deralzd’aﬁca

- Ayuntamiento de Madrid




Rttt

LA

A7
>

PSR ST ¥

.A-
o~
o
:




i | N E G T O R PAPELES FOTOGRAFICOS

Manufactura espafnola de papeles fotograficos

Mallorca, 480. - BARCELONA NIEEG T O:R; EL G
1
‘B
& PRODUCTOS La
y |

ROCAMORA, I, C, | | “Federacis de Sindicats

Agricoles de Catalunya-»

es el exponente de la nueva organizaci6n
agricola de la regién catalana

ESTEARINAS
EXPORTACION DE
O |SSEMIRNSA S ® Patatas tempranas
} e Fruta fresca
GLICERINAS M2 ALS e |egumbres y
! \\‘¢ ”.I,(
| ( NIy e e Hortalizas
. ¥ ) SO %
Bujias, Cirios, e ~'\-‘- SEGUROS:
A 3!,“‘ /.\ '§ e Seguros de accidentes
Jabon e:Sh Aceit es, A (o N del trabajo en el campo

"‘lfjl.\‘ e Seguros contra el

pedrisco

Semillas y sus Tortas

|
E

i

Seguros contra inutiliza-

ciéon y muerte del ganado

AVENIDA ICARIA, 159

Fﬂ T o DS Federacio de Sindicats Agricoles
Despacho: 51418 dae |
Fabrica: 51417 e Catalunya

BARCELONA Avenida 14 de Abril, 435 BARCELONA

Hierros, Aceros y Tubos - Vigas de Acero Siemens GRANDES ALMACENES Controlados e

Intervenidos

Maquinaria - Herramientas - Construcciones metalicas NUEVAS GALERIAS SorNDapendericls
- Mersantil U. G, T.

Maquinaria para las Artes Graficas

Avenida Nicolas Salmerén, 2

H|_|0 de Mlguei Mateu Teléfono 13922 - VALENCIA

Loza, Cristal, Porcelana, Cuberteria, Herramientas

MPRESA COLECTIVIZADA i i 4 ; 1 :
(EMRRES 2 Bonita coleccién en cristalerias y vajillas, Juguetes ul-
timos modelos, Tejidos, Novedades, Camiseria, Lenceria

Angeles, 3 - Teléfono 24782 - Apartado 155

Géneros de punto, Paqueteria, Perfumeria, Articulos

para viaje y regalo, Papeleria y objetos de escritorio

SUCURSAL: Pedro IV, 170 - Teléfono 50544
DEPOSITO: Calle Agricola, CA - Tel. 14357 BARCELONA Precios de reclamo

FAUST Y KAMMANN, E. C.

MAQUINARIA - TUBERIA - CHAPAS - HERRAMIENTAS
VALENCIA BARCELONA

Martinez Cutells, 4 MADRID - Acuerdo, 23 Gravina, 1-7




Se ruega a los suscriptores den nota
de su nueva direccién siempre que rea-

licen un cambio de destino o domicilio.

*

Se ruega que los articulos vengan es-
critos a maquina, a dos espacios, sobre

cuartillas corrientes y por una sola cara

*

Los articulos firmados se publican bajo

la responsabilidad de los autores.

*

Los corresponsales deberdn remitir a
esta Administracion relacion nominal de
los suscriptores que deseen Tarjeta de
Suscriptor y de los que prefieren ge les
envie el ejemplar a su domicilio particu-
lar. Ambos suscriptores abonarin, por
adelantado, el importe de su suscripeién,

bien sea por un semestre o por un ano.

*

Los corresponsales liquidarin  men-
sualmente con esta Administracion los
ejemplares de la revista AERONAUTICA,

y los del Suplemento Semanal de la

misma por separado.




Sumario

EDITORIAL

Aviacién de masas . .

POLITICA AEREA INTERNACIONAL

La movilizacion de la industria aeronautica mundial.
por J. Vazquez-Qarriga. . .

MOTORES

Los motores «Cirruss .

MATERIALES

Necesidad de ampliacion de la actual tabla «Stan-
dard» de los aceros de uso en Aviacion.— por
Juan Castells Ruiz

Nociones acerca de los materiales de construccion

aeronautica.— por Joseph Marca.

Pags.

10

HISTORIA

La Aviacion francesa en la batalla del Marne.—por

Pags.

]. Pratginestés de Bonapavte. 12
VUELOS SIN MOTOR
Cuestiones sobre organizacién.— por J. Rodriguez
Ayuso. . 16
CARRERAS AEREAS
Las carreras aéreas como ensayo de las fantasias
aeronauticas.— por O. K. . . 18
AEROMODELISMO
Pujanza del aeromodelismo. . . 19
AEROTECNIA
Indicador de mezcla «Cambridges . 20
Nuevos horizontes: Recuperacién de hélices meta-
licas.— por Juan Piqué Donato. 21
Sobre roturas del patin de cola.—por Juan Fer-
nandez del Pozo. . . 22
Un nuevo filtro para gasolina.— por Vicente del
Vallersia 56 e (ohes ol ke tass sipls Ton o3 eazai s 23
HNEAS AEREAS
Europa-Oriente-Oceania.—por M. . C. . . . . 24
INFORMACION
La Aviacién en la India inglesa . 25
Avance en los aviones «mosquitos. 26
CULTURA
Origen del vuelo mecanico . 27
Grandeza de la Aviacion . 28
Ano | Barcelona, diciembre 1937 Nim. 10
ferondutica
Revista profesional de Aviacion
Organo Oficial
Redaccion y Administracion:
Subsecretaria de Aviacion

BARCELONA

Nimero suelto: D pesetas

Por suscripcion: 2




Aviacion
de masas

@esde el Ecuador al Artico, pasando por todas las latitudes,
la juventud practica hoy con entusiasmo el vuelo sin motor. La
Aviacién, que en sus primeros pasos fué tan sélo cultivada por
minorias selectas, constituye hoy un deporte abierto a las gran-
des masas. Ahora en los presupuestos generales de la mayoria
de los paises se consignan crecidas cantidades para el fomento
y cultivo de la Aviacién entre la juventud, sin distinciones.

Todos los estados del mundo —occidentales y orientales—
han visto clara la necesidad de que la masa del pueblo adquiera
una mentalidad aerondutica. En Europa —Alemania, Polonia,
Checoslovaquia, Inglaterra, Francia, etc.—, en América —Nor-
teamérica, Brasil, Chile, Argentina, etc.— y en Asia —Japon,
Siam, etc.— el vuelo sin motor constituye un, movimiento de
masas fuertemente apoyado por el Estado. Todas las naciones
quieren formar del modo mds rapido posibie grandes ejércitos
del aire, y ven en la Aviacién sin motor la medida inicial méds
idénea para ello.

Y es que, como repetidas veces hemos dicho en estas colum-

nas, la hora actual es la hora de la Aviacion, y de la Aviacién

depende el destino de los pueblos.




Politica aérea internacional

La movilizacién de la

> industria aeronautica mundial

unque tarde, todos los paises han reconocido,
al fin, la importancia capital de la Aviaciéon como
arma decisiva en los conflictos bélicos. El recono-
cimiento —no por tardio. menos real— de esta ver-
dad palmaria, unido al estado virtual de guerra en
que se encuentra el mundo, ha traido como conse-
cuencia la anticipada movilizaciéon de la industria
aerondutica en los paises mas directamente afecta-
dos por el desequilibrio politicoeconémico que pre-
cede a las grandes conflagraciones.

Varias son las naciones que han movilizado su
industria aerondutica como si se encontrasen de
lleno envueltas en una guerra declarada. Alema-
nia, Italia, Japén, Inglaterra y la U. R. S. S. se
cuentan entre éstas. En estos paises la industria
aeronautica, ligada al Estado por una ley de movi-
lizacion expresa o tdcita, trabaja sin interrupcién
con tres turnos por dia y a un ritmo aceleradisimo.
Las cifras de produccién son muy elevadas a pesar
de la gran complejidad de los modernos aviones, y
oscilan entre 500 vy 2.000 aviones mensuales segin
la capacidad industrial del pais productor.

El nimero de fabricas que producen tipos dife-
renciados de aviones ha aumentado bastante en el
tltimo quinquenio, pero mdas notable que este au-
mento es la gran ampliacién de que han sido objeto
las ya existentes. Como ejemplos de esto podemos
senalar las fabricas rusas del Estado; la Vickers,
Bristol, Handley Page y otras en Inglaterra; la
Junkers, Dornier y Heinkel en Alemania ; la Mit-
subishi, Kawasaki y Nakajima en el Japén, y Ca-
proni y Fial en Italia.

En Francia el primer paso hacia la movilizacién

se ha dado en 1936 nacionalizando la industria aero-

nautica y agrupando todas, o mas bien casi todas, las
fabricas en los siguientes combinados: Groupe de
I'"Ouest (Loire, Nieuport, Breguet, \orane-Saul-

nier) ; Groupe du Nord (Potez, Amiot, Mureaux) ;
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FABRIGCAS DRE A VI ONES
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Groupe du Centre (Hanriot, Farman, Bleriot);
Groupe du Sud-Ouest (Potez-Bloch, Bloch), Grou-
pe du Sud-Est (Lioré et Olivier, Dewoitine, CAMS

y Ronmiano). Més tarde se han promulgado medidas

que equivalen a una movilizacién, pero, no obstan-
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FABRICAS DE MOTORES (DICIEMBRE 1937)
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te, la produccién no marcha con su maximo ritmo
posible ; de todos modos se sabe que es muy eie-
vada.

Hasta hace muy poco tiempo Norteamérica ha
dejado en completa libertad a su industria aerondu-
tica, pero de dia en dia se van perfilando medidas
que sujetan més y mas dicha industria a las nece-
sidades militares del Estado. En la actualidad se
estd estudiando un proyecto por el cual las fabricas
méas importantes quedaran practicamente moviliza-
das. Bajo estas condiciones la industria aeronautica
norteamericana producird cantidades increibles de
aviones (de 2.000-a 3.000 mensuales).

