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S e  ru eg a  a los su scrip to res den nota 

de su nueva dirección siem pre que rea ­

licen un cam bio  de destino o dom icilio.

S e  ru eg a  que los artícu lo s vengan es­

cr ito s  a  m áq u in a , a  dos esp acios, sobre 

c u a rtilla s  co rrien tes  y por una so la ca ra

L o s artícu lo s firm ados se  publican b a jo  

la resp on sab ilidad  de los auto res.

L o s co rresp o n sa les tleberán rem itir  a 

es ta  .A dm inistración relación  n om in al de 

los su scrip to res que deseen T a r je t a  de 

Su scr ip to r  y de los que prefieren se  les 

en víe  el e jem p la r a  su d om icilio  p articu ­

lar. .Ambos su scrip to res ab o n arán , por 

ad elan tad o, el im porte de su su scrip ción , 

bien sea  por un sem estre  o por u n 'a ñ o .

L o s corresp on sales liqu id arán  m en­

su a lm en te  con esta  .A dm inistración los 

e jem p la res  de la rev is ta  .A h k o n á u t i c a , 

y los del Suplem ento S em an al  de la 

m ism a por sep arado.

f
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Aviación 
de masas

3)esd e  el Ecuador al Artico, pasando por todas las latitudes, 

la juventud practica hoy con entusiasmo el vuelo sin motor. La 

A viación, que en sus primeros pasos fué tan sólo cultivada por 

minorías selectas, constituye hoy un deporte abierto a las gran­

des masas. Ahora en los presupuestos generales de la mayoría 

de los países se consignan crecidas cantidades para el fomento 

y cultivo de la Aviación 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 aeronáutica. En Europa —Alemania, Polonia, 

Checoslovaquia, Inglaterra, Francia, etc.—, en América — Nor­

teamérica, Brasil, Chile, Argentina, etc.— y en Asia —Japón, 

Siam, etc.— el vuelo sin motor constituye un̂  movimiento de 

masas fuertemente apoyado por el Estado. Todas las naciones 

quieren formar del modo más rápido posible grandes ejércitos 

del aire, y ven en la Aviación sin motor la medida inicial más 

idónea para ello.

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

nas, la hora actual es la hora de la Aviación, y de la Aviación 

depende el destino de los pueblos.
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Política aérea internacional

A,

La m o v i l i z a c i ó n  d e  la 

industria aeronáutica mundial

Uinque larde, todos los países han reconocido, 

al fin, la importancia capital de la Aviación como 

arma decisiva en los conflictos bélicos. El recono­

cimiento — no por tardía menos real:— de esta ver­

dad palmaria, unido al estado virtual de guerra en 

que se encuentra el mundo, ha traído como conse­

cuencia la anticipada movilización de la industria 

aeronáutica en los países más directamente afecta­

dos por el desequilibrio politicoeconómico que pre­

cede a las grandes conflagraciones.

\’arias son las naciones que han movilizado su 

industria aeronáutica como si se encontrasen de 

lleno envueltas en una guerra declarada. Alema­

nia, Italia, Japón, Inglaterra y la U . R .  S .  S .  se 

cuentan entre éstas. En estos países la industria 

aeronáutica, ligada al Estado por una ley de movi­

lización expresa o tácita, trabaja sin interrupción 

con tres turnos por día y a un ritmo aceleradísimo. 

Las cifras de producción son muy elevadas a pesar 

de la gran complejidad de los modernos aviones, y 

oscilan entre 500 y 2.000 aviones mensuales según 

la capacidad industrial del país productor.

El número de fábricas que producen tipos dife­

renciados de aviones ha aumentado bastante en el 

último quincjuenio, pero más notable que este au­

mento es la gran ampliación de que han sido objeto 

las ya existentes. Como ejemplos de esto podemos 

señalar las fábricas rusas del Estado ; la Vickers, 

Brislol, H andley  P ag e  y otras en Inglaterra ; la 

Jiivkers, Dornier  y H einkel  en Alemania ; la Mit­

subishi, Ka'ii’'asaki y N akajim a  en el Japón, y Ca­

proni  y Fiat  en Italia.

En Francia el primer paso hacia la movilización 

se ha dado en 1936 nacionalizando la industria aero­

náutica y agrupando todas, o más bien casi todas, las 

fábricas en los siguientes combinados : Groupe de  

rOuesl  (Loire, Nieuport, Breguet, Morane-Saul- 

nier) ; (h o u p e  du Nord  (Potez, .\miot, Mureaux) ;

C l . ’A O RO  I

F A B R I C A S D  E A  V  1 O N E S

1928 1933 1.0 en ero  1938

.■\leniania ............................... 12 22 24

.A rgentina .............................. 0 1 2

0 3 4

1 2 4

2 3 8

B ra s il  ....................................... 0 1 2

B u lg a r ia  ................................. 0 1 2

2 7 12

0 2 4

C h ecoslovaqu ia  .................. 4 4 9

D in a m a rc a  ............................ 1 2 3

F in la n d ia  ............................... 1 2 1

23 34 40

0 1 2

3 4 5

H u n g ría  ................................. 0 1 2

In g la te rra  .............................. 17 30 53

Ita lia  ....................................... 9 13 17

Ja p ó n  ....................................... 3 7 10

N o rteam érica  ..................... 75 63 91

4 4 5

R u m a n ia  ............................... 0 2 3

3 3 4

U . R . S . S .............................. 2 10 20

^ 'ugoslavia ............................ 0 3 4

Groupe du Centre (Hanriot, Farman, Blériot) ; 

Group-s du Sud-Ouesl  (Potez-Bloch, Bloch), Grou­

pe du Sud-Est  (Lioré et Olivier, Dewoitine, C A M S 

y Romano). .Más tarde se han promulgado medidas 

que equivalen a una movilización, pero, no obstan-

Ayuntamiento de Madrid



C u a d r o  II

F A B R I C A S  D E  M O T O R E S  ( D I C I E M B R E  1937)

A lem an ia  ...........

B é lg ic a  ................

C an ad á ................

C h ecoslovaqu ia

F in la n d ia  ...........

F ra n c ia  ................

H u n g ría  ...............

In g la te rra  ...........

I ta lia  .....................

Jap ó n  .....................

N o rteam érica

P olon ia  ................

R u m a n ia  .............

Su ecia  ....................

U . R . S . S ..........

12
2

3

5 

1

25

1

31

8

6 

35

2

1
1

10

te, la producción no marcha con su máximo ritmo 

posible ; de todos modos se sabe que es muy ele­

vada.

Hasta hace muy poco tiempo Norteamérica ha 

dejado en completa libertad a su industria aeronáu­

tica, pero de día en día se van perfilando medidas 

que su jetan.m ás y más dicha industria a las nece­

sidades militares d:el Estado. En la actualidad se 

está estudiando un proyecto por el cual las fábricas 

más importantes quedarán prácticamente moviliza­

das. B a jo  estas condiciones la industria aeronáutica 

norteamericana producirá cantidades increíbles de 

aviones (de 2.0G0 a 3.000 mensuales).

La gran masa de aviones producida diariamente 

en el mundo presupone toda una serie de fábricas 

auxiliares para la manufactura de instrumentos y 

accesorios ; una idea aproximada del volumen de 

esta producción auxiliar puede obtenerse consul­

tando el cuadro I I I .

El número de hombres movilizado con la indus­

tria aeronáutica en los principales países es bas­

tante elevado, aunque se prevé que continuará au­

mentando sin interrupción. Algunas cifras referen­

tes a noviembre del presente año pondrán esto más 

de relieve: U .  R .  S .  S . ,  180.000 obreros aeronáuti­

cos ; Inglaterra, 110.000 ; .Alemania, 104.000 ; Ja ­

pón, 9 7 .0 0 0 ;  Francia, 75 .000 ; Italia, 54.000.

Respecto a la posible comparación de número de 

fábricas y obreros en unos y otros países hay que 

tener en cuenta que no basta el factor cuantitativo ; 

en este caso los factores cualitativos son de gran 

peso. Entre las fábricas 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 categoría de simples talleres. Otro tanto ocu­

rre con el número de hombres, pues sólo en Fran­

cia, Inglaterra, Alemania y Norteamérica !a ma­

yoría del personal son obreros calificados.

C u a d r o  I I I

F A B R I C A S  D E  A C C E S O R I O S  A E R O N A U T I C O S

79

210

400

43

N o rteam érica  ....................................................................... 593

U . R . S . S .............................................................................. 80

Bastan de momento estos ligeros datos para 

formarse una clara idea de lo que supone la ac­

tual movilización mundial de la industria aero­

náutica.

y. VAZQUEZ G A R R IG A
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M O T O R E S

_ n tre  los m otores m ás ad ecuad os p ara equ ip ar los aviones 

ligeros se cu en tan  los m otores «C irru s»  en su s dos versiones 

«M inor» y « M a jo r» , de 90  y 150 c . v ., resp ectiv am en te, pro­

ducidos por la  «C irru s M erm es E n g in eerin fJ» , de B rou gh  

(E a s t Y o rk sh ire ), en  In g la te rra . S e  tra ía  de m otores de re­

frigeración  por a ire  y cu a tro  cilin dros en línea invertidos. 

Su á rea  fron ta l es m uy reducida y p erm iten  un ca p o ta je  

muy carenad o. V am os a  d escrib ir las c a ra c te r ís tica s  del 

tipo « M a jo r» , pues, esen cia lm en te , am bos tipOs son m uy 

parecidos :

Cilindros .— E l tipo de cilin d ros de! « M a jo r»  es m uy se­

m e ja n te  «1 del «M in o r» , que tan bu enos resu ltados ha dado 

en la p ráctica . E stá n  co nstru id os en acero  forjad o  de a lta  

calidad y se acop ian  al cá r te r  por m edio de un larg o  esp á­

rrago  y cu a tro  p ernos co rtos.

C ulatas .— So n  de fun dición de p rim era  en a leación  « Y » . 

V an m o n tad as en los cilin d ros por m edio de esp árrag o s 

y 12 pernos d istribuidos con u n iform idad  alrededor del ci­

lindro. L lev an  una ju n ta  e sta n ca  de cobre lam in ad o que 

aseg u ra  una herm eticidad  ab so lu ta  h a s ta  el m om ento de 

re tira r las cu la ta s  p ara  el d ecalam inad o.

L a s  cu la ta s  form an  una p arte  de'l cá rte r  de las válvu las, 

que es una cu b ierta  de e lectró n  que sirve de baño de a ce ite  

para el m ecan ism o  de d ich as v álv u las. E n  la fo rm a que el 

a ire  se ve forzado a  p a sa r sobre las cu ía ta s  da por resu ltado 

una exce len te  re frig eració n  del m otor.

E l m ecan ism o de las válv u las es m uy sen cillo  y m uy 

sim ilar al que tan  buenos resu ltad o s ha dado en ¡os m otores 

M erm es « IV  A».

E m bolos .— So n  de fundición en a leación  <(V» y del tipo 

de cu b ierta  co m p leta  con p asad or flo tan te  fijad o por hor­

qu illas. L levan dos seg m en tos de en g ra se  y dos de com ­

presión.

B ielas .— Son de h id um inio  fo rjad o  y de g ran  sección con 

co jin e tes  de m etal b'.anco en secto res de acero .

C igüeñal.— S e  (ra ta  de un robu sto  cig ü eñ al de acero  

forjad o qu e ju e g a  en cin co co jin e te s  ho rizo n ta les y un co jin e te  

vertical de em p u je  m ontad o sobre bo las. E l b u je  es de form a 

tal que p erm ite  un rápido cam bio  de la hélice. E l ex trem o  

posterior del cig ü eñ al lleva una tran sm isió n  p ara  m over todos

Los mo t o r e s  «Ci r rus»

los m ecan ism os a u x ilia res . E l cig ü eñ al lleva una u ñ a o g atillo  

p ara  la p uesta en m arch a  e léctrica .

