje O Kx marca la
direccion de la welocidad. Los coeficientes de resisten-
cia del aire para los distintos dngulos de ataque se apli-
can al punto O con sw direccion e intensidad, y la curva
que los une al extremo de estas fuerzas nos indica el
valor de los coeficientes de sustentacidn y resistencia

al avance, trazando desde estos puntos perpendiculares a
los ejes

anadir el interés tan enorme que tienen estos 6rganos en
la proyecciéon de avién; a su alrededor han girado las
inyestigaciones y estudios de muchos ingenieros aeroniu-
ticos, poniendo en servicio los nuevos perfiles espesos.

Las alas tienen distintas formas y perfiles; estin cons-
tituidas, generalmente, por dos largueros y costillas que
dan una forma apropiada a su perfil. La superficie supe-
rior, que se designa con el nombre de dorsal, es curvada,
de forma que permita se separen regularmente los hilillos
de aire, produciendo sobre ésta una depresién. I.a super-
ficie inferior o ventral tiene una curvatura distinta y pue-
de ser plana, convexa o céncava, segtn el caso.

Hace algunos afos s6lo se empleaban alas de perfil
delgado, el suficiente para alojar los largueros y todos los
organos que habian de dar solidez al conjunto; variaba

el espesor entre 1/15 vy 1/25 de la profundidad. En cam-

bio, estos ultimos afios las construcciones tienden hacia
las alas de perfil espeso, permitiendo alojar largueros mas
sélidos y de material mas ligero, lo que permite suprimir
montantes y todo el arriostramiento exterior, disminuyen-
do considerablemente la resistencia del aire.

Por otra parte, la experiencia ha demostrado que es
posible construir alas de perfil espeso que proporcionen un
rendimiento aerodinamico tan bueno como las alas del-
gadas.

Para poder comparar los perfiles daremos unas liggras
ideas de aerodinamica y observaremos los resultados ex-
perimentados de algunos perfiles distintos.

Los diferentes «coeficientes que caracterizan un ala, y
que hoy nos sirven para todos los perfiles simétricos, va-
rian con el angulo de ataque y con la forma del perfil.
Para establecer un proyecto de avién es necesario conocer
el valor de estos coeficientes y el proceso que siguen al
cambiar aquél con los distintos angulos de ataque. Estos
resultados se obtienen en el laboratorio aerodinamico y se
representan por una curva llamada polar (fig. 1) que ca-
racterizan al perfil ensayado. Los coeficientes de la com-
ponente vertical de la resistencia del aire (sustentacion)
se llevan en ordenadas, y los de la componente horizontal
(resistencia al avance) en abcisas, y sobre la misma curva

los angulos de ataque a que corresponden los distintos

P R

Fig. 2. — El momento de la componente P de la resis-

tencia, suponiendo que el ala gira alrededor de M, es

icual a P. a. Como esta distancia varfa para cada dngulo

de ataque, no cabe duda que los coeficientes de estos mo-
mentos K m variardn también

valores. Uno de los datos més interesantes es la relaciéon
entre la sustentacién y resistencia al avance (rendimien-
to). Este valor puede deducirse de la polar midiendo el
angulo que forma con el eje de abeisas ; la recta que une
el origen o vértice de los ejes coordenados con el punto
que en la curva misma nos marca el angulo de ataque

para el que queremos medir la relacién, y la tangente tri-
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gonométrica de este angulo es el valor del rendimiento.
Los coeficientes de sustentacién métricos unitarios se re-
presentan con la letra Kz, los de resistencia al avance con

la letra Kx y el rendimiento con la letra B.

L

o 4 §—=1 T T T T T T T T T .
- 24
A R (1006;)(‘:)
40 1
Fig. 3. — El rendimiento B tiene un valor de cerca de TA,

pero en cambio esta ala proporciona poca sustentacion,
no siendo tampoco este rendimiento estable para los dis-
tintos dngulos empleados

Los ensayos en el laboratorio dan igualmente las leyes
del desplazamiento del centro de empuje o centro de es-
fuerzo sobre el ala, permitiéndonos determinar la posicién

de la resultante. Para las alas monoplanas se mide ¢l

2195

T T T T T T | I I (3
& 5 1012 V% 15 15 L0 22 (mo@)/—‘)
¢ G
~& 32 =157

o >

Fig. 4. — Al awmentar el espesor, el rendimiento disnvi-
nuye vy aumenta la sustentacion

momento M de la resultante con relacién al borde de
ataque, y el coeficiente unitario de éste es igual (fig. 2)
P=K:S Vx M=KzS Vza =Ku L VzS; Kz a = Kn L;

Km L K: X a
a=——; Kn = — :

Kz L

a, es la distancia desde el borde de ataque al empuje P

16

(o fuerza de sustentacién) y I, la longitud de la cuerda
del perfil desde el borde de ataque al borde de salida;
tenemos asi todos los elementos que caracterizan un per-
fil determinado.

Son varias las notaciones usadas para designar los
mismos coeficientes; no hace falta, para comprender
mejor los graficos que siguen, estudiar las empleadas en
éstos :

P representa el valor del esfuerzo de sustentacion.

T, el valor del esfuerzo de resistencia al avance.

S, superficie, entendiéndose por ésta la proyeccion del
ala sobre una superficie plana.

Cx, coeficiente unitario de resistencia al avance.

Cz, coeficiente unitario de sustentacion.

Junto a la polar se traza otra curva, llamada polar in-

A B

Y <

185 2%

760~ gbmf
740 - x>
720 72°4

2!4 6 8 10 12 74 15 18 20 2 ‘(r002) [~
Pl 15 18 20 22 (10.,)/07)

40-

Fig. 5. — El rendimiento es menor que para los perfiles

anteriores, pero en cambio tiene grandes limites de uti-

lizacion, con el mdximo rendimiento, y una sustentacion
mayor para dngulos iguales

ducida, que.nos caracteriza el rendimiento para una forma
determinada de la superficie (figs. 3, 4 ¥ 5).

En estos grificos se observa claramente que el valor
maximo del rendimiento aerodinamico B sélo es interesai-
te para un ntimero limitado de grados. Se han tomado
valores diez veces mayores para representar los coeficien-
tes de arrastre, con objeto de que la polar sea una curva
mas pronunciada y muestre claramente los diferentes va-
lores de Cz, Cx.

.a forma del contorno también influye sobre las condi-
ciones aerodinamicas del ala. Si se comparan alas rectan-
gulares, elipticas, trapezoidales o puntiagudas del mismo
alargamiento (envergadura partida por la profundidad),
se ve claramente que la resistencia inducida varia dentro
de grandes limites. Parece ser que las de mayor rendi-
miento son las trapezoidales o rectangulares de borde re-
dondeado.

[La reunion de todos los coeficientes constituye las ca-
racteristicas aerodindmicas completas de un 6rgano sus-
tentador.

JOSE ANTONIO BACA

Teniente mecdnico




Astronautica

| Propésitos y realizaciones

| . hombre ya ha conseguido plenamente su anhe-
? lado deseo de volar ; pero con esto no ha colmado

sus aspiraciones. Hoy, centenares de desinteresa-
dos investigadores se afanan en la resoluciéon del pro-
blema del vuelo a los astros, es decir, de lo que consti-
,K tuye un cuerpo de doctrina de-
| nominado astrondutica. Las ba-
' ses tedricas de la astronautica
estdn hoy bien sentadas, y ade-

El ingeniero berlinés
Winckler con su avio-
gohete de sistema
eléctrico para la infla-
macién de los gases

mas se cuenta com un copioso
| acervo experimental que data
! del afio 1912. Los problemas te6-
' ricos de la astronautica englo-
ban dos aspectos: el puramente navegatorio y el de
propulsién motriz ; las cuestiones navegatorias caen de
lleno en el campo de la astronomia matemética ; las de
la técnica de propulsién estan perfectamente resumidas
en el libro de Eugen Sanger titulado «Raketenflug-
techniko.

L.os primeros trabajos practicos para el lanzamien-
to de aeroméviles de caracter astrondutico — es decir,
cuya propulsién esta basada en sistemas que pueden
funcionar a perfeccién en el vacio absoluto — fueron
realizados en 1912 por el profesor Goddard en Norte-
américa. Como es sabido, el sistema de propulsion
adoptado hasta ahora para estos aeroméviles es el de
reaccién. En efecto, todos ellos ascienden gracias al
.‘+ mismo principio que los vulgares cohetes; de ahi la

denominacién aviocohetes con la que se les distingue
generalmente.

Goddard realizé gran ntimero de experimentos en
el periodo 1912-14, utilizando combustibles sélidos
(pblvoras) ; mdas tarde proyecté un gran cohete para
quemar un combustible
liquido {gasolina en at-
moésfera de oxigeno puro).
Los primeros lanzamien-

Primer aviocohete dirigi-
ble construido por el in-
niero Zicker. Tiene una
longitud de 5 metros y
pesa 100 kilogramos.

tos de este nuevo tipo de
cohete tuvieron lugar en




El malogrado constructor Apoyado Goddard por la Fundacién Daniel
9 A

Tilling al lado de uno Guggenheim, pudo continuar en 1930 sus in- IT
de sus aviocohetes en el - vestigaciones sobre aviocohetes. En Roswell
aeropuerto de Tempelhof (Nuevo Méjico) construy6 una torre de lanza-

miento de 19 metros de altura. Los ensayos
dieron como resultado velocidades de lanzamiento de 1.500 metros por
segundo y potencias de 1.000 cv., utilizando como combustible gasolina
en oxigeno liquido. En octubre de 1935 se lanzé un aviocohete que su-
bié a 2.500 metros, a la velocidad de 1.200 kilémetros por hora.

Entre los anos 1931 y 1933, el ingeniero Reinhold Tilling realizé gran
ntimero de ensayos de lanzamiento de aviocohetes. Los aviocohetes de 3
Tilling, lanzados en el aeropuerto de Tempelhof, pasaban facilmente
de la altura de 2.000 metros ; algunos llegaron a 8.000 metros de altura,
cayendo luego a 18 kilémetros del punto de partida. Desgraciadamente,
Tilling y sus dos principales colaboradores perecieron victimas de la
explosién ocurrida en su laboratorio el 12 de noviembre del afio 1933.

El ingeniero Gerhard Ziicker también consiguié resultados notables
en sus multiples experiencias con aviccohetes para el envio de correo.

Hace cinco afios se fund6 engla U. R. S. S. un gran Instituto para
la investigacion de los problemas de la Astrondutica. En el pasado di-
ciembre de 1936 el ingeniero ruso Abramof, realizé varios lanzamientos de
aviocohetes de su construccion ; uno de ellos alcanzé la altura récord de
16.000 metros, cayendo luego sin sufrir deterioro gracias a un sistema de
planos que se despliegan al llegar al final de la ascension. J. V.-G.

Auburn, durante el ano 1925. En el afio
1927, gracias a la activida:d personal del
ingeniero Winckler, se creé en Alemania
la primera Sociedad astroniutica, denomi-
nada Verein fiir Rawmschiffahrt. Desde en-
tonces se realizé en Alemania toda una
serie de ensayos de motores de reaccion.
Opel, en 1928, ensayé un automavil movido
por motor a reaccién, es decir, por cohetes,
que alcanzé velocidades del orden de los
300 kilémetros por hora.

En el ano 1930, G. E. Peudrey cre6 en
Norteamérica la American Rocket Society,
Asociacion que se dedica al cultivo de los
problemas de la astrondutica y que publi-
ca un boletin denominado Astronautics.
I.a Sociedad astronauti-

ca alemana Verein fiir Aviocohete del
Rawmschiffahrt también horteamericano
edita unos boletines de- Woodford, de
nominados Die Rakete y construccién sen-

Das Neue Fahrtzeug. cilla pero eficaz
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HISTORIA

Recuerdos de |a Clran Guerra

La Aviaciéon en la Batalla del Marne

I.o que nosotros conocemos bajo el nombre de
batalla del Marne se conoce en Francia y la titu-
lan batalla del 1918, porque, en efecto, la batalla
del Marne fué uno de los episodios finales de la
gran ofensiva alemana que comenzo en marzo de
1918 y terminé con la total derrota de las fuerzas
del principe heredero ocho meses mas tarde.

Durante el invierno de 1917 a 1918 las inactivas
tropas y la Aviacién francesas presentian que se
aproximaban grandes acontecimientos de orden
bélico.

Las enormes cantidades de elementos ofensivos
y defensivos que se acumulaban en los frentes
franceses hacian pensar que los alemanes obraban
en igual forma y, en efecto, por todo el lado del
frente occidental, Alemania, libre de la preocupa-
cion del frente ruso y como consecuencia de su
completo hundimiento, pudo disponer de casi la
totalidad de las divisiones que alli tenia, las cuales
fué distribuyendo. cautelosamente a lo largo del
nuevo frente de ataque, frente de ataque abso-
lutamente ignorado por todos y objeto de obse-
sionante preocupacion para el alto mando del ejér-
cito aliado.

Los movimientos de tropas se efectuaban du-
rante la noche y no permitian conocer ni vislum-
brar por donde empezaria la ofensiva.

La aviacion francesa durante sus vuelos diurnos
s6lo podia comprobar por todo el frente enemigo
iguales y uniformes preparativos, y esto aumen-
taba mas el misterio.

Ante este estado de cosas el coronel Duval, que
fué nombrado el dia 2 de agosto de 1917 Ayudan-
te Mayor, General Jefe del Servicio Aeronautico,
quiso reforzar y organizar las fuerzas aéreas Yy,
en efecto, una vez promovido a General, y gracias
al contacto que por su cargo tuvo con el generali-
simo, le fué posible abordar los dificiles proble-
mas de la organizaciéon general y los no menos
dificiles relacionados con los servicios industriales.

Con mayor autoridad que sus antecesores pudo
disponer de todos los elementos necesarios para
llevar a cabo su cometido.

Entre los que le habian precedido merecen ser
destacados, en primer lugar, el Comandante Du
Penty, quien habia reemplazado al comandante
Bares en febrero de 1917 (nombre muy conocido
éste en aviacion, pues procedia del Arma de In-

fanteria y a sus especiales dotes para el mando
unia la de ser un valiente piloto que logré derri-
bar muchos de los aparatos enemigos). Cuando el
Comandante Bares fué reemplazado por el Coman-
dante Du Penty, volvio al Arma de su procedencia
y murié6 como un héroe en las estribaciones de
Plemont el 28 de marzo de 1918, luchando contra
el enemigo al frente de su Batallon de Zuavos.

El dia 21 de marzo de 1928 empezo6 el Ejército
aleman su terrible ofensiva; la violencia del ata-
que fué de tal naturaleza que el frente franco-
britanico fué roto delante de Montdidier, mien-
tras que en Paris caian los misteriosos proyectiles
que en aquellos dias se decian lanzados por avio-
nes invisibles y cuyos motores no hacian ruido
alguno.

La fantasia se desbordo, y mientras se asegura-
ba que, gracias a cierta pintura, no era posible dis-
tinguir a los aviones en pleno vuelo y que merced
a especiales silenciadores no podia percibirse el
ruido del motor, se averigué que a enorme distan-
cia de Paris el famoso canon «Berthey era el cau-
sante del misterioso y perioédico bombardeo.

El Comandante Du Penty inicié nuevamente los
vuelos a pesar de la espesa niebla que en aquella
época cubria todo el frente de la Champagne.

Sin parar un momento y siempre sobre la bre-
cha abierta por el enemigo, brecha que cada vez
se ensanchaba mas, hacia uso constante de las
ametralladoras instaladas en los aviones y con
atrevidos vuelos rasantes en medio de aquella es-
pesa niebla, que segin él decia equivalia al vuelo
a ciegas, sembraba la muerte entre las compactas
filas de los soldados alemanes que acababan de
apearse de los camiones o vagones de transporte.

La batalla de 1918 habia empezado. Las ofensi-
vas se sucedian unas a otras; las contraofensivas
seguian a éstas. Los ataques eran seguidos de
contraataques, y posiciones perdidas eran recupe-
radas numerosas veces. La lucha a partir de esta
fecha no paré un solo momento; la aviacion veia-
se precisada a cambiar de lugar a cada momento ;
los campos de aterrizaje caian en manos del ene-
migo y era preciso improvisar nuevos campos, no
muy lejanos al frente de combate.

Todo esto motivé una nueva modalidad de gue-
rra. Se vi6é en seguida que la principal mision de
la aviacién era la de observar al enemigo y la de
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establecer un estrecho contacto con las unidades
terrestres y sus respectivos mandos.

Empezo, pues, la aviacion su trabajo en inme-
jorables condiciones, ya que disponia de aparatos
nuevos muy superiores a los del enemigo: se tra-
taba de los aparatos de dos plazas Breguet 14 y
de los Salmson, considerados entonces como los
mejores, a los que seguian los Spad, de dos plazas
y los Sopwith, que daban discreto resultado, y
mas tarde los Caudron R-11, de tres plazas, de gran
potencia ofensiva por su armamento y que fueron
los sucesores de los Letort.

Todas las especialidades de aviaciéon, que en-
tonces eran varias y diversas, fueron unificadas,
y uno solo fué el objeto de su servicio: establecer
contacto con los combatientes de tierra durante
las acciones bélicas; su trabajo y mision era la
de volar a baja altura para poder efectuar mejor
los reconocimientos y precisar mas exactamente
las unidades combatientes enemigas, efectuar vue-
los de control, de direcciéon y rectificacion de tiro
de la artilleria propia sobre niticleos y objetivos
descubiertos durante dichos vuelos. Tratabase de
un trabajo peligroso en extremo, que ponia a prue-
ba la valentia y pericia de los pilotos; todos vo-
laban, generalmente, entre los 100 y 200 metros,
relevandose, protegiéndose y cumpliendo con san-
gre fria y con entusiasmo las ordenes recibidas,
o sean las de informar constantemente al Alto
Mando.