[La gran masa de aviones producida diariamente
en el mundo presupone toda una serie de fabricas
auxiliares para la manufactura de instrumentos y
accesorios ; una idea aproximada de! volumen de
esta produccién auxiliar puede obtenerse consul-

tando el cuadro III.

El nimero de hombres movilizado con la indus-
tria aerondutica en los principales paises es bas-
tante elevado, aunque se prevé que continuard au-
mentando sin interrupcién. Algunas cifras referen-
tes a noviembre del presente afio pondran esto mas
de relieve : U. R. S. S.; 180.000 obreros aeronduti-
cos; Inglaterra, 110.000; Alemania, 104.000; Ja-
pén, 97.000; Francia, 75.000 ; Italia, 54.000.

Respecto a la posible comparacién de ntimero de
fabricas y obreros en unos y otros paises hay que
tener en cuenta que no basta el factor cuantitativo ;
en este caso los factores cualitativos son de gran
peso. Entre las fabricas las hay que son verdade-
ras ciudades fabriles, como alguna de las incluidas
en las cifras de Inglaterra, la U. R. S. S., Alema-
nia, Francia y Norteamérica, y otras que no pasan
de la categoria de simples talleres. Otro tanto ocu-
rre con el niumero de hombres, pues sélo en Fran-
cia, Inglaterra, Alemania y Norteamérica la ma-

voria del personal son obreros calificados.
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FABRICAS DE ACCESORIOS AERONAUTICOS
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Bastan de momento estos ligeros datos para
formarse una clara idea de lo que supone la ac-

tual movilizacion mundial de la industria aero-

nautica.

J. VAZQUEZ GARRIGA
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MOTORES

ntre los motores mas adecuados para equipar los aviones
ligeros se cuentan los motores «Cirrus» en sus dos versiones
«Minor» ¥ «Majorn, de 90 y 150 c. v., respectivamente, pro-
ducidos por la «Cirrus Hermes Engineering», de Brough
(East Yorkshire), en Inglaterra. Se trata de motores de re-
frigeracion por aire y cuatro cilindros en linea invertidos.
Su 4rea frontal es muy reducida y permiten un capotaje
muy carenado. Vamos a describir las caracteristicas del
tipo «Major», pues, esencialmente, ambos tipos son muy
parecidos :

Cilindros.—El tipo de cilindros del «Major» es muy se-
mejante al del «Minor», que tan buenos resultados ha dado
en la practica. Estdn construidos en acero forjado de alta
calidad y se acoplan al carter por medio de un largo espa-
rrago y cuatro pernos cortos.

Culatas.—Son de fundicién de primera en aleacion «Y».
Van montadas en los cilindros por medio de espirragos
y 12 pernos distribuidos con uniformidad alrededor del ci-
lindro. Llevan una junta estanca de cobre laminado que
asegura una hermeticidad absoluta hasta el momento de
retirar las culatas para el decalaminado.

Lag culatas forman una parte del cérter de las vilvulas,
que es una cubierta de electrén que sirve de bano de aceite
para el mecanismo de dichas valvulas. En la forma que el
aire se ve forzado a pasar sobre las culatas da por resultado
una excelente refrigeracion del motor.

El mecanismo de las valvulas es muy sencillo y muy
similar al que tan buenos resultados ha dado en los motores
Hermes «IV A».

Embolos.—Son de fundicién en aleacién «Y» y del tipo
de cubierta completa con pasador flotante fijado por hor-
quillas. Llevan dos segmentos de engrase y dos de com-
presion.

Bielas.—Son de hiduminio forjado y de gran seccién con
cojinetes de metal blanco en sectores de acero.

Cigiienial.—Se trata de un robusto cigiienal de acero
forjado que juega en cinco cojinetes horizontales y un cojinete
vertical de empuje montado sobre bolas. El buje es de forma
tal que permite un rapido cambio de la hélice. El extremo

posterior del ciglienal lleva una transmisién para mover todos

Llos motores «Cirrus»

los mecanismos auxiliares. El cigiienal lleva una una o gatillo
para la puesta en marcha eléctrica.

Arbol de levas.—El 4rbol de levas va montado sobre
cinco cojinetes planos en el carter y se mueve por medio

de un sencillo tren de engranajes.

F

g. 1.—Vista frontal del motor Cirrus «Majors, de 150 c. v. de potencia.

Valvulas. — Las valvulas estan construidas en metal
«K. E. 965». La valvula de admisiéon es de forma tulipin
y la de escape es de menor tamano y forma hongo. Las
valvulas son accionadas por el drbol de levas a través
de pulsadores y balancines que juegan en guias de dura-

luminio.



La totaiidad del mecanismo de impulsiéon de las valvulas
va dentro de una cubierta hermética que sirve de bano de
aceite. La holgura de las valvulas se ajusta por medio de
un ,\('n('i“u >i>lq'lll:1 de l,u)l:x.\.

Carter.—Es de aleacion de aluminio con las ranuras

de engrase estampadas en el mismo. Cuando se desee se

Fig. 2.—Vista lateral del motor Cirrus «Majors, de 150 c. v. de potencia.

puede instalar en la parte posterior una doble bomba de
combustible «Amal» movida por el 4rbol de levas. La cu-
bierta del carter lleva anillas de suspension en la linea
central de la misma.

Carburacion.—Lleva el motor un carburador «Claudel-

Hobson» con corrector de altura independiente, La tuberia
de entrada es de fundicién sencilla y lleva un cortallamas.

Igniccion.—Lleva dos magnetos «B. T. H. S-G-4» con
dos bujias de 14 mm. en cada culata,

Lubricaciéon.—La bomba de aceite proyectada especial-
mentespara este motor es del tipo de émbolo de triple osci-
lacion \ va colocada en la parte posterior del carter. Este
tipo de: bomba constituye una gran mejora sobre el tipo de
bomba de engranajes; la bomba lleva filtros de aceite. El

filtro de presi6n consiste en cierto numero de filtros conicos

con un desagiie comin a la tuberfa a que estin adaptados.
Dinamo. — Se trata de un generador «B. T. H. tipo
C. 3.000» para 60 watios y 12/14 voltios. Va alojado en la
parte posterior del carter y accionado por una excéntrica
de los magnetos.
Puesta en marcha.—La puesta en marcha es «B. T. H.»
y estd accionada por un pequeno
motor eléctrico que mueve el motor
a través de wun reductor. Opri-
miendo el botén de la puesta en
marcha, la puesta acelera, y auto-
miticamente, a una determinada ve-
locidad, embraga con el ciguenal.
Lleva un volante para facilitar la
suavidad del embrague.
Bancada.—Con el motor se sumi-
nistra una bancada de gran resisten-
cia y amortiguadores de caucho.
Accesorios. — Todos los motores
«Cirrus» llevan un juego completo de
accesorios como tuberias, cables, car-
burador, dos magnetos, ocho bujias,
bomba de aceite, filtros, etc., y una
caja de herramientas para la revisién
y reparacion. Todas las piezas brillantes estin cadmiadas
o esmaltadas a fuego.

Dimensiones y caracteristicas:

(O R 00 7 e O o S T e b 120 mm.
(CFVH A ormecomaccnora cis X Ot 140 mm.
Cilindradas = vt i o VSR Ba ey 6.330 cc.
GO PIESION Y et vnerervhe e ssos e osavusnst 58 :1

Potencia normal, a 2.200 r. p. m..... 140 cv.

Potencia maxima, a 2.450 r. p. m... 152 cv.

RQTACIOT 750 Sy SN« Gt s sinixtrorsum

Potencia de crucero (2.150-2.200).... 130 - 140 cv.

Consumo de gasolina en crucero...... 6 '/, a 7 galones ingle-

Consumo de gasolina en maxima.... 11 [ ses por hora
Consumo de aceite............... Sastheroes 1 a 2 pintas por hora

Peso del motor............ e s ... 325 libras




MATERIALES

Necesidad de ampliacion de la actual tabla

«Standard» de los aceros de uso en aviacion

EXPOSICION

a actual tabla «Standard» de los aceros data del 19 de
enero de 1926 y en aquel entonces vino a llenar un hueco
importante en la normalizacién de los aceros en nuestro
pafs, orientando a fabricantes y a consumidores a cedirse
a unos grupos bien definidos de acerog que de momento
parecian cubrian las necesidades del constructor de motores
principalmente.

Después de pasados once anos la técnica ha progresado
muy notablemente en este ramo y las exigencias modernas
de los constructores han obligado a los aceristas al estudio
de nuevos aceros aleados, que ya hoy se aplican ampliamente
en los motores de Aviacion después de cuidadosos tratamien-
tos mecanicos y térmicos.

Estos aceros modernos, aplicados desde algunos anos en
la construccién de motores de elevadas caracteristicas, pue-
den considerarse en la actualidad ya sobradamente sancio-
nados por la practica, y su fabricacion y empleo son hoy

tan universales que en todos los catdlogos de aceros finos

de las principales fabricas de Europa y América se hallan
insertados dentro de I/mites muy parecidos en composicién

y caracteristic

El uso de estos aceros en la construccion de los motores
actuales obliga a tener que controlar para el servicio de
Aviacion aceros que no figuran en la tabla «Standard» y
que para agruparlos y designarlos cada casa de por si se ve
obligada a emplear designaciones particulares distintag que
practicamente deshacen los beneficios de aquella iniciada or-
denacién por normalizacion.

LLa necesidad de una nueva tabla que normalice los aceros
dentro de las necesidades actuales es ya de mucho tiempo
sentida por fabricantes v consumidores, y una prueba de ello
es el que el Instituto de la Metalurgia vy de la Mecdanica
(IMM), centralizado en la Universidad de Barcelona y con
representacion en las principales ciudades de Espana, habia
iniciado la labor de una nueva normalizacién con la colabo-
racion de los mds distinguidos metalurgistas espanoles, entre
los que figuraba el notable metalografista don Rafael Calvo,
que elabord la actual tabla existente que nos sirve de base
para cl perfeccionamiento que se pretende.