Arbol (le levos.— B1 árbol de levas va m ontado sobre 

cinco co jin e tes  p lanos en el cá rte r  y se m ueve por m edio 

de un sencillo  tren de en g ra n a je s .

F¡9 . 1.—Vista fro n ta l de l m o to r C irrus «M ajor», de 15 0  c. v. de  potencia .

V áhuhis. —  L a s  v álv u las están  co n stru id a s en m etal 

« K . E . 965». L a  válvu la  de ad m isión  es de fo rm a tulipán 

y la  de escai>e es de m enor ta m a ñ o  y form a hongo. L a s  

válvu las son accion ad as por el árb ol de levas a  trav és 

de pulsadores y b a lan cin es qu e ju e g a n  en g u ía s  de d ura­

lum inio.
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L a  totaiidad del m ecan ism o de im pulsión de las válvu las 

va d entro de una cu b ierta  h e rm é tica  que sirve de baño de 

ace ite . L a  h o lg u ra  de las válv u las se a ju s ta  por m edio de 

un sen cillo  s istem a  tie bo las.

C árter.— E s  de a leación  de alu m in io  con las ran u ras 

de en g ra se  estam p ad as en el m ism o. C u and o se desee se

F¡9 . 2 .—V isU  Id terd l de l m o to r  C irrus oM ajor», de 15 0  c. v. de potencia .

puede in s ta la r  en la  p arte  po sterior una doble bom ba de 

co m b u stib le  «A m alii m ovida por el árbol de levas. L a  cu­

b ierta  del cá rte r  lleva a n illa s  de suspensión en la  lín ea 

cen tra l de la  m ism a.

C arburación .— L lev a  el m otor un carb u rad o r «C laud el- 

H o bson » con co rrecto r de a ltu ra  independiente. L a  tubería 

de en trad a  es de fundición sen cilla  y lleva un co rta lla m a s.

¡gn icción .— L lev a  dos m agn etos « B . T .  H . S -G -4 »  con 

dos b u jía s  de 14 m m . en cad a cu la ta .

Lubricación .— L a  bom ba de ace ite  proyectada esp ecial-

con un desagüe com ún a  la tu b ería  a  que están  ad aptad os.

D inam o. —  S e  tra ta  de un gen erad o r « B . T .  H . tipo 

C . 3 .000»  p ara  üO w atio s y 12-14 voltios. V a  a lo jad o  en la 

p arte posterior del c á r te r  y accion ado por una e x cé n trica  

de los m agn etos.

Puesta en m archa .— L a  p u esta  en m a rch a  e s  « B . T .  H .»

y está  accio n ad a por un pequeño 

m otor e léctrico  que m ueve el m otor 

a  trav és de un red uctor. O p ri­

m iendo el botón de la  p u esta  en 

m a rch a , la p u esta  a ce le ra , y a u to ­

m á tica m en te , a  u n a d eterm in ad a ve­

locidad, em b ra g a  con el cig ü eñ a l. 

L lev a  un v o lan te  p ara  fa c ilita r  la 

suavidad  del em brag u e.

B a n c a d a .— C on el m otor se su m i­

n is tra  u n a b an cad a de g ra n  res is te n ­

c ia  y a m o rtig u ad o res de cau cho .

A cceso r io s .— T o d o s los m otores 

«C irru s»  llevan un ju e g o  com p leto  de

acceso rio s com o tu b erías, cab les , ca r-
f

bu rador, dos m ag n eto s, ocho b u jía s , 

b om ba de ace ite , filtros, e tc .,  y una 

c a ja  de h e rra m ie n ta s  p ara  la  revisión 

y rep aración . T o d a s  las p iezas b rilla n tes  están  cad m iad as 

o esm a lta d a s a  fuego.

D im ensiones y características:

iiien t¿/ ;p ira  este  m otor es del tipo de ém bolo de trip le osci­

lación  y va^^olocada en la p a rte  posterior del cá rte r . E s te  

tipo dé bom ba co n stitu y e  u n a g ran  m e jo ra  sobre el tipo de 

bom bii de e n g r a n a je s ; la bom ba lleva filtros de ace ite . E l 

filtro  de presión co n siste  en cierto  nú m ero de filtros cónicos

C a lib re .................................................................. 120 m m .

1 /III l i l i l í .  

. 6 .3 3 0  cc.

5 ’8  : 1

P o ten cia  no rm al, a  2 .2 0 0  r. p. m ......., 140 cv.

P o ten cia  m á.xim a, a 2 .4 5 0  r. p. m ..,, 152 cv.

R o ta c ió n .............................................................. . sinixtrorsum

P o te n cia  de cru cero  (2 .1 5 0 -2 .2 0 0 )..... 130 - 140 cv.

C o nsu m o de g a so lin a  en c ru ce ro ........ 6 a  7 g a lo n es ing le-

C o nsu m o de g aso lin a  en m á x im a .... 11 [ s e s  por ho ra

C onsum o de a c e ite ....................................... . 1 a  2 p in tas por hora

P eso  del m o to r............................................... 325 lib ras
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M A T E R I A L E S
Necesidad de ampliación de la actual tabla 

«Standard» de los aceros de uso en aviación

E X P O S I C I O N

_ a  actu a l ta b la  ((Staiularcl» de los aceros d ata  del 19 de 

enero de 1920 y en aquel en to n ces vino a llenar un hueco 

im p ortante  en la norm alización  de los aceros en nu estro  

pais, orien tand o a fa b rica n tes  y a consu m id ores a  ceñ irse  

a  unos gru pos bien definidos de aceros que de m om ento 

p arecían  cu brían  la s  necesidades del co n stru cto r de m otores 

prin cip alm en te.

D espués de p asad os once añ o s la técn ica  ha progresado 

m uy no tab lem en te en este  ram o y las e x ig en c ia s  m od ernas 

de los co n stru cto res  han obligad o a  los a ce r is ta s  al estudio 

de nuevos a cero s alead o s, que ya hoy se ap lican  am p liam en te  

en los m otores de A viación después de cuidadosos tra ta m ie n ­

tos m ecán ico s y térm icos.

E sto s  aceros m odernos, ap licados desde alg u n os añ o s en 

la co nstru cción  de m otores de elevadas c a ra c te r ís tic a s , pue­

den co nsid erarse  en la  actu alid ad  ya so b rad am en te  san cio ­

nados por la p rá c tica , y su fabricació n  y em pleo son hoy 

tan u n iversales que en todos los ca tá lo g o s de acero s finos 

de las  p rin cip ales fá b rica s  de E u ro p a  y A m érica , se  ha llan  

insertados denti'o ile lím ites m uy p arecid os en com posición 

y ca ra c te r ís tica s .

El uso de esto s acero s en la  co n stru cció n  de los m otores 

a ctu a les  ob lig a  a  ten er que co n tro la r p ara  el serv icio  de 

.Aviación acero s que no figuran en la  tab la  « S tan d ard »  y 

que p ara a g ru p arlos y d esig n arlo s cad a ca sa  de por sí se ve 

ob ligada a  em p lear d esig n acion es p a rticu la re s  d is tin ta s  que 

p rácticam en te  deshacen  los beneficios de aq u ella  in iciad a  or­

denación por n o rm alizació n .

L a  necesiilad  de una nueva ta b la  que n o rm alice  los aceros 

dentro de las necesidades actu a les  es ya de m u ch o tiem po 

sentid a por fa b rica n tes  y consu m id ores, y u n a p rueba de ello 

es el qu e el Iiis lilu lo  de la M etalurgia y de la M ecánica  

(IM M ), cen tra lizad o  en la  U niversid ad  de B a rce lo n a  y con 

rep resen tación  en las  p rin cip ales ciutlades de E sp a ñ a , hab ía  

iniciado la  labor de una nueva n o rm alización  con la  co lab o­

ración de los m ás d istingu idos m eta lu rg is ta s  esp añoles, en tre 

los que figu raba  el n o table  m eta lo g ra fista  don R a fa e l C alvo , 

que elaboró la actu al ta b la  e x is te n te  que nos s irv e  de base 

para el p erfeccio n am ien to  que se pretende.

.Al o b je to  de llen ar e sta  necesidad se ha elaborad o la  

nueva « T A B L A  D E  N O R M A S  D E  L O S  A C E R O S »  de uso 

en A viación , que p u blicam o s, la  cu al h a  sido estud iada muy 

d eten idam ente, y en la que se h a  p rocv raiio  resp etar en todo 

lo posible la clasificac ió n  y estilo  a n terio r p ara que resu lte

de la m ás fácil ad aptación  a  los que ten g an  co stu m bre  de 

su m a n e jo , logrando así que no se  produzca trasto rn o  en las 

fabricacio n es p u estas hoy en m arch a.

M O D I F I C A C I O N E S  I N T R O D U C I D A S

Grupo A: P iezas de gran fa t ig a .— S e  ha añadido el acero  

crom o-níqu el-m olibd eno, em pleado desde largo tiem po en la 

fabricació n  de cig ü eñ ales de m otores de .Aviación, fabricad o  

en las a cerería s  n acio nales de E ch e v a rría , de B ilb a o , y C o n s­

tru c to ra  N aval, de R e in o sa .

S e  han añadido tam b ién  los aceros .'i y 5  por 100 de níquel 

p ara  bonificación , qu e se fabrican  en toda E u ro p a y A m é­

rica  por sus m últip les ap licacio n es en piezas de g ran  segu ­

ridad y m ediana res is te n cia .

Grupo li : Aceros duros sin cem entación .— E n este  grupo 

se ha añadido un acero  de crom o-níquel-m olibd eno de tem ple 

al a ire , qu e m od ernam en te adoptan las p rincip ales acererías  

com o acero  m uy resisten te  a  la  fa tig a  y p ara  usos idénticos 

al acero  B -1 .

Grupo C: /leeros inoxidables y resistentes a elevadas 

tem peraturas.— E s te  gru po e s  el que resu lta  m ás in ten sa­

m ente m odificado. S e  h a  introducido el acero  ino xidab le au ste- 

n ítico , in te rn a cio n a lm e n te  conocido por acero  18-8 por sus 

contenid os de cro m o y n íqu el, resp ectiv am en te , y que tan tos 

p ro blem as h a  venido a  reso lver en el terren o  de los aceros 

in a ta ca b le s  por su notable  res is te n cia  q u ím ica .

T a m b ién  se ha introdu cido el acero  in o xid ab le  a  13 por 

100 de crom o, que ocupa otro  g ra n  gru po en la s  ap licacion es 

de los a ceros ino xid ab les y qu e se usa en e je s  de bom ba de 

a g u a  y o tra s  ap licacion es en las que deba co m b in arse  la  

inoxidabilidad  con la res is te n cia  al d esg aste , con bu enas con­

d iciones de roce.

E n  las tres ca te g o ría s  sig u ien tes de este  gru po se han 

añad ido los a ceros qu e m e jo res  resu ltad os han dado p ara 

v álv u las de adm isión 

v álvu las de ad m isión  y escape 

v álvu las de escape 

p ara m otores de a lta s  ca ra c te r ís tica s  y que ad em ás son de 

uso adaptado en los p rin cip ales p aíses fa b rica n te s  de m o­

tores.