Cuando después de los formidables combates
que todos recordamos renacia una relativa calma
de algunos dias y aun de algunas semanas, se
aprovechaba ésta para reorganizar nuevamente
los servicios, renovar los aparatos averiados, com-
pletar los cuadros de pilotos caidos, etc., sin que
fuese esto obstaculo para seguir volando, fotogra-
fiando, escrutando el fondo de las trincheras, los
torrentes, los bosques, etc., adentrandose también
muchos kilometros en los frentes enemigos para
poder hallar indicios de concentraciones, que pre-
cedian siempre a todos los ataques, trabajo y mi-
sién esta que debe ser considerada como altamen-
te atrevida y que podemos asegurar contribuyo
mucho al favorable desenvolvimiento de las opera-
ciones. '

El famoso capitan Weiller, Jefe de las Escuadri-
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llas de reconocimiento a distancia, se distingui6
mucho por sus informaciones adquiridas a 120 y
150 kilometros de distancia del frente, que en
aquellos tiempos se consideraba una gran teme-
ridad.

Eran facilitadas al Alto Mando fotografias to-
madas desde 6,000 y 7,000 metros de altura por
equipos de aviacion aislados, y muchas veces por
aparatos tripulados por un solo piloto, de las zo-
nas de desembarque y enlace, asi como de los lu-
gares donde radicaban y existian depositos, alma-
cenes, vivaques, ete.

Otro importante servicio de guerra lo efectua-
ban escuadrillas especiales cuya mision era la de
volar sobre zonas de 30 a 40 kilometros de pro-
fundidad y dentro de esta faja de terreno podian,
dia por dia, observar las mas ligeras modificacio-
nes de las lineas de fuego de las tropas que las
guarnecian y de las mas ligeras y sospechosas se-
nales de actividad.

Esto permiti6 el 15 de julio observar los mo-
vimientos de la «Friedensturmy alemana y cuando
ésta movilizé sus fuerzas en la Champagne los
mas pequenos detalles de su preparacion ya eran
conocidos por el Mando francés, ello gracias a la
aviacion del IV Cuerpo de Ejército; la concentra-
cion de este Ejército, su marcha, su aproximaciéon
y el inminente ataque habian sido deducidos de
las informaciones fotograficas recibidas, permi-
tiendo reforzar las lineas defensivas y hacer caer
en una celada al enemigo, que sufri6 una enorme
derrota.

Con este hecho de armas quedé6 evidenciada la
importancia de la Aviacion en los servicios infor-
mativos, y fueron relegados en absoluto los globos
cautivos y otros medios que no podian dar el ren-
dimiento que el Mando deseaba.

En sucesivos articulos iremos siguiendo a la
Aviacion en su constante perfeccion durante la
Gran Guerra y veremos coémo aquellos episodios
de entonces toman caracter de actualidad, dada
la violencia de los combates que tienen lugar en
nuestros extensos frentes de lucha y de la activa
participacion que en ellos toma nuestra gloriosa
Aviacion.

J. PRATGINESTOS DE BONAPARTE

De los talleres de Aviacion Naval




~ TECNICA

Nociones sobre carburacién

4 N articulos anteriormente publicados en esta revista
se explicd, de la forma mas sencilla posible, la formacion
de los carburadores de tipo Ze-
nith ; el presente tiene por objeto,
) como continuacién de los anterio-
res, explicar la de los carburado-
res Irz, Claudel, Solex y Strom-
berg.

Introducido en casi todos los
tipos de carburadotes modernos
un nuevo surtidor denominado
de plena carga y mdxima po-
tencia, se hace una pequena
resena de ello en el parrafo
titulado «Sistema cconomizador».
Basta decir que estos surtidores
llevan generalmente un disposi-
tivo de reglaje que consiste cn
que, para una abertura dada de
la mariposa, se les hace entrar

el tubo del surtidor y la lintera va colocado el tubo (s)
llamado de seguridad (fig. 3).

foncianamients g succion

Una /e/ares ran

dbun surtidor vede elevar ef vede elever el
% ’

&

a camari g, 1
Fig. 1 la camara (fig. 1)

2.9 Surtidor en derivacion es aquel cuya depresion no
actiia directamente sobre él, y para ello esta rodeado de
una linterna que lleva

....... L
un orificio en la parte
G etoe (g e e aivel %

3.2 Siendo fija la b
abertura (a) de la lin- -==s €
terna, para una depre- Fig

ig. 2

siéon determinada; la

cantidad de gasolina que sale por el surtidor (b) dependeri
del mayor o menor tamaio del orificio (c).

Para que los aumentos de depresién sobre el surtidor

(por una mayor abertura de la mariposa) no ocasionen

una riqueza de mez-

...... a cla, a cada régimen

=== de vueltas correspon-

de una abertura de

b (c) ; ésta se consigue

j S==C de una ferma auto-

=] matica con el dispo-

Fig. 3 sitivo que se verd

mas adelante; por
otra parte, para evitar que la gasolina pueda verterse
cuando el motor estd en reposo por el taladro (c), entre

¥ ) elemenils/ s poca nivel de/ //;ﬂ//(/o. neve/ ¥ mediante une
en funcién antes o después.
0(70/‘95/0'// Notose /7 enlfads db vire se
/ /
PRINCIPIO DE LOS CARBURADORES ,_?5'5”/’”"7 adherids vence 1o adherencls
IRz, CLAUDEL Y SOLEX S eztemo del Fibo. del extems del lobo.
Fig. 4 Fig. 5 Fig 6
IS et = ovel i 1. Se llama sur- 4.° Cuando un surtidor estd constituido en la forma
T . . ~ o
Méf‘ tidor en carga aquel que representa la figura 4, para las pequenas depresio-
+ que se encuentra mas nes, la fuerza de adherencia de la gasolina al extremo
bajo que el nivel de del tubo impide que ésta salga, haciéndolo al fin en forma

de grandes gotas. L.a descarga de este surtidor elemental
es siempre retardada por una fuerza casi siempre cons-
tante, grande para las pequenas velocidades y pequeia
para las grandes.

El inconveniente anterior se reduce empleando el dis-
positivo que explican las figuras 6, 7 y 8.

5.2 La disposicién anterior no es aun aplicable al sur-
tidor de un carburador, porque hay una altura apreciable
entre el nivel del liquido y la altura del orificio, y parte
de la depresiéon se emplearia en elevar el liquido a ese
nivel. I.a figura 7 muestra una mejor disposicién, para
evitar los inconvenientes anteriores; la figura 8 repre-
senta la aplicacién de io anteriormente dicho al caso de
un carburador.

[La construccién descrita tiende a proporcionar una
mezcla en proporciones convenientes para velocidades com-
prendidas dentro de ciertos regimenes sin demasiada am-
plitud.

DISPOSITIVO PARA EI. RELANTI

6. Un carburador como el de la figura 8 no cumple
con los requisitos necesarios para un buen funcionamien-
to, porque a baja ‘velocidad la corriente de aire no tiene
la suficiente fuerza para elevar la gasolina del surtidor
a la mariposa cuando la depresién en el surtidor es débil.
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En la figura 9 se ve el dispositivo para las marchas
lentas del motor ; consiste en un canal que lleva la gaso-

Surlidor en corge Un meyor Surtidor en corge y en
disposilive de lo enlrods de derivacion con los prin-
e gue eronle vescer e/ erpros de las Ji8erds
efec/o p‘o/'(/‘yr‘/p do elevor onleriores o'ro,a/ado.: a/
e/lguido por encime de sv corburodor:
mvel

Fig. 7 Fig. 8

lina hasta la mariposa; la ga-
solina empieza a ser suminis-
trada por el surtidor principal
y la que proporciona el surti-

dor de relanti decrece.

DISPOSITIVOS

PARA LA CARBURACION )
Economizeodor de Y

. e simcromizade con by ma-
Para cambios rapidos en la

velocidad del motor, por va-
riacién rapida en posicién de
la mariposa, se producen in-

epa/

Fig. 12

Fozo de aceleracron Bombs oo ccelorscron
con surlidor /o/'/'ncl/w/ Sincronzade con /o mo-
/./w-///or de relonk. riposa.

Fig. 30 Fig. 11

terrupciones en el funcionamiento del surtidor de re-
lanti.

riposd con surtidor prin-

Una depresién brusca sobre el surtidor principal ago-
ta muy rédpidamente la gasolina contenida en é€l. Esto
se evita con el dispositivo
que muestra la figura 10, que
consiste en un ensanchamien-
to del canal de entrada de
aire.

Y la gasolina normalmen-
te contenida en €l va a repo-
ner temporalmente el descen-
so de nivel en el canal cen-
tral.

e e et L e

En un motor con tubos
de admisién largos y en tiem-
Surkidor de relink » 805 Y 3
1N S e (0 po frio, una mayor cantidad
Ve recho Lonls e % Teeeih
el ik de gasolina que la suminis-
trada por el pozo de acelera-
ciébn es mnecesaria, usandose
en este caso una bomba ac-
cionada ‘por la mariposa, como

Fig.
LA muestra la figura 11.

Leonomzader Hpo de Leonomzador ¢oa do
/wl/a'/;_ Sincromzede con /011/0}7, S1ncrontza do con
/o mariposa, ly meriposa
Hlenos goses Velocidod oo crvcera
Fig. 13 Fig. 14

SISTEMA ECONOMIZADOR

Es conveniente una mezcla econémica para una aber-
tura parcial de la mariposa, correspondiente a la velocidad
de crucero, y una mezcla rica para alcanzar la mixima
potencia a plenos gases. Para esto se emplea un enrique-
cedor de mezcla que explica la figura 12 y que consiste
en una aguja sincronizada con la mariposa, de tal forma
que a la total abertura de ésta corresponde la entrada en
funcién de un nuevo surtidor.

Las figuras 13 y 14 muestran otra disposicién ; el pis-
tén inferior permite el paso de la gasolina, mientras el
pistén superior obstruye la entrada de aire, la total aber-
tura de la mariposa; mientras que a velocidad de cru-
cero el pistén inferior obstruye la entrada de gasolina
y el superior permite la entrada de aire.

ANGEL LOPEZ EGEA

Teniente mecdnico




REFRIGERACION DE LOS MOTORES POR
MEDIO DEL GLICOL ETILENICO

El glicol etilénico es un alcohol que puede ser de un 5 por 100, llegando en algunos motores
< empleado para la refrigeracién de motores en lugar (B. M. V. 12 cilindros) a un 8o por 100. Estos

del agua o del aire, normalmente usados, presen- motores trabajan a temperaturas de 140 a 150° y

tando respecto a éstos la notable
ventaja de sus propiedades fisi-
cas, y sobre todo de su elevado

punto de ebullicién, que es de

-0
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férica.

a 760 mm. de presion atmos-

Esta filtima propiedad permite
que la temperatura media de sa-
lida del motor del liquido refri-
gerante sea mucho mis elevada
que con el agua, y, por lo tanto,
siendo mucho mayor la diferen-
cia entre las temperaturas maxi-
ma y minima, permite hacer la
refrigeracién del motor con una
cantidad mucho menor de liqui-
do y una superficie de radiaci6n
mucho menor (radiador mas pe-
quefio).

El glicol etilénico, para poder-
se emplear como liquido refrige-
rador, ha de emplearse completa-
mente puro, evitando sobre todo
su mezcla con agua, pues como
ésta se evapora a 100°, O meNos,
al pasar dicha temperatura, se
perderia parte del liquido refri-
gerante.

Como el glicol etilénico tiene
un coeficiente de dilatacién ma-
vor que el agua, habrd que dejar
en la instalacién refrigeradora
un volumen vacio mayor que
para el agua.

Aumentando la temperatura
del liquido refrigerante por en-
cima de los 100° se consigue un
aumento de potencia apreciable, pero, al mismo
tiempo, al elevarse la temperatura interna de los
cilindros se provocard el autoencendido de los
gases. Para evitar esto se mezcla la gasolina con

un tanto por ciento de benzol, aproximadamente

ademés para la parada de ellos
es necesario utilizar un descom-
presor, que en el B. M. V., por
ejemplo, consiste en un despla-
zamiento longitudinal del arbol
de levas que deja abiertas las val-
vulas.

La potencia de los motores
aumenta con la temperatura has-
ta los 110° y después tiende a
decrecer cuando se aumenta la
temperatura. El glicol etilénico
presenta la ventaja de que se so-
lidifica a 13°, lo que evita el
peligro de congelaciéon en el ra-
diador, tuberias, etc.

La acciébn corrosiva del glicol
etilénico sobre el aluminio (cami-
sas de refrigeracidn, culatas, etc.)
es menor que la del agua y ade-
mis de no dejar incrustaciones,
preserva a los metales de la he-
rrumbre.

[.os inconvenientes que presen-
ta el uso del glicol etilénico en el
enfriamiento de los motores tér-

micos son los siguientes :

1.° La dificultad de aprovisio-
namiento.

o

9

Su elevado precio.

o

3.> La posibilidad de incen-
dio cuando se halla caliente.

o

4. La necesidad de canaliza-
ciones metélicas sin juntas ni

manguitos de goma.

Su principal ventaja es el aligeramiento de peso
como consecuencia del empleo de menor cantidad de
liquido y menor tamafio del radiador ; esta altima
cualidad presenta la ventaja de disminuir la resisten-

cia al avance del avién.
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Organizacién

Industria

Dada la masa de material aéreo puesta en vuelo por el enemigo, dado
el cardcter impetuoso y duro de la guerra que sostenemos, dado, en fin,
que en esta lucha vemos dia tras dias el aumento de influencia de la
Aviacion en la moral del Ejército de Tierra, hasta el punto de que tropas
buenas fracasan ante otras que no lo son, debido unicamente al factor
moral, influenciado en una proporciéon considerable por la Aviacién, hace
que el verdadero problema de la guerra sea el de crear, mantener y en-
tretener unea masa de aviacion suficiente, para que la moral del Ejército
de Tierra se conserve a alturas de ofensiva en todos y cada uno de los
frentes.

El método de empleo de esta Arma depende del Estado Mayor de
Fuerzas Aéreas. Su cantidad y calidad, dado que nada podemos esperar
de nadie, es cuestion a resolver por la industria nacional aeronautica, es
decir, por los Servicios del Material, ya que son los que, pesando las
posibilidades econémicas de transporte, de fabricacion, de adquisicion, ete.,
fabricaran lo que puedan con los elementos a su alcance.

Entonces llegamos a deducir que la importancia de los Servicios del
Material en la guerra es enorme, tan enorme que un fracaso en el frente
puede ser originado por la mala calidad del material de vuelo de las uni-
dades propias. (Tenemos ejemplo de ello a través de toda nuestra guerra.)

Puesto que tan grande es la importancia de los Servicios del Material
y tan enorme es su influencia en la guerra, tenemos que resolver, con los
datos que puede proporcionar el Estado Mayor de Fuerzas Aéreas, el grave
problema de fabricar y reparar mucho y bien.

La eleccion de los tipos de aparatos necesarios, ya esta hecha, puesto
que los tenemos acreditados en todos los frentes de Espana como buenos
y como muy buenos. El nimero de aviones que tiene el enemigo lo puede
facilitar el Servicio de Informacion del E. M. de F. A.

El mimero de aviones que hemos de tener de cada tipo lo ha de facilitar
el E. M. con miras a resolver su problema militar, teniendo en cuenta un
aumento de un 50 por 100 para atender a reparaciones y pérdidas.

Fijada, pues, la cantidad y calidad de los aparatos a construir, el pro-
blema se reduce a calcular la cantidad de obreros y técnicos necesarios,
a transformar industrias que son susceptibles de ello, a estudiar y a rea-
lizar los pedidos de materias primas necesarias y a asegurar en fin el ritmo
de produccién acelerado que las circunstancias exigen, porque si en Arte
Militar hay un aforismo que dice: «Acumular en un instante determinado,
con el mayor sigilo, sobre un punto del frente enemigo, una masa tal de
fuegos y maniobra que a una simple voz del mando se emplee a fondo, es
el mejor empleo del Ejército, es la victorian, en material podriamos decir:
Preparar con el mayor sigilo tal cantidad de fdbricas y talleres que en un
instante determinado pongan en manos de fuerzas aéreas una masa tal de
aviacién capaz de aniquilar toda la organizacién aerondutica enemiga, es
la victoria.

Hace falta volcar las cajas de la Nacion en las Industrias de Guerra y
especialmente en la Aeronautica; hay que preparar miles de obreros
y obreras; hay que construir muchos nuevos talleres; hay que convertir
los actuales talleres en fabricas, las fabricas pequehas en grandes, las
grandes en inmensas y hemos de construir decenas de aviones diarios, si
queremos ganar la guerra.

ALFONSO BARBETA

Capitdn de Aviacién. - Ingeniero Aerondutico




AVIACION NAVAL

Estado actual LLa aviacion naval o aviacién embarcada tiene hoy una capital im-
portancia a causa de los conflictos planteados en el Mediterraneo y
de Ia el Pacifico, en el curso de los ultimos anos. Las grandes potencias

navales, Inglaterra, Norteamérica y el Japon, ya disponen actualmente
AViaCion Naval de una poderosisima aviacion embarcada que, en el caso de Norte-

américa y el Japon, resulta incluso de efectivos y calidad superiores
en el mun d (o) a los de la aviacion de defensa territorial propiamente dicha.

Inglaterra, la primera potencia aeronaval del mundo, tiene equi-
pados todos sus navios de linea, cruceros, cruceros ligeros y algunos
submarinos con catapultas y aviones.

Ademas cuenta con una gran flota de portaviones la mitad de
la cual es muy moderna y aunque no lleva a bordo tanto niimero de
aviones como la flota de portaviones norteamericana, en material de
vuelo es de la mayor eficacia.

La flota de portaviones consta de las siguientes unidades:

«Courageous» G L 22.500 toneladas 32’5 nudos 48 aviones
«Glorious». . . . 22.500 » 316 » 48 »
¢<Eagle» .. .. . . . 22.600 » 24’0 » 21 »
«Furious» . . . . 24.500 » 31°0  » 36 »
<H eI Syt 10.900 » 20’2 » 20 » -
CATZUSY T R G 14.700 » 2012y 20 »
«Ark Royal» . . . 20.000 » 3070 » 40 »
«Illustrious» . . - 23.000 » 350 » 60 »
«Victorious» . . . 23.000 » 2070y 60 »
«Indomitable» . . 23.000 » 350 » 60 »
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Ademas posee buen ntimero de barcos nodriza.