Al objeto de llenar esta necesidad se ha elaborado la
nueva «TABLA DE NORMAS DE LOS ACEROS» de uso
en Aviacion, que publicamos, la cual ha sido estudiada muy
detenidamente, y en la que se ha procurado respetar en todo

lo posible la clasificacién y estilo anterior para que resulte

de la mas facil adaptacion a los que tengan costumbre de
su manejo, logrando asi que no se produzca trastorno en las

fabricaciones puestas hoy en marcha.

MODIFICACIONES INTRODUCIDAS

Gripo A: Piezas de gran fatiga.—Se ha anadido el acero
cromo-niquel-molibdeno, empleado desde largo tiempo en la
fabricaciéon de cigtienales de motores de Aviacién, fabricado
en las acererias nacionales de Echevarria, de Bilbao, y Cons-
tructora Naval, de Reinosa.

Se han anadido también los aceros 3 y 5 por 100 de niquel
para bonificacién, que se fabrican en toda Europa y Amé-
rica por sus multiples aplicaciones en piezas de gran segu-
ridad y mediana resistencia.

Grupo B: Aceros duros sin cementacién.—En este grupo
se ha anadido un acero de cromo-niquel-molibdeno de temple
al aire, que modernamente adoptan las principales acererias
como acero muy resistente a la fatiga y para usos idénticos
al acero B-1.

Grupo C: Aceros inoxidables y resistentes a elevadas

temperaturas.—Este grupo es el que resulta mis intensa-
mente modificado. Se ha introducido el acero inoxidable auste-
nit.co, internacionalmente conocido por acero 18-8 por sus
contenidos de cromo y niquel, respectivamente, y que tantos
problemas ha venido a resolver en ¢l terreno de los aceros
inatacables por su notable resistencia quimica.

También se ha introducido el acero inoxidable a 13 por
100 de cromo, que ocupa otro gran grupo en las aplicaciones
de los aceros inoxidables y que se usa en ejes de bomba de
agua y otras aplicaciones en las que deba combinarse la
inoxidabilidad con la resistencia al desgaste, con buenas con-
diciones de roce.

En las tres categorias siguientes de este grupo se han
anadido los aceros que mejores resultados han dado para

viilvulas de admisién

valvulas de admision y escape

vilvulas de escape
para motores de altas caracteristicas y que ademds son de
uso adaptado en los principales paises fabricantes de mo-
tores.

Grupo D: Aceros especiales de cementacién.—En este
grupo se han anadido los clasicos de 3 y 5 por 100 niquel y
ademds el acero al cromo-niquel-molibdeno de cementacién
para piezas cementadas de gran fatiga y que fabrican mode-

radamente las principales acererias.
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NOCiODES acerca de IOS materia|es

de construcciéon aeronautica

os materiales que entran a formar parte de un avién son
multiples ; dar a conocerlos, es labor paciente y larga, prin-
cipalmente si se quiere tratar a fondo, que es lo que me
propongo, porque entiendo que los que contribuyen a formar
el conlunto mecanico de un avién, les es imprescindible el
saber de ellos para poder elaborar con conocimiento de
causa el mecanismo que ha conquistado el espacio.

Siguen a estas lineas, que sirven de prefacio, el primero
de los articulos que tratardn de las propiedades caracteris-
ticas, empleo, fabricacién, trabajo, etc., etc., de los dife-
rentes materiales que se emplean en aviacion, escritos con la
sana intencién de contribuir en lo que valgan a apagar la
sed de saber de los que trabajan en la Industria Aeroniutica

Nacional.

EL ALUMINIO

Sts propiedades y cardcleristicas. — El progreso de la
Aviacion exige de los materiales la maxima seguridad
y resistencia con el minimo de peso; el aluminio y sus
aleaciones, es vno de los que cumplen estas condiciones.
En mi parecer es después de los aceros el metal que sigue
en importancia y es, hoy dia, imprescindible para toda
construccion aeronautica, y, por lo tanto, para el obrero
manual que lo trabaja es necesario también que lo co-
nozea.

El aluminio es un metal blanco, algo azulado, que fué
obtenido por primera vez en el ano 1827 por Wyehler con
bastantes impurezas. No se conocié realmente hasta el ano
1853 v fué debido a las investigaciones de Sainte-Claire De-
ville que hallé un procedimiento para obtenerlo industrial-
mente. El descubrimiento mas importante que ha contri-
bufdo al desarrollo de la fabricacion fué hecho simultinea-
mente por Herould y Hall en 1888, que idearon un horno
eléctrico que, a partir de una mezela de alumina y criolita,
obtenian electroliticamente el aluminio; este descubrimiento
revolucion6 la industria porque hizo bajar enormemente su
precio.

El aluminio es un metal ddctil y maleable, buen conduc-
tor del calor y de la electricidad, resistente a la corrosion,
principalmente a los elementos atmosféricos, pues aunque
muy #Avido de oxigeno, se recubre con facilidad de una capa

de Oxido de aluminio (Al, O,), llamado comdnmente alu-
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mina y que tiene la propiedad de proteger el resto del me-
tal ; por este motivo debe de evitarse la limpieza del mismo
con chorro de arena o cepillos metdlicos que rompen la capa
protectora. El contacto con el mercurio o sus sales le es per-
judicial, pues en presencia de aire himedo se oxida fdcil-
mente, formdndose una capa esponjosa de alumina que no
protege el resto del metal. El agua destilada, fria o caliente
no le ataca, solamente las aguas cargadas de cloruros alca-
linos y sales calcireas pueden alterarlo. Los hidratos de los
metales alcalinotérreos lo atacan sensiblemente (lejia o sosa
y potasa ciustica). La mayor parte de los 4cidos inorgénicos
lo atacan, principalmente, el 4dcido clorhidrico (salfumante).
No lo ataca el Acido sulfhidrico, pero el sulfirico concen-
trado (aceite de vitriolo) a las concentraciones inferiores al
5 por 100 lo atacan débilmente. Las concentraciones fuertes
y débiles de dcido nitrico (agua fuerte) le atacan muy débil-
mente. Es poco atacado por los 4cidos orgdnicos, s6lo por
el dcido formico y las concentraciones inferiores al 99 por 100
de dcido acético (dcido del vinagre).

La propiedad de no ser atacado por el aire, tanto hiimedo
como seco, indica que es un elemento bueno para la avia-
cion terrestre. Para la hidroaviacion, tiene un grave incon-
veniente, es atacado por el agua de mar en forma de unas
picaduras «que lo corroen completamente hasta agujerear
el metal», localizadas en puntos débiles y demis concentra-
ciones de impurezas. El medio ambiente y las heteroge-
neidades fisicas, quimicas y mecanicas del metal, son de
mucha influencia en la corrosion, y puede decirse que cuanto
mas puro y mas homogéneo es el aluminio mis resistente es
a la corrosion. El fenémeno de la corrosién es nefasto para
la hidroaviacién y ha dado lugar a la creacién de comisio-
nes de hembres de ciencia, para que investigaran y halla-
ran la causa para poder aplicar el remedio. Hasta ahora el
remedio consiste en recubrir el aluminio y sus aleaciones
con una capa protectora.

Otro inconveniente que tiene el aluminio es que el con-
tacto de un metal mas noble (hierro o cobre y sus aleacio-
nes, etc.) produce un par galvanico que tiende a corroer los
metales. La corrosion por contacto es tanto mas marcada
cuanto mas conductor es el medio, mas elevada la diferen-
cia de potencial y mas reducida la superficie del objeto de

aluminio con relacién a la del otro metal.
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El aluminio, que es después del magnesio el metal més
ligero, es de reducido poder emisor calorifico y muy Atil
para intercambio de calor y electricidad ; es amagnético y
sus propiedades y caracteristicas son afectadas en mas o en
menos importancia por la naturaleza y cantidad de impu-
rezas, por el estado fisico y por los tratamientos mecénicog y
térmicos que haya sufrido. Permite la forja en frio y en
caliente, pero para templarlo o endurecerio, es necesario
martillarlo o efectuar un tratamiento mecanico. La ductili-
dad del aluminio avmenta en caliente; esta propiedad per-
mite obtener hilos a presién. El recubrimiento electrolitico
por otros metales es de dificil obtencién, y no se puede
utilizar para recubrir galvinicamente otros metales. Puede
soldarse a la autégena, pero es necesario que lo haga un
obrero especializado, porque aunque no es dificil tiene sus
dificultades.

Como ya hemos indicado las caracteristicas mec4nicas
del aluminio son variables en funcién del estado final del
producto y del proceso sufrido para obtenerlo; asi, pues, la

resistencia en estado colado es mucho mas inferior a la

ESTADO FISI

Caracteristicas fisicas

NV ALCNICIA: s ar 5ovs T et e e s saatlon Sos s e we a NS a s
P eSO RAtOINICO: s e e a s b s aal s s AL e as e s 5o Se e
SISterA L CriStAlINO st ess s s ee s as s e bl et s e s as
Peso especifico, colado.........cc.oeeeiuiiiiiiianes

Peso especifico, laminado............c...cooooonn.
Calor especifico (0° a 100°).........cc.ccecuvenniine
Calor latente de fusion....:....c.cccooiiiiiniiiie
Temperatura de fusién (presién atmosférica)

Conductibilidad térmica a 0%......cc.cevvviiinennns

que presenta en estado lam:nado duro. También varfan como
en todos los metales, segiin sea en sentido de laminacién
o transversal, siendo mejores cuando el metal trabaja en
sentido de laminaci6én. A medida que se endurece en la
obtencién del aluminio en perfiles o lamido se aumenta la
resistencia, el limite eldstico y la dureza, disminuyendo la
estriccién y el alargamiento. La forja, la laminacién y el
trefilado aumenta las caracteristicas del aluminio de una
manera considerable, en cambio en estado colado presenta
deficientes caracterfsticas ; por tal motivo y por tener una
fuerte contraccién es muy poco utilizado en estado puro
para la fundici6n.