Grupo D: Aceros especiales de cem entación .— E n  este 

gru po se han añadido los c lá sico s de 3  y 5 por 100 níquel y 

ad em ás el acero  al crom o-níquol-m olibden o de cem entación  

p ara  piezas cem en ta tlas  de g ra n  fa tig a  y qu e fab rican  m ode­

rad am en te  las  p rin cip ales acererías .

Ayuntamiento de Madrid
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Grupo E :  .Itrfco.s- de usos especia . 

Ies.— E ste  grupo co n stab a  de cu a tro  ca ­

teg orías y ha qucxiado am p liad o h a sta  

seis, con m odificación del E -1 , p ara  el 

cual se ha in tro ilu citlo  un acero  de tipo 

re fra ctá reo  de resu ltad os insu p erables.

C om o tipo E -5  figu ra el acero  

crom o-vanad io , exce len te  p ara  m uelles 

de a lta  calidad , y que ya se ap lican  en 

los m otores m odernos p ara  m uelles es­

p irales de válvulas.

C o m o tipo E-C figura el acero  al 

crom o-m olibdeno, t a n am p liam en te  

usado en la  constru cción  a cero n áu tica , 

p rin cip alm en te en form a de tubos sol­

dados.

Grupo F : A ceros ordinarios al car­
bono.— E n  este  gru po en que figuraban 

siete ca teg o ría s  se ha am p liad o h a sta  

diez, ordenantlo ad em ás los lím ites de 

m ínim o y má.Nimo de contenid o en ca r­

bono, y p ara  que no resulten  to leran ­

c ia s  d em asiad o elevadas dentro de un 

m ism o tipo, lo que ob liga a  d ar ins­

truccion es a p a rte  a los fa b rica n tes  de 

acero .

E l tipo F -0 , qu e se ha introducido, 

es el c lásico  acero  de em bu tición con 

el m ín im o contenid o en carb on o, silicio  

e im purezas y b a jo  de m an g an eso , lo 

que p erm ite  e fectu a r gran d es em bu ti­

c ion es por su g ran  a la rg a m ien to  y m a­

leabilidad.

C o m o tra ta m ie n to s  térm icos de en­

sayo  se h a  procurado que éstos fueran 

en lo posible aqu ello s que m ás com ú n­

m en te se ap lican  p ara  el uso del acero , 

p ara  qu e ad em ás de una no rm a de 

recepción por c a ra c te r ís tic a s  m ecán icas 

se ten g a  y a  al m ism o tiem po un con­

cepto de las ca ra c te r ís tica s  qu e ten­

drán los acero s después de su tra ta ­

m ien to  térm ico  de ap licación , o sea , en 

su estad o de em pleo.

L a  finalidad que se persigu e en la 

p u blicación de e sta  nueva <cTabla de 

N o rm as de los -Aceros» es d arla  a  co­

nocer p rin cip alm en te a  los m eta lú rg i­

cos e sp ecia lista s , ta n to  en la fa b rica ­

ción de aceros com o en m eta lo g ra fía , 

p ara que puedan em itir  su opinión al 

o b je to  de m e jo ra rla  y a m p liarla , si 

fu era p reciso , y p reste el buen servicio 

a que está  llam ad a a  p restar toda la 

norm alización  de los productos y de 

las m edidas.

JU A N  C A S T E L L S  R U IZ
Je fe  de Servicios M etalúrg icos de S . K.-8
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Nociones acerca de los materiales 

de const rucc i ón a e r o n á u t i c a

os m a teria les  que en tran  a  fo rm ar p arte  de un avión son 

m ú ltip les ; d ar a co nocerlos, es labo r p acien te  y la rg a , prin­

cip a lm en te  si se qu iere  tra ta r  a  fondo, que es lo que me 

propongo, porque entiendo que los que contribu yen a  fo rm ar 

el co n 'u n to  m ecán ico  de un avión , les es im prescindible el 

sab er de ellos p ara  poder e lab o rar con co nocim iento  de 

cau sa  el m ecan ism o que ha conqu istado el espacio .

S ig u en  a  e sta s  líneas, que sirven de p refacio , el prim ero 

de los a rtícu lo s  q u e  tra ta rá n  de las propiedades ca ra c te r ís ­

tica s , em pleo, fab ricació n , tra b a jo , e tc ., e tc ., de los dife- 

rontes m ateria les  que se  em plean en av iación , escrito s con la 

sa n a  in tención  de co n trib u ir  en lo que v algan  a a p ag ar la  

sed de sab er de los que tra b a ja n  en la  In d u stria  .A eronáutica 

N acio nal.

E L  A L U M I N I O

.Si.'Á propiedades y cariicleristicas. —  E l p rogreso  de la  

A viación ex ig e  de los m ateria les  la  m áx im a seguridad 

y res is te n cia  con el m ínim o de p e s o ; el a lu m in .o  y sus 

aleacio n es, es uno de los que cum plen e sta s  condiciones. 

En mi p arecer es después de los aceros el m etal que sigue 

en im p o rtan cia  y es, hoy d ía, im prescin dible p ara  toda 

con.strucción a ero n á u tica , y, por lo tan to , p ara  el obrero 

m anu al que lo tra b a ja  es n ecesario  tam bién  que lo co­

nozca.

E l a lu m in io  es un m etal b lan co, a lgo azulado, q u e  fué 

obtenido por p rim era vez en el año  1827 por W v eh ler con 

b a s ta n te s  im pu rezas. N o se conoció  rea lm en te  h a s ta  el año 

18-53 y fu é debido a las in v estig acion es de S a in te -C la ire  D e- 

v ille  que h alló  un procedim iento p ara  obtenerlo  ind u stria l­

m ente. E l d escu brim ien to  m ás im p ortante  qu e ha co n tri- 

buíilo al d esarro llo  de la fabricación  fué hecho sim u ltá n ea ­

m ente por H erould y H all en 1888, que idearon un horno 

e léctrico  qu e, a p a rtir  de una m ezcla de a lu m in a y crio lita , 

ob ten ían  e lectro líticam e n te  el a lu m in io  ; este d escubrim iento  

revolucionó la ind u stria  porque hizo b a ja r  en orm em ente su 

precio .

E l a lu m in io  es un m etal dúotil y m aleab le, buen conduc­

tor del ca lo r y de la  e lectricidad , resisten te  a la corrosión , 

p rin cip alm en te a los e lem entos a tm o sféricos , pues aunqu e 

m uy ávido de ox íg en o , se recubre con facilidad de una capa 

de óxid o lie a lu m in io  (.AL O^), llam ado co m ú nm ente a lu ­

m in a y qu e tiene la propiedad de pro teger el resto  del m e­

tal ; por este  m otivo debe de ev itarse  la  lim pieza del núsm o 

con ch orro  de a ren a  o cepillos m etá licos que rom pen la  cap a 

pro tectora. E l co n tacto  con el m ercu rio  o sus sa les  le es  per­

ju d ic ia l, pues en presen cia  de a ire  húm edo se  ox id a  fácil­

m ente, form ánd ose una cap a esp o n jo sa  de a lu m in a  que no 

p rotege el resto  del m eta l. E l ag u a  d estilad a , fría  o  ca lien te  

no le a ta ca , so lam en te  las a g u as ca rg a d a s de cloru ros a lca ­

linos y sa les ca lcá re a s  pueden a ltera rlo . L o s  h id rato s de los 

m etales a lca lin o térreo s lo a ta ca n  sen sib lem en te  (le jía  o sosa 

y p otasa cáu stica ). L a  m ayor p arte  de los ácidos in o rg án ico s 

lo a ta ca n , p rin cip alm en te, el ácido c lorh íd rico  (sa lfu m a n te ). 

No lo a ta c a  el ácido su lfh íd rico , pero el su lfú rico  co ncen­

trado (aceite  de vitriolo) a las co n cen tracio n e s in ferio res al 

5 por 100 lo a ta ca n  débilm en te. L a s  co n cen tracion e s fu ertes 

y débiles de ácido n ítrico  (agu a  fu erte) le a ta ca n  m uy débil­

m ente. l-'s poco atácád o  jjo r  los ácid os o rg án ico s , só lo  por 

el ácido fórm ico y las co n cen tracion es in ferio res al 99 por 100 

de ácido acético  (ácido del v inagre).

L a  propiedad de no ser a tacad o  por el a ire , tan to  húm edo 

com o seco, ind ica que es un e lem ento  bu eno p ara la a v ia ­

ción terrestre . P a ra  la  h id roav iacio n , tiene un g rav e  incon­

veniente, es a tacad o  por el ag u a  de m a r en form a de utias 

p icad u ras «que lo corroen co m p letam en te  h a s ta  a g u je re a r  

el m etal» , localizadas en p u ntos débiles y d em ás co n cen tra ­

cion es de im purezas. E l m edio am b ien te  y las h eteroge­

neidades fís ica s , q u ím icas y m ecán icas del m eta l, son de 

m uch a in fluen cia  en la corro sión , y puede d ecirse  qu e cu an to  

m ás puro y m ás hom ogéneo es el a lu m in io  m ás res is te n te  es 

a  la corrosión , fíl fenóm eno de la  corrosión  es n e fasto  p ara 

la  h id roaviación  y ha dado lu g ar a la creació n  de co m isio ­

nes de hom bres de c ien cia , p ara qu e in v estig aran  y h a lla ­

ran  la cau sa  p ara poder a p licar el reme<lio. H a s ta  a h o ra  el 

rem edio co n siste  en recu b rir el a lu m in io  y su s a leacio n es 

con una cap a p ro tectora .

• O tro  incon ven iente  que tiene el a lu m in io  es que el con­

ta cto  de un m etal m ás noble (h ierro  o co bre y su s a lea c io ­

nes, e tc .)  produce un p ar g a lv án ico  que tiende a co rro er los 

m eta les. L a  corrosión  por co n tacto  es ta n to  m ás m arcad a 

cu an to  m ás cond u ctor es el m edio, m ás elevada la  d iferen­

cia  de p otencial y m ás re<lucida la  su perficie del ob je to  de 

a lu m in io  con relación  a  la del o tro  m etal.

r
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E l a lu m in io , que es después del m agn esio  el m etal m ás 

ligero , es de reducido poder em isor calorífico  y m uy útil 

p ara  in tercam bio  de ca lo r y e lectricid ad  ; es a m ag n ètico  y 

su s propiedades y ca ra c te r ís tica s  son a fecta d a s en m ás o en 

m enos im p o rtan cia  por la n a tu ra leza  y cantid ad  de im pu­

rezas, por el estad o físico  y por los tra ta m ien to s m ecán icos y 

térm icos que hay a  su frid o. P erm ite  la  fo r ja  en frío  y en 

ca lien te , pero p ara  tem p larlo  o endurecerlo , es necesario  

m artilla rlo  o e fectu a r un tra ta m ien to  m ecánico . L a  du ctili­

dad del a lu m in io  au m en ta  en ca lien te  ; e s ta  propiedad per­

m ite o b tener hilos a presión . E l recu brim iento  e lectro lítico  

por o tros m eta les es de d ifícil ob tención , y no se  puede 

u tilizar p ara  recu b rir  g a lv á n ica m en te  o tro s m eta les. Puede 

so ldarse a la a u tó gen a , pero es necesario  que lo h ag a  un 

obrero esp ecializado, porque aun qu e no es d ifícil tiene sus 

dificultades.

