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7l/ aceite esfjañol es siempre ¡iuro ele oiivii

^ Sa jo  el intenso sol de Jls/iaña, 

los más grandes olivares del m u n ­

do producen la mejor aceituna.
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Drogas
Productos Q uím icos 
y Farmacéuticos 
Comestibles, C o lon ia les  
Pinturas, Perfumería, etc.

Propietaria de

^ ( i l o t í í t c t i o  C - J e n e t i i í  d

p .  g c t r e l l
y de la Fábrica de Conservas 

^ ( L  d -c t tceycL Ó n

tuia cía

OFICINAS:

Cortes, 639, pra l. - Tel. 13010
SUCURSALES:
Plaza del Borne, 8 
Rambla de las Flores, 23 
Hospital, 2 
Espalfer, 10

S o í  t í a  ^ í c c j a i ^ c u i ,

t in c ió n . . .

...atributos de buen gusto 
y c a lid a d  de que hace ga la  
una prenda m ilita r 
de corte y confección im pecables.

De ambos goza  an tigua  fama la

e t í a

S.C L ii a t t í n ^ e j

Ronda Fermín Salvoechea, 8, pra l.
(ontes San Pedro)

Teléfono 15905 
Barcelona

A leccia, / ¿ j í t  Á u
en el arte de la confección militar desde el año 1914

■;v- •.
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U C S T R A S  COMFECCIOMES 
SOM IM H C J O R A B L C S

CL SIGLO\ PELAVO
r ¿"A
BARCELONA

Aiumbre, minio, litargirio, e tc.-

Especialidades:
Amoníacos, sulfato de aluminio. 
Acidos para acumuladores

COMPAÑÍA AN Ó N IM A  
DE PRODUCTOS QUÍMICOS, E. C.
Cortes, 639-Te íéfono  13010 - Barcelona

Alternador 770 KVA 250 v. p. m. 3.000 v. 
construido en España

SUMINISTROS 
ELÉCTRICOS, S. A.

C onstructora  G enera i 
de M a q u in a ria  Eléctrica

W estin^houseAyuntamiento de Madrid
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UNMARAUILLOSO DOCUMEniTAL DE LA AVlACIOni SOUIETICA
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Coñac
e s t i  l o

Jfinê kraíiâ ne

C asa • fá ijó a ó a  • i564 
n ^e lé fS ijo  17702

" ñ o i j á o  S a l v o c c l j c a ,  1 1

T S a r c c lo ip a
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vSe rue¿a ,i lo s  su. ic .n ' l i to res  d e n  n o ia  

d e  SII n u e v a  d i r e c c i ó n  s iem f> re  cfue 

r e a l i c e n  u n  c a m b io  d e  d e s t in o  o  d o m i c i l i o

S e  r u e ^ a  ( f i te  lo s  a r t í c u lo s  v e n § a n  e s c r i t o s  

a m à c f u i n  a , a d o s  e s f i a c  i o s ,  s o b r e  

c u a r t i l l a s  c o r r i e n t e s  y  p o r  una  s o la  cara

L o s  a r t í c u l o s  f i  m i a d o s  se p u b l i c a n  

b a jo  la  r e s p o n s a b i l i d a d  d e  lo s  a u to re s

L o s  c o r re s p o n s a le s  d e b e r á n  r e m i t i r  a 

esta Á d n i i n i s t r a c i ó n  r e la c i ó n  n o m i n a l  d e  

l o s  s u s c r ip t o r e s  cfue d e s e e n  7 a r je ta  de  

S u s c r i p t o r  v d e  lo s  cfue p r e f i e r e n  se les  

e n v íe  e l  e j e m p l a r  a su d o m i c i l i o  p a r t i c u la r .  

A m b o s  s u s c r i p t o r e s  a b o n a r á n ,  p o r  

a d e la n ta d o ^  e l  i m p o r t e  d e  su  s u s c r ip c ió n

D e b  i d o  a lo s  a u m e n t o s  cjue v ie n e n  

e lc c tu i í n d o s e  en  las  A r t e s  G r á f i c a s  

l o s  c u a le s  n o  p u e d e n  p r e v e r s e ,  los  

c o r re s p o n s a le s  n o  a d m i t i r á n  s u s c r ip c io n e s  

m ás i j u e  basta  e l  m e s  d e  j u n i o  i n c l u s i v e

I \ ^ o  o b s t a  n t e ,  l a s  s u s c r i p c i o n e s  p o r  

u n  a ñ o  cfue h a y a n  s id o  a b o n a d a s  y  

r e m i t i d a s  p o r  lo s  c o r re s p o n s a le s  a esta 

A  d  m  i  n i f t r a e i ó n  s e r á n  a t e n d i d a s  s in  

m o d i f i c a c i ó n  a lg u n a  basta  f i n a l  d e  añ o

Ayuntamiento de Madrid



7  eu m p iitò e . e tp tL m e t  a ñ o  de. [a. p u litic d c ió n  d e  ' -Q etonàu tL ca