El tnico tratamiento térmico que se da al aluminio es el
recocido ; éste aumenta en gran manera la ductilidad y
maleabilidad ; por consiguiente lo hace mas trabajable en
frio. Con el recocido se disminuye la dureza, resistencia y
el limite el4stico, pero se aumenta de una manera favorable
el alargamiento.

El aluminio, que es simbdlicamente representado por AL,

tiene las consiguientes caracteristicas :

cosoLIDO

................................. 3
................................. 2697
................................. regular
.................................. 2'58 Kg./dm?*.
................................. 27
.................................. 0’22 cal./g ° C.
.................................. 92 cal./g.
.................................. 658’7 ° C.

................................. 0’5 cal./cm. sg. ° C.

Coeficiente de dilatacién lineal (0° a 100°)..........coiiiiiiiiiiiiiiiaiiiiiiens 0°0000236

Poder emisor calorifico con relacién al negro (chapa puli. a 30°)....... 0’06

ContracCiOn e Al e T o S i e th s s baua s ness sas s aios e ans e siass 1k L

| (AT B B i sy e R A A R 0k L R AT 2'78 Microhms/cm.
Conductibilidad eléctrica a 20° (recocido)........ccciviuiiiis ciianinniininianns 36 M, dms;mm?.
Coeficiente de temperatura...........iccciiieiiiiiiiiiaeuieiieiioneieriiiioiernes 0’004
Caracteristicas mecdnicas Colado Laminado y recocido Laminado duro
Resistencia a la traccion...... 7 a 10 Kg./mm? 7 a 10 Kg./mm? 16 a 20 Kg./mm?.
{mite de elasticidad............ 3ad 3ad » 14 a 18 »
Alargamiento por cien......... 25 a 15 °/, 43 a 30 %/, 4a3°,

Dureza Brinell.................... 15 a 25 15 a 25 30 a 40

Médulo de elasticidad.......... 6.750 Kg./mm?, 6.750 Kg./mm?. 6.750 Kg./mm?*.

JOSEPH MARCA

T. M. Laboratorio S. A. F.-8
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HISTORIA

[ 18 de julio de 1918, en visperas de la ofensiva alemana
en la Champana, la situacién de los ejércitos combatientes
era la que describimos a continuacién.

Segan los planos fotogrificos militares publicados por
la Rewue des forces aeriennes puede apreciarse perfecta-
mente la importancia de las concentraciones acroniuticas
hacia el final de la guerra en 1918.

En un frente de cien kilémetros aproximadamente se
hallaban, estratégicamente dispuestas, unas cien escuadri-
llas, compuestas de casi 10 aparatos cada una, que consti-
tuian un total de unos 1.000 aviones, los cuales, tomando
parte activa en las encarnizadas luchas de aquellos dias, se
cubrieron de gloria, contribuyendo a obligar a capitular sin
condiciones al potente ejéreito alemdn después de una ba-
talla que durd cerca de cuatro meses.

La linea alemana, en forma casi recta, por su lado iz-

quierdo y desde unos diez kilémetros al Norte de Verdin,
corria paralela al rio Aisne, llegando hasta las puertas de
Reims; desde aqui avanzaba sensiblemente hasta Chateau-
Thierry, formando una curva para retroceder en seguida
en direccién a Soisons, que quedaba dentro de las lineas
alemanas. Cerca de Chateau-Thierry esta linea cruzaba por
dos sitios el rio Ourcq, y cerca de Soisons cruzaba el rio
Aisne.

El sector Soisons-Chateau-Thierry lo defendia el Séptimo
Cuerpo de Ejéreito teutén ; el sector central, desde Chateau-

Thierry a Beine, lo cubria el Primer Cuerpo de Ejército,

ocupando importantes posiciones cerca de Reims, y el ala
izquierda era ocupada por el Tercer Cuerpo de Ejército,
desde Beine a Apremont.

Por ser este frente teatro de las mas encarnizadas luchas
sostenidas aquellos dias, y que decidieron la suerte a favor
de los mis preparados, ya que no podemos decir a favor de
los mas fuertes, limitaremos nuestra descripcion al mismo.

El Ejército francés ocupaba frente a su enemigo las
siguientes posiciones :

IEn su ala izquierda, y cubriendo el frente de Chateau-

Thie

y, habia la 38.% Divisién ; a ésta seguia la 3. Division,
y a continuacién la 5.% 2% y 1.% que conjuntamente
formaban el Quinto Cuerpo de Ejército, el cual a su vez
cubria todo el frente de Reims; seguia a continuacién el
Cuarto Cuerpo de Ejército, formado por:las Divisiones 4.4,

21.* y 8.8, que ocupaba su ala derecha.

A la retaguardia de cada una de estas divisiones, y a

una distancia aproximada de 25 kilémetros de la linea
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Lla Aviacién francesa en
la batalla del Marne

de fuego, existian campos de aterrizaje y proteccién con la
distribucién siguiente :

En el frente de Verdin, ala derecha del Ejército francés,
estaban los de Brabant-le-Roi, Netancourt, Rancourt y
Pargny, que contaban con las Escuadras 1 y 12. La pri-
mera de éstas estaba constituida por un grupo de 18 apa-
ratos de caza dispuestos en Brabant-le-Roi; otro grupo de
19 aparatos, de caza también, en Rancourt, y otro de 15 en
Pargny. El mando radicaba en Netancourt, disponiendo
del Parque ndam. 105,

Mas al Sur la Escuadra 12 ocupaba el perimetro formado
por Bar-le-Duc, Saint Dicier y Badou Villers; constituian
dicha escuadra aparatos de gran bombardeo diurno, dis-
puestos en Bar-le-Duc, y seis aparatos mas, iguales, en
Saint Dicier; el mando general de la 1.* Brigada residia
en Saint Dicier, disponiendo a la vez del Parque nim. 105.

La 8% Divisién tenfa a su retaguardia una escuadrilla
de aparatos rapidos Spa, dos escuadrillas de aviones Bre-
guet v dos de aparatos Salmson.

La 21.* Division contaba con cuatro escuadrillas de apa-
ratos Salmson, una de-Breguet y otra de Spa.

Seguia la 4. Division con dos escuadrillag Spa, dos de
Breguet y una de aparatos Salmson. La 1.* Divisién, que
cubria el sector de Reims, disponia de una escuadrllla de
aparatos Breguet, cuatro escuadrillas Salmson y cuatro de
aparatos de gran bombardeo nocturno. Estas escuadrillas,
sabiamente camufladas—alrededor de los famosos bosques
de Montmort, no llegaron a ser descubiertas nunca por los

observadores enemigos.

Finalmente, las Divisiones 3.4 y disponian de dos
escuadrillas de aparatos Spa y dos de Breguet.

En la retaguardia, y a unos 50 kilometros del frente,
existian los formidables aerédromos en los que tenfan sus
bases las Escuadras 2 y 13 que formaban la 2.% Brigada.

La Escuadra 2 ocupaba la zona Manglas-Villers-I.e Hous-
say ; la residencia del Alto Mando era en Manglas.

Formaban esta Escuadra 17 aparatos de bombardeo diur-
no, destacados en Manglas; 20 aparatos que se hallaban
en Villers y 13 en Le Houssay ; el Parque nim. 113 formaba
parte de esta Escuadra.

Al Sur, y a unos 15 kilémetros del aerédromo anterior,
se encontraba el famoso Grupo Veilles con tres escuadrillas
Spa y una Breguet; a continuacion habia otro aerédromo
bordeando las localidades Linthelles, Barbonne y Fleurs,

el cual fué destinado tnicamente a las escuadrillas de gran

™
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bombardeo nocturno, protegidas por el no menos famoso
Grupo Bloch. Disponian también del Parque num. 103. Todas

gicamente dispuestas

las escuadrillas se hallaban estra

y protegian los aerdédromos v parques anteriormente citados.

El Cuartel General del Alto Mando estaba instalado en
Provins, en un castillo cercano a Nogent sur Seine.
Encontrindose los frentes en esta situacién se produjo
el ataque alemin del 15 de julio 1918, fecha escodida a
propdsito. por el Principe heredero para impresionar mas
a las tropas francesas que grarnecian aquellos sectores.
La Aviacion francesa se encontraba en magnifica forma
en aquellos momentos. La aparicién del nuevo tipo de avién
de bombardeo diurno Breguet «14-B-2», cuyas caracteristicas
eran lag siguientes : motor de 200 HP., autonomia de cinco
horas de vuelo, techo de 6.000 metros, la puesta en prictica del

sanizacion de

heroico plan de los 4.000 aviones y la total reo
los servicios de guerra de la aviacién, permitieron al Alto

Mzndo pasar de la defensiva a la ofensiva a fondo.

Mientras podian disponer de grandes masas de aparatos
de caza y observacion, que intervenian constantemente en
todos los combates, otros aparatos de gran bombardeo se
internaban en terreno enemigo atacando y destruyendo las
grandes fibricas de explosivos y municiones, asi como las
bases de concentracion y aprovisionamientos que previa-
mente se les senalaba.

En julio de 1918 pudo poner Francia en movimiento mds de
3.000 aparatos, de los cuales 1.500 eran destinados para servi-
cios de observacién y otros tantos para misiones ofensivas.

Ademis de estos aparatos se cred una reserva que fué
distribuida por escuadras; purede calcularse dicha reserva
en mas de 600 aparatos. Apenas se producia una baja otro
aparato cubria en seguida el lugar de aguél, y esto permitié
tener en todo momento una verdadera fucrza efectiva sin
peligro de ver mermada su potencia.

Estas escuadras de reserva fueron puestas a las ordenes
del comandante Le Revereud, y en seguida fué creada la
1.% Division Adrea bajo el mando del general Duval.

Cuando bajo el formidable empuj¢ enemigo fueron rotas
las lineas inglesas, vna consigna fué impuesta : «conservar
el contacto con la infanteria y retardar la marcha del ene-
migo.n Esta consigna pudo cumplirse gracias a que la
aviacién cubrié totalmente la brecha abierta, ametrallando
las columnas, bombardeando las concentraciones, vigiando
tados los movimientos del enemigo. Asi, pues, la aviacion
desempenaba tres importantes misiones en forma simulti-
nea : atacaba, defendia y observabi.