C om o ya hem os ind icado las c a ra c te r ís tica s  m ecán icas 

del a lu m in io  son v ariab les en función  del estad o final del 

producto y del p roceso su frido p ara  obtenerlo  ; así, pues, la 

res is te n cia  en estad o co lado es m ucho m ás in ferio r a la

que p resenta  en estad o lam in ad o duro. T a m b ién  v arían  com o 

en todos los m eta les, según sea  en sentido de lam in ació n  

o tran sv ersa l, siendo m ejo res  cu ando el m eta l tra b a ja  en 

sentido de lam in ació n . A m edida qu e se endurece en la  

obtención del a lu m in io  en perfiles o  lam id o se  a u m en ta  la  

resisten cia , el lím ite  e lástico  y la  dureza, d ism inu yendo la 

estricción  y el a larg am ien to . L a  fo r ja , la  lam in ació n  y el 

trefilado a u m en ta  las  ca ra c te r ís tica s  del a lu m in io  de u n a 

m an era  co nsid erable, en cam bio  en estad o colado p resen ta  

deficientes ca ra c te r ís tica s  ; por tal m otivo y por ten er u n a 

fuerte co n tracció n  es m uy poco utilizado en estado puro 

p ara la  fundición .

E l único tra ta m ien to  térm ico  qu e se da al a lu m in io  es el 

re c o c id o ; éste  a u m en ta  en g ran  m an era  la  ductilidad  y 

m aleabilid ad  ; por co n sig u ien te  lo h ace m ás tra b a ja b le  en 

frío . C on el recocido se  d ism inu ye la  dureza, re s is te n cia  y 

el lím ite  e lástico , pero se au m en ta  de una m an era  fav orab le  

el a larg am ien to .

E l a lu m in io , qu e es sim b ó licam en te  rep resen tad o  por A L , 

tien e la s  co n sig u ien tes c a ra c te r ís tica s  :

E S T A D O  F I S I C O S O L I D O

C aracterísticas físicas

V a le n c ia ........................................................................................................................................... ...3

P eso  a tó m ic o ...................................................................................................................................2 6 ’97

S is te m a  c r is ta lin o .................................................................................................................... ... reg u lar

P eso  esp ecífico , co lad o ..........................................................................................................2 ’o8 K g ./d m '.

P eso  esp ecífico , lam in ad o .................................................................................................. ...2 ’7

C a lo r  esp ecífico (0“ a 100“) ..................................................................................................0 ’22 c a l . ;g  “ C .

C a lo r  la ten te  de fu s ió n ........................................................................................................ ...92 cal./g.

T e m p e ra tu ra  de fusión (presión a tm o sfé r ic a ).........................................................6-58’7 ° C.

C ond uctibilid ad  térm ica  a  0 ° ............................................................................................. ...0 ’5 c a l ./cm. sg . “ C .

C o eficien te  de d ila tación  lineal (0° a  100®).............................................................. ...0 ’0000236

Pod er em isor ca lorífico  con relación  al negro  (chap a pu li. a  30“) .............0 ’06

C o n tracció n  lin e a l................................................................................................................... ....1 7

R esistiv id a d ........................................................................ .......................................................... ....2 7 8  .Microhms/cm.

C onductibilidad  e léctrica  a  20“ (recocid o).................................................................. ... 30 M ,d m s m m “.

C o eficien te  de te m p e ra tu ra ................................................................................................ ...0 ’004

/ t i

C aracterísticas m ecán icas  C olado

R e sis te n cia  a  la  tra c c ió n ........ ...... 7 a  10 K g ./ m n r .

L ím ite  de e la stic id a d .................. ...... 3  a  4 »

.A largam iento por c ie n ............. ...... 25 a  15 °/o

D u reza B r in e ll ............................... ...... 15 a 25

M ódulo de e la stic id a d ..................... 6 .7 5 0  K g ./ m m ’ .

Lam in ad o  y recocido

7 a  10 K g./m m “. 

3  a  4  »

43 a 30  »/„

15 a  25

6 .7 5 0  K g./m m *.

Lam in ad o  duro

16 a  20  K g./m m ’ . 

14 a  18 »

4 a  3  »/„

30  a 40

6 .7 5 0  Kg./mm>.

JO S E P H  MARCA 

T . M . L ab o ra to rio  S . A. F .-3
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H I S T O R I A

.  1 18 de ju lio  de 1918, en vísp eras de la o fen siv a  a lem an a  

en la C liaTiipaña, la situ ación  de los e jé rc ito s  co m b atien tes 

era  la que d escrib im os a co ntin u ació n .

.Según los p lanos fotográficos m ilitares  publicados por 

la R evue des jarees  aerieiiues  puede ap reciarse  p erfecta­

m en te la im p o rtan cia  de las co n cen tracion es aero n áu ticas  

h acia  el final de la g u erra  en 1918.

E n  un fren te  do cien U ilóm etros a p ro x im ad am en te  se 

h a llab an , e stra tég icam en te  d isp u estas, u n as cien escu ad ri­

llas, com p u estas de casi 10 ap ara to s cad a una, qu e co n sti­

tu ían  un total de unos 1 .000  av ion es, los cu a les , tom ando 

p a rte  activ a  en las en carn izad as luch as de aqu ellos d ías, se 

cu brieron  de g lo ria , contribuyendo a  ob lig ar a  ca p itu lar sin 

cond iciones al p otente e jé rc ito  alem án después de una ba­

ta lla  que duró cerca  de cu atro  m eses.

L a  línea a lem an a , en form a casi rec ta , por su lado iz­

quierdo y desde unos diez k iló m etro s al N orte de V erd ón , 

co rría  p ara le la  al río  .\isne, llegando h a s ta  las p u ertas de 

R e im s ; desde aqu í avanzaba sen sib lem ente h a sta  C h ateau - 

T h ie rry , form and o una curva p ara retroceder en seguida 

en d irección a  .Soisons, que quedaba d entro de las lín eas 

a lem a n a s. C erca  de C h a tea u -T h ierry  esta  línea cru zaba por 

dos sitio s el río  O u rcq , y cerca  de So ison s cru zaba el río 

A isne.

Fíl secto r .So ison s-C h ateau -T h ierry  lo defendía el Sép tim o 

C u erpo de E jé r c ito  teutón ; el sec to r cen tra l, desde C h ateau - 

T h ie rry  a  B e in e , lo cu bría  el P rim er C uerpo de E jé rc ito , 

ocupando im p o rtan tes posiciones cerca  de R e im s, y el a la  

izquierda era  ocupada por el T e rc e r  C uerpo de E jé rc ito , 

desde B e in e  a A prem ont.

P o r ser este  fren te  tea tro  de las m ás en carn izad as luchas 

so sten id as aqu ello s d ías, y que decidieron la su erte  a  favor 

de los m ás p reparados, y a  qu e no podem os decir a  fav or de 

los m ás fu ertes, lim itarem o s nu estra  descripción al m ism o.

Fil E jé r c ito  fran cés ocupaba frente a  su en em igo  las 

sig u ien tes  posiciones :

E n  su a la  izquierda, y cubriendo el fren te  de C h ateau - 

T h ie rry , h ab ía  la  38.''' D ivisión ; a  ésta  seg u ía  la  S .“ D iv isión , 

y a  co n tin u ació n  la  5 .“, 2.'’* y 1 .“, que co n ju n ta m en te  

fo rm ab an  el Q u in to  C uerpo de E jé rc ito , el cual a  su vez 

cu bría  todo el fren te  de R e im s ; seg u ía  a  con tin uación  el 

C u a rto  C uerpo de E jé r c ito , form ado por las D iv ision es 4 .“, 

21 .'' y 8 .“, que ocupaba su a la  derecha.

.\ la  re tag u ard ia  de cad a  una de e sta s  d ivisiones, y a 

una d is tan cia  ap ro x im ad a  de 25 U ilóm etros de la  línea

La Aviación francesa en 

la b a t a l l a  d e l  M a m e
de fuego, e x istía n  cam p os de a te rr iz a je  y p rotección con la 

d istribución  s ig u ien te  :

E n el fren te  de V erd ó n , a la  d erech a del E jé r c ito  fra n c é s , 

estab an  los de B ra b a n t- lc -R o i, N etan cou rt, R a n co u rt y 

P arg n y , qu e co n tab an  con las E scu a d ra s  1 y 12. L a  pri­

m era de é sta s  esta b a  co n stitu id a  por un gru po de 18 ap a­

ra to * de caza d ispuestos en B ra b a n t-le -R o i ; o tro  gru po de 

19 ap ara to s, de caza tam b ién , en R a n co u rt, y otro  de 15 en 

P arg n y . E l m and o rad icab a  en N etan co u rt, d isponiendo 

del P arq u e núm . 105.

M as al S u r la  E scu a d ra  12 ocup ab a el p erím etro  form ado 

por B a r-le -D u c , S a in t D ic ier y Badou  N'illers ; co n stitu ían  

d icha escu ad ra  ap a ra to s  de g ra n  bom bard eo diurno, dis­

puestos en B a r-le -D u c , y se is  ap a ra to s m á s, ig u ales, en 

S a in t D icier ; el m ando g en eral de la  I . “ B rig a d a  resid ía 

en .Saint D ic ier, d isponiendo a  la vez del P arq u e núm . 105.

L a  8.^ D iv isión  ten ía  a su re ta g u a rd ia  una escu ad rilla  

de ap ara to s rápidos .Spa, dos escu ad rillas de av ion es B re- 

guet y dos de a p a ra to s  .Salm son.

L a  2 1 .“ D ivisión  co n ta b a  con cu a tro  escu ad rillas  de ap a­

ra to s S a lm so n , una d e -B re g u o t y  o tra  de -Spa.

Se g u ía  la 4 .“ D iv isión  con dos escu ad rillas  S p a , dos de 

B reg u et y una de a p a ra to s .Salm son. L a  I . “ D iv isión , que 

cu bría  el secto r de R e im s, d isponía ele una escu ad rilla  de 

ap ara to s B reg u et, cu atro  escu ad rillas -Salm son y cu a tro  de 

ap ara to s de g ran  bom bardeo nocturno. E s ta s  escu atlrillas, 

sab iam en te  ca m u fla d a s-a lre d e d o r de los fam o sos bo.sques 

de M ontm ort, no llegaron a  ser d escu b iertas nu nca por los 

observatlores en em igos.

F in a lm en te , las D iv ision es 3 ."  y 3 8 ."  d isponían de dos 

escu ad rillas de ap ara to s  Sp a  y dos de B reg u et.

E n la re tag u ard ia , y a  unos 50 U ilóm etros del fren te, 

ex istía n  los form idab les aeródrom os en los qu e ten ían  sus 

bases las E scu a d ra s 2 y 13 que forTiiaban la 2 .“ B rig a d a .

L a  E scu a d ra  2  ocu p aba la  zona M a n g la s-V ille rs-L e  H ous- 

say  ; la resid encia  del A lto .Mando era  en M an g las.

F o rm ab an  esta  E scu a d ra  17 ap a ra to s de bom b an leo  d iur­

no, d estacados en .\L'inglas; 20  a p a ra to s  que se  h allaban  

en V illers y 13 en L e  H ou ssay  ; el P a rq u e  núm . 113 form ab a  

p arte  de e s ta  E scu ad ra .

Al S u r , y a unos 15 U ilóm etros del aeródrom o an terio r, 

se en co n trab a  el fam oso  (iru p o  V eilles con tres escu ad rillas 

Sp a  y una B reg u et ; a co n tin u ació n  hab ía  otro  aeródrom o 

bordeando las localid ad es L in th e lles , B a rb o n n e  y F leu rs , 

el cual fué d estinado ú n icam en te  a  las escu ad rillas de g ran

¥
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bom bardeo noctu rno, pro tegid as por el no m enos fam oso 

(ir iip o  B lo ch . D isp onían  tam bién  del P arq u e núm . lO.'í- T o d as 

las escu ad rillas se haK aban estra tég ica m en te  d ispuestas 

y protegían  los aeró drom os y p arq ues an terio rm en te  citados.

lil C u arte l C en era l del .Alto M ando estab a  in sta lad o  en 

P rov in s, en un ca stillo  cercan o  a  X o g en t su r .Seine.