Cuenta Inglaterra con muchas bases aeronavales perfectamente
equipadas, entre ofras la de Singapore. que es una maravilla de orga-
nizacion.

La cifra total de aviones perienecientes a la aviacion naval (Nimrod,
Ripon, Osprey, Shark, Leal, Fairey <III F», Baffin, Swordfish, Walrus,
Vildebeest, etc.. ete.), es de unos 3.000 de los cuales 2.000 son de primera
linea y 1.000 de reserva.

Norteamérica posee una aviacion naval casi igual en potencia a la
inglesa. Todos los navios de linea estan equipados con 3 aviones de
reconocimiento y 4 6 5 de combate; los cruceros llevan, segun los L=
tipos, de 2 a 4 aviones de escolia.

La flota de portaviones esta constituida por las siguientes unidades:

«Langley». . . . . 15.000 toneladas 15 nudos 34 aviones
«Enterprise» . . . 20.006 > 34 » 108 »
«Saratoga» . . . . 33.000 3 35 135 »
«Lexington» . . . . 33.000 > 35 » 135 »
«RANGers: <. = e e 14.000 » 3 > 80 »
<Yorktown. . . 20.000 > 34 2 108 »

Posee ademas los siguientes barcos nodriza: «Wright», «Sandpiper»,
«Jason», «Gannet», «Lapwing». «Pelikan». «Heron». «Avocet», «Teal>,
«Neptune» y «Patoka».

La totalidad de aviones que Norteamérica posee en su aviacion
naval pasa de unos 2.000 de los cuales 1.000 son de primera linea. No
obstante, segiin el reciente programa de rearme aeronaval, Norteamé-
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rica contara a finales de 1938 con un total de 4.000 aviones modernos
navales y asimismo con una flota de grandes portaviones.

El Japén a pesar de ser la tercera potencia aeronaval del mundo
no puede parangonar su aviacién embarcada con la de Inglaterra ni
con la de Norteamérica, quedando muy por debajo de ellas tanto en
magnitud como en calidad del material.

La flota de portaviones esta compuesta por las siguientes unidades:

<Kamoiy 4. . 4 . & 20.000 toneladas 14 nudos 16 aviones
(N e 5 o o 14.000 » 125 iy 16 »
<Kaga». . . . . . 27.000 » 20 > 60 »
CARAGIN N IS o . 30.000 » 29 » 50 »
<Dyujoys = e 7.000 » 25 » 24 »
CHOShOY ISP e 7.500 » PIe RS 26 »
ESODY AR e T I 10.000 » 30 » 30 »
<Hiryu» . . . 10.000 > 30 » 30 »

El «Bamoi» y el «Notoro» son buques nodriza.

El nimero de aviones de la aviacion embarcada no llega en total
a 1.000 de los cuales s6lo unos 400 son realmente aviones modernos de
primera linea.

De las potencias navales de segtlmd() orden, solo Francia posee
en la actualidad una aviacion naval propiamente dicha, aunque em-
brionaria. Todos los grandes navios de guerra franceses llevan cata-
pulta y de 2 a 4 aviones a bordo. Francia no cuenta con una flota de
portaviones, aunque posee algunos como el «Béarn», de 22.000 tone-
ladas y el buque nodriza «Comandant Teste», de 10.000 toneladas.
No obstante, de los nuevos proyectos de rearme saldra notablemente
reforzada la aviacién naval francesa, cuyos efectivos son actualmente
unos 500 aviones.

La U. R. S. S., Italia y Alemania tratan en estos momentos de
constituir lo mas aprisa posible una poderosa aviacion naval.

J. V. G.




En la lucha por la laegemon{a de los mares, la
aviacion naval o awiacion embarcada juega un
principal{simo papel. Los gmndes portaviones las
catczpultas a bordo de navios de linea Yy cruceros serdn
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Fotog rafia

erea

la fotografia aérea aplicada a

la propia actividad aeronautica

1. hablar hoy de la fotografia aérea aplicada a la
propia actividad guerrera, no nos hemos de referir, pre-
cisamente, a lo que es la fotografia como fuente de in-
formacién, ni a su valor como documento irrebatible de
veracidad para el Mando — todo ello queda ya suficiente-
mente demostrado en anteriores ntmeros de esta Revis-
ta —; al hablar hoy de esta cuestién nos hemos de refe-
rir tnicamente a la aplicacién que la fotografia aérea
tiene dentro de la actividad propia como fiscalizadora de
todos nuestros Servicios, es decir, de la misién que la
fotografia tiene en la guerra como acusadora o ensalza-
dora de nuestros buenos o malos actos sobre el enemigo.

Conocido es por todos, que el empleo de la fotografia
aérea es tan ftil cuando la empleamos para conocer toda
la actividad del enemigo, como cuando la utilizamos
para el perfeccionamiento de nuestras organizaciones de-
fensivas ; no hay duda que dentro de las propias organi-
zaciones es de gran aplicacién para la comprobacién de
los trabajos realizados por las tropas propias; el Mando
estd en la obligaciéon de conocer siempre a la perfeccion
toda la organizacién defensiva de nuestras posiciones, y
por el procedimiento de la fotografia aérea, no hay duda,
que tendra de una manera exacta y con gran rapidez el
plano de todos los trabajos realizados; por este procedi-
miento podra comprobar el valor defensivo de las lineas
y todas las reformas que ha de realizar para garantizar
el valor defensivo de las mismas; por otra parte, tenien-
do el reconocimiento aerofotografico de la propia organi-
zacion, se habituard a la observacién de nuestras defen-
sas y, en conclusién, comprobara todas las deducciones
que el enemigo puede sacar en sus reconocimientos aero-
fotograficos sobre nuestras posiciones.

Hay que reconocer que la fotografia aérea mo se ha
intensificado lo suficiente en este sentido; es necesario
que acabemos de comprender que la fotografia aérea jue-
ga un papel importantisimo en todos nuestros Servicios,
que todas las Armas deben valerse de este irrefutable
elemento que con toda claridad nos ha de exponer la
verdad y resultado de todos nuestros actos; el empleo

met6dico y persistente de los reconocimientos aerofoto-
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graficos sobre nuestras lineas facilitan al Mando estudios
estratégicos que por ningfin otro medio ha de poder ad-
quirir, el cardcter objetivista y real de estas informacio-
nes, deciden siempre el resultado de gran namero de
operaciones, y no hay quien ante estas realidades pueda
dudar de la verdad.

La camara fotografica es el testimonio mas preciso y
por muchas razones el imperativo que ordema nuestros
actos ; no es facil ante la realidad de una imagen foto-
grafica dejarse llevar por una falsa o supuesta sugestion
de nuestra imaginacién; por eso la fotografia aérea se
impone como comprobante de nuestros actos en la propia
actividad sobre el enemigo. El valor y eficacia de la
fotografia aérea desde este punto de vista afecta a todas
las Armas y Servicios; igualmente se aplica a los servi-
cios de enmascaramiento o camuflaje de nuestras organi-
zaciones defensivas que, a la comprobacién y correccién
de tiros de la Artilleria, a facilitar las operaciones de la
Infanteria y Caballeria que a la comprobacién y eficacia
de los bombardeos de nuestra propia Aviacién; por eso
los servicios de la fotografia aérea han de aplicarse, se-

”

gin los casos, con arreglo a las necesidades y las 6rdenes
del Mando.

Ya hemos dicho en esta Revista que el enmascara-
miento o camuflaje juega un papel importantisimo en la
guerra, y no cabe duda que en la buena organizacién de
estos servicios puede desempenar la fotografia aérea una
de sus grandes misiones; la fotografia ofrece con gran
distinecién cualquier detalle del terreno, por eso en los
servicios de enmascaramiento deben conocer a la perfec-
cién los resultados de su trabajo vistos desde el aire;
con los reconocimientos aerofotograficos sobre nuestras li-
neas se pueden perfeccionar los propios ocultamientos y
ellos nos diran claramente la haiblidad con que se han
ocultado a cualquier clase de observacién que pueda ha-
cer el enemigo; el personal dedicado a esta clase de tra-
bajos necesita fotografias aéreas de elementos cubiertos
o protegidos, pues este personal sin el auxilio de éstas
no puede reconocer los cambios que sufren los terrenos

sometidos al enmascaramiento, y por otra parte con la




fotografia aérea se ver4 claramen-
te las infracciones de disciplina
que respecto a pistas y sendas
debe existir en toda posicién en-
mascarada.

No es menos importante el
empleo de la fotografia aérea en
lo que a la Artilleria se refiere ;
el personal de las baterias nece-
sita conocer con exactitud el em-
plazamiento de los propios ob-
jetivos. Con el empleo de la
fotografia aérea no sélo se les
marca con exactitud, sino que
ésta controla sus tiros y les mues-
tra sus resultados. Durante los
emplazamientos de tiro que hace
la Artilleria propia la fotografia
aérea rectifica el tiro de aquélla
cuando éstos van mal dirigidos y
una vez iniciado el tiro de des-
truccion, que tiene por objeto des-
organizar la defensa, el estudio
de la fotografia aérea sirve para
para conocer el progreso de los
efectos de demolicién y los efectos
vy eficacia de la reconstruccién de los mismos cuando el
enemigo intente verificarlo; a parte de los dicho tiene
la fotografia aérea en su aplicacién a la Artilleria la
gran ventaja de que por este procedimiento se evita el
derroche de municién, cuestién esta de gran importancia
para ganar la guerra.

Si atil es la fotografia aérea a la Artilleria, no menos
ventajosa es para la Infatenria y Caballeria, a las que
con gran precision y exactitud ha de senalar todos los
obstédculos que se han de encontrar en todos sus avances.
Debiendo conocer el Mando en todo momento el movi-
miento de las tropas, no cabe duda que con el empleo
de la fotografia aérea se determinara la posicién exacta
de las mismas antes y después de los asaltos, al mismo
tiempo que con ellas se servird para regular los tiros de
12 Artilleria y evitar que ésta pueda batir alguna posi-
cién ocupada por las propias tropas.

Ya queda dicho lo que la fotografia aérea es en su
aplicacién a las demés Armas; fnicamente nos falta de-
cir la aplicacién que la fotografia debe tener en lo que
se refiere a los propios servicios de Aviacién. La Avia-
ci6n de bombardeo tiene miltiples misiones que des-
empefiar ; tan pronto se la marca un objetivo en las

trincheras como en los mas lejanos centros de la reta-

Gran camara aerofotografica

Fairchild que, gracias a sus nueve objetivos, abarca una enorme extension

de terreno en una sola fotografia

guardia enemiga. L.a Aviacién abarca todos los objetivos,
a todos tiene que llegar y sobre todos tiene que actuar.
Jamas podremos comparar a nuestros aviadores, que siem-
pre llegan y baten el objetivo marcado por el Mando a
los cobardes aviadores que luchan al lado del enemigo,
quienes ante la presencia de cazas o la antiaeronautica
arrojan precipitadamente sus bombas sobre las humil-
des viviendas del pueblo, asesinando cobardemente a
las mujeres y a los nifios. No obstante esta realidad,
la propaganda fascista nos acusa como autores de los cri-
menes que ellos cometen ; por eso el empleo de la foto-
grafia a bordo de nuestros aviones, desbaratarda todas
estas patranias que el enemigo nos imputa y con ello
habremos, pues, conseguido dos cosas; si en todos los
servicios que realicen nuestros aviones hacemos uso de
la fotografia, primeramente, comprobaremos los resulta-
dos positivistas de todos nuestros servicios, lo que nos
permitird la rapida repeticion de aquellos cuando no se
consiga el fin propuesto, y, segundo, que con la fotogra-
fia aérea desbarataremos por completo todas las falseda-
des e injurias que el enemigo nos dirige cuando preten-
da falsear nuestra leal y ,noble conducta.

OVIDIO MACHO DIEZ

Teniente fotdgrafo
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Electricidad y Radio

Nociones elementales de radionavegacién

2Oué son los radiofaros direccionales? — Los lla-
mados radiofaros direccionales son estaciones emiso-
ras instaladas en tierra y, por regla general, proxi-

mas a un aeropuerto. Radian energia que sigue di-

ZONA DE RUTA

s

Ifig. 1

recciones prefijadas para proporcionar al aparato una
sefial de «en ruta». Estas zonas de sefiales que indi-
can la ruta, o haz de energia radioeléctrica, se sittian
siguiendo el rumbo adecuado al préximo aeropuerto.

Cada estacién puede emitir cuatro haces de este tipo.

Aunque es posible una gran libertad para combinar
las posiciones relativas de estas radiorrutas, las com-
binaciones que se pueden obtener son limitadas. En
general, es conveniente que las radiorrutas se crucen
en la estacién y sean perpendiculares las unas a las
otras (véase fig. 1). Con arreglo a estas condiciones,
la estacién funciona con el maximo de eficacia y esta-

bilidad. Si se nota alguna reduccién por lo que res-
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pecta a una disminucién del alcance de algunas ra-
diorrutas, éstas pueden intercambiarse. El intercam-
bio de radiorrutas consiste en cambiar los pares de
rutas en su relacién perpendicular (véase ﬁg. 2). Los
cambios de radiorrutas oscilan alrededor de 40°. Un
cambio mayor puede acarrear un funcionamiento de-
fectuoso de la estacién.

Si se instala la estacién en un sitio apropiado, de
manera que sea admisible alguna pérdida de estabi-
lidad, se pueden introducir desviaciones de ruta. La
desviacién de ruta consiste en cambiar las radiorrutas
de su relacién reciproca entre si (véase fig. 3). Las

desviaciones de ruta han de ser asimismo limitadas

50°

e

e
go

a 40°: Con objeto de asegurar todo género de combi-
naciones de las cuatro rutas, las desviaciones de ruta
se pueden combinar con los cambios de ruta. Sélo
existe una limitacién : dos rutas no pueden aproxi-
marse la una de la otra mas de 50° ni separarse méis
de 130°. El disponer las rutas sin tener en cuenta
estos limites traeria consigo un mal funcionamiento
del radiofaro. I.a figura 4 nos muestra una combina-
cibn de desviaciébn de ruta con intercambio de la
misma.

Navegacién aérea por medio de radiofaros. -
Como deciamos antes, cada radiorruta se caracteriza
por medio de una senal determinada. La estacién ra-
dia alternativamente dos campos de energia radio-
eléctrica en forma de 8, que se cruzan perpendicu-
larmente. Estos campos se distinguen por medio de
las seiiales caracteristicas (a) y (n). La transmision

se efectfia en forma tal que interfieran las dos sena-
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les, es decir, que coincida el punto de la sefial a con
la raya de la sefial n. Cuando ambas sefiales tienen

Ja misma intensidad no se pueden distinguir, escu-

chando el piloto un ruido seguido y uniforme. La
radiorruta sigue entonces una linea equidistante de

las dos senales (véase fig. 5). Si el piloto se sale

cUADRANTE 4" EN RUTA
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SENAL RESULTANTE
EN RUTA

de su ruta, sea para uno u otro lado, una de las se-
nales se percibe més fuerte que la otra. El piloto
oye o bien la senal (a) o (1), segfin se haya desviado

a la derecha o hacia la izquierda. Cuando consigue

entrar de nuevo «en ruta», las sefiales se confunden,
resultando una nueva, seguida y uniforme. Una vez
que el piloto determina con sus auriculares la clase
de senal, puede corregir su direccién de vuelo vy
tomar de nuevo la zona «en rutar». LLa aeronave pue-
de ir también equipada para correccién visual de
ruta. En vez de escuchar la sefial por medio de au-
riculares, puede verla en un indicador especial ins-
talado en el tablero de instrumentos ; este indicador,
al desviarse a la derecha o a la izquierda, sefiala al
piloto cuando pierde su zona de «en rutay.

Ademis de la indicacién de la radiorruta, la es-

tacién estd provista de un cono de silencio, que mar-

CoNO DF I'|
SILENCIO

ca al piloto la situacién exacta del aer6dromo. Debido
al tipo direccional de la senal del faro, no hay ener-
gia radiada directamente encima de la estacibn.
Cuando un avién se aproxima a un radiofaro, el pilo-
to advierte un aumento de potencia de la sefial ; lue-
go, al pasar por encima de la estacion, la sefial se ex-
tingue por completo y se produce de nuevo cuando
roza el haz de energia radioeléctrica en la parte aleja-
da de la estacién (véase fig. 6). El cono de silencio in-
dica al piloto la llegada a la estacién y a su préoximo
aeropuerto cuando vuela sobre nubes o en tiempo
malo. Cuando la situacién de la estacién respecto del
campo es conocida, el piloto usa el cono de silencio

para iniciar el principio del descenso.
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Aviacion y Telegrafia: El Teletipo

E ha generalizado tanto en la contienda actual
el uso del aparato telegrifico denominado teleti-

poémetro (abreviadamente, «teletipo»), que vale la
pena dedicarle unas lineas de divulgacién.

Conviene deshacer una pequefia confusién: no
todos los aparatos teleimpresores son «teletipos»,
aunque la raiz etimol6gica parece indicarlo asi. Para
que lo sean, es condicién esencial que su eje emisor
tenga el dispositivo «start-stop» (arranque y para-
da), que tenga el cédigo de cinco senales y teclado
de miquina de escribir. Asi, pues, ni el sistema Hu-
ghes, ni el Baudot, ni el Creed rapido, ni tantos
otros pueden ser incluidos en la denominacién gené-
rica de «teletipos».

Existen diversos modelos de esta clase de apara-
tos. L.os mas conocidos y de uso en Espana son: el
Morkrum, de fabricacién norteamericana ; el Sie-
mens, alemin, que no es mis que una modifica-
ci6bn del anterior, v el Creed, inglés, cuya realizacién
se aparta de los modelos citados, aunque conserva
las caracteristicas esenciales de los «teletipos».