Durante esta campana de 1918 es cuando se reanudaron
las sensacionales contiendas aéreas; entre los héroes mas
destacados recordaremos siempre a Guynemere, al que una
vez desaparecido siguid Fonck, tirador seguro, fuerte y se-
reno, que a fin de marzo de 1918 tenia en su haber 33 de-
rribos ; después Nungesser, con 51, y Madon, con 25.

El' 9 de mayo, Fonch, en menos de una hora y en §6lo

dos servicios de patrulla  derribaba seis aviones enemigos.

Fué un hecho prodigioso por las especiales circunstancias
que en ella concurrieron ; sus tres primeras victimas cayeron
en un intervalo de unos diez minutos, v las tres restantes
en un espacio de tiempo no superior a cuarenta segundos.

Cayeron todos los aparatos dentro de un radio de accién
de unos 1.000 metros escasos; al tomar tierra v al efectuar
el control de la dnica ametralladora que disponia vidse que

habia consumido exactamente 22 cartuchos. El 11 de no-

viembre tenia Fonch 75 wiclorias oficialzs; Nungesser, 433
Madon, 41; Bourjade, 28; P.nsard, 27; Haegelen, 22;
Heurtaux, 21, y Deullin, 20.

Sin embargo, no faltaban las malas noticias; terrible
resultaba el lacénico parte que figuraba en la tablilla de
avisos del aerddromo cuando decia: «X no ha regresado a
su base.n Todos sabian bien lo que aquello significaba ;
aquella noche la cena no era alegre, se brindaba por el
compaiero ausente, y al siguiente dia otro ocupaba su lugar
en la escuadrilla.

l.as victorias eran alternativas. l.os alemanes, con sus
triplanos Fokker, de rapidos movimientos, obligaron a que
los SE-5 fuesen provistos de motores mds potentes, a los
que siguieron los Sopwith «Camely, y con ello quedo resta-
blecido el equilibrio potencial de ambos combatientes.

En el combate aéreo que tuvo lugar sobre Le Catelet
tomaron parte mas de 70 aparatos ingleses y alemanes ;
durd el combate poco mas de media hora, y durante el
mismo, uno tras otro, como hojas que se desprenden de un
arbol, fueron cayendo hasta 18 aparatos, de los cuales 14 eran
britanicos.

Poco tiempo después se invirtieron los factores y los
ingleses pudieron sacarse la espina. Al amanecer del dia 21
de abril, un joven capitin inglés que apenas contaba veinte
anos de edad, Roy Brown, de la escuadrilla nim. 209,
partié con otros seis camaradas en busca del enemigo. Los
siete «Camely no tardaron en tomar contacto con éste;
aba’o se desarrollaba un furioso combate ; el enemigo, en
nimero triplicado, seguro de su superioridad, inicié el ata-
que. En la confusién que se produjo un aviador novato, el
teniente May, derribé un Fokker, que cayé envuelto en lla-
mas ; en seguida, al recibir orden de no emplearse a fondo,
de rehusar el «dog-fighty, pica hacia el suelo, y a 60 metros
se dirige hacia el Oeste; un friplano rojo s¢ destaca del
grupo combatiente y se lanza répidamente contra el avién
de May; Roy Brown percibe la maniobra y se lanza a su
vez en persecucion del Fokker para salvar a su companero.
Sigue la linea buscando el dngulo muerto, ajusta la ame-
tralladora y dispara rapido; el Fokker cae en barrena; de
los restos del mismo retiran a Manfredo Von Richthofen
con un balazo que le atraviesa el corazén. Habia desapare-
cido el As de la Aviacion alemana, el llamado «Reimeisttern,
v al que en hidalga caballerosidad sus enemigos le rindieron
honores militares, dedicindole impresionantes funerales.

JOSE PRATGINESTOS DE BONAPARTE
De los talleres de Aviacion Naval
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Un velero elemental dispuesto para los lanzamientos de escuela.

s general en Espana el dar crédito y conformi-
dad absolutos a todas las opiniones técnicas de
aquellos que habiendo desempenado una Comision
al extranjero para el estudio de cualquier asunto
—en la que a veces empleaban tan sélo unos dias—,
luego se adjudicaban en propiedad las decisiones
sobre la especialidad para la que fueron designa-
dos. En mi opinién éste es un sistema equivocado.
En cualquier otro pais esto no tendria importancia,
pero en Espana si la tiene, ya que somos muy ami-
gos de acumularnos méritos, la mayoria de las veces
con e. simple «titulon de haber obtenido unos in-
formes incompletos en un viaje aprovechado en si
mismo con la pretensidn de luego saber mas que
los que se han dedicado a fondo al estudio del mismo
tema, pero que no han podido salir al extranjero.

Todo ello quiere decir, que en esta cuestion que

VUELOS

Cuestiones
sobre
organizacién

nos ocupa, el Vuelo a Vela, los comisionados al
extranjero, a su regreso a Espana, no solamente no
han desarrollado una labor fructifera dando a cono-
cer sus experiencias ai pueblo que les pagaba, sino
que ni correspondieron, en la mayoria de los casos,
con su interés respecto a los organismos ministe-
riales que los comisionaban. Tampoco han tratado
de conseguir una buena organizaciéon de Vuelos sin
Motor, que es la verdadera Aviacion de masas, y
por el contrario, se han limitado a la defensa de su
«patenten, sin dejar a los pilotos hechos en Espana
que desarrollaran sus actividades de acuerdo con
su entusiasmo por esta rama de la Aerondutica.

Esto no debe repetirse, y las ensenanzas obte-
nidas durante el tiempo en que se desarrollé el
Vuelo sin Motor en nuestra Reptiblica aconsejan

que por los organismos oficiales correspondientes

Grupo de soldados de
aviacion sorprendidos por
una intensa nevada du-
- rante sus practicas mati-
nales de vuelo sin motor.

"
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se proceda, caso de que las circunstancias del mo-
mento en que vive el pueblo espanol lo permitan, a :

1.> Organizar este deporte entre la Juventud
iscolar, Aero Popuiares, Clubs de fabrica, Unida-
des militares y Escuelas de Pilotos, todo orientado
y con normas de la Subsecretaria de Aviacion, a
quien corresponde dictar las disposiciones perti-
nentes para su eficaz desarrollo y evitar una prac-
tica desordenada de esta modalidad aviatoria que
s6lo darfa por resultado el fracaso y el confusio-
nismo.

2. Creacién de tipos de material «oficialesy,

colocar a nuestros pilotos en condiciones de asistir
a las competiciones extranjeras. la practica de
este deporte en Espana aconseja no llevar con la
maxima rigurosidad las condiciones exigidas para
la obtencion de estos titulos, pues nuestro escaso
espiritu deportivo hace que, al transcurrir un corto
espacio de tiempo sin haber conseguido el alumno
su titulo A, decaiga en éste la aficion que lo llevé
a inscribirse en el Club; una vez conseguido este
primer titulo, podemos contar siempre con un buen
futuro Piloto.

4. Localizaciéon de campos de vuelo apro-

Los raudos e ingravidos veleros han de

pagar sin embargo la servidumbre del

transporte por carretera.

pero desde luego espanoles, capaces de servir para
la obtencién de los titulos de més categoria. Es in-
dispensable establecer las disposiciones necesarias
para tener un buen control que evite, en os prime-
ros tiempos, la construccién y reparacion del mate-
rial por iniciativa particular, consiguiendo con ello
eludir accidentes como los ocurridos en los prime-
ros tiempos, que sélo fueron de accién contraria a
los fines propuestos.

3. Determinaciéon de los titulos de Piloto de
Vuelo a Vela, sin tener en cuenta las formulas que
ahora predominan, llamadas internacionales A B

y C. Unicamente se tendran éstas en cuenta para

piados, determinados por el organismo oficial co-
rrespondiente, poniendo el méaximo interés en la
busca de lugares que permitan el vuelo con apoyo
orografico, v, en fin, los medios necesarios para
que nuestra Juventud vea, en un plazo inmediato,
que se atienden sus aspiraciones aviatorias.

Por hoy sélo resta decir que existe la seguridad
de conseguir un excelente éxito de los medios que
para estos fines dedique el Gobierno de la Repu-
blica, cuyos frutos podran observarse no muy leja-
namente, pues se conoce por todos el interés que la
Juventud tiene por las cosas de la Aerondutica.

J. RODRIGUEZ AYUSO
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CARRERAS
AEREAS

Las carreras
aéreas como
ensayo de
las fantasias
aeronauticas

I distintivo de las carreras
en general, bien de automoéviles
o bien de aviones, es siempre la
innovacién. A estas pruebas
acuden 0s nuevos prototipos
que las casas constructoras, después de los en-
sayos efectuados en los campos propios, lanzan a
la competicién con Otros no Menos nNuevos ni Menos
perfeccionados.

En todas las carreras, al lado de los modernos
cazas aéreos, de los aviones ultrarrapidos de gran
potencia para records, de las avionetas y demds
aviones que acuden a estas competiciones, aparecen
raros prototipos que la mente humana, ansiosa de
lo nuevo, concibe. Estos extranos aviones, con cé-
lulas, fuselajes y trenes de aterrizajes completa-
mente distintos a lo clasico, unas veces triunfan
plenamente siendo los modelos para una nueva
serie de maquinas voladoras que a los pocos meses
son conocidas y casi olvidadas, y otras desaparecen
atn sin terminar la competicién, lleviandose con su
fracaso algunas vidas humanas tras de si, o sim-
plemente porque los jueces, demasiado severos, las
vieron fracasar antes de tomar tierra.