K ncontrán d ose los fren tes en osta situ ación  se produjo 

el a ta q u e  a lem án  del ló  de ju lio  1918, fecha escogida a 

propósito por el P rín cip e heredero p ara  im p resion ar m ás 

a  las trop as fra n cesa s que g u arn ecían  aqu ellos secto res.

L a  .Aviación fran cesa  se en con trab a  en m agn ífica  form a 

en aqu ellos m om en tos. L a  ap arición  del nuevo tipo de avión 

de- bom bardeo d iu rno B reg u et « 1 4 -B -2 » , cu yas ca ra c te r ís tica s  

eran las s ig u ie n te s : m otor tie oOO I I P . ,  au to n om ía  de cin co  

ho ras de vuelo, techo de ü.OOO m etros, la .p u esta  en p ráctica  del 

heroico plan de los 4 .0 0 0  av ion es y la total reorgan ización  de 

los serv icio s de g u erra  de la av iación , p erm itieron  al -Alto 

M ando p asar de la d efen siva a  la  ofen siva a  fondo-

.M ientras podían d isponer de gran d es m asas de ap ara to s 

de caza y ob serv ación , que in terven ían  co n stan tem en te  en 

todos los co m b ates , o tro s ap a ra to s de g ran  bom bardeo se 

in tern aban  en terren o  en em igo  a tacan d o  y destruyendo las 

g ran d es fá b rica s  de exp losivos y m u n icio nes, a.sí com o las 

bases de co n cen tració n  y ap ro v ision am ien to s que previa­

m ente se les .señalaba.

E n ju lio  de 1918 pudo poner F ra n c ia  en m ovim ien to  m ás de 

3 .000  ap a ra to s , de los cu a les  l.-iOO eran  d estin ados p ara  servi­

cios de observación  y o tro s tan to s p ara  m isiones o fen siv as.

A dem ás de esto s a p a ra to s  se creó una reserv a  que fué 

d istribuida por e s c u a d r a s ; puetle ca lcu la rse  d icha reserva 

en m ás de (iOO ap a ra to s . .Apenas se producía una b a ja  otro  

ap a ra to  cu bría  en segu id a el lu g ar de aqu él, y esto  p erm itió  

tener en todo m on ien to  una verdadera fuerza e fectiv a  sin 

peligro de ver m erm ad a su potencia.

E s ta s  escu atlras de reserv a  fueron p u estas a las órdenes 

del co m an d an te  L e  R evereu d , y en segu id a fué cread a la 

l . “ D ivisión  A érea b a jo  el m ando del gen eral D u val.

C uand o b a jo  el form idable em p u je  en em igo  fueron ro tas 

las líneas in g lesa s , i:na  co n sig n a  fué im p u esta  : «co n serv ar 

el co n tacto  con la  in fa n te ría  y re ta rd a r la m arch a  del ene­

m igo .»  E s ta  co n sig n a  puilo cu m p lirse  g ra c ia s  a que la 

aviación  cu brió  to ta lm en te  la b rech a  a b ie r ta , a m etra llan d o  

las co lu m n as, bom bard eand o las co n cen tracio n e s, vigi'an<lo 

todos los m ovim ien tos del en em igo. .Así, pues, la  av iación  

d esem peñaba tres im p o rtan tes m ision es en fo rm a sim u ltá ­

nea : a ta c a b a , defendía y ob servaba.

D u ra n te  esta  ca m p a ñ a  de 1918 es cuando se reanudaron 

las .sensacionales co n tien d as a é r e a s ; en tre  los héroes m ás 

d estacados record arem os siem p re a G u yn em ere, al que una 

vez desaparecido sig u ió  FoncU , tirad o r segu ro, fuerte  y se­

reno, q i.e  a fin de m arzo tle 1918 ten ía  en su hab er 33 de­

rrib os ; después X u nges.ser, con o l ,  y M adon, con 25.

El 9 de m ayo, l 'o n ch , en m enos de una hora  y en sólo 

dos sorvic¡t)s de patrLilla d erribaba .seis av ion es en em igos.

F u é  un hecho prodigioso por las esp eciales c ircu n sta n cia s  

que en e lla  concu rrieron  ; su s tres  p rim eras v íctim as cayeron 

en un in tervalo  de unos diez m in u tos, y las tres  resta n tes  

t'n un esp acio de tiem po no su perior a cu a re n ta  segundos.

C ayeron todos los a p ara to s  d entro  de un radio de acción 

de unos 1 .000 m etros escaso s ; al tom ar tie rra  y al e fectu ar 

el control de la ú n ica  am etra lla ilo ra  que d isponía vióse que 

hab ía  consu m ido e x a c ta m e n te  22 cartu ch o s. E l 11 de no­

viem bre ten ía  F o n ch  75 viciorias o ju iu lex ; X u n g e sse r , 4 3 ;  

■Madon, 4 1 ;  B o u rja d e , 2 8 ;  P in sard , 2 7 ;  H aegelen , 2 2 ;  

I le u r ta u x , 21, y D eu llin , 20.

Sin  em barg o , no fa ltab an  las m alas n o t ic ia s ; terrib le 

resu ltaba  el lacó n ico  parte que figuraba en la tab lilla  de 

avi.sos del aeródrom o cuando decía : « X  no ha regresado a  

su b ase .»  T od os sab ían  bien lo que aqu ello  s ig n if ic a b a ; 

aq u ella  noche la  cen a  no e ra  a leg re, se brindab a por el 

com p añero a u sen te , y al sig u ien te  día o tro  ocupaba su lu gar 

en la escu ad rilla .

L a s  v ictorias eran  a ltern a tiv a s. I .o s  a lem a n es, con su s 

triplanos  F o k k e r , de rápidos m ovim ien tos, ob ligaron  a  que 

los S E -5  fuesen provistos de m otores m ás poten tes, a los 

que siguieron los Sopw ith  «C am el» , y con ello  queeló res ta ­

blecido el equ ilib rio  potencial de am b os co m b atien tes .

E n  el co m b ate  aéreo que tuvo lu gar .sobre L e  C ate le t 

tom aron parte m ás de 70 ap ara to s  in g leses y a le m a n e s ; 

duró el co m b ate  poco m ás de m edia h ora , y d urante el 

m ism o, uno tra s  otro , com o h o ja s  que se desprenden de un 

árb o l, fueron cayendo h a s ta  18 ap ara to s, de los cu a les 14 eran 

britán icos.

P oco  tiem po después se invirtieron  los facto res y los 

in g leses  pudieron sa ca rse  la  esp ina. .Al am an ecer del día 21 

de a b ril, un joven  cap itán  in g lés que ap en as co n taba  veinte 

añ o s de edad, R oy B ro w n , de la  escu ad rilla  núm . 209, 

p artió  con o tro s seis  ca m a ra d a s  en b u sca  del enem igo. L os 

sie te  «C am el»  no tard aron  en tom ar co n tacto  con é s t e ; 

a b a ;o  se  d esarro llab a  un furio.so c o m b a te ; el en em igo, en 

nú m ero trip licad o, segu ro de su su perioridad , in ició  el a ta ­

que. E n  la co nfu sión  q u e se produjo un av iad or novato, el 

ten ien te  M ay, d erribó un F o k k e r , que cayó envuelto en lla ­

m as ; en segu id a, al rec ib ir orden de no em p learse  a  fondo, 

(le reh u sar el «d og-fight» , p ica h a c ia  el suelo, y a 60 m etros 

se d irige h a c ia  el O e s t e ; un triplano  ro jo  sé d estaca  del 

gru po co m b atien te  y se lanza rá p id am en te  co n tra  el avión 

de M ay ; R o y  B row n percibe la m an io b ra  y se lanza a  su 

vez en p ersecución del F o k k e r  ¡)ara sa lv ar a  su com pañero. 

•Sigue la  lín ea buscando el án g u lo  m uerto , a ju s ta  la  am e- 

tra lla tlo ra  y d isp ara rápido ; el F o k k e r  ca e  en barren a  ; de 

los resto s del m ism o re tiran  a  M an fred o V on R ich th ofen  

con un balazo qu e le a tra v iesa  el corazón . H a b ía  d esapare­

cido el .As de la  .Aviación a le m a n a , el llam ad o « R e iin e is tte r» , 

y al que en h id alg a  cab allero sid ad  sus en em igos le rindieron 

honores m ilita res , dedicándole im p resio n an tes fu n erales.

JO S E  l ’R A T G IS E S T O S  D E H O SA P A R T E
Dir los talleres d<* A viación Naval
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VUELOS 
SIN 
MOTOR

Un ve le ro  e le m e n ta l  d ispues to  para  los la n zam ien tos  de  escuela.

C u e s t io n e s  
s o b re  
organización

. s  general en España el dar crédito y conformi­

dad absolutos a todas las opiniones técnicas de 

aquellos que habiendo desempeñado una Comisión 

al extranjero para el e.studio de cualquier asunto 

— en la que a veces empleaban tan sólo unos días— , 

luego se adjudicaban en propiedad las decisiones 

sobre la especialidad para la que fueron designa­

dos. En mi opinión é.ste es un sistema equivocado. 

En cualquier otro país esto no tendría importancia, 

pero en España sí la tiene, ya que somos muy ami­

gos de acumularnos méritos, la mayoría de las veces 

con el simple »título» de haber obtenido unos in­

formes incompletos en un viaje aprovechado en sí 

mismo con la pretensión de luego saber más 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 cuestión que

nos ocupa, el \'ue!o a Vela, los comisionados al 

extranjero, a su regreso a España, no solamente no 

han desarrollado una labor fructífera dando a cono­

cer sus experiencias al pueblo que les pagaba, sino 

que ni correspondieron, en la ma)’oría de los casos, 

con su interés respecto a los organismos ministe­

riales que los comisionaban. Tampoco han tratado 

de conseguir una buena organización de Vuelos sin 

Motor, que es la verdadera Aviación de ma.sas, y 

por el contrario, .se han limitado a la defensa de su 

«patente», sin dejar a los pilotos hechos en España 

que de.sarrollaran sus actividades de acuerdo con 

su entusiasmo por esta rama de la .Aeronáutica.

Esto no debe repetirse, y las enseñanzas obte­

nidas durante el tiempo en que .se desarrolló el 

\’uelo sin .Motor en nuestra Repi'iblica aconsejan 

cjue por los organismos oficiales correspondientes

ir

G r u p o  de  s o ld a d o s  d e  
av ia c ió n  s o rp re n d id o s  p o r  
una in te n s a  n e v a d a  d u ­
ran te  sus p rác t icas  m a t i ­
na les de vu e lo  sin m o to r .
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se proceda, caso de que las circunstancias del mo­

mento en que vive ei pueblo español lo permitan, a :

1.® Organizar este deporte entre la Juventud 

Escolar, Aero Populares, Clubs de fábrica, Unida­

des militares y Escuelas de Pilotos, todo orientado 

y con normas de la Subsecretaría de Aviación, a 

quien corresponde dictar las disposiciones perti­

nentes para su eficaz desarrollo y evitar una prác­

tica desordenada de esta modalidad aviatoria que 

sólo daría por resultado el fracaso y el confusio­

nismo.