Los més difundidos son el primero y el fltimo.
Este, por su gran flexibilidad para adaptarse a los
servicios que puede realizar, tiene una gran acepta-
cion y es el que se utiliza en aerédromos, puestos de
mando, gabinetes militares y civiles, redacciones de
periddicos en su comunicacién con las agencias, cen-
tros bursatiles, en su relacién con los Bancos, etc.

Por su poco volumen (no mayor que el de una
méquina de escribir), se instala en cualquier depen-
dencia o despacho con gran facilidad, bastando unas
sencillas conexiones a la red de alumbrado eléctrico
para ponerle en funcionamiento.

Tiene la extraordinaria ventaja de que la puesta
en marcha puede hacerse desde la estacion transmi-
sora y una vez terminada la recepcién del mensaje,
a los noventa segundos de estar en reposo, el aparato
se para por si solo, no consumiendo fltiido y sin pre-
cisar la intervencién de persona alguna, ya que el
aparato se pone en marcha, recibe las noticias y se
para por procedimientos autométicos.

Otra de sus grandes ventajas es la recepciéon en
pagina, es decir, en una banda ancha de papel, ta-
mafio corriente comercial o cuartilla, que va en un
rollo grande en la parte posterior del aparato y cuya
duracién es de varias horas, en funcionamiento con-

tinuo. Este dispositivo de «pigina» puede cambiarse
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por el de «cinta» en pocos segundos si asi se desea.

Los «teletipos», en general, tienen otra gran
ventaja. Pueden ser manejados por un mecanbgrafo
sin preparaciéon alguna, y bastan pocas explicaciones
para que el més inexperto establezca una comunica-
ci6n con éxito. Claro estd que no hablamos de las
averias que puedan producirse o del mal funciona-
miento por estado deficiente de los conductores tele-
graficos. Esa es cuestién aparte a resolver por el ser-
vicio técnico.

Otra ventaja afin es la de la trasmisién autométi-
ca, empleada en casi todos los sistemas de telegrafia
cuando el volumen del tréifico o las caracteristicas del
servicio lo exigen. Para ello basta con preparar en
una méiquina independiente una cinta perforada con
el mensaje que se qu{ere cursar. Esta cinta, pasando
por un transmisor automatico, que sustituye a las
manos del operador, transmite simultinea o sucesiva-
mente a todas las lineas la circular dirigida a todas
ellas.

En una palabra, estas «maquinas de escribir a
distancia» han venido a provocar una verdadera re-
volucién en la telegrafia y han relegado a segundo
término sistemas consagrados por los afios.

Esta ligera exposicién de las grandes ventajas de
los «teletipos» nos lleva de la mano a considerar los
enormes beneficios que se obtendrian de una racional
explotacién para servicios de guerra que, por su
naturaleza, han de exigir rapidez, seguridad y se-
creto, circunstancias que no pueden obtenerse con
la radio ni el teléfono.

A grandes rasgos, cuyos detalles podrian estu-
diarse después, deberia establecerse una estacién
central radial, estratégicamente situada y en comu-
nicacién permanente con todos los aerédromos o pues-
tos de mando, defensa antiaérea, etc. Si en ella ra-
dicaba la Jefatura de Fuerzas Aéreas o el Estado
Mayor, tanto mejor ; si no, un hilo directo daria el
enlace.

No se precisaria un hilo directo para cada aerd-
dromo o puesto, ya que podrian insertarse varios en
aserie», seglin su posicién geogréfica y necesidades.

De esta forma se aprovecharia el maximo rendi-
miento de hilos, aparatos y personal, con las indis-
cutibles ventajas de rapidez y comodidad que lleva

consigo.
LUIS RUIZ GONZALEZ

-_%




N el ntmero anterior hemos visto algunos de los
principales circuitos osciladores y ahora vamos a

ver uno de los mejores, por no decir el mejor, de

los osciladores autocontrolados: el «Electron-Coupleds.
Tiste se deriva de los circuitos ya expuestos, y el cual

ha sido logrado con la aplicaciéon de las conocidas lampa-
g P

Sobre osciladores

multiplicador, se efectiia totalmente a través de la corrien-
te electrénica, no interviniendo efectos de capacidad, como
hemos leido en el ntmero anterior.

En la parte que consideramos como osciladora usamos
el circuito Hartley, aunque puede usarse también el Col-
pitts, ya descritos. La excitacién es controlada en la

misma forma que si se tratase de un

clasico Hartley.

| : .
R, L La placa puede ser sintonizada a la
l‘m"l : misma frecuencia o un armoénico de
i} : ella, pero mas alld del segundo la ener-

2 : gia utilizable decrece rapidamente.
| La sintonizacion de este circuito,
L Ci : L2 practicamente, se efectia moviendo el
1 ] condensador del oscilador Cr hasta que
! el frecuencimetro nos da la interferen-
| ; -
I T cia en la longitud de onda deseada A ;
= _.l + + entonces se lleva el C2 a resonancia,
G al 100 250 i i

ener lo que se aprecia por una gran caida

Fig. 1.

Acoplamiento electrénico

ras de rejilla pantalla y también usando los modernos pen-
todos de salida en bajas frecuencias, cuyas rejillas auxi-
liares, més los supresores, apantallan suficientemente la
placa. El circuito tiene todas las caracteristicas de un paso

doble, primero oscilar, y cuando esto se logra con el

en la lectura de placa (miliamperi-
metro) o por el maximo de brillo en un
tubo nebén que acercamos al extremo
de alto potencial radiofrecuente o también si tenemos un
aro de Hergt veremos un maximo de luz, el cual coinci-
dird con las observaciones de los medios empleados para
sintonizar, es el mejor y el mas normal el uso del mi-

liamperimetro ; cuando tratemos de los amplificadores ve-

maximo de estabilidad, por condiciones que veremos, am-
plifica esta alta frecuencia.

La rejilla de control, el catodo y la rejilla pantalla, esta
ultima usada a manera de placa, estin combinados de
forma que constituyen un circuito oscilador, base con to-
das las ventajas de un triodo al que no se le exige carga,
pues la «placa» (rejilla pantalla) estdi a cero voltaje de
radio frecuencia. La salida utilizable de este oscilador es
lograda en la placa normal por medio de un circuito tan-
que independiente, sintonizado a resonancia. Con una
lampara rejilla pantalla como la 24, 57, R K 23, 803, o las
442 europeas, el acoplo entre la parte osciladora (fig. 1.%)

y la salida o amplificador, que también puede usarse como

remos la importancia que tiene el seguir las indicaciones de
esta aguja.

Las aplicaciones innumerables de este tipo de oscila-
dor, por su inherente estabilidad y facil montaje, lo hacen
insustituible. Cuando veamos otros tipos y cuando diga-
mos algo sobre cuarzos, que serd en estas lineas, volve-
remos a insistir sobre el «Electron Coupled», o como se
le conoce profesionalmente : E.C.

Otros circuitos osciladores se muestran en las figuras
2.* 3.2 y 4.4 llamados, respectivamente, Colpitts, Ul-
traudion y T.N.T.

El Colpitss se monta de forma que el filamento esta

conectado en la unién de los dos condensadores (Ci1) en

35




serie que sintonizan la bobina (L1) ; de esta manera la re-
jilla y la placa comparten la caida de voltaje (de radio-
frecuencia) a través de los condensadores.

La excitacién con el Colpitts se controla variando la
capacidad de los dos condensadores de sintonfa Ci, cuya
parte de rejilla suele ser, con casi la totalidad de las lam-
paras, del doble de capacidad. Su sintonizacién es algo

dificil, pues es preciso mantener cierta proporcion entre

VA
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Fig. 5. — El cuarzo ¥ sus cortes

los condensadores para lograr retener constante la fre-
cuencia de oscilacién.

El circuito Ultraudion es de la misma familia que el
anterior (fig. 3.%) y suele ser escasamente empleado, a no
ser en ultra altas frecuencias, y como éstas son nuestro
fin, ya veremos este circuito a su debido tiempo.

El T.N.T. es una variacién econémica del T.P.T.G. En
éste la bobina de rejilla va sintonizada, pero en el T.N.T.
el circuito tanque se reduce a una bobina, que tiene su
resonancia por su propia capacidad y la interna del tubo
que se suma ; su sintonia no es aguda, y hay que hacerlo
quitando o anadiendo espiras.

Su principal ventaja es su sencillez y, una vez que
ha sido determinada la bobina, encontrar la resonancia en
el tanque de placa.

Como vamos a dar unos datos sobre otros osciladores,

insistimos una vez mas en las ventajas del E.C., y si al-
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guna vez es preciso el empleo de un medidor de frecuen-
cia o frecuencimetro, no dudar en elegir un montaje en
«Electron Coupled», que os dard estabilidad, potencia y
limpieza en la onda generada.

No hace mucho, en la corta historia de la radio, que se
han adoptado por todos los exigentes los osciladores de
cuarzo o turmalina; éstos, al principio, eran desechados,
pero en cuanto fueron experimentados se impusieron de

forma tal, que en la actualidad no
hay servicio fijo que no tenga como
oscilador uno de este tipo; tienen
un pequeiio inconveniente, que es lo
que ha permitido subsistir a los
otros tipos de osciladores, y es su
frecuencia de oscilacién, que es fija
para cada cristal, pues depende de
su espesor y de su corte.

ILa historia del cuarzo esti en
cualquier fisica, y de ella lo que ver-
daderamente nos interesa es su talla
y la forma de su corte, pues de ello
dependen las caracteristicas mas pre-
ciadas, como son la estabilidad, la
cual estd muy afectada por la tem-

. peratura, y frecuencia, que depende
del espesor.

La figura 35.* nos muestra un cuar-

corte X zo y los cortes diferentes que le ha-
briamos dado si consideramos la par-
te rayada del dibujo como los cris-
tales obtenidos.
Corle A/ El cristal tiene tres ejes: X, Y y
Z ; este altimo es el eje 6ptico. El Y
es el considerado mecéanico, y el X el
eléctrico. Los cristales adoptan el
nombre de sus ejes para indicar el
corte de ellos cuando se usan como
osciladores. Una placa de cuarzo cor-
tada con su mayor superficie per-
pendicular a un eje X se denomina
corte X, Este corte también se cono-
ce en Kuropa por corte Curie, debido, sin duda, a ser
M. Curie uno de los primeros en tallarlo asi.

En combinacién con los cortes anteriores hay otros que
poseen caracteristicas especiales ; por ejemplo, el AT, de-
rivado del Y, pero con la cara del cristal, formando cierto
angulo con el eje Z, no paralelo como en el Y. La ventaja
de este corte es el coeficiente de cero temperatura, es de-
cir, que los cambios térmicos no le afectan en cuanto a su
frecuencia, cosa que no sucede con los de corte X e Y.

El tallado de estos cristales es exclusivamente del cam-
po de la industria, por lo que aceptamos su adquisicion
en forma comercial sin investigar en su fabricacion.

El montaje del cristal requiere un soporte especial,
compuesto de dos plaquitas de metal, cuyas superficies
estén bien pulidas y limpias, sobre todo no engrasadas,
es decir, que sean lavadas, antes de depositar el cristal,

con alecohol o mejor con tetracloruro de carbono y al

-
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cristal mismo y manejandolo por medio de pinzas, pues
basta a veces el contacto de un dedo del operador para que
el cristalito se niegue a oscilar. Cada plaquita metalica
estd provista de una salida soldada que la comnecta al
circuito. En los primeros tiempos del cuarzo en Espana,

recuerdo haber visto emplear como soporte dos monedas

0l
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de cobre de diez céntimos, que, convenientemente ligadas
y pulidas, suplian un costoso soporte de latén.

A estos soportes se les encierra en una caja hermética
a la humedad y al polvo, y existen tipos de soportes en
el comercio que estan provistos de una resistencia eléc-
trica que les mantiene constantes en su temperatura, lo-
grando ya asi estabilizar la frecuencia en limites que no
lo consigue cualquier otro tipo de oscilador. Esto ain es
simple comparado con los sistemas empleados para fijar
la frecuencia en estaciones de broadcasting, las cuales,
practicamente, podemos considerar como pequenios labo-
ratorios en su sistema oscilador.

No hace mas de un ano lei en una revista norteameri-
cana las precauciones tomadas para estabilizar la onda en
una estacién importantisima de aquel pafs, y ese primer
paso era incomparablemente més costoso que toda una
estaciéon. Claro estd que s6lo se podia conseguir a base de
circuitos piezoelécetricos y éste es uno de los que aqui
describimos.

Estas exactitudes se exigen en estos servicios por la
gran aglomeracién de estaciones y por la indole de las
mismas, pero en las frecuencias usuales de onda corta y
en aquellas empleadas en Aviacién sobra con la propor-
cionada por un cristal con un soporte corriente; es casi
preferible poner el cristal al receptor si existen muchas
estaciones en la frecuencia de trabajo.

Y como hemos visto osciladores autocontrolados, vere-
mos uno controlado por esta pieza que los aficionados lla-
mamos «Xtaln.

Las figuras 6. y 7.* nos muestran el mismo circuito,

pero usado con diferente lampara; en la 6.* es un triodo :

10,45, B 406 ; y la 7.* un pentodo, tal como la 47 0 B 443 ;
asi, si se tratase de usar una 243, deberia tenerse en cuen-
ta la correccién del catodo.

Con el triodo y un voltaje en placa de alrededor de
los 250 voltios la corriente de radiofrecuencia que circule
por el circuito de rejilla no deberd exceder de unos 100
miliamperes, el cual se medird con un instrumento térmi-
co o especial para medidas de alta frecuencia. Usualmente
es posible apreciar esta corriente intercalando en la parte
de tierra del «Xtal» una lamparita de cuatro voltios y 150
miliamperes de consumo. Las precauciones al sintonizar
es hacerlo ligeramente a una frecuencia mas alta. Otra
precaucién a tomar con lamparas de bajo (amplificacién)
es reducir el voltaje de placa, porque estos tubos requie-
ren mas excitaciéon en rejilla para la misma salida, y si no
sobrecargariamos el «Xtal».

Los osciladores de «Xtal» con pentodo tienen preferen-
cia sobre los triodos por la mayor sensibilidad de estas
lamparas ; ademads, la presencia de la rejilla auxiliar re-
duce la capacidad rejilla placa, y asi el acoplo de reali-
mentacién es menor que en un triodo, operando con el
mismo voltaje en placa. Como es 16gico, se puede operar
a mas alto potencial y lograremos mas salida que con un
triodo.

Salidas del orden de 10 a 15 vatios se cbtienen em-

pleando en placa voltajes de 400 a 500 voltios y sin que el

CH

{0}

Fig. 7

«Xtal» sufra con los pentodos, tales como 47, 245, 59, 41,
42, etc. Con lamparas tales como RKz20 y mas tarde So3,
o RK28; el autor de estas lineas obtenia salidas entre 50
vatios y 250 vatios, respectivamente, para RK20 o RK2S
(voltajes de 1.000 y 2.000).

Las salidas de un triodo con «Xtal» oscilan alrededor
de los cinco vatios (250 en placa).

En nuestras préximas lineas veremos mas sobre cuar-

z0s y otros circuitos.

DIEGO GARCIA NAVARRO

Sargento Piloto
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Aeromodelismo

Instrucciones para la construccién y

montaje del modelo “Aeronautica M.R.t-1.”

HOY la Aviacion es la piedra angular de la activi-
dad del mundo y la base del desarrollo y progreso de
los pueblos.

La juventud de nuestra generaciéon estudia con en-
tusiasmo cuanto se relacione con la ciencia de volar,
v, por consecuencia, todo cuanto suponga entrenamien-
to v conocimiento de la Aviacién supone una cultura y
una preparacion para la vida de manana.

Por esta razéon hemos incluido esta seccion, con el
animo de que la juventud se vaya capacitando en esta

liston de alamo 2x2mm

un avion normal en cuanto a los términos aeronauti-

cos) son las siguientes: modelo monoplano de ala alta,
cantilever, con motor de gomas en torsién, célula de
madera de tilo y dlamo, revestida de tela de seda cruda,
al igual que el fuselaje y el timon de profundidad;
empenaje monoplano, tren de aterrizaje de patas se-
paradas, hélice de madera de alamo y rotén.
Dimensiones: envergadura, 50 cetimetros; longi-
tud, 30 centimetros; altura, 11 centimetros; timoén
profundidad, 18 centimetros; longitud de la hélice, 15

de Imm

ciencia, y asi, hemos creado un modelo reducido con
motor de gomas en torsion que recoge todas las inno-
vaciones hasta hoy conocidas para esta clase de mo-
delos.

Cuidando su construccion se lograra un modelo que
bien puede volar por mas de media hora, ya que, ter-
minado el tiempo de giro de la hélice, puede volar a
vela durante largo rato, gracias a sus condiciones, cui-
dadosamente estudiadas en la realizacion de la navega-
bilidad del mismo.

Sus caracteristicas (y vamos a considerarle como

cvha de alamo

de rolén Imm

Fig, «

centimetros; altura del timon de profundidad, 9 cen-
timetros y 4 milimetros; diedro alar, 3 centimetros.

Para construir este modelo se tiene que tener en
cuenta que todas las figuras que ilustran estas instruc-
ciones estan reducidas a la mitad de su tamano natu-
ral, lo que facilitara grandemente la labor al realizarlo.

En primer lugar se construyen los costados y la
parte inferior y superior del fuselaje con liston de ma-
dera de alamo de 2 X 2 mm., segin se aprecia en las
figuras 1 y 2. En los costados se haran unos orificios
en la parte delantera para introducir un tubo de alu-
minio de 3 mm., que sujetara la cuerda de piano de
1 mm. que sirve para formar las patas del tren de
aterrizaje. Y en el segundo travesano de los costados
se aplicara una cuna de madera para sujetar también
la parte trasera de las patas del tren de aterrizaje
(véase fig. 1).

I
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La parte inferior del fuselaje debera llevar, segun
se aprecia en la fig. 2, un trozo de madera de rotén cur-
vada, que sera el patin trasero para el aterrizaje.