[La fantasia de los ingenieros aeronduticos no
tiene limite ; asi como en los automdviles la linea
de un modelo a otro es bastante diferenciable para
un conductor, y casi inadvertida para un peatén,
igual y atin mas marcada halla esta diferencia un
conocedor de la Aviacién, y aun mds inadvertida
pasa para el profano en el arte de volar, para quien
un avién teniendo alas, y fuselaje, lo demds es
absolutamente igual ; pero sin embargo el avance
de los aviones en este tltimo lustro ha sido mag-
nifico, grandes mejoras de vuelo, de comodidad y
seguridad han sido introducidas, y hasta se han
abolido antiguos conceptos para dejar paso a nue-
vas tendencias, que hoy se han confirmado con la
construcciéon en gran serie de aviones verdadera-
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El avién Shoenfeldt's «Kieth Rider», con motor «Menasco», de 250 «c. v., conducido
al hangar después de su participacién en la aGltima carrera aérea de San Diego.

mente revolucionarios de una clase determinada,
como los cazas aéreos que transformaron su tipo
con el Boeing «Fighter» monoplano, que ha dado
lugar al nuevo avién de caza Seversky «Fightery,
el mas moderno y rdpido de los de su clase, en el
que las antiguas normas del avién de caza se han
abolido para dar paso a aquella tendencia que en
una carrera aérea se exhibieron dando la nota
exética que meses después era norma de los cons-
tructores de aviones.

[Las exposiciones aeronauticas no han podido
llegar a la altura de las carreras, pues, como su pa-
labra lo indica, exponen las nuevas tendencias téc-
nicas en su vista exterior, pero no pueden aportar
el dato exacto y comprobado de una prueba irrefu-
table, que inmediatamente puede aplicarse a la prac-
tica. He aqui el fracaso que cada vez cosechan en
mayor cantidad las exposiciones, pues no son «préc-
ticasy, sino puramente «ornamentalesy ; siendo en
cambio el éxito de las carreras aéreas tan relevan-
tes, que se puede apreciar notablemente en el avance
de la Aviacién una aceleracién importantisima desde
la fecha en que aparecieron estas pruebas como
comprobacién oficial y publica de las caracteristicas
y «performances» de los nuevos aeroplanos.

La fantasia aerondutica ha aumentado extraordi-
nariamente desde hace unos afos a esta parte, de-
biéndose fundamentalmente a las carreras aéreas
este aumento, que ha situado a la Aviacién en un
estado de superdesarrollo y apogeo, que la préxima
generacion, si no es la misma existente, ha de hacer
de la Aviacién el arte y la ciencia ejes de la activi-
dad humana.

0. K.
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AEROMODELISMO

Un perfecto modelo volador con motor de gasolina de cuarto c. v. de potencia. Este modelo puede hacer recorridos de
muchos kilémetros.

8/ aeromodelismo estd adquiriendo actualmente
una extraordinaria pujanza en todos los paises.
Buena prueba de esto es la consignacion de un
millén de francos que figura en los presupues-
tos generales del Estado para 1938 en Francia
para el fomento y desarrollo del aeromodelismo
en el pais. En Norteamérica y Alemania el aero-

modelismo ya constituye un popular deporte.
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AEROTECNIA

Indicador de mezcla «Cambridge»

ste interesantisimo accesorio se compone de las partes
siguientes : Un indicador colocado en el tablero de a bordo
que continuamente analiza los gases del escape y muestra el
resultado de este andlisis en una escala graduada en la
proporcién gasolina-aire entre unos limites que oscilan de
10 a 15. Su lectura permite que el piloto pueda graduar
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la proporcion de la mezcla para conseguir la maxima efi-
ciencia en las diversas condiciones del vuelo.

La importancia de este instrumento no termina aquf,
pues, ademds, nos sirve para avisarnos cualquier cambio
producido en la potencia de la mezcla debido a variaciones
de las condiciones de funcionamiento, v. g.: cambio de posi-
cién de la mariposa, cambio de la temperatura del car-
burador en la altitud o bajada de presion en las canaliza-
ciones de gasolina. Este instrumento también nos indica la
detonacién por fluctuaciones del indicador, seguidas de un
movimiento lento hacia la proporcién mas rica de la escala.

El inventor asegura que en las pruebas realizadas en una
linea aérea han conseguido un ahorro de combustible de
un 10 a un 12 por 100.

El aparato esta fundado en el conocido principio de and-
lisis de gases por la conductividad térmica, utilizando el
katerémetro ideado por el doctor G. A. Shakespear. Si un
hilo de platino rodeado por un gas en una camara se conecta
a un manantial eléctrico de fuerza electromotriz constante,
la temperatura del conductor se elevard hasta que una con-
dici6n de equilibrio sea alcanzada, equilibrio que se resta-
blecerd cuando la continva disipacion de energia térmica
sea igual a la energia eléctrica suministrada al conductor.
La energia térmica puede disiparse de varias maneras, pero
el aparato esta construido de tal forma que solamente un
factor, la conductividad térmica que rodea al gas, es la que
interviene.
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La temperatura del alambre puede ser determinada mi-
diendo su resistencia eléctrica ; la corriente que calienta el
alambre se utiliza para este propésito.

En el analizador «Cambridge» cuatro espirales idénticas de
platino van encerradas en unas camaras o celdas E,, E,,
E,, E,, como se ve esquemdticamente en el diagrama adjunto.

Cada una de estas espirales forma
una rama de un puente de Wheats-
tone. Una corriente es mandada al
puente. Las espirales se calientan y
pierden calor por las paredes de las
camaras. Si dos gases que tienen
distinta conductividad térmica se in-
troducen uno en las celdas E, y E,
(por ejemplo) v el otro en las celdas
Do) Y E

2 "

las espirales E, v E, se
enfriarin a un régimen distinto que

las E, y E, y estardn por tanto a di-

ferente temperatura. Por consiguiente

la diferente resistencia de las espira-

les desequilibrard el puente de
Wheatstone y la aguja del galvané-

metro nos acusara una desviacion
proporcional a la diferencia de con-

7 ductividad de los dos gases. La cons-
truccion del aparato estd hecha de

forma que los cambios en la tempe-

ratura de los gases afectan igualmen-

te a ambos lados del puente. Por

tanto, si las celdas E, y E, contie-

nen un gas puro y las celdas E; y E,

contienen el mismo gas mezclado con
cualquier otro constituyente, la in-
tensidad de la defleccion (desviaciéon)
serd una indicacion de la cantidad del segundo gas presente y
el galvanémetro puede estar calibrado para mostrar direc-
tamente el tanto por ciento de composicion de la mezcla.
El analizador va montado en la bancada del motor y una
muestra de los gases del escape van al analizador debido a
la diferencia de presiones, por medio de un tubo de acero
inoxidable. El analizador estd conectado eléctricamente con

DIRGRAMNE DEL PRINKIPIO DEL RNRLIZADOR

las cajas de compensadores v control instaladas en la cabina
del piloto, y la caja de control estd conectada con el indi-
cador situado en el tablero de a bordo (véase el diagrama).
El peso completo de un equipo para un aparato bimotor es
de 71b y la unica parte que requiere una instalacién es el
indicador, que se coloca en el tablero.

ESCUEILA DE MECANICOS, 4. F.




spana, que en material de aviacion ha dado en el

gigantesco a costa

corto espacio de meses un paso
de la actual tragedia que estamos viviendo, dis-

pone en la actualidad de una industria aeronautica

con iniciativa propia muy poco comin en los demas
paises, v que ccnste que al hacer este comentario
no nos dejamos llevar por nuestro temperamento
latino, sino que lo exponemos después de convivir
cerca de dos lustros con las principales fabricas que
existian de esta especialidad v donde e trabajo se
desenvolvia rutinariamente hasta llegar este dia en
que la imperiosa necesidad de la guerra obligase
a transformar lo establecido e improvisar lo que
no existia, que desgraciadamente era [0 mas; asi

tenemos hoy ramos de esta especialidad que son

L‘.

s
casi desconocidos en el extranjero, v que nosotros,
los espanoles, este caudal de energias ignorado para
el resto del mundo, lo hemos organizado en un bre-
visimo tiempo.

o

Nuevos horizontes: Recupe-

racion de hélices metélicas

Muchas son las ramas de esta industria que
antes nos eran desconocidas v ahora nos podemos,
considerar maestros en ellas; de momento, v por
hoy, sélo mencionaremos una: la recuperacion de
hélices melalicas.

Este trabajo, que se efectia totalmente con iné-
dita maquinaria y procedimientos creados por téc-
nicos espanoles que dos anos atrds se consideraban
de segundo o tercer orden, hace que un 95 por 100

de las hélices que se darian de baja por haberse

torcido al capotar el aparato en que iban montadas,
sean reparadas y puestas en iguales condiciones que
si fuesen nuevas, sin que sus caracteristicas mecani-
cas sufran aiteracion.

Por el momento en que vivimos, nos obligan a
silenciar ¢l curso que se sigue para acanzar tan ex-
celentes resultados, aunque por las fotografias que
acompanan estas notas podra el lector comprobar

la exactitud con que se efectia.

JUAN PIOUE DONATO

Teniente Mecénico
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Sobre roturas del patin de cola

no de los defectos més caracteristicos de al-
gunos aviones de caza son las roturas que se pro-
ducen en el patin de cola, debido a la brusquedad

de sus aterrizajes, que ademas del peligro que su-

Punlos de rolura

Fig. 1

ponen para el personal, son causa de serias averias,
cuya reparacion suele ser larga y costosa.

Generalmente, el grupo de amortiguacion del
patin de cola se compone de una parte superior y
otra inferior con dos tornillos de doble tuerca que
las sujetan, quedando entre ambas todo un sistema
de arandelas de caucho y duraluminio que sujetan
el nticleo central, donde va roscado el tornillo que
une el amortiguador a la parte rigida del avién, y
al mismo tiempo se produce el efecto de amorti-
guacion.

El patin, que partiendo de una extremidad del
amortiguador gira sobre su punto de sujecién al
fuselaje, suele ser de poca resistencia y quiza deba
ser modificado con unos nervios laterales en ambos
lados, entre el amortiguador y el punto eje, v desde
el eje a la zapata de roce, pues en estos Sitios es
donde con mas frecuencia se producen las roturas,
segun se puede apreciar en ia figura primera.