2.° Creación de tipos de material ((oficiales»,

colocar a nuestros pilotos en condiciones de asistir 

a las competiciones extranjeras. La práctica de 

este deporte en España aconseja no llevar con la 

máxima rigurosidad las condiciones exigidas para 

la obtención de estos títulos, pues nuestro escaso 

espíritu deportivo hace que, al tran.scurrir un corto 

espacio de tiempo sin haber conseguido el alumno 

su título .V, decaiga en éste la afición que lo llevó 

a inscribirse en el Club ; una vez con.seguido este 

primer título, podemos contar siempre con un buen 

futuro Piloto.

4.“ Localización de campos de vuelo apro-

Los rau d o s  e i n g r á v id o s  v e le ro s  han de p a g a r  s in  e m b a r g o  la  s e rv id u m b re  d e l

t ra n s p o r te  p o r  carre tera .

pero desde luego españoles, capaces de servir para 

la obtención de los títulos de más categoría. E s  in­

dispensable establecer las disposiciones necesarias 

para tener un buen control que evite, en los prime­

ros tiempos, la construcción y reparación del mate­

rial por iniciativa particular, consiguiendo con ello 

eludir accidentes como los ocurridos en los prime­

ros tiempos, que sólo fueron de acción contraria a 

los fines propuestos.

3.° Determinación de los títulos de Piloto de 

Vuelo a Vela, sin tener en cuenta las fórmulas que 

ahora predominan, llamadas internacionales A, B 

y C. Unicamente se tendrán éstas en cuenta para

piados, determinados por el organismo oficial co­

rrespondiente, poniendo el máximo interés en la 

bu.sca de lugares que permitan el vuelo con apoyo 

orogràfico, y, en fin, los medios necesarios para 

c|ue nuestra Juventud vea, en un plazo inmediato, 

que .se atienden sus aspiraciones aviatorias.

Por hoy sólo resta decir que existe la seguridad 

de conseguir un excelente éxito de los medios que 

para estos fines dedique el Gobierno de la Repú­

blica, cuyos frutos podrán ob.servarse no muy leja­

namente, pues se conoce por todos el interés que la 

Juventud tiene por las cosas de la Aeronáutica.

/. R O D R IG U E Z  A Y l!S O
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CARRERAS 
AEREAS

El av ió n  Shoenfe ld t '  
al h a n g a r  después

Las carreras  
aéreas como 
e n s a y o  d e  
las fantasías 
aeronáuticas

_ l  distintivo de las carreras 
en general, bien de automóviles 
o bien de aviones, es siempre la 
innovación. A estas pruebas 
acuden ’.os nuevos prototipos 
que las casas constructoras, de.spués de los en­
sayos efectuados en los campos propios, lanzan a 
la competición con otros no menos nuevos ni menos 
perfeccionados.

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

La fantasía de los ingenieros aeronáuticos no 
tiene límite ; así como en los automóviles la línea 
de un modelo a otro es bastante diferenciable para 
un conductor, y casi inadvertida para un peatón, 
igual y aún más marcada halla esta diferencia un 
conocedor de la Aviación, y aún más inadvertida 
pa.sa para el profano en el arte de volar, para quien 
un avión teniendo alas, y fuselaje, lo demás es 
absolutamente igual ; pero sin embargo el avance 
de los aviones en este último lustro ha sido mag­
nífico, 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 
construcción en gran serie de aviones verdadera-

i

's «Kie th R ider», con m o to r  «Menasco», de 2 5 0  c. v., co n d uc ido  
de su p a r t i c ip a c ió n  en la  ú l t im a  carrera aérea  de  San D iego .

mente revolucionarios de una clase determinada, 
como ios cazas aéreos que transformaron su tipo 

 ̂ con el Boeing «Fighter» monoplano, que ha dado 
lugar al nuevo avión de caza Seversky «Fighter», 
el más moderno y rápido de los de su clase, en el 
que las antiguas normas del avión de caza se han 
abolido para dar paso a aquella tendencia que en 
una carrera aérea se exhibieron dando la nota 
exótica que meses después era norma de los cons­
tructores de aviones.

Las exposiciones aeronáuticas 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 prác­
tica. He aquí el fracaso que cada vez cosechan en 
mayor cantidad las exposiciones, pues no son ((prác­
ticas», sino puramente ((ornamentales» ; siendo en 
cambio el éxito de las carreras aéreas tan relevan­
tes, que se puede apreciar notablemente en el avance 
de la Aviación una aceleración importantísima desde 
la fecha en que aparecieron estas pruebas como 
comprobación oficial y pública de las características 
y ((performances» de los nuevos aeroplanos.

L a  fantasía aeronáutica ha aumentado extraordi­
nariamente desde hace unos años a esta parte, de­
biéndose fundamentalmente a las carreras aéreas 
este aumento, que ha situado a la Aviación en un 
estado de superdesarrollo y apogeo, que la próxima 
generación, si no es la misma existente, ha de hacer 
de la Aviación el arte y la ciencia ejes de la activi­
dad humana.

O. K .
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A ER O M O D ELIS M O

Un p e r fe c to  m o d e lo  v o la d o r  con m o to r  de  g a s o l in a  de  cuarto  c. v. de p o te n c ia .  Este m o d e lo  p u e d e  hacer r e c o r r id o s  de
muchos k i ló m e tro s .

aeromodelismo está adquiriendo actualmente 

una extraordinaria pujanza en todos los países. 

Buena prueba de esto es Ja consignación de un 

millón de francos que figura en ¡os presupues­

tos generales del Estado para 7938 en Francia 

para el fomento y desarrollo del aeromodelismo 

en el país. En Norteamérica y Alemania el aero­

modelism o ya constituye un popular deporte.
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A E R O T E C N I A
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Indicador de mezcla «Cambridge»
_ ste in teresan tísim o  acre so rlo  se com pone ele las p artes 

s ig u ie n te s ; l 'n  ind icador co locado en el tab lero  de a  bordo 
que co n tin u am en te  an aliza  los g a se s  del escape y m u estra  el 
resu ltado de este  a n á lis is  en u n a esc a la  grad u ad a en la 
proporción g a so lin a -a ire  e n tre  u nos lím ites que oscilan  de 
10 a 15. Su  lectu ra  p erm ite  qu e el piloto pueda g rad u ar

o m e e o M o  c i a u í t i a n c o  ( n o  a s c o t a )  d e  u r t  b o w p o  p d o / i  b im o t o b  
AA. TUB05 DE e s c u p e ,  e e  tn P L iz n o o o e s .  c c ,  c a ja s  c o n p e n s g o o a p s .  o c ñ j ñ  c o n t d o l . b . m p ic / io o a  o e ñ  b o o d o . 
F. B fíT e e io

la  proporción de la  m ezcla p ara consegu ir la  m á x im a  efi­
c ien cia  en las d iversas cond iciones del vuelo.

L a  im p o rtan cia  de este  in stru m en to  no te rm in a  aqu í, 
pues, ad em ás, nos sirve p ara  a v isarn o s cu alq u ier cam bio  
producido en la po ten cia  de la  m ezcla debido a  v ariacio n es 
de la s  cond iciones de fu n cio n am ien to , v. g . : cam bio  de posi­
ción de la m arip o sa , cam bio  de la tem p eratu ra  del ca r­
bu rador en la  a ltitu d  o b a ja d a  de presión en la s  ca n a liz a ­
c ion es de g a so lin a . E s te  in stru m en to  tam b ién  nos ind ica la 
detonación  por flu ctu acion es del ind icador, segu id as de un 
m ovim ien to  len to  h a c ia  la  proporción m ás r ic a  de la  e sca la .

E l inventor aseg u ra  que en las p ru ebas rea lizad as en una 
línea aérea  han consegu id o un ah o rro  de co m b u stib le  de 
un 10 a un 12 por 100.

E l ap a ra to  está  fundado en el conocid o p rincip io  de a n á ­
lis is  de g a ses  por la  conductividad  térm ica , u tilizan do el 
k a teró m etro  ideado por el doctor G . Sh a k e sp e a r . S i  un 
hilo de p latin o  rodeado por un g a s  en una c á m a ra  se co necta  
a un m an an tia l e léctrico  de fuerza electro m otriz  co n sta n te , 
la  tem p eratu ra  del cond u ctor .se e lev ará  h a s ta  q u e  un a con ­
dición de equ ilib rio  sea  a lcan zad a , equ ilib rio  qu e se re s ta ­
blecerá cu ando la  co n tin u a  d isipación  de en erg ía  té rm ica  
sea  igual a  la  en erg ía  e léc trica  su m in is trad a  al cond uctor. 
L a  en erg ía  té rm ica  puede d isip arse  de v a ria s  m a n e ra s , pero 
el a p ara to  está  constru ido de tal fo rm a  que so lam en te  un 
fa cto r, la conductividad térm ica  que rodea al g a s , es la  que 
interviene.

L a  tem p e ratu ra  del a la m b re  puede ser d eterm inad a m i­
diendo su res is te n cia  e léctrica  ; la co rrien te  que ca lie n ta  el 
a lam b re  se utiliza  p ara  este  propósito.

E n  el analizad or «C am brid g e»  cu atro  esp ira les id én ticas de 
p latin o van en cerrad as en u n as cá m a ra s  o celdas E , ,  E„, 
E , ,  E^, com o se ve esq u em áticam en te  en el d iag ram a a d ju n to .

C ad a una de e sta s  esp ira les form a 
una ra m a  de un puente de W h e a ts -  
tone. L 'na co rrien te  es m and ada al 
pu ente. L a s  esp ira les se ca lien ta n  y 
pierden ca lo r por las paredes de las 
c á m a ra s . S i dos ga.ses que tienen 
d is tin ta  conductividad té rm ica  se  in ­
troducen uno en las celd as E ,  y E ,  
(por e jem p lo ) y el otro  en la s  celdas 
E„ y E , ,  las esp ira les E j y E j  se 
e tifria rá n  a un régim en d istin to  que 
las Fíj y E , y esta rá n  por ta n to  a di­
feren te  tem p e ra tu ra . P o r  co n sig u ien te  
la íliferen te  res is te n cia  de las esp ira ­
les d eseq u ilib rará  el p u e n t e  de 
W 'h eatstone y la  a g u ja  del g a lv a n ó ­
m etro  nos acu sa rá  una desviación 
proporcional a la d iferen cia  de co n­
ductividad de los dos g ases . L a  co n s­
tru cción  del a p a ra to  está  hech a de 
form a que los cam b io s en la  tem pe­
ra tu ra  de los g a se s  a fecta n  ig u a lm en ­
te a  am b os lados del puente. P o r  
tan to , si las celd as E ,  y E., co n tie ­
nen un g a s  puro y la s  celd as E^ y E^ 
contienen  el m ism o g a s  m ezclado con 
cu a lq u ier o tro  co n stitu y en te , la  in- 
tensidatl de la  deflección (desviación) 

será  una ind icación  de la  can tid ad  tiel segundo g a s  p resente  y 
el g a lv an ó m etro  puede e sta r ca lib rad o  p ara  m o stra r d irec­
tam en te  el tan to  por c ien to  tle com posición  de la m ezcla.

E l an alizad o r va m ontad o en la  ban cad a del m otor y una 
m u estra  de los g a se s  del escape van al an alizad o r debido a 
la d iferen cia  de presion es, por m edio de un tubo de acero  
inoxidab le. El an alizad or está  conectado e léctrica m e n te  con

las c a ja s  de com p en sad ores y control in sta la d a s en la ca b in a  
del piloto, y la c a ja  de control está  co n ectad a  con el indi­
cad or situ ad o en el tab lero  de a bordo (véase el d ia g ra m a ). 
E l peso com p leto  de un equipo p ara  un ap a ra to  b im oto r es 
de 71b  y la ún ica  p arte  que req u iere  una in sta la c ió n  es el 
ind icador, que se co loca en el tab lero .