Una vez construidos, se acoplaran entre si los cua-
tro lados del fuselaje con unos alfileres que permitan
encolar todas sus uniones, formando un solo blogue
que tenga su curvatura inferior y por los costados,
ademas de haber colocado previamente los dos tubos
de aluminio de 3 mm. que han de servir para sujetar
el tren de aterrizaje, y de los cuales el segundo sirve,
ademas, para enganchar las gomas del motor.

madera de li’lo de Tmm.

Fig. 3

costillas
de alamo
NAlamo 1mm
Y de 1mm
e e e —— ) —— -~
e — =
["ig. 4

Una vez terminado y seco, pasese a forrar el fuse-
laje con seda cruda lo menos pesada posible, pegando-
la a los bastidores que forman el fuselaje.

El ala es lo mas dificil, ya que ha de ser hecha en
dos medias alas (fig. 3), cuya union debe ser muy cui-

ranvra de == o
e - .
ensamblaje inclinacion
de las

palas

Fig. 6 Fig. 7

dada para lograr un diedro de 3 ems. en las puntas de
las alas (fig. 5).

Se construirdn en madera de tilo, y todos los apli-
ques y el borde de ataque en alamo (véase la fig. 3)
y con extremo cuidado, fijando y encolando todas sus
partes. Se forrara también en seda cruda, cuidando no
haga arrugas y siga bien la curvatura de las costillas,

v sin que se desequilibren las alas al colocar las unio-
nes en sitios distintos.

Después se encola al fuselaje sobre el primer recua-
dro del bastidor superior, dejando la parte cubierta
por madera para colocar la nariz del motor. Téngaée
muy en cuenta el diedro alar, pues es fundamental
para que el modelo vuele.

El plano de cola (fig. 4) se construye de la misma
forma y se forra también de seda cruda, encolandose.
Este se construye de una sola pieza y se fija sobre el
penultimo recuadro del bastidor superior.

diedro 3em en la extremidad del ala

Fig. 5

El timén de direccion se construye de la misma
forma que el ala y el timén de profundidad (figs. 9 y
10), revistiéndolo también de seda cruda y ajustandolo
sobre el timon de profundidad en el extremo posterior

del fuselaje.

Pala de alamo

Re ]
rli'. <

El motor de gomas en torsiéon lleva una hélice de
madera de alamo (véase la fig. 8), de dos palas, unidas
por un liston de rotén que lleva en su centro un cua-
drado donde se encaja el eje del motor y se produce el
giro de la hélice. En la fig. 6 se aprecia la ranura para
colocar la unién de rotén, y en la fig. 7 la inclinacién
que tendrén las palas.
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El tren de aterrizaje se construye con una cuerda

de piano, que, partiendo del tubo posterior de alumi-
nio del fuselaje, baja recta hasta la rueda, doblada
la cuerda en angulo recto y después de la misma for-
ma pasa por el tubo delantero, quedando las dos rue-
das con su eje propio y desligadas una de otra, ba-

llesteando en las tomas de tierra con arreglo a las cir-
cunstancias. ’

@
Saccion K
@y@ madera de alamo deimm planta %%
@ madera de tilo imm5 44

@)imaderalde alamoImm
B)imaderalde élamo @mm

Fig. ¢ @ Sujecion de la helice
® Gancho para latorsion de las gomas
@ Ovalillo de madera
@ Tubo de aluminio de 12mm
cosilasiaealasaiceion ® Anillo de goma(caucho)
‘@ ® Cuerda de piano dz 1mm
== — @ Gancho de sujecion de las gomas
Fig. 10 Fig. 1r
El productor de energia se construye con cuatro Una vez montado el modelo, se procedera a ensa-
gomas de 1 mm., que, partiendo del segundo tubo de varlo para reglar sus piezas, no dando mas de cien
aluminio, se enganchan en el garfio trasero del cigo- vueltas a las gomas, para poder corregir rapidamente
nal del motor (fig. 11); la hélice se coloca entre un los defectos que se observen. Debe volar horizontal-
ovalillo de madera y un anillo de goma, que la sujeta mente y mas bien ascendiendo, cosa que se logra re-
(©)

@ nariz de madera lallada ajustada al fuselaje

® enganche de las gomas al eje de la helice

(©) sujecion al tubo de aluminio de las gomas

Hg, 12

fuertemente, ademéas de ir encajada en un cuadrado. trasando o adelantando el ala; si se encabrita dema-
El resto se indica en dicha fig. 11 y se ve ya reali- siado, se retrasa, y si pica, se adelanta.
zado en la fig. 12, donde se da una vision del motor, En la figura tltima damos una visiéon del modelo,

va montado en el fuselaje. ya construido, visto de frente.




Llineas aéreas

Una compaiia del Estado y otra privada
se reparten el tréfico aéreo checoeslovaco

A Aviacién comercial checoeslovaca ha registra-
do un desenvolvimiento muy marcado en 1937 ;
con la inauguracién de varias grandes lineas inter-
nacionales se ha extendido su longitud de red aérea
hasta 8.91r5 kilémetros, alcanzando su actividad a
doce Estados y treinta ciudades europeas.

Este pais, joven y lleno de vigor, ha demostrado
en varias ocasiones su potencialidad aérea, entre
ellas las recientes pruebas de Zurich, donde ha lo-
grado victorias de gran resonancia.

La historia de su Aviacién comercial, que comien-
za de 1921 a 1922, entrando a formar parte de la red
aérea europea en la linea Paris-

Pero esta red comprende también las redes inter-
nacionales en combinacién que unen Praga con Bu-
carest, Moscii, Bruselas v Venecia. I.a linea mas lar-
ga es la que une Praga con Moschi por Cluj y Kiev,
que tiene de longitud 2.500 kilémetros.

El trafico de 1a C. S. A. en 1936 fué el siguiente :

Distancia recorrida 703.346 kms.

Pasajeros . . . . 17.830
Pasajeros-kilémetro. 3.436.065 »
T g o R s . 349.536 kgs.

La cifra de pasajeros ha aumentado en un 48 por
100 sobre la de 1935.

Bucarest, que fué la primera de
Europa de gran longitud, creada ﬁlljy?rgpo,qm PUTLA.bBERLI/Y VARSOVIA 5 /ggg‘éu
% organizada por la ?Compa}'l’iu PUTA LONDRES e
Franco-Rumana de Navegacion VA T
Aérea, esta linea conocida hoy -
con el nombre de «Klecha de Kiev
Oriente» de la C.I.D.N.A. (hoy
«Air-France»), hizo escala en B por Lazne Tasi
Praga, uniendo asi la capital del PARIS
pais con Francia, Austria, Hun-  Braltislave . -
gria, Yugoeslavia'y Rumania. Z”rf/iZNA Piestani  Yzhorod
Esta linea estd explotada en PUTA GINEBRA BUDAPEST D
la actualidad, simultineamente, Y MARSELLA BELGRADO BUCAREST
por una Compania del Estado < QZ 2greb
(C. S. A.)) y por una privada VENECIA Trieste
(C. L. S.), funcionando indepen- 3
dientemente sobre una distancia DSplit

de 12.000 kilémetros de lineas,
con una red de 8.951 kilémetros.

Desde su creacién hasta el 31 de diciembre de
19036, las dos Companias han recorrido 10.470.052
kilémetros.

La linea del Estado, C. S. A.

En 1923, ¢l Gobierno checoeslovaco, inspirandose
en la forma de la organizacién de los transportes te-
rrestres, como caminos de hierro, navegacién flu-
vial v transportes por carretera, cred una empre-
sa comercial, la Ceskoslovenska Statni ,Aerolinie
(C. S. A.), con vistas a organizar una red de lineas
internas. La C. S. A. entra en actividad inmediata-
mente después, inaugurando la linea Praga-Bratis-
lava (320 kilémetros). Hoy la C. S. A., que cuenta
con el permiso de las més viejas compafiias europeas,
explota una red compuesta de lineas entre Praga,
Bratislava, Uzhorod, Zlin y los centros de turismo
de Karlovy Vary y Marianske Lazne.

Esquema del estado actual de la red de lineas aéreas de Checoslovaquia

LLa flota de la C. S. A. comprende tres «Savoia
Marchetti S-73», dos «Avia Fokker F-IX», cuatro
«Airspeed Envoy», cinco «Avia Fokker F-VII»,
mas dos aviones suplementarios que han sido encar-
gados a una Compania vanqui.

La empresa privada, C. L. S.

En 1927, el Gobierno checoeslovaco aprobd la
creacion de una empresa privada, la Ceskoslovenska
Spolecnost (C. L. S.), que se cred bajo la direccién
del comandante K. Hupner, que cedié poco después
el puesto de director que él asumia al ingeniero Sto-
ces. El capital de esta Compania asciende en la ac-
tualidad a 12 millones de coronas.

Esta empresa explota desde su origen las lineas
que unen Praga con las grandes ciudades extranje-
ras Rotterdam, Berlin y Viena. Después ha prolon-
gado sus primeras lineas, creando en 1931 una nue-
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va linea Praga-Zurich, que se ha prolongado hasta
Marsella en 1935.

I.a red actual de la C. L. S. se compone hoy de
las lineas siguientes :

Budapest-Viena-Praga-Rotterdam-Amsterdam, en
colaboraciéon con la K. I.. M., bajo el nombre de
«Blue Danube Air Express» («El Express del Da-
nubio Azul»), cuyo servicio es diario, menos los
domingos, habiendo dos servicios por dia.

Praga-Zurich-Génova-Marsella, cuyo servicio es
igual al anterior, se explotd durante seis meses bajo
el nombre de «Riviera Air Express» (Express Aé-
reo de la Rivieran).

Viena-Praga-Dresde-Berlin, en colaboracién con la
«Deutsche Lufthansa» y la «Oelag» austriaca, ex-
plotada todo el ano.

L.a regularidad de los vuelos oscila entre 98,4 por
100 v 99,6 por 100 en el curso de los cuatro tiltimos
anos.

En diez anos de explotacion esta Compania no ha
tenido que lamentar ning(in accidente mortal, con
mas de 11 millones de pasajeros-kilémetro.

El trafico en 1936 fué :

Distancia recorrida. 722.606 kms.

CEAICEan e & 0 0L o A o o 0.740 »
EQUIPATES e Lo 1 m ST e 141.231 kgs.
Cargai ‘comereial: " .. St ST 102,730 »
(COTTEO SIS S i ot o ) e e 30.087 »
Pasajeros-kilémetro 3.236.464 kms.
Toneladas-kilémetro . . . . . 355.486 t.

S1 comparamos las cifras de los seis primeros me-
ses de 1937 a los seis primeros meses de 1936, ob-
tendremos :

1936 1937 Aumento
Distancia recorrida. . 200.487 326.837 0%
Pasajeros-kilémetro . . 1.187.008 1.790.178 52%
Toneladas-kilémetro . . 131.730 104.328 48%,

Esto indica que bajo el impulso de su director, el
general Karel Hupner, y el personal competente que
le asiste, la Compania ha desarrollado rapidamente
su trafico con verdadero éxito.

El material volante de la C. L.. S. es de dos «Dou-
glas DC-2», un «Douglas DC-3», dos «Fokker
F-XVIII» v cinco «Fokker F-VII». Dos «Douglas
DC-3» suplementarios se estin construyendo en la
actualidad.

Las Companias extranjeras

Ademis de la C. S. A. yla C. L. S., nueve gran-
des Compaiifas utilizan actualmente el aeropuerto
de Praga, que sin duda alguna es uno de los mas
bellos de Europa: la «Air-France» (Praga-Paris,
Praga-Varsovia, Praga-Viena); la «Imperial Air-
ways», que hace en Praga la escala de la linea Lon-
dres-Budapest ; la K. I.. M., companera de la
C. L. S. en la linea Londres-Praga-Budapest ; la
«Sabena», compaiiera de la C. S. A. en la linea
Praga-Bruselas ; la «Deutsche Lufthansa» y la
«Oelagr, compaiieras de la C. I.. S. en la linea Ber-
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lin-Praga-Viena ; la «Ala Littoria», compaiiera de
la C. S. A. en la linea Praga-Venecia ; la «Lares»,
compaiiera de la C. S. A. en la linea Praga-Bucarest,
v la «Aeroflot S. S. S. R.», compafiera de la C. S. A.
en la linea més larga de Europa, Praga-Cluj-Kiev-
Moscti.

Checoeslovaquia dispone en la actualidad de diez
aeropuertos civiles, todos atendidos por la C. S. A.
En su red interior muchas lineas juegan un papel
importante de aportamiento a las lineas internacio-
nales concentradas en Praga, sobre todo las que unen
Praga con los balnearios de Carlsbad, Marienbad,
Piestany y con los centros industriales como Zlin-
Bata, Reichenberg-Gablonz, Brno y Bratislava.

Como se ve en este resumen de hechos, la Avia-
ciébn comercial checoeslovaca estd bien equipada para
desémpeiiar el papel que se le ha confiado por su
posiciébn geografica y por la importancia de su co-
mercio y su industria. Gracias a la actividad coor-
dinada de las dos Compafiias nacionales y gracias al
trabajo ejemplar de las grandes Companias euro-
peas que han incorporado Praga en sus redes res-
pectivas, Checoeslovaquia es uno de los paises mas
importantes del transito aéreo en Europa Central ;
las autoridades checoeslovacas han hecho y siguen
haciendo un gran esfuerzo para dotar al pais de una
estructura modelo, base indispensable del desenvol-
vimiento del transporte aéreo. Todos los aeropuer-
tos checos tienen estaciones aéreas sin pretensiéon de
liujo, pero confortables y bien concebidas ; los servi-
cios de proteccién de vuelo, radiotelegrificos y me-
teorolégicos, compiten con los mejores de Europa, y
la red de estaciones radiogoniométricas es mas densa
que en Alemania.

No queremos terminar nuestro estudio sin men-
cionar un hecho que nos parece digno de atencidn,
v éste es la existencia paralela de dos Companias :
laC.S. A. vlaC. L. S. La idea del monopolio, de
la Compania finica, que ha sido creada por los diri-
gentes oficiales en ciertos paises, no parece haber
seducido ni a las autoridades checoeslovacas, ni a
M. Syrovatka, director general de la Aviacién civil,
ni a los directores responsables de la C. S. A. y la
(@0 B

Sin negar las ventajas que la Compaiifa finica tie-
ne en ciertos puntos de vista, los dirigentes checoes-
lovacos no olvidan las desventajas no menos ciertas
que puede aportar esta solucién, es decir, en el caso
de un pais que ejerce su fuerza y su posicién me-
diante la colaboracién con todos los paises en el tran-
sito aéreo europeo, una sola Compafia, un solo es-
tado mayor y una sola representacién para todas las
cuestiones e intereses, que pueden ser contradicto-
rios, dos Companias resolveran mas acertadamente
que una los conflictos que se presenten, parecién-
donos esta la razén principal que induce a los checos
a preferir la coordinacién de los efectivos de las dos
Companiias a una unién.
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vevA York, la ciudad que fascina a todo el

mundo, tiene todo un cinturén de aeropuer-

Los aeropuertos de Nueva York

de todas clases alrededor de su casco urbano, que al

mismo tiempo también son prototipos para el resto

tos que la elevan al rango de prototipo de las gran- del mundo aeroniutico, ya que los méis recientes

des ciudades de mafiana. En todos los paises, las
ciudades populosas se van cercando de aeropuertos,
pudiéndose decir que en un futuro muy proéximo

serid mecesario, para conocer la importancia de una

avances de la técnica y ciencia aeron4utica se aplican
inmediatamente para su utilizacién, aparte del ma-
ximo confort y facilidades para el ptiblico.

En el grifico adjunto se puede apreciar el cintu-

ciudad, saber el ntimero y calidad de sus aeropuer- ron de aeropuertos, que distribuido técnicamen-

tos comerciales y privados.

te, aprovecha cuantas ventajas aporta la situacion
excepcionalmente ventajosa de

Nueva York.

o

ILa Aviacién ha invadido todos los terrenos en tal
forma, que todo pafs que se quiera catalogar como
avanzado ha de medirse por su adelanto aeronduti-

co, convirtiéndose la Aviacién, por tanto, en el punto

eje de la vida de los pueblos.

Nueva York, la ciudad prototipo,
hace muchos afios con una extensa red de lineas aé-
reas que convergen en sus aeropuertos. Es tan im-
portante este medio de locomocién para los neoyor-
quinos, que consideran el no viajar en avién como
anticuado, a pesar de sus magnificos ferrocarriles v

pistas para automéviles, que son las mejores del

mundo.

De esta forma Nueva York, adelantindose a las

demas ciudades del mundo, cuenta con aeropuertos
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Jamaica ladas de carga comercial y una
media de 120 salidas de avio-

nes por dia. Esto da idea de

la formidable actividad que

tiene, y al mismo tiempo jus-

tifica el récord mundial de tra-
fico aéreo que detenta, ya que en el resto del mundo
ningfin aeropuerto ha llegado a registrar una salida
de aviones que llegue a los 100 de media diaria.

Casi todas las lineas norteamericanas de transpor-
te tienen su base inicial y terminal en dicho aeropuer-
cuenta desde to, pudiéndose decir de él que ostenta el monopolio de
las lineas yanquis.

Sus construcciones y su pista de aterrizaje se
pueden contar como de las mejores de la tierra, pues
solamente para aterrizar tiene cuatro pistas en las
cuatro direcciones cardinales, midiendo 1.200 metros
de largas por méis de 8o metros de anchas, ademas
de estar preparado para poder aterrizar en cualquier
otra direceiom.

Se halla del casco de Nueva York a 22 kilémetros,
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v 40 minutos de la Gran Central de Manhattan, pu-
diéndose decir que es el sitio adecuado para ostentar
el titulo que detenta.

El de Newark ostenta hoy esta supremacia sobre
los demis ; pero el de North Beach, en construccion,
ser4 el mavor de todos ; ademas de ser terrestre, es-
tard acondicionado para hidroaviones, siendo una
base doble v adaptada a los vuelos transatlanticos re-
gulares.