En el amortiguador las roturas son mas dificiles,
pero, sin embargo, también se producen en los tor-
nillos que unen las partes superior e inferior, como
indican las flechas de la figura segunda, o bien en
la cabeza del tornillo de sujecién a la parte rigida
del fuselaje.

Estas roturas no solo se reducen a averiar el
sistema del patin de cola, sino que a consecuencia
de las mismas el timén de direccién, como la parte

final del fuselaje, sufren graves desperfectos que
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inutilizan un avién durante un tiempo precioso en
tiempo de guerra.

Indiscutiblemente, en el amortiguador la tnica
forma de subsanar este defecto es aumentar la re-
sistencia de los materiales empleados en la cons-
truccion de los tornillos que se utilizan, o bien
aumentar los tornillos de sujecion, de las partes
superior e inferior, a un nimero de tres o cuatro,

el de unién, a la parte rigida del fuselaje, em-
plearle de acero al carbono para evitar esta debilidad
de los actuales.

Para dar mas seguridad a los actuales patines
de aterrizaje hemos empleado, con gran éxito, un
cable de acero que sirve de seguridad entre el ex-
tremo del patin y la parte rigida del fuselaje, sal-
vaguardando en muchos casos de rotura del amor-
tiguador que la cola tocase en el suelo evitando
serias averias.

Sin embargo, nosotros nos pronunciamos por
un nuevo sistema, tanto de amortiguador como de

patin, que bien reforzado o construido en material

Puntos de rofura
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mas resistente evite estos defectos, que suponen
gran importancia en tiempos bélicos, en que los
aviones deben estar en vuelo constantemente.

JUAN FERNANDEZ DEL POZO

Teniente Mecanico




Un nuevo filtro para gasolina

ada la dificuitad tan enorme de encontrar en la
actualidad filtros de gasolina que aseguren la se-
paracién de la gasolina del agua y demds impurezas
que contiene, he ideado un sistema que, sin ser
muy costoso, nos permite tener el maximo de se-
guridad al cargar la gasolina de la cisterna al avion.
Digo esto, porque se ha visto
que los medios mas modernos
que tenemos hoy en las Escua-

drillas no ofrecen una garantia

absoluta. 1.° Porque los filtros T

son nada mas que de malla me-
talica, no lo bastante tupida,
para que el agua deje de fil-
trarse ; 2.° que los aviones, hoy,
en las circunstancias en que tie-
nen que trabajar, se han de car-
gar con la mayor rapidez posi-

ble, maxime cuando se trata de

Malla muy, lupida

poder hacer el ajuste total. Como puede compren-
derse, las gamuzas han de tener una forma de bolsa
lo mas amplia posible, y sus cualidades han de ser
bastante buenas.

2. Otra de las ventajas de este filtro es que

su revision puede hacerse con frecuencia y facili-

Racor de manga
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i L —CE— ¥ a la campana

la cisterna «Fordy.
Pues bien ; como el uso de
las gamuzas en el embudo hay

que desecharlo, he encontrado Bk

un medio que quizas sea bas-
tante practico, ya que por su

composicion vemos que, aparte

de filtros de malla metalica muy L ocaate B e E Lo e

tupida y de fieltro, van acopla-

das tres gamuzas, con lo cual

sera facilfsimo evitar que se fil-

tre el agua. Hecho el ensayo

en una Escuadrilla nos ha dado

el resultado apetecido. En la figura que acompana

este articulo se puede apreciar la construccion del

citado filtro, cuyas ventajas sefalo a continuacion :
1.° La senciilez de su construccién, pues so6lo

consta de dos cilindros, uno con rosca macho y otro

con rosca hembra. En cada uno de éstos va soldada,

en una de las bocas, una tapa coéncava que en su

centro va soldado el tubo para el racord de la man-

ga; en el otro cilindro va soldado en su centro,

también concavo, el tubo para la llave de desagiie.

El cilindro superior o campana lleva dos manera-

les so!dados a 180 grados con objeto de poder dar

vueltas éste para prensar todo el paquete interior

de gamuzas, filtros, fieltros, etc., es decir, para

Olra enlrada de gasolina

Parkiculas de agua

De.va:qiu
|||} |
|

e——20mm. ———=)

Detalle esquematico del nuevo filtro para gasolina

dad, pues lo permite su sencillisimo montaje.

3. Resulta muy util también porque las ga-
muzas no estdn sometidas a golpes de ninguna
clase, motivo por el cual su aprovechamiento es
mayor, ya que acoplada al embudo o a otro sistema
exterior generalmente se ha estropeado, no por ga-
solina, sino que por las condiciones de trabajo no
podian evitarse los golpes, que traian como con-
secuencia inmediata la inutilizacién de una gamuza
llamada a prestar muchos mas servicios.

Dada la sencillez del sistema descrito huelga
extenderse en mas explicaciones.

VICENTE DEL VALLE

Teniente Mecanico
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LINEAS AEREAS

s todavia poco conocido el importante trafico y
la pluralidad de lineas aéreas que partiendo de Eu-
ropa enlazan con regularidad diaria las principales
poblaciones de Oriente y Oceanfa.

[La gran red de lineas aéreas que une las prin-
cipales ciudades europeas, extiende hoy sus mallas
a través de Turquia y Egipto, pasando por Arabia
y la India para finalizar en Australia y Jap6n. Mi-
llares de personas vuelan diariamente a traves de
paises casi salvajes, que s6lo en suenos les pareceria
posible poder atravesar, para en pocas horas viajar
sobre ellos, realizando lo que para nuestros abuelos
era una utopia, esto es, cruzar paises y continentes
en cortisimo tiempo, uniendo pueblos que sin este
enlace seguirian separados, tanto material como es-
piritualmente. -

Las companias aéreas que hoy dia establecen
enlace directo desde las primeras capitales europeas
con las de Extremo Oriente y Oceania, ademas de
las companias aéreas locales de cada pafs de los que
se recorren en estos trayectos, compiten entre sf
denodadamente para lograr mejoras en este servicio
intercontinental, siendo las principales la «Imperial
Airwaysy, la «Air France» y la «K. L M.»

LLa linea aérea inglesa ILondres-Egipto-Indias,
de la «Imperial Airwaysy, sigue una ruta de las
mas bellas del mundo, a través del continente eu-
ropeo, norte de Africa, Arabia y la India, finalizando
en Australia. Las escalas que realizan los grandes
aviones comerciales de esta companfa parten de
[Londres y pasan por Paris, Marsella, Brindis (Ita-
lia), Atenas (Grecia), Alejandria (Egipto), Gaza
(Palestina), Bagdad (Siria), Basora (Persia), Koueit,

Bahreim y Shargah (Saudirabia), Guadar (Turques-

tan), Delhi, Cawnpore, Calcuta y Akyab (India),

Europa=Oriente=Oceania

Rangoon (Burma) y Bangkok (Siam), Alor-Star
(Malaca), Kualalanpore, Singapore y Batavia (Su-
matra), Darwin, Newcastle y Brisbane (Australia),
donde finaliza esta linea aérea.

Los precios de estos viajes no son tan elevados
como cree el vulgo, teniendo en cuenta que todos
los gastos del viaje, como hoteles, restaurants, trans-
portes por tierra y cuantos gastos relacionados con
el mismo se efectiien estdn a cargo de la comparnia
aérea, no costando mas que 195 libras esterlinas
el billete de l.ondres a Brisbane (Australia), con un
recorrido de mas de 24.000 kilémetros.

Otra linea aérea de Extremo Oriente : Londres-
Saigon (Siam) y Hanoi (Indochina), la explota la
«Air France», con las escalas siguientes : Londres,
Paris, Marsella, Népoles, Corft, Atenas, Castell-
roso (Turquia), Beyrouth-Damasco, Bagdad y Bu-
shir (Siria), Djask (Turquestan), Karachi, Jodhpur,
Allahabad, Calcuta y Akyab (India), Rangoon
(Burma), Bangkok, Angkor y Saigon (Siam) y como
final de la ruta de China, Hanoi (Indochina), que
une con Hong-Kong y enlaza a su vez con la ruta
aérea transocednica del Pacifico, que finaliza en San
Francisco (Estados Unidos). El precio del pasaje,
por billete, de Londres a Saigon o Hanoi, es de
11.250 francos ¢ 150 libras esterlinas, y en las
mismas condiciones de hospedaje y gastos de viaje
que en la «Imperial Airwaysy.

[La compania holandesa «K. L. M.», que realiza
el servicio diario de Amsterdam a Batavia con las
mismas escalas hasta Bangkok (Siam) que las an-
teriores, se separa en este punto, haciendo las de-
mas escalas siguientes : Penang (Malaca), Medan,
alebang v Batavia (Sumatra), donde finaliza esta
linea aérea.

Desde Batavia se extiende una red de lineas
que une varias islas del archipiélago de Sonda hasta
Australia. Siendo verdaderamente interesante el
desarrollo tan formidable que la aviacién estd ex-
perimentando en Oceania, donde resuelve el pro-
blema de trasladarse con rapidez de unas islas a

otras, facilitando ex-

También en el lejano Oriente traordinariamente | a
crecen las modernas construc- labor de las factorias
ciones de los grandes aero-
puertos. Véase la portada :
interior del edificio-estacién nia.

del aeropuerto de Singapore. M. /. C.

comerciales de Ocea-
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En las extensas llanuras cercanas a la antigua capital de la India se vienen celebrando con frecuencia grandes

paradas militares, en las que toman parte todas las armas del Ejército, asi como la Aviacién, incluso la de los

clubs civiles indostanicos. En la foto se puede apreciar como una patrulla del Aeroclub de Bengala sobrevuela
las poderosas formaciones de infantes y lanceros bengalies.