E SC Ü E l.A  D E .M E C A X Ieo s , A. F.

i
; 'II
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.sp ana , (|iie cn material de aviación ha dado en el 
corto espacio de meses un paso gigantesco a costa 
de la actual tragedia (|ue estamos viviendo, dis­
pone en la actualidad de una industria aeronàutica

Nuevos horizontes: Recupe­

ración de hélices metálicas
■Muchas son las ramas de esta industria que 

antes nos eran desconocidas v ahora nos podemos, 
considerar maestros en ellas ; de momento, y por 
hoy, sólo mencionaremos ima : In recuperación de 
hélices melálicas.

Este trabajo, que se efectiia totalmente con iné­
dita mac|uinaria y procedimientos creados por téc­
nicos españoles que dos años atrás se consideraban 
de segundo o tercer orden, hace ([ue un í)o por 100 
de las hélices que se darían de baja por haberse

con iniciativa propia muy |)oco común en los demás 
países, y que ccnste ([ue al hacer este comentario 
no nos dejamos llevar por nuestro temperamento 
latino, sino Cjue lo exponemos después de convivir 
cerca de dos lustros con las principales fábricas (lue 
existían de esta especialidad y donde e'. trabajo se 
desenvoh'ía rtilinariamente hasta llegar este día en 
c|tie la imperiosa necesidad de la guerra obligase 
a transformar lo establecido e improvisar lo Cjue 
no existía, c|ue desgraciadamente era lo más ; así 
tenemos hoy ramos de esla especialidad c|ue son

casi desconocidos en el extranjero, y que nosotros, 
los españoles, este caudal de energías ignorado para 
el resto del mundo, lo hemos organizado en un bre­
vísimo lieni|D().

torcido al capotar el aparato en (|ue iban montadas, 
sean reparadas y puestas en iguales condiciones c[ue 
si fuesen ntievas, sin (jue sus características mecáni­
cas sufran alteración.

Por el momento en que vivimos, nos obligan a 
silenciar el curso t|ue se sigue para alcanzar tan ex­
celentes resultados, aunque por las fotografías que 
acompañan estas notas podrá el lector comprobar 

la exactitud con que se efectiia.

j l l A S  P Í O l l l  D O N A T O
Tenionie* M ocíinico
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Sobre roturas del patín de cola

no de los defectos más característicos de al­
gunos aviones de caza son las roturas que se pro­
ducen en el ]>atín de- cola, debido a la brusquedad 
de sus aterrizajes, (|ue además del peligro que su­

ponen para ei personal, son causa de serias averías, 
cuya reparación suele ser larga y costosa.

Generalmente, el grupo de amortiguación del 
patín de coia 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 núcleo central, donde va roscado el tornillo que 
une el amortiguador a  la parte rígida del avión, y 
al mismo tiempo se produce el efecto de amorti­
guación.

El patín, que partiendo de una extremidad del 
amortiguador gira sobre su punto de sujeción al 
fuselaje, suele ser de poca resistencia y quizá deba 
ser modificado con unos nervios laterales en ambos 
lados, entre el amortiguador y el punto eje, y desde 
el eje a la zapata de roce, pues en estos sitios es 
donde con más frecuencia se producen las roturas, 
según se puede apreciar en !a figura primera.

En el amortiguador las roturas son más difíciles, 
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 sujeción a la parte rígida 
del fuselaje.

Estas roturas no sólo se reducen a averiar el 
sistema del patín de cola, sino que a consecuencia 
de las mismas el timón de dirección, como la parte 
final del fuselaje, sufren graves desperfectos que

inutilizan un avión durante un tiempo precioso en 
tiempo de guerra.

Indiscutiblemente, en el amortiguador la única 
forma de subsanar este defecto es aumentar la re­
sistencia de los materiales empleados en la cons­
trucción de los tornillos que se utilizan, o bien 
aumentar los tornillos de sujeción, de las partes 
superior e inferior, a un número de tres o cuatro, 
y el de unión, a la parte rígida del fuselaje, em­
plearle de acero al carbono para evitar esta debilidad 
de los actuales.

Para dar más 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 patín y la parte rígida del fuselaje, sal­
vaguardando en muchos casos de rotura del amor­
tiguador que la cola tocase en el suelo evitando 
serias averías.

Sin embargo, nosotros nos pronunciamos por 
un nuevo sistema, tanto de amortiguador como de 
patín, que bien reforzado o construido en material

Punios de ro tu ra

Fig. 2

más resistente evite estos defectos, que suponen 
gran importancia en tiempos bélicos, en que los 
aviones deben estar en vuelo constantemente.

yr//l.Y F E R X A X D E Z  D E L  POZO
'IV iiiento M ccíínico

i
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D.
Un nuevo filtro para gasolina

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

•2.“ Otra de las ventajas de este filtro es que 
su revisión puede hacerse con frecuencia y facili-

E
E

o

ada la dificultad tan enorme de encontrar en la 
actualidad filtros de gasolina que aseguren la se­
paración de la gasolina del agua y demás impurezas 
que contiene, he ideado un sistema que, sin ser 
muv costoso, nos permite tener el máximo de se­
guridad a! cargar la gasolina de la cisterna al avión. 
Digo esto, porque se ha visto 
que los medios más modernos 
que tenemos hoy en las Escua­
drillas no ofrecen una garantía 
absoluta. 1.“ Porque los filtros 
son nada más que de malla me­
tálica, no lo bastante tupida, 
para que el agua deje de fil­
trarse ; 2." que !os aviones, hoy, 
en las circunstancias en que tie­
nen que trabajar, se han de car­
gar con la mayor rapidez posi­
ble, máxime cuando se trata de 
aparatos de caza, en los cuales 
se hace la carga por medio de 
presión de aire, como pasa con 
la cisterna <(I'ord».

Pues bien ; como el uso de 
las gamuzas en el embudo hay 
que desecharlo, he encontrado 
un medio que quizás sea bas­
tante práctico, ya que por su 
composición vemos que, aparte 
de filtros de malla metálica muy 
tupida y de fieltro, van acopla­
das tres gamuzas, con lo cual 
será facilísimo evitar que se fil­
tre el agua. Hecho el ensayo 
en una Escuadrilla nos ha dado
el resultado apetecido. En la figura que acompaña 
este artículo se puede apreciar la construcción del 
citado filtro, cuyas ventajas .señalo a continuación :

1.“ La .sencillez de su construcción, pues sólo 
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 cóncava 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 cóncavo, el tubo para la llave de desagüe. 
El cilindro superior o campana lleva dos manera- 
les soldados a 180 grados con objeto de poder dar 
vueltas éste para prensar todo el paquete interior 
de gamuzas, filtros, fieltros, etc., es decir, para

- R a c o r  d e m anga

M a lla  m w ,’ lu p ú Ja -

M a lía  m uy  tup id a

D is c o  cU  F U U ro  

D is c o  d e  f ie ilr o

- Ccm w cm a s u p e rio r

-M a /iiU a rp s  p a ra  
d o u - v im íla

■ArcciuJe¿4z d e  c u e r^  

^rcu ic íe L t d e  co rcJi/y 

'M aíúz re^ tdctr Uipidáx

"A n U lo  d e  Iiie / 'ra . sold ade  
a  la  ccunpctnct

O tra  e n ira d a  d e p a ^o lb u z

E rih 'o d a  d e  o í/'o  deposih

P a rlic a ia ^  d e  cu ju ci

-JO m n i.

D e ta lle  esquem ático  de l nuevo f i l t r o  para gasolina

dad, pues lo permite su .sencillísimo montaje.
3.“ Resulta muy útil también porque las ga­

muzas no están 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 
podían evitarse los golpes, que traían como con- 
-secuencia inmediata la inutilización de una gamuza 
llamada a prestar muchos más servicios.

Dada la sencillez del si.stema descrito huelga 
extenderse en más explicaciones.

V lC E l^ T E  D E L  V A L L E
T en ien te  M ecán ico
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LI NEAS AEREAS

, s  todavía poco conocido el importante tráfico y 
la pluralidad de líneas aéreas que partiendo de E u ­
ropa enlazan con regularidad diaria las principales 
poblaciones de Oriente y Oceania.

La gran red de.líneas aéreas que une las prin­
cipales ciudades europeas, extiende hoy sus mallas 
a través de Turquía y Egipto, pasando por Arabia 
y la India para finalizar en .\ustralia y Japón. Mi­
llares de personas vuelan diariamente a través de 
países casi salvajes, que sólo en sueños les parecería 
posible poder atravesar, para en pocas horas viajar 
sobre ellos, realizando lo que para nuestros abuelos 
era una utopía, esto es, cruzar países y continentes 
en cortísimo tiempo, uniendo pueblos que sin este 
enlace seguirían separados, tanto material como es­
piritualmente.

Las compañías aéreas que hoy día establecen 
enlace directo desde las primeras capitales europeas 
con las de Extremo Oriente y Oceania, además de 
las compañías aéreas locales de cada país de los que 
se recorren en estos trayectos, compiten entre sí 
denodadamente para lograr mejoras en este servicio 
intercontinental, siendo las principales la «Imperial 
.'\irways», la «Air France» y la « K .  L  M.»

La línea aérea inglesa Londres-Egipto-Indias, 
de la «Imperial .Virways», sigue una ruta de las 
más 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 compañía parten de 
Londres y pasan por París, Marsella, Brindis (Ita­
lia), Atenas (Grecia), .Mejandría (Egipto), Gaza 
(Palestina), Bagdad (Siria), Basora (Persia), Koueit, 
Bahreim y Shargah (Saudirabia), (iuadar (Turques- 
lán), Delhi, Cawnpore, Calcuta y .Akyab (India),

Europa s Oriente sOceanía

Rangoon (Burma) y Bangkok (Siam), Alor-Star 
(.Malaca), Kualalanpore, Singapore y Batavia (Su­
matra), Darwin, Newcastle y Brisbane (Australia), 
donde finaliza esta línea 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 efectúen están a cargo de la compañía 
aérea, no co.stando más que 195 libras esterlinas 
el billete de Londres a Brisbane (Australia), con un 
recorrido de más de 24.000 kilómetros.

Otra línea aérea de Extremo Oriente : Londres- 
Saigon (Siam) y Hanoi (Indochina), la explota la 
«Air France», con las escalas siguientes: Londres, 
París, Marsella, Nápoles, Corfú, Atenas, Castell- 
roso (Turquía), Beyrouth-Damasco, Bagdad y Bu- 
shir (Siria), D jask (Turquestán), Karachi, Jodhpur, 
.•\llahabad, Calcuta y Akyab (India), Rangoon 
(Burma), Bangkok, Angkor y Saigon (Siam) y como 
final de la ruta de China, Hanoi (Indochina), que 
une con H o n g -K o n g  y enlaza a su vez con la ruta 
aérea transoceánica del Pacífico, que finaliza en San 
Francisco (Estados Unidos). El precio del pasaje, 
por billete, de Londres a Saigon o Hanoi, es de
11.250 francos ó 150 libras esterlinas, y en las 
mismas condiciones de hospedaje y gastos de viaje 
que en la «Imperial Airways».

La compañía 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
más escalas siguientes : Penang (Malaca), Medan, 
Palebang y Batavia (Sumatra), donde finaliza esta 
línea aérea.

Desde Batavia se extiende una red de líneas 
que une varias islas del archipiélago de Sonda ha.sta 
-Australia. Siendo verdaderamente interesante el 
de.sarrollo tan formidable que la aviación está ex­
perimentando en Oceania, donde resuelve el pro­
blema de trasladarse con rapidez de unas islas a

labor de las factorías 
comerciales de Ocea­
nia.