Se instalbé en 1929 por Curtiss-Wright, costando
2.358.000 dblares, y en la actualidad el presidente
Roosevelt, después de poner la primera piedra para
su agrandamiento en 1934, ha firmado un crédito de
13.000.000 de dblares para su construccién, que sera
terminada en 1939, proyectindose cuatro pistas de
1.500 metros, hangares inmensos para aviones terres-
tres v maritimos, v cuantas modificaciones la ciencia
v téenica aeroniutica descubre y descubra hasta su
terminacion.

Se piensa asegurar con este aeropuerto un tra-
fico aéreo anual de mas de un millén de pasajeros,
sin disminuir los 300.000 de Newark. Y con ello lo-
grar la mayor base aérea del mundo.

Ademas de estos grandes aeropuertos, hay los de
Floyd Bennett Field, Bendix Airport, la base trans-
atlantica de Port Wéshington, Roosevelt Field, Mit-
chel Field, Jamaica Seaport, Holmes Airport, Dono-

van Hughes Airport, Wall Street Skyport, etc., mas

Del lujo de los
modernos aeré-
dromos nos da
idea este "hall”
del aeropuerto
de Singapoore,
donde el arte
de la nueva
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los militares, que no contamos por ser algo intrin-
seco con la defensa y ataque de los Estados Unidos
en esa parte de su territorio.

Estos aeropuertos, en su mayoria de mas enver-
gadura que los mis grandes europeos, tienen un tra-
fico y actividad extraordinarios que demuestran cé-
mo los neoyorquinos han llegado a necesitar la Avia-
ci6n, haciéndola instrumento fundamental de su di-
namismo.

Entre estos aeropuertos, el de Floyd Bennett
Field tiene la exclusiva de los taxis aéreos de Nueva
York ; el de Port Washington es utilizado por las li-
neas aéreas transatlanticas «Pan American Airways»
v la «dmperial Airways» en sus ensayos realizados
con los aviones «Sikorsky» vy «Short», asi como por
la «Deutsche Lufthansa», con su «Ha. 139», que
también est4 ensayando la linea transatlantica por la
ruta Sur. El de Roosevelt Field se emplea para ta-
xis_y escuela de pilotaje, mas otras actividades co-
merciales.

Después quedan los privados, que en buen niime-
ro cumplen con su actividad, rindiendo culto a la
maravilla de nuestra generacibén : la Aviacibén.

La aeroniutica, que ha tenido y tiene su maximo
desarrollo en Norteamérica, ha avanzado siempre a
la cabeza de la humanidad en este pais, que joven,

como la U. R. S. S., son el guia de los pueblos y

su civilizacion.

arquitectura de-
muestra la su-
premacia que la
Aviacién osten-
ta en todo el
mundo, aun en
los més lejanos
lugares




Con la sonrisa reveladora de su segurid
y sangre fria, el piloto de caza noctur
se aproxima a su objetivo dispuesto

lanzar sobre ¢l todo el volumen de fueg

de sus poderosas armas automatic

Ayuntamiento de Madrid @




Carreras
Aéreas

Las carreras aérea
en Norteamérica

A Aviacién ha invadido todos
los campos de la actividad

del hombre actual, haciéndose
tan inherente a su dinamismo
que resulta imprescindible.

'n el aspecto militar, comer-
cial, turistico, deportivo, de
transporte privado, etc., la Avia-
cién tiende a poner de manifies-
to la calidad de los aviones, es-
tableciéndose las competiciones més esforzadas en-
tre las casas constructoras de material aeroniutico,
asi como los hombres ponen su arrojo, pericia, re-
sistencia v téenica, luchando por hegemonias cada
vez mas dindmicas y més audaces.

Al igual que en el avance experimentado por el
automévil, que ha culminado siempre en las carre-
ras, donde poco a poco se ha ido mejorando v trans-

formando, el avién también ha utilizado igual medio

Avién Seversky “Fighter'” con tren de aterrizaje plegable de nuevo tipo. Este avién
se clasific6 como mas rapido en las carreras de Cleveland

como prueba y presentacién de sus nuevos tipos. En
Norteamérica se empezaron a celebrar hace unos
afios carreras aéreas v hoy en Francia, Inglaterra,
U. R. S. S. y otras naciones, se consideran de pri-
mera necesidad y se efectfian varias interesantisimas
cada ano, tomando cada dia mayor incremento.

En los Estados Unidos, como madre de estas com-
peticiones, tienen una preponderancia tal las carre-

ras aéreas que las casas constructoras de aviones se

La idea del triciclo se generaliza, y asi vemos el avién “Waco" de catreras provisto también de este nuevo tipo
de tren de aterrizaje
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preocupan de tener sus nuevos modelos a punto
para poder tomar parte en estas pruebas. Alli se
prueban desde las pequenas avionetas a los grandes
aviones, los pequenos cazas aéreos y los aviones de
bombardeo, existiendo cuantas categorias se pueden
establecer dentro de la Awviacion.

Una gran cantidad de mejoras se han logrado en
los aviones gracias a estas pruebas, que como obli-
gan a rendir su maximo esfuerzo al ﬁlatcria], dan
resultados verdaderamente interesantes, elevando
ciertos tipos de aviones y desechando otros.

En las fltimas carreras aéreas de Cleveland-Ohio
se puso de manifiesto la utilidad de un nuevo tren
de aterrizaje con una rueda supletoria en la nariz
del fuselaje, transformando el tren de aterrizaje en
un triciclo, cuya principal ventaja es evitar el peli-
gro de los capotajes, ademas de la comodidad que
supone para el pasajero en la toma de tierra.

Uno de los aviones con tren de aterrizaje en tri-
ciclo de lineas mis aerodindmicas y de mejor reali-
zaciébn que se presentd en esta fltima competicién
es la avioneta «Waco» (cu-
ya fotografia aparece al {i-
nal de la primera pagina de
este artfculo). Presentada
en estas carreras aéreas,
triunfé plenamente, ya que
su «performance» en vuelo
y su facil y cémodo aterri-
zaje la hicieron acreedora a
los més calidos elogios de
los técnicos aeronduticos.
Otro modelo de tren de
aterrizaje en triciclo de
gran éxito es el «Gwin Air-
car» (cuya fotografia apa-
reci6 en el nimero primero
de nuestro suplemento se-
manal) cuyas lineas son
méas audaces pero menos
elegantes que la «Wacon.

Intre los aviones de ca-

rreras presentados en esta

C.J.Spain, controlador
oficial de llegada en
las altimas carreras
aéreas de Cleveland
(Ohio) registrando
el paso del avién
Wittenbeck

altima competiciéon aérea de Cleveland-Ohio, hay
modelos muy interesantes como el Shoenfeldt’s
«Kieth Rider», con motor «Menasco» de 250 c. v.,
el Wittman «Special», el Chester’s «Jeep», el Fol-
kerts «Racer», el Wittenbeck «Racer» y el Seversky
«Fighter», biplaza que obtuvo el primer premio de
velocidad (cuya fotografia aparece en la parte supe-
rior de la primera pégina de este articulo) ademas
de demostrar plenamente sus formidables caracteris-
ticas para avién militar de caza. Las mejoras de este
Seversky «Fighter» se aprecian en el nuevo sistema
de tren de aterrizaje replegable, en la pequefiez de
sus planos y en la amplia cabina para dos plazas.

De esta forma las carreras aéreas van estimulando
al enorme mundo que se ocupa de la aviaciéon, ¢l
cual con el incentivo que suponen los trofeos dispu-
tados y la publicidad que les suministra un éxito,
se aprestan constantemente a mejoras importantisi-
mas, que se aprecian mucho de una carrera a otra.

La técnica de las carreras aéreas se ha asimilado

y perfeccionado la de las carreras de automdviles,




pues asi como en éstas se establecen generalmente
circuitos cerrados, también en las aéreas se suelen
establecer circuitos entre puntos determinados, don-
de se encuentran los controles oficiales que miden
el tiempo de pasada en milésimas de segundo, ter-
minando en el aerédromo de partida.

Hoy dia los preparativos y realizacién de las prue-
bas de las carreras aéreas requieren una técnica es-
pecial ¥ son de una complejidad enorme.

Desde los hangares, donde se alojan los distintos
equipos, hasta el elemento de control oficial, todos
requieren una préactica y experiencia determinada
que forman verdaderos especialistas.

Solamente el «cameraman» que toma las pasadas
de los participantes, cronometrando sus movimien-
tos, requiere una especializacién larga y concienzu-
da. Hoy es el verdadero juez de las competiciones
va que a la salida, en los puntos de control y a la

llegada toman los tiempos con una cdmara cinema-

tografica, que lleva acoplado un cronémetro pudien-

PROTOTIPOS

dc medir las pasadas, salidas y llegadas en 1/1000
de segundo, lo que da fallos del jurado de una exac-
titud formidable, pudiéndose decir que los resulta-
dos de las competiciones son tan exactos que serfa
imposible discutirlos con las pruebas concluyentes
¢ irrefutables de los films cronométricos.

Ademas del interés que las carreras aéreas des-
piertan en el personal técnico de la aviacién, se han
popularizado tanto, que hoy se consideran como un
espectaculo deportivo, asistiendo una cantidad enor-
me de piiblico que observa electrizado las pasadas
veloces de los aviones participantes y aprecia las
notables diferencias que se establecen de una carre-
ra a otra.

La U. R. S. S. ha establecido en la actualidad
las carreras aéreas entre su juventud aviatoria, sien-
do tal el éxito obtenido que su progresién es tan
entusiasta que se corren cada vez mis a menudo,
poniendo de relieve con las marcas conseguidas por

sus aviones la alta calidad de su potente aviacién.

DE CARRERAS

El veloz avién Folkerty “Racer”, del famoso Rudy Kling, con ei cual conquisté los trofeos Thompson y Greve en las

6|tlmas_ carreras de Cleveland - Ohio
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INFORMACION

As tentativas que durante varios anos se han
hecho para establecer hangares subterraneos,
al mismo tiempo que en periodos de paz su-
ministran una seguridad para los aviones con-
tra las inclemencias del tempero en ciertos cli-

mas, en tiempos de guerra

Hangares subterraneos

lia, Estados Unidos como en la U. R. S. S., ele.,
se han hecho ensayos interesantisimos que caen
dentro de los secretos de Estado y que por lo
tanto no han sido divulgados aun.

Sin embargo, una revista norteamericana ha

dan una seguridad casi ab-
soluta para el material; por
otra parte, disimulan ex-
traordinariamente la situa-
cion de los aerodromos.

Mucho se ha escrito so-

bre esta materia, tanto en
las revistas aeronaulicas co-
mo en las de caracler ge-
neral, y parece que todos
los paises se hacen de nuevas sobre los ensayos
realizados a este objeto. atribuyéndose unas na-
ciones a las otras los intentos realizados sobre
hangares subterraneos; pero la realidad es que

en casi lodos los paises de potencialidad aérea

Fig. 1

cometido la indiserecion de dar a la publicidad
tres tipos de hangares subterraneos. que inge-
nuamente atribuye a los ensayos efectuados en
Europa por algunas naciones y que en verdad
son de realizacion y proyeccion yanquis.

El primero, como pode-

.
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mos apreciar en la figura 1,
se basa en el aprovecha-
miento de las faldas de las

colinas y montanas, con una
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reconocida se han efectuado y se efectian ensa-
yos para la construccion de hangares subte-
rraneos que protejan sus flotas adéreas conlra
los ataques destructores de un posible ene-
migo.

Tanto en Francia, Inglaterra, Alemania, Ita-
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gruesa capa de hormigon
armado que protege los de-
parlamentos subterraneos

contra los efectos de los

grandes bombardeos, ya que
individualiza el ttinel subterraneo de la capa ex-
terna de tierra, y por lo tanto la repercusion en
el hangar es casi imperceptible. Este procedi-
miento ‘es el mas economico y facil de realizar,
aunque no el mas eficaz, pues una vez localizado

el hangar subterraneo por el servicio de espio-
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naje enemigo, un bombardeo sobre la boca del
tinel imposibilitaria durante unas horas el fun-
cionamiento de los servicios de dicho hangar,
ademas de ser mas facilmente localizable a sim-
ple vista.

El segundo (fig. 2) es netamente subterraneo
v con una capa de proteccion de hormigon ar-

mado analoga al anterior,

ller de reparaciones, depositos de abastecimien-
to y cuantos utiles son necesarios en cualquier
barracon completo de aviacion, pudiendo des-
cender hasta su fondo camiones con cuantos
productos se necesiten.

Cuenta con otra parte interesantisima, como

es una catapulta que se encuentra escondida en

realizado en un terreno lla-
N0, CON Una rampa que con-
duce al exterior disimulada
su boca entre los arboles
que cireunden el campo de

alerrizaje y con una cabria

que eleva el avion desde el
fondo del hangar o lo deja
reshalar cuando entra, cuyo
mecanismo se puede apre-
ciar que también esta pro-
legido por un subterraneo a la izquierda de la
boca de salida del hangar. Este tipo ofrece ade-
mas la ventaja de contar con deposilos de abas-
tecimiento sublerrancos de absoluta seguridad
y facil uso.

Y el tercero (fig. 3) aun mas profundo que
el anterior, a unos 35 meltros de profundidad, no
necesita la proteccion de hormigon armado
dada su profundidad. pues a esa profundidad
es imperceptible el efecto de la bomba mas pe-
sada, caida como es natural en un terreno blan-
do como el de la superficie. Para el descenso
o elevacion de los aviones se dispone de un
monlacargas que desciende o eleva el avidn
mecanicamente, saliendo a la superficie por el
interior de cualquier granja o casa civil. ya dis-
puesla de antemano con un espesor de hormi-
gon armado que la proteja contra los bombar-
deos, y que, al mismo liempo, disimule a la
perfeccion el emplazamiento del hangar subte-
rraneo.

Ademas esle tipo de hangar cuenta con ta-
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el edificio y que en el caso de que un bombar-

deo del campo de alerrizaje pusiese éste en ma-
las condiciones para el despegue, puede lanzar
los aviones desde la misma puerta del hangar.

Se puede apreciar por estos tres tipos de
hangares subterraneos que ni es algo que des-
conozea ningun pais aeronautico, ni son ya qui-
meéricos los ensayos que se hacen sobre la ma-
teria, sino realidades que solo pueden ser objeto
de perfeccionamienlo, pero su realizacion es
un hecho.

Y es mas: atn diremos, para combatir las in-
genuidades y desconocimiento que sobre la ma-
teria se obstinan los paises en hacer creer, que
todas las naciones que hoy poseen una aviacion
potente cuentan con docenas de hangares sub-
terrancos en sus fterrenos y que el grado de
perfeccion de los mismos es elevadisimo, aun-
que no hayan llegado a su maximo perfeccio-
namiento debido a que aun no ha estallado una
guerra en la que se hayan podido experimen-

tar sus resultados.




Antiaeroquimica

Medidas de que se vale la quimica para
neutralizar los efectos de los gases

AS primeras materias empleadas para la neutra-
lizacién de gases en la proteccién individual, [ueron
torundas de algodén impregnadas en una soluciéon
de hiposulfito y carbonato sbédicos. Estas fueron
sustituidas més tarde por caretas cuyo filtro purifi-
cador de la atmésfera gaseada estd formado por com-
presas de algodén empapadas con aceite de ricino y
ricinato sédico (careta francesa).

Son muchas las materias empleadas para la neu-
tralizacién de gases. Por eso nos fijaremos mdis de-
talladamente en dos de estas, por ser las mas efica-
ces, 0 sea la cal sodada v el carbén activo.

[La cal sodada es el producto que resulta de hi-
dratar la cal viva u 6xido de calcio con lejias alca-
linas de sosa.

I.a cal sodada recién preparada posee un grado
de absorcién grande debido a las acciones de super-
ficie, yva que la porosidad es factor esencial. Esta
propiedad puede exaltarse mediante la mezcla de
ésta con soportes inertes o activos, que ademas de
multiplicar la superficie dan a la materia obtenida
la mayor consistencia v resistencia para convertirse
en granulado. Entre los soportes mas empleados
nos encontramos con la arena que nos fortalece la
mezcla incrementando la superficie activa. El ce-
mento es también un soporte que se emplea con la
misma finalidad que la arena.

Los alemanes emplearon una cal sodada en la

forma siguiente :

Cal apagada . . . . 500 por 1000
AU A RS RN R T Ol »
(Cemento s e ST Oy »
Arenat (S1@3)28 s 8oy »
o (o e B s 170 s »

Las propiedades de absorcién de algunos carbones

fueron descubiertas por Fontana en 1870. Después

de esto fueron muchos los investigadores que han
dedicado su vida al estudio de esta cuestion.

El carbén se obtiene por pirogenacién de materias
organicas de diferentes clases o por destilacién seca
de carbones naturales. Presenta diferentes formas de
absorcién que es conveniente estudiar cuantitativa-
mente. Para lo cual vamos a estudiar los dos fenéme-
nos que pueden presentarse que son: el grado de
absorcién que existe en casi todos los carbones, ¥
el otro es la actividad, que es la verdadera causa
de la exaltacién del carbon.

El poder de absorcién es la caracteristica de mu-
chas materias organicas, principalmente coloidales
o amorfas, en virtud del cual, por transformaciones
fisicas o quimicas, las particulas se fijan en la su-
perficie de la materia absorbente constituyendo un
tamiz adherido con la mayor o menor intensidad.

Hay que distinguir entre los carbones decoloran-
tes v los activos una diferencia. Los carbones deco-
lorantes (carbén animal) poseen un grado de absor-
cibn respecto a las materias colorantes, ya sean
organicas o inorgénicas, dotadas de un gran peso
molecular, pero de escasa actividad con respecto a
la absorcién de gases. Los carbones activos, ademas
de esta propiedad, absorben en gran cantidad y ac-
tividad a los gases. Y ademis ejercen una aceibon
catalitica con respecto a infinidad de reacciones.