La Aviacién en la India inglesa

ndiscutiblemente la aviacién inglesa cuenta con
un potencial aéreo que, distribuido en los puntos
mas estratégicos de la tierra, la sitia en condiciones
de superioridad sobre la mayoria de los paises que
poseen una buena aviacién, pues localizada ésta
en un territorio determinado es completamente in-
ofensiva ante las mallas de la red aérea inglesa, que
en todas las latitudes y longitudes de la tierra posee
poderosas bases aéreas que en un movimiento man-
comunado podrian defender con su fuego destructor
los territorios que domina.

Una buena prueba de la potencia de sus fuerzas
aéreas es la extensa red de aer6dromos que tiene
en la India. En el punto mas insospechado de las
regiones tibetanas posee buenos campos de aterri-
zaje con destacamentos cuya eficacia ha quedado
bien demostrada en casos de subversion de las tribus
dominadas o con otros fines bélicos. Junto a las
costas (con buenos y modernos aeropuertos para
fines tanto comerciales como militares) tiene Ingla-
terra todo un sistema ultramoderno de bases aéreas.

Los aer6dromos mas conocidos son los de La-
hore, junto a la frontera siberiana; Jodhpur, en
el interior de la India del Norte; Delhi, el mejor
y mas moderno, junto a las ruinas de la antigua
capital del Indostan (del cual es la fotografia que
va en esta pagina); Cawnpore, en la ruta de Delhi
a Calcuta, con un aeropuerto comercia: de primer

orden, y escala de todas las lineas aéreas comercia-
‘es de Europa a Extremo Oriente ; Allahabad, en
pleno corazén de la India; Karachi, primer aer6-
dromo indio viniendo de Occidente, es comparable
a los mejores europeos; Amehabad y Bombay en
la costa, con destacamentos de la «Royal Air For-
cen ; Hyderabad, escala para Madras, y unién con
la isla de Ceylan; Calcuta, con su base especial
para el destacamento Almirante de la Flota de Hi-
droaviones del océano Indico, y primera base aérea
de la capital del Virreinato de la India; Akyab,
el de salida de las lineas aéreas comerciales en di-
reccion a Indochina, a Australia y China; mas
otros tantos que seria muy largo mencionar, dis-
tribuidos estratégicamente en todo el territorio, so-
bre todo en las estribaciones del Himalaya, pro-
teccion de los destacamentos de Lanceros Bengalies
en la frontera tibetana.

El porvenir aviatorio de la India es uno de los
mdas importantes del mundo, ya que, o bien como
fundamental piedra de toque para el dominio bri-
tanico en el Indostdn, o bien como tinico paso de
Europa a Oriente en el océano Indico, ofrece a la
Gran Bretana la seguridad de su hegemonia en la
primera avanzada del Extremo Oriente, que ha de
ser el campo experimental de la futura civilizacién
que funda en una sola y grande cultura lo mas pro-

gresivo de las civilizaciones occidental y oriental.
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esde el avion gigantesco de 80 toneladas al
pequeno avién «mosquiton, la aviacion por gaso-
lina se encuentra en su momento culminante de des-
arrollo.

Hace unos dias el piloto francés Touya, con un
avion tipo «mosquiton de motor de 50 c. v., se ha
elevado a 4.950 metros de altura, batiendo el record
internacional que detentaban los checoslovacos con
la marca de 4.658 metros.

Poco después el mismo aviador, acompanado
del piloto Saboreault, se elevaban en un biplaza
con motor de 100 c. v., y del mismo tipo «mosquitoy,
superando largamente el record anteriop para esta
categoria de aviones, ya que la marca anterior de
5.653 metros fué aumentada a 7.000 metros.

No hace falta comentarios. El mds profano en
la ciencia aerondutica percibe !a extraordinaria im-
portancia que juega en los momentos actuales, tan
complejos para todos los paises, el prodigioso avan-
ce de la aviaciéon. Para el bien como para el mal,
la aviacién obliga a la humanidad a ysarla y dis-

frutarla, pero también es un elemento de destruccion
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La radiocomunicacién
a bordo de los avio-
nes ha alcanzado un
grado de perfecciona-
miento insospechado.

si las pasiones no se refrenan. De un instrumento
de civilizacién formidable se puede hacer una plaga
que anule el actual progreso de los pueblos.

lLos aviones gigantescos, numerosos, pero no
en cantidades que oscurezcan el sol, pueden asolar
ciudades, campos de produccién, industrias, etc.,
pero los aviones «mosquiton, producidos en mi-
llares, pueden ser en un futuro no ya la motoci-
cleta de enlace de los modernos ejércitos, sino el
sodado de infanteria aérea, que en flota inmensa
puede trasladarse de una parte a otra de un terri-
torio, dominando posiciones, atacando al enemigo
en su retaguardia y defendiendo el territorio contra
un posible agresor.

No despreciemos, pues, el pequeno avion «mos-
quiton, que puede ser la clave de los futuros ejércitos
del aire como continuacion del avion de caza, que
tanta utilidad esta llamado a tener en las futuras
guerras, ya que merced a su numerosidad podra
impedir bombardeos y podrd atacar destructiva-
mente algin ejército, por ser barato y de fécil

manejo.
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£os origenes del vuelo mecénico se remontan —como vere-
mos en préximos niumeros— a una antigiiedad mucho més

remota que la fecha de las mitolégicas experiencias de Icaro
y otros aeréfilos griegos. El totem de Alaska que se ve en la
C U lT U RA fotografia alude claramente a la supremacia del medio aéreo,
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Gran puente de hierro sobre el «Furth of Forth» en Escocia, maravilla de la ingenieria del pasado siglo.

Qﬂ nte las poderosas y armdnicas construc-
ciones de la ingenieria de fines del pasado
siglo el avion parece una estructura fragi
e intrascendente. Sin embargo, de los
aviones, de estas ingrdavidas mdquinas que
caracterizan nuestra modernidad, depende
de modo inexorable el destino de los
pueblos y naciones, hoy mds que nunca

pendiente de un trdgico hilo damocliano.
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CABOS y TRAPOS

de algodén para limpieza

de motores y maquinas

4 [§ :
Q08B0 0O

¥ Algodén hidréfilo y gasa

hidréfila para curacién
&

COTONIFICIO DE BADALONA
Via Durruti, 23-Aptdo. 795-BARCELONA

B Basculas y balanzas automaticas
anco Arcas de acero refractarias
Hispano /A\mericano Muebles metalicos para oficinas

CONCENTRACION INDUSTRIAL

Capital autorizado: 200.000.000 de ptas.
Capital desembolsado: 100.000.000 de ptas.
v Reservas: 70.500.000 ptas. Aldana, 3y 5 Teléfono 33093 BARCELONA

S. A. DE DROGUERIA VIDAL-RIVAS, E. C.

O RHGHA NEIIESTIMISEE© IS

Sucursal nam. 1: Plaza del Born, 8

Laboratorio General de Farmacia FABRICA DE CONSERVAS
Sucursal nam. 2: Rambla de las Flores, 23

p . B O R R E l. l Sucursal nam. 3: Calle Hospital, 2 l A c o N C E p C I o N
Sucursal nam. 4: Calle Espalter, 10

Especialidad en la fabricacién de ex- Conservas vegetales, frutas al natural,

tractos densos y fluidos, pastillas de Dedicadas a la venta.al por mayor mermeladas de todas clases, etc.

| ) Vi , pro-
y detall de drogas viveres, pro Calle Moncada, 21

Almacén General: Calle Moncada, 21 y 23

todas clases, ca’psulas, granu|ados, com-

oy ¢ X s ductos quimicos armacéuticos,
primidos, jarabes y vinos medicinales q y f

perfumeria, pinturas y barnices, etc.

Oficinas: Cortes Catalanas, 639, pral. - B ARCEILONA

Banco Popular de los BANCO CENTRAL

Previsores del Porvenir 30000000 de pesotas

Capital autorizado: 200.000.000 de pesetas

l‘,, CASA CENTRAL EN VALENCIA: Calle Lauria, nim. 5 Capital suscrito: 60.000.000 de pesetas

3 CUENTAS CORRIENTES

5

" Cuentas corrientes libres. Caja de Ahorros. Imposiciones a plazo CAJA DE AHORROS Huchas para el
! fijo; con cupsn trimestral. Huchas para el pequeio ahorro. IMPOSICIONES A PLAZO pequeno ahorro
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Manca peoisT aRo”

ESPECIALIDADES PARA

AVIACION

LACAS - BARNICES
DISOLVENTES

Oxido de zinc. Tintas tipo-litograficas.
Fintures. Barnices, Esmaltes y colores

para toda clase de industrias.

Fabricacion General
Espanola de Colores

GERARDO COLLARDIN, E. C.
Paseo de Colén, 13 BARCELONA

BANCO DE VIZCAYA

: Casa Central: BILBAO
F I J A D O Q O Caegpitel: 100.000.000 Rescrvas: 50.000.000
MADE RAS DE R I E NTE 217 Sucursales y Agencies en la Peninsula
En VALENCIA: Avde. Blasco |banez, n.2 5
oM VR R 6 AL o

FOTOGRAFOS |
(YA CONOCEIS EL PORTRA'TPAPER? (l

LABORATORIOS rerrecra con ENEX Yooro ‘f




ALUR  OXIGENADA

FORET

Co Eo So Grandes Talleres de Sastreria

Confeccion en serie de loda clase de prendas militares:

{rajes. monos. abrigos. capotes, tabardos. etec.
Cazadoras, chaquetas y gabanes de cuero
Proveedores del Ejército de Tierra, Mar y Aire
Sececion de sastreria a la medida

Corte impecable, (rabajo esmeradisimo, precios equilativos

Comité Economico de Sastreria
Corcega, 348 Teléfono 77413 BARCELONA




LA .
HISPANO-SUIZA
l. C.

FABRICA DE MOTORES DE AVIACION

CHASIS DE TURISMO E INDUSTRVIALES
CARROCERIAS, MOTORES MARINOS E INDUSTRIALES

Delegaciones
y Sucursales
en las

principales

PRODUCCION capitales
NACIONAL

TALLERES Y OFICINAS:

SAGRERA, 279

BARCELONA

Imp. LA SEMANA GRAFICA
Salvador Segui, 20 - Valencia