M. /. C.
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En las extensas l lanu ras  cercanas a la  a n t ig u a  c a p i ta l  de la  In d ia  se v ie n e n  c e le b ra n d o  con frecuencia  g randes  
p a radas  m i l i ta res ,  en las que to m a n  p a r te  to d a s  las a rm as d e l  E jérc i to , así com o la A v ia c ió n ,  in c lu s o  la  de los 
c lubs c iv i les  in d o s iá n ic o s .  En la  fo to  se p u e d e  a p re c ia r  com o una p a t ru l la  d e l  A e ro c lu b  de B e n g a la  s o b re vu e la

las poderosas  fo rm a c io n e s  de  in fan tes  y  lanceros benga lfes .

La Aviación en la India inglesa

>1

' i

i
“í :

ndiscutiblemente la aviación inglesa cuenta con 
un potencial aéreo que, distribuido en los puntos 
más estratégicos de la tierra, la sitúa en condiciones 
de superioridad sobre la mayoría de los países que 
poseen una buena aviación, 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 podrían defender con su fuego destructor 
los territorios que domina.

Una buena prueba de la potencia de sus fuerzas 
aéreas es la extensa red de aeródromos que tiene 
en la India. En el punto más insospechado de las 
regiones tibetanas posee buenos campos de aterri­
zaje con destacamentos cuya eficacia ha quedado 
bien demostrada en casos de subversión 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 aeródromos más conocidos son los de L a­
hore, junto a la frontera siberiana ; Jodhpur, en 
el interior de la India del N orte ; Delhi, el mejor 
y más moderno, junto a las ruinas de la antigua 
capital del Indostán (del cual es la fotografía que 
va en esta página) ; Cawnpore, en la ruta de Delhi 
a Calcuta, con un aeropuerto comercial de primer

oi'den, y escala de todas las líneas aéreas comercia­
les de Europa a Extremo Oriente ; Allahabad, en 
pleno corazón de la In d ia ;  Karachi, primer aeró­
dromo indio viniendo de Occidente, es comparable 
a los mejores europeos ; Amehabad y Bombay en 
la costa, con destacamentos de la «Rovai .Air For­
ce» : Hyderabad, escala para .Vladras, y unión con 
la isla de Ceylan ; Calcuta, con su base especial 
para el destacamento Almirante de la Flota de H i­
droaviones del océano Indico, y primera base aérea 
de la capital del \^rreinato de la India ; .-\kyab, 
el de salida de las líneas aéreas comerciales en di­
rección a Indochina, a Australia y China ; más 
otros tantos que sería muy largo mencionar, dis­
tribuidos estratégicamente en todo el territorio, so­
bre todo en las estribaciones del Himalaya, pro­
tección de los destacamentos de Lanceros Bengalíes 
en la frontera tibetana.

El porvenir aviatorio de la India es uno de los 
más importantes del mundo, ya que, o bien como 
fundamental piedra de toque para el dominio bri­
tánico en el Indo.stán, o bien como tínico paso de 
Europa a Oriente en el océano Indico, ofrece a la 
Gran Bretaña la seguridad de su hegemonía en la 
primera avanzada del Extremo Oriente, que ha de 
ser el campo experimental de la futura civilización 
que funda en una sola y grande cultura lo más pro­
gresivo de las civilizaciones occidental y oriental.

Ayuntamiento de Madrid
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i^Avances en 
los ¡aviones 
«mosquito»

esile el avión gigantesco de 80 toneladas ai 

pequeño avión «mosquito)), la aviación por gaso­

lina se encuentra en su momento culminante de des­

arrollo.

Hace unos días el piloto francés Touya, con un 

avión tipo ((mosquito)) 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, acompañado 

del piloto Saboreault, se elevaban en un biplaza 

con motor de 100 c. v., y del mismo tipo «mosquito)), 

superando largamente el record anteriot para esta 

categoría de aviones, ya que la marca anterior de 

5.653 metros fué aumentada a 7.000 metros.

No hace falta comentarios. El más profano en 

la ciencia aeronáutica percibe ¡a extraordinaria im­

portancia que juega en los momentos actuales, tan 

complejos para todos los países, el prodigioso avan­

ce de la aviación. Para el bien como para el mal, 

la aviación obliga a la humanidad a ij^arla y dis­

frutarla, pero también es un elemento de destrucción

La rad io c o m u n ic a c ió n  
a b o rd o  de los a v io ­
nes ha a lca n za do  un 
g ra d o  de p e r fecc iona*  
m ie n to  insospechado .

si las pasiones no se refrenan. De un instrumento 

de civilización formidable se puede hacer una plaga 

que anule el actual progreso de los pueblos.

Los aviones gigantescos, numerosos, pero no 

en cantidades que oscurezcan el sol, pueden asolar 

ciudades, campos de producción, industrias, etc., 

pero los aviones «mosquito», producidos en mi­

llares, pueden ser en un futuro no ya la motoci­

cleta de enlace de los modernos ejércitos, sino el 

soldado de infantería 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 pequeño avión «mos­

quito)), que puede ser la clave de los futuros ejércitos 

del aire como continuación del avión de caza, que 

tanta utilidad está llamado a tener en las futuras 

guerras, ya que merced a su numerosidad podrá 

impedir bombardeos y podrá atacar destructiva­

mente algim ejército, por ser barato y de fácil 

manejo.
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CULTURA

Jos orígenes del vuelo mecánico se remontan — como vere­
mos en próximos números— a una antigüedad mucho más 
remota que la fecha de Jas mitológicas experiencias de /caro 
y otros aeró filos griegos'. E l tótem de Álaska que se ve en la 
fotografía alude claramente a la supremacía del medio aéreo.

Ayuntamiento de Madrid
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G ran  puente  de h ie r ro  sobre e l «Furth o f  Forth » en Escocia, m a ra v i l la  de la in g e n ie r ía  d e l  pasado  s ig lo .

J t ,Inte /as poderosas y armónicas construc­

ciones de la ingeniería de fines del pasado 

siglo el avión parece una estructura frégii 

e in trascendente . S in em bargo, de los 

aviones, de estas ingrávidas máquinas que 

caracterizan nuestra modernidad, depende 

de m odo in e x o ra b le  e l destino  de los 

pueblos y naciones, hoy más que nunca 

pendiente de un trágico hilo damocliano.

Ayuntamiento de Madrid



C A B O S  y  T R A P O S

de a lgodón para limpieza 

de  m ó to re s  y  m á q u in a s

A lg o d ó n  hidrófilo y  gasa 

h id ró f i la  pa ra  c u ra c ión

COTONIFICIO DE BADALONA

Vía Durruti, 23-Aptdo. 7 9 5 -BARCELONA

Banco 

ispano Americano

C apita l autorizado: 200 .00 0 .0 0 0  de ptas. 

Capita l desembolsado: 1 00 .000 .000  de ptas. 

Reservas: 7 0 .5 00 .000  ptas.

Básculas y balanzas autom áticas 

A r c a s  d e  a c e r o  r e f r a c t a r i a s  

M uebles m etá licos para o fic inas

CONCENTRACION INDUSTRIAL

A ldana , 3 y 5 Te lé fono  3 3 0 9 3  B A R C E L O N A

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

L a b o r a t o r i o  G e n e r a l  d e  F a r m a c ia

P . B O  R R E L L

Especialidad en la fabricación de ex­

tractos densos y fluidos, pastillas de 

todas clases, cápsulas, granulados, com­

primidos, jarabes y vinos medicinales

O R G A N I S M O S

Sucursal núm. 1: Plaza del Born, 8 

Sucursal núm. 2: Rambla de Us Flores, 23 

Sucursal núm. 3: C a lle  Hospital, 2 

Sucursal núm. 4: Calle  Espalter. 10

Dedicadas a la venta al por mayor 

y detall de drogas, víveres, pro­

ductos químicos y farmacéuticos, 

perfumería, pinturas y barnices, etc.

O f i c i n a s :  C o r t e s  C a t a l a n a s ,  6 3 9 ,  p r a l .

F A B R I C A  D E  C O N S E R V A S

L A  C O N C E P C I O N

Conservas vegetales, frutas al natural, 

m e rm e la d a s  de  to d a s  c la s e s , e tc .

Calle  Moneada, 21 

Almacén General: Calle  Moneada, 21 y 23

B A R C E L O N A

Banco Popular de los 
Previsores del Porvenir

Capitai:
30.000.000 de pesetas

C A S A  C E N T R A L  E N  V A L E N C I A :  C a l l e  l a u r i a ,  n ú m .  5

Cuentas corrientes libres. Caja de Ahorros. Imposiciones a plazo 

fijo; con cupón trimestral. Huchas para el pequeño ahorro.

B A N C O  CENT RAL
Capital autorizado; 2 00 .00 0 .0 0 0  de pesetas 

C ap ita l suscrito: 6 0 .0 00 .0 0 0  de pesetas

C U EN TAS CORRIENTES 

C A ]A  DE A H O R R O S  

IM P O S ItlO N E S  A  P LA ZO

Huchas para el 

pequeño ahorro

Ayuntamiento de Madrid



FIJADOR

M a d e r a s DE O RIENTE

E S P E C I A L I D A D E S  P A R A

A V I A C I O N
L A C A S  - B A R N I C E S  

D I S O L V E N T E S

O x id o  d e  zinc. Tintas t'po>litográficds. 

Pinlur^s. Barnices, Esmaltes y  colores 

p a r a  t o d a  c l a s e  d e  i n d u s t r i a s .

F a b r i c a c i ó n  G e n e r a l  
E s p a ñ o l a  d e  C o l o r e s

G E R A R D O  C O L IA R D IN , E. C. 

Paseo de Colón, 1 3 B A R C E L O N A

BANCO DE VIZCAYA
C a s a  C e n t r a l ;  B I L B A O

Cípltíl: 100 .000 .000  R€itrvfli: 5 0 .0 00 .000

217 Sucursales y Agencies en la Península 

En V A L E N C IA : Avde. Blasco Ibáñez, n .° 5
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FOTOGRAFOS

¿YA CONOCEIS EL PORTRAITPAPER?

LABORATORIOS U N A  C O P I A  
P E R F E C T A  CO N ENEX EN N O R M A L  

Y D U R O
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c. E. S. G r a n d e s  T a l l e r e s  de S a s t r e r í a

Confección en serie de toda clase de prendas militares: 

trajes,  monos, abrigos, capotes, tabardos, etc.

C a z a d o ra s ,  c h a q u e t a s  y g a b a n e s  de c u e ro

Proveedores del Ejército de Tierra, Mar y Aire

S e c c i ó n  d e  s a s t r e r í a  a l a  m e d i d a

Corte impecable, trabajo esmeradísimo, precios equitativos

C om ité  E c o n ó m ic o  de S a s t r e r í a
Córcega, 348 Teléfono 77413 BARCELONA

Ayuntamiento de Madrid



LA 
HISPANO-SUIZA
I . e .

FABRICA DE MOTORES DE AVIACION

I ■y

C H A S I S  DE T U R I S M O  E I N D U S T R I A L E S  

CARROCERIAS, MOTORES MARINOS E INDUSTRIALES

PRODUCCION 
N A C I O N A L

Delegaciones 

y Sucursales 

en las

p r in c ip a le s  

c a p i t a I ê s

TALLERES Y O F IC IN A S :

S A C R E R A ,  279

BARCELONA

Im p. ÍA  SEMANA GRAFICA 
Salvador Soguí, 2 0 -V a lencia
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