La diferencia fisica entre un carbén decolorante
v un carbén activo, estriba en el tamano de los ca-
pilares. St reducimos éste a magnitudes atémicas,
el carbén que obtendremos tebricamente no seria
decolorante, va que el gigantesco tamafio de las mo-
léculas de dichas substancias no podrian atravesar
esos pequeilisimos capilares, mas su poder altamente
catalitico o.de absorcién respecto a los gases seria

ideal.
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Existen algunos carbones inactivables y otros al
principio activos que durante su activacién por un
aumento elevado de temperatura pierden dicha pro-
piedad. Este descenso de propiedad de absorcién
se le atribuye a la transformacién del carbono amor-
fo en las distintas variedades grafiticas. Claro, el
carbono cristalizado apenas absorbe.

I.os métodos que en general hay para activar el
carb6én son : destruir esa capa de hidrocarburos
capaces de impedir toda absorcién o impedir que se
forme. Para el primero se emplean variadisimos dis-
positivos e innumerables substancias como activa-
doras. Se oxida parcialmente con aire o con oxigeno
a temperaturas que no excedan de 400°, el vapor
de agua a 400° diluido o no con el g por 100 de
anhidrido carbénico, el cloro, etc. Para el segundo
método se empapan antes de destilar la substancia
organica en soluciones de diversos compuestos, como
son el cloruro de cine, el 4cido nitrico, sulffirico,
etcétera.

[.as industrias modernas para hacer la actividad
del carbén, lo realizan por medio del agua, ¢l aire
v el cloruro de cinc con prioridad a otra clase de
métodos. En el caso del aire, se realiza en aparatos
ad hoc. Se introduce el carbén sin activar bien pul-
verizado, por medio de tolva, en un cilindro hori-
zontal calentado por las llamas a una temperatura
de 400°. Este cilindro se comunica con cuatro mais,
conteniendo en su interior una espiral de Arquime-

des que gira muy lentamente a fin de que todo el

carbén en polvo pase a través de los tubos. El aire
se introduce en cada cilindro en dosis reguladoras.
El carbén después de la activacién y todavia calien-
te, cae en un depbsito cerrado, donde se almacena v
se extrae una vez frio.

Los carbones activos, ademis de sus propiedades
cataliticas absorben los gases y las substancias di-
sueltas en ellos. El poder de absorcién para los gases
guarda cierta relacién con su mayor 0 menor proxi-
midad al estado de gas perfecto. Es decir, que cuan-
to mas dificil es de licuar un gas, menor cantidad
de €l es absorbida por el carbon.

I.a absorcién en los agresivos quimicos alcanza
proporciones grandes. Tenemos, por ejemplo: 100
gramos de carbén activo que sea de mediana calidad
absorbe 500 gramos de'cloro, 160 gramos de bromo,
9o gramos de cloropicrina, etc. Un buen carbén
activo deberd absorber por lo menos el 8o por 100
de su peso de cloruro de mercurio.

\

LLa actividad de un carbén se mide por el calor
de absorcién, por ser éste directamente proporcio-
nal a dicha constante. Para esto se introduce un
peso determinado del carbén activo en clerta canti-
dad de benceno alojado en un calorimetro v se mide
por la elevacién de la temperatura.

En algunos carbones esta constante puede llegar

a 60 calorias por gramo de carbén activo.

JOSE ALONSO SENTANDREU

Sargento de Aviacién
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Homenaje
de los paises
Sudamerica-
nos a nues-

tra Aviacion

L dia 20 de noviembre se celebré en la Subsecretaria

de Aviaciéon el acto de entrega de una bandera que

los paises sudamericanos ofrendan a la heroica Avia-
ci6én leal, que con tanto entusiasmo colabora con el pue-
blo espafiol en su titanica lucha contra la barbara inva-
si6n extranjera.

I.os representantes de los paises sudamericanos presidi-
dos por el doctor Bermann, del Comité Antifascista de la
Argentina de Ayuda a Espafa; don Romeo Gentille, ar-
gentino ; don Ramén Tajes, del Uruguay ; don César Bar-
bagelata, del Uruguay ; don David Ostrovsky, de la Argen-
tina ; don Le6n ILiebenson, de la Argentina; don Antonio
Arbés, del Brasil; don Oscar Vasques, del Perti; don Pa-
blo Balsell, Secretario de la Alianza de Intelectuales para
la Defensa de la Cultura, y donia Pilar Campins de Mira,
en nombre de las mujeres antifascistas de la Argentina,
hicieron entrega de un bandera al Subsecretario de Avyia-
cién, don Antonio Camacho, como prueba emocionada de
admiracion y adhesién a la justa causa que defendemos.

El doctor Bermann ofreci6 el noble emblema con estas
palabras :

«j Camaradas de la Aviacién Espanola! Coronel Cama-
cho : Los Comités de Ayuda de la Argentina me han con-
fiado el honor de entregar a vuestra Aviacién esta bande-
ra, en que van unidos los colores de nuestros dos paises,
en signo de fraternal solidaridad. Dificil expresaros el
ansia emocionada con que las masas incontables de anti-
fascistas de mi pais y de la América entera siguen yvues-
tra lucha inmortal.

»Nunca como ahora América ha sentido la grandeza de
ispafia y jamas se ha sentido tan vinculada a vuestro des-
tino como en esta hora de pruebas. Intensificase nuestra
adhesién ante el inaudito crimen de los imperialismos y
el cobarde abandono en que os dejan los llamados porta-
voces del derecho. L.a sombria amenaza del peligro comin
ha de unirnos mdés contra el fascismo que pretende des-
encadenar sobre vuestro suelo la tragedia de opresién y
de ludibrio de que hacen victimas a sus paises.

»Si nos hemos animado a interrumpir vuestro natural
retraimiento, es porque queremos colocar en vuestras ma-
nos, simbélicamente, lo mas alto posible, esta insignia

fraternal. Dentro del gran Ejército Popular las fuerzas a
vuestras 6rdenes realizan desde hace quince meses la ha-

zana cotidiana, que no se vocea pero que permanece pe-
renne, en medio de la gratitud de vuestro pueblo, y del
nuestro, que os senala, por antonomasia, como «la Glo-
riosar.

» j «Chatos» de Madrid, Alas de Euzkadi y de Asturias,
Alas de Aragén y Andalucia! ;Cuantos de vuestros pri-
meros pilotos sobreviven a sus hazanas? Desde hace meses
y meses una nueva juventud, temeraria y audaz, ha con-
quistado la gloria a fuerza de desafiar la muerte. Alguna
vez, sangre americana como la del noble varén uruguayo
Luis Tuya, se ha mezclado a la vuestra en la tragedia de
Bilbao. Cada vez mas raudo, cada vez mas alto, cada vez
mas lejos, es el lema de los jévenes aviadores soviéticos y
es también el de vuestros muchachos que vencen las avia-
ciones mas famosas del fascismo. ;Qué contraste ofrecéis
con aquellos viles mercenarios, con aquellos «nacionales»
mixtificadores del patriotismo, que siembran la muerte
entre vuestras mujeres, ninos y ancianos, y arrasan ciu-
dades y pueblos! EIl fascismo es no s6lo la muerte na-
cional, moral y cultural, no es solamente la esclavitud, es
la ignominia y la muerte fisica!

»En cambio vuestro pueblo, vuestro ejército, esta Avia-
cién, defienden y sostienen los méis altos valores vitales,
los mas sagrados principios humanos, las fuerzas creado-
ras de un nuevo mundo: De un nuevo mundo, si, esta vez
no por la conquista y el pillaje, sino para establecerlo
aqui, en vosotros mismos y en torno vuestro, para bien de
todos. Y es seguro de que entre estas ruinas aun humean-
te v de estas tierras sagradas por la sangre que las em-
pap6, nacerd este nuevo mundo, que florece en nuestros
CNSUEnos.

»Durante muchos anos se ha festejado un hispanoame-
ricano relumbrén ajeno a los auténticos sentimientos de
nuestro pueblo. El verdadero ha nacido con vuestra Rept-
blica y se ha afianzado definitivamente con las grandezas
de vuestro Ejército. Ningtin pueblo del mundo se siente
ahora ajeno at vuestro, espanoles, pero tal vez ningin co-
razén como el hispanoamericano late tan sobresaltado por
viestro destino, del que tanto depende ¢l nuestro propio.
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»Vuestras insignias, las de Espana leal, son las que
América reconoce como suyas, las fnicas que seguird con
regocijo, las que tremolaran algtn dia por el mundo. En-
senas de libertad para todos los pueblos, insignias de com-
bate sin tregua al despotismo, senal de redencién para
todos los oprimidos. Banderas que al fin, y pese a todo,
pasearan triunfales por toda vuestra patria y que nos-
otros, latinoamericanos, sentiremos como nuestras.

»De vnestras Alas, de vuestro Ejército, de vuestro pue-
blo depende la esperanza del mundo. ;Nunca mejor que
en vuestras manos, esta insignia que lleva prendida la
honda emociéon del antifascismo hispanoamericano !

»jViva Espana! |Viva el Ejército del Pueblo y su
Gloriosa Aviacion!s

Después de una carinosa expresiéon de emocion y sim-
patia de los asistentes, el Subsecretario de Aviacién con-
testé con estas sentidas palabras :

«Al recibir esta bandera que, en nombre de los antifas-
cistas argentinos, me entrega el sefior Bermann y al que
acompanan representaciones de otros pueblos sudamerica-
nos, no quiero dejar pasar la ocasién que se me brinda
para pronunciar unas palabras de obligada gratitud a los
donantes de la ensena y de reconocido elogio a las Fuer-
zas Aéreas a quienes hago entrega de tan preciada distin-
cion.

»Cuando parte de los espanoles son desleales a su pa-
tria y a su juramento, sois vosotros, antifascistas ameri-
canos, los que demostrais que estiis mas cerca de la Espa-
na leal, de esta patria tan sufrida, que en estos momentos
padece las agresiones de pueblos extranos.

»Al transmitir al Comandante Vallejo esta bandera,
como representante en este acto de las Fuerzas Aéreas,
tengo la seguridad de que sabréis llevarla con dignidad,
cubriéndola de gloria con vuestra acertada labor, y que
este homenaje que los antifascistas argentinos os rinden
servira no como estimulo que no lo necesitiis, sino como
afirmacién de que vuestras gestas son conocidas por todos
los hermanos del ideal que distinguen al Arma de Avia-
cion espanola con el calificativo de «la Gloriosa», ya que
ese titulo lo habéis ganado, Pilotos espainoles, no ametra-
llando poblaciones civiles de la retaguardia, sino en cuan-
tas ocasiones os habéis enfrentado con los pajaros negros
del fascismo.

»Mi agradecimiento, sefior Bermann, por las palabras
pronunciadas, y a vosotros, amigos sudamericanos, por el
calor que a la causa presta vuestra presencia a este acto,
en el cual en nombre de las esposas ¢ hijas del personal
del Arma, quiero agradecerle su presencia y rendirle el
homenaje de gratitud a la senora del doctor Mira, que
representando a las mujeres antifascistas embellece este
sentido homenaje.

»i Viva la Republica Argentina!s

A continnacién el Delegado Politico, don Amés Ruiz
l.ecina, pronunci6 el vibrante discurso que transcribimos :

«En estos momentos de tragica grandeza que vive la
Espana leal, confortan nuestro animo las palabras de cali-
do elogio que en representacién del Comité de Ayuda de
la Argentina ha pronunciado el doctor Bermann al entre-
gar la bandera que aquellos hermanos nuestros de raza
e ideas dedican a las fuerzas de Aviaci6n.

»Si la adversidad es la piedra de toque en que se con-
trasta la amistad, nunca mejor ocasién que ésta, para re-
conocer que vuestra fraternidad es de oro de ley, y ello
demuestra que allende los mares, en el continente sud-
americano quedan miles de cindadanos que piensan y sien-
ten como nosotros espanoles leales a la patria, y que tan-
to nos desean y espiritualmente ayudan para que pronto
logremos el laurel de la victoria.

»Yo que ostento la representacién politica del Arma
de Aviacion, del comportamiento de la cual estoy tan or-
gulloso, os doy la seguridad, doctor Bermann, que esta
ensena que entregdis a las Fuerzas Aéreas y en la que
van entrelazados los colores de vuestro pabellén argentino
y ¢l espanol, sera llevada en triunfo por todo nuestro
territorio, pues nuestros heroicos aviadores hacen compro-
miso de honor superarse, si es posible, en el cumplimiento
del deber para poder devolveros con esa actuaciéon la me-
recida réplica al homenaje y tributo que ahora les rendis.

»El Arma de Aviacion espaiola, cuyo desvelo y he-
roismo ha logrado la admiracion de propios y extranos,
lugha con singular valor por el triunfo de nuestra causa
que es la del mundo, y lograrda que al desplegar vuestra
insignia sobre el territorio patrio difunda por el mundo
la consigna de Paz y Humanidad, bajo la cual puedan
vivir todos los pueblos del orbe.

»A usted, doctor Bermann, representante de hombres
Lermanos nuestros, por tantos vinculos comunes, expreso
el agradecimiento de los espanoles que desean para su
patria una vida propia de pueblos libres y cultos y el
reconocimiento bien afectivo del personal de Aviacién que
sabe en todo momento sacrificar su vida por la defensa de
esos bellos ideales y que ven en vuestro gesto hidalgo
de ofrecerles un emblema de honor, una grata compensa-
cién a la dureza de la labor que su heroica misién lleva
aparejada.

»i Viva la Repiblica!s

Asistieron al acto el Coronel Sandino; los Tenientes
Coroneles Pastor, Labrador y Fuentes; los Comandantes
Merino, Cicuende, Vallejo y Bayo; los Capitanes Aragén,
Borrega, Monedero, Moreno, Bragado, Bajo, Verdi, Valle,
Villanueva, Zamora, Arias y Martin de la Torre; los Te-
nientes Medina, Molina y Cosials, el Director y Redactor
Jefe de nuestra Revista v otros funcionarios de la Sub-
secretaria,

Se recibieron numerosas adhesiones al acto, de Jefes y
Oficiales que por sus deberes para con la guerra no pudie-
ron asistir a ¢él.
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EL AEROMODELISMO COMO
PREPARACION PREAVIATORIA

El modelo reducido de avién es un juguete que, fabricado por manos
infantiles, adquiere un valor tal que puede traducirse como la satisfaccion
mdxima del nifio, ya que ninguna de sus otras creaciones lograrian supe-
rarlo.

El aeromodelismo constituye un resumen de ciencias que tienen obli-
gada intervencion en la creacion de modelos: matemdticas y geometria, fi-
sica y quimica, etc., resultando, por tanto, para el escolar un estimulo
agradable en el estudio de todas esas materias. Siendo un trabajo de juego,
su ejecucién no es pesada, y al propio tiempo contribuye a formar y des-
arrollar la mentalidad, todavia tierna, de los ninos. Se fomenta a la vez
el amor a la investigacién y a los métodos experimentales y se fortalece
la voluntad, piedra fundamental para triunfar en la vida.

Ademds, la imaginacién infantil se desarrolla, y su fantasia, mas o me-
nos despierta, se despeja, abriéndosele grandes y bellas perspectivas merced
a tan instructivo juguete, que regala, generoso, otra magnifica ensenanza:
la’ habilidad manual, cualidad inapreciable en nuestro siglo de imposicio-
nes materiales.

Ayuntamiento de Madrid
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La practica de estos juguetes requiere um ejercicio al aire libre, que
supone, en fin de cuentas, por sus saludables efectos, una razén poderosi-
suma para sw empleo.

El aeromodelismo puede constituir, a la larga, la iwmensa cantera de
pilotos y constructores que nuestro pais puede necesitar en un manana
mmediato, forjados al calor de los problemas diarios en la proyeccion de
modelos, en la construccion y en la puesta en prdctica de estos juguetes
maravillosos, encanto de grandes y chicos.

Para los adultos, aparte del entretenimiento prdactico que supone, re-
sulta un deporte bello y distraido que les educa en cuestiones de actua-
lidad, como son las de Awviacion, y ademas les proporciona unos conoci-
mientos técnicos que algun dia pueden wvaler para um desenvolvimiento
mejor en su vida prwada (deporte es porque este diminuto instrumento
alado obliga a largas estancias al aire libre, a subir y a bajar, a correr y a
brincar tras el pajaro magico que ellos mismos crearon).

También puede suponer para los amantes del arte de wolar que, por
multiples causas, no puedan practicarlo (edad excesiwva, incapacidad fisi-
ca, ete.) la expansion de sus anhelos aviatorios.

Materiales que en si carecen de valor real lo adquieren en el aeromo-
delismo, con la habilidad y el ingenio que requiere swu construccion, te-
niendo para ello aplicacion todos los oficios.

Alli, la proporcion armonica de medidas, formas y pesos de los mate-
riwales adquieren una belleza, gestada en el crisol mental de cada wno, que
entra de lleno en el terreno del arte, de ese faro de la wnteligencia del
hombre que llamamos sencillamente arte.

El modelo reducido es, pues, un juguete cientifico que tiene perfecta
aceptacion tanto entre gente joven como de edad.

;Posibilidades del aeromodelismo en nuestro pais, en estos momentos
en que sufre la prueba mas dura de toda su historia contempordnea?
Muchas.

Tenemos, entre otras, una wnfancia, generacion en embrion promete-
dora de grandes cosas, que con una inteligencia despertada antes de tiem-
po por la brusca sacudida que ha sufrido nuestra nacion, puede perfecta-
mente dedicarse a crear estos diminutos modelos, tan diminutos como
ellos, maxime si en los colegios, Institutos, Escuelas de Artes y Oficios,
sociedades culturales y deportivas se fomenta esta aficion, a la que ellos
ya se sienten arrastrados por el medio ambiente que les rodea.

Existe una juventud adolescente, que aun no alcanzo las obligaciones
militares y que constituye el nervio del futuro Ejército del pueblo, que
siente como nadie no solo la curiosidad y el amor al saber, noble distintivo
de nuestro siglo, sino un wterés extraordinario por ser util a la humani-
dad, especialmente a su Patria, necesitada en estos momentos como nunca
de su ayuda. En el aeromodelismo puede encontrar el amplio campo don-
de desarrollar sus anhelos practicos, donde saciar sus impetus creadores.

Tenemos también toda esa pléyade de hombres, viejos unos, jévenes
otros, alejados del calor de la vanguardia por causas dwersas, que con su
aficion — cuando no con sus pequenos o grandes conocimientos sobre la
materia — pueden practicar el aeromodelismo y ayudar con ello al des-
arrollo completo de la Aviacion, raquitica y pobre hasta ahora en Espana.

Practicando, pues, el aeromodelismo, aparte de adquirir unos conoci-
mientos interesantisimos, aportamos al gran capital de la hwmanidad,
que es la ciencia, nuestro pequeno grano de arena, que puede suponer a
lo lejos no sélo el salto légico, evolutivo, de la civilizacién, sino también
una economia de widas hwmanas, razén mds que poderosa para dedicar
todo el amor y carino a su practica y perfeccionamiento.

ANGEL GARCIA
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Isposiciones
ficiales

(Continuacién)

Geometria. — Dibujar a pulso algu-
nas figuras geométricas y ejercicios de
superficies y voltimenes.

Motores de explosion. — Descripeion
y funcionamiento de los érganos motor,
carburador y magnéto. Ideas generales
de instalaciones de aceite, gasolina y
agua.

Examen prdctico

Manejo de cincel, buril, lima, sol-
dador, taladro y afilado de broca. Efec-
tuar sobre un motor los reglajes de
valyulas, calaje de magnetos y distri-
bucién de cables de encendido.

EXAMEN PARA MONTADORES
Examen tedrico
Aritmética. — Ejercicios escritos de
las cuatro reglas con mtmeros enteros,

quebrados ordinarios y decimales,

Geometria. — Dibujar a pulso algu-
nas figuras geométricas y ejercicios de
superficies y voliimenes.

Aviones. — Descripeion del avion y
misi6n de sus principales 6rganos. Pre-
cuntas sobre efectos que pueden pro-
ducirse en el vuelo del avién por mal
reglaje y forma de corregirlos.

Examen prdctico

Montaje y reglaje de un avién. Cons-
truccién de un ingerido en cable tren-
zado. Empalme de un larguero. Atado

de cordones amortiguadores.

Articulo quinto. Los que resulten
aprobados en el examen seran someti-
dos sin excepeion a reconocimiento fa-
cultativo, y los declarados ftiles, cla-
sificados por orden de la, puntuacién
obtenida en el examen, y en igualdad
de condiciones, por mayor antigiiedad
en el certificado de trabajo para cubrir
las plazas vacantes, que son :

Para personal con titulo, sin limila-
cion:

Veinticinco para obreros con certifi-
cado de montadores.

Cincuenta para obreros con certifi-
cado de mecinico de motores de Avia-
cion.

Articulo sexto. Los declarados tti-
les que hayan aprobado en los exéme-
nes teéricopracticos y que posean el
titulo expedido por el arma serdn pro-
movidos al empleo de Sargentos de su
especialidad,

Los que resulten
con suficiente apti-
tud pasaran, a pro-
puesta de la Escue-
la de Mecanicos
como alumnos de la
misma, realizando
un curso abreviado B
cuya duracién apro-
ximada sera de dos
meses y medio.

Articulo séptimo.
Al finalizar el curso
sufrirdn un examen
definitivo siendo, los
aprobados, promovi-
dos al empleo de

Sargento. lLos des- T

aprobados causaran
baja en la Escuela,
incorporandose a los
lugares de trabajo
de donde procedan,
donde quedaran en
exacta situacién que
antes de ingresar en
el curso.

Articulo octavo. Los que en pose-
si6n del titulo demuestren su aptitud
en el primer examen, siendo promovi-
dos a Sargentos, disfrutarin de un jor-
nal de 12 pesetas diarias indepen-
diente de los devengos que les corres-
pondan por su categoria militar y si-
tuacién. Iguales beneficios disfrutaran
los que efecttien el curso y lo terminen
con aprovechamiento. Todos cobraran,

en concepto de salidas, 7'so pesetas y

no se consideraran alumnos internos

de la Escuela.

Articulo adicional. A este curso y
siguiendo todas sus condiciones asisti-
ra, con la categoria que tuviera, el
personal reingresado como militar des-
de el 18 de julio de 1936, que, sin ha-
llarse en posesién del titulo oficial de
Mecinico o Montador, preste sus ser-
vicios como tal en el arma.

Después de esta convocatoria no po-
dra actuar como Mecdnico o Montador
militar quien no posea ¢l titulo oficial
expedido por el arma, quedando anu-
lados los nombramientos que sin el
titulo correspondiente se hubieren ex-
pedido por necesidades de la guerra.

(Gaceta de la Repiiblica ntm. 247,
de 4-9-37.

CURSO DE PILOTOS

Se convoca un curso para cubrir pla-

zas de alumnos Pilotos de Aviacion

Militar, en las condiciones siguientes :
Primera. l.os aspirantes tendrin que

haber cumplido 18 afos, antes del 1
de septiembre en curso y no cumpiir
los 22 anos dentro del ano actual.

Segunda. Las peticiones se harin
por instancias dirigidas a la Subsecre-
taria de Awiacion (Ministerio de De-
fensa Nacional), acompanando los si-
cuientes documentos :

a) Paisanos. — Certificado de leal-
tad al régimen, expedido por cualquie-
ra de los partidos politicos o agrupa-
ciones sindicales afectas al Frente Po-
pular, haciendo constar la fecha de in-
greso, en el que, ademas, se haran
responsables de su conducta futura dos
personas de garantia del mismo par-
tido o agrupacién sindical. Documento
demostrativo de la filiacién politica o
sindical del padre y domicilio actual
del mismo. Certificado de nacimiento,
expedido por el Juzgado Municipal co-
rrespondiente.

L.os aspirantes que no puedan pre-
sentar el certificado de nacimiento, por
haber sido destruidos los Archivos Mu-
nicipales o porque los interesados hu-
biesen nacido en territorio faccioso, de-
beran sustituir dicho documento por
otro en el que expresen su naturaleza,
fecha de nacimiento y nombres de los

padres, haciendo constar a la vez que
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renuncian de un modo taxativo a los
derechos que puedan conseguir en el
futuro, si mas tarde se prueba la fal-
sedad respecto a tal extremo. El do-
cumento supletorio deberd ser expedi-
do por el Presidente del Consejo Mu-
nicipal o Juez del pueblo donde resida
¢l solicitante.

b) Militares. — Certificado de leal-
tad al régimen, expedido por el Comi-
sario politico de la Columna, Cuerpo,
Unidad, Servicio o dependencia donde
sirvan, o, en su defecto, del primer
Jefe respectivo. Documento demostra-
tivo de la filiacién politica o sindical
del padre y domicilio actual del mis-
mo. Copia de la media filiacién.

Cuando, a consecuencia de las debi-
das averiguaciones, esta Subsecretaria
estime procedente la baja de algan
alumno, esta sanciéon se cumplira in-
mediatamente, sin que asista al alum-
no sancionado derecho a formular re-
clamacion alguna.

Tercera. EIl plazo de admision de ins-
tancias se cerrara el dia 10 de octubre
préoximo, a las trece horas, y se consi-
deraran nulas todas las instancias que
lleguen al registro de entrada de la
Subsecretaria de Aviacién después de
cerrado el plazo. También se conside-
raran nulas y como mno recibidas las
instancias que no lleguen acompana-

das de los documentos a que se rciiere
la condicion segunda y las que sean
acompanadas de un certificado de leal-
tad al régimen que, a juicio del Dele-
coado Politico de las Fuerzas del Aire,
sea insuficiente. No se contestara a
los aspirantes cuyas instancias sean
nulas por cualquiera de los motivos
que se indican.

Cuarta. Ios aspirantes cuyas ins-
tancias estén en regla seran llamados,
antes o después de terminar el plazo
de admision de instancias, para ser exa-
minados por cscrito de las siguientes
materias :

Aritmética. — Lectura, escritura y
operaciones con nimeros enteros, frac-
cionarios y decimales. Sistema métrico
decimal. Milla marina, milla terrestre,
pie, pulgada, libra y galén inglés. Ra-
zones y proporciones. Regla de tres.
iscalas.

Geometria. — Plana. Segmentos y
angulos. Perpendicularidad y parale-
lismo. Poligonos. Propiedades de tri-
dngulos y cuadriliteros. Circunferen-
cia y circulo. Semejanza de triangulos.

Del espacio. Angulos diedros y po-
liedros. Poliedros. Prisma y piramide.
Cilindro. Cono y esfera. Desarrollo de
cilindro Yy cono,

Gramatica. — Ortografia. Escritura
al dictado de una media pagina de cual-

quier obra literaria, contemporanea.

Retentiva y redaccion. — Exposicion
por escrito de cualquier tema desarro-
llado verbalmente por el Profesor.

Geografia. — Europa. Configuraciéon
general, costas, relieve, principales sis-
temas montanosos, hidrografia. Esta-
dos que la constituyen.

Espaiia. — Sistema montanoso, sis-
tema hidrografico, provincias que la
constituyen, principales ciudades y pue-
blos.

Quinta. ILos que resulten aprobados
en el examen, Seran sometidos, sin ex-
cepeibn, a reconocimiento facultativo,
y los que resulten ttiles, seran llama-
dos para cubrir las plazas vacantes en
las Escuelas de Vuelo.

Sexta. En el momento de ser lla-
mados a ellas seran nombrados Alum-
nos Pilotos, filiAndose como soldados,
los que sean paisanos, teniendo dere-
cho al haber correspondiente, y tam-
bién a la gratificacion de vuelo, desde
el dia que empiece su instrucciéon de
vielo, que ira precedida de un periodo
de instruccion militar, durante cuyo
periodo adquiriran también los cono-
cimientos teéricos correspondientes a
Cabo y Sargento.

Séptima. Los viajes seran de cuen-
ta del Estado, y los pasaportes se ex-
pediran por las autoridades militares

Especialidades para
Aviacion

Lacas - Barnices

Manon megeTAro” Disolventes

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

Fabricacion General Espaﬁola de Colores
GERARDO COLLARDIN, E. C.

Pasco de Colén, 13 BARCELONA

BANCO CENTRAL

CAPITAL AUTORIZADO: 200.000.000 PESETAS
CAPITAL SUSCRITO: 60,000, 00 PESETAS

Cuentas corrientes - Caja de Ahorros - Imposiciones a plazo
CHAS PARA EL PEQUENO AHORRO

Faust y Kammann, E. C.

MAQUINARIA - TUBERIA
CHAPAS - HERRAMIENTAS

BARCELONA
Gravina, 1=7

VALENCIA
Martinez Cubells, 4

MADRID
Acuerdo, 23

/l‘ > FOTOGRAFOS
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PORTRAITPAPER?

LABORATORIOS
peresora con & N E

EN NORMAL
Y DURO

BANCO DE VALENCIA

CAPITAL AUTORIZADO: 50.000.000 PESETAS
CAPITAL SUSCRITO: 23,750,000 PESETAS

FILIAL: BANCO DE CASTELLON

AGENCIAS DEL MISMO g ALMAZORA

Y VINAROZ
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correspondientes, o, en su defecto, por
las civiles.

Octava. A la terminacién del curso
se les expedira el titulo de Piloto Mi-
litar y serdn promovidos al empleo
de Sargento, con arreglo a lo dispuesto
en la O. C. de 4 de diciembre de 1936,
Gaceta nam. 341.

Novena. ILos alumnos que por falta
de aptitud de pilotaje fuesen dados de
baja en la Escuela, podran tomar parte
en el primer curso que se convoque
de Ametralladores-Bombarderos, en cu-
yo caso deberan solicitarlo por medio
de papeleta dirigida a la Jefatura de
[nstruccién  (Subsecretaria de Avia-
ci6n), y quedaran prestando los servi-
cios de su clase hasta el momento de
ser llamados para realizar el curso.

Los que no deseen seguir el curso de
Ametralladores-Bombarderos, causaran
baja en Aviaciéon Militar, volviendo a
la vida civil los que procediesen de la
clase de paisano, reintegrandose los mi-
litares a sus Cuerpos de procedencia,

Décima. En caso de accidente que
produzca inutilidad o muerte durante
¢l desarrollo del curso, tendran dere-
cho los concursantes o sus herederos a
la pension correspondiente al sueldo
que perciban, o al de Sargento, de no
tener categoria, empleo o derechos su-

| eriores.

Undécima. A esta convocatoria se-
ran admitidos los paisanos, soldados,
Cabos y Sargentos del Ejército de Tie-
rra y de Aviacion Militar cuya edad
esté comprendida en los limites senala-
dos en la condiciébn primera.

Los Sargentos recibirdn, a la termi-
nacion de su ensenanza, el titulo de
Sargento piloto, con la antigiiedad de
la fecha en que termine su ensenanza,
perdiendo, por consiguiente, la que tu-
vieran dentro del arma de procedencia,
dando por hecho que aceptan esta
condicion desde el momento de la pre-
sentacién de su solicitud como aspi-
rante a Piloto.

(Gaceta de la Repitblica niim. 255,

de 12-9-37.)
RADIOTELEGRAFISTAS

Se abre una convocatoria para cubrir
treinta plazas de radiotelegrafistas pri-
meros entre personal civil y militar,
que deseen prestar sus servicios en el
Arma de Aviaci6n, mientras duren las
actuales circunstancias; el civil serd
considerado como eventual y el mili-
tar pasard agregado al Arma de Avia-
cion.

1.° Las instancias seran dirigidas al
Subsecretario de Aviacién, acompana-
das, las del personal civil, del aval
politico y partida de nacimiento, y las

de los militares, del aval politico y co-
pia de la media filiacién.

El aval politico consistira en certifi-
cado de lealtad al régimen expedido
por cualquiera de los partidos politicos
o agrupaciones sindicales afectas al
Frente Popular, haciendo constar la fe-
cha de ingreso, en el que, ademas, se
haran responsables de su conducta fu-
tura dos personas de garantia del mis-
mo partido o agrupacion sindical ; asi-
mismo acompanaran documento demos-
trativo de la filiacion politica o sindi-
cal del padre y domicilio actual del
mismo. Este 1ltimo aval sera igual-
mente necesario para los aspirantes
militares pertenecientes en la actuali-
dad al Ejército Regular, ete. Cuando a
consecuencia de las debidas averigua-
ciones esta Subsecretaria estime proce-
dente la haja de algun alummno, esta
sancién se cumplirda inmediatamente
sin que asista al alumno derecho a for-
mular reclamaciéon alguna, La admision
de instancias terminara quince dias des-
pués de la fecha de la publicacién en la
Gaceta o Diario Oficial de la Repablica.

2.9 los aspirantes se presentaran
en la Escuela de Radiotelegrafia en La
Ribera (Murcia), donde seran exami-
nados, previo el reconocimiento facul-
tativo propio para el personal de tierra.

(Continuard)

TELEFONO 31798

Cascos, gorras, casquetes decuero y
tela para la Aviacién y todas las armas

DISTINTIVOS E INSIGNIAS DE TODAS CLASES
CONFECCION Y DETALL

C. O. C. I. D.

COOPERATIVA OBRERA
Fabrica y Despacho: Ronda San Pablo, 73
BARCELONA

MOTORES
BOMBAS

SIEMENS

INDUSTRIA ELECTRICA, S. A.

PRESUPUESTOS
SIN COMPROMISO

Via Durruti, 47 - BARCELONA

FABRICA Y TALLERES :
CORNELLA DEL LLOBREGAT

son los mejores

ofrecen la maxima garantia

Vil



GRANDES ALMACENES

NUEVAS GALERIAS

Controlados e intervenidos por Dependencia Mercantil - U. G, T.

Avenida Nicolas Salmeron, 2 - VALENCIA
2 TELEFONO 13922

Loza, Ciistal, Porcelana, Cuberterfa, Herramientas, Bonita coiec-
cién en cristalerfa y vajillas, Juguetes Gltimos modelos, Tejidos
novedades, Camiseria, Lenceria, Géneros de punto, Paqueteria,
Perfumeria, Articulos para viaje y regalo, Papeleria y objetos de
escritorio PRECIOS DE RECLAMO

LAMPISTERTIA

JOSE LLORENS, s.ex C.

DESPACHO:
Largo Caballero, 26
Teléfono 14208
VALENCI1A

Vidrios planos,

Metales, Material

eléctrico y radio-
telefénico

CABOS y TRAPOS de ALGODON

para limpieza dC motores y ma'quinas

Colonificio

Algodén bhidrdfilo y gasa
dc Bada/ona

bidréfila para curacion

Via Durruti, 23 BARCELONA - Apartado, 795

Banco Popular de los Previsores del Porvenir

CAPITAL : 30.000.000 DE PESETAS
Casa Central en VALENCIA: Calle Lauria, 5

Cuentas corrientes libres - Caja de Ahorros
Imposiciones a plazo fijo,con cupén
trimestral - Huchas para el pequefio ahorro

BUJIAS

— ~———

K.LG.

BANCO DE VIZCAYA

CASA CENTRAL: CAPITAL : 100.000.000
B 1B AO RESERVAS: 50.000.000

217 SUCURSALES y AGENCIAS en la PENINSULA
En VALENCIA : Avenida Blasco Ibafez, 5

Hierros, Aceros y Tubos, Vigas de acero Siemens,
Maquinaria, Herramientas, Construcciones
metdlicas, Maquinaria para las Artes Gréficas

Hijo de Miguel Matéu

(Empresa Colectivizada)

Angeles, 3 - Teléfono 24782 - Apartado 155

SUCURSAL: Pedre IV, 170 - Teléfono 50544
DEPOSITO: Calle Agricola, C A - Tel, 14357 Darcelona

NEGTOR

PAPELES FOTOGRAFICOS

Manufactura espanola
de papeles fotograficos

NEERGRTHOZRESRESRE:.

Mallorca, 480, BARCELONA

Banco Hispano Americano

Capital autorizado  : 200.000.000 de pesetas
Capital desembolsado: 100.000.000 de pesetas
70.500.000 pesetas

Capital reservas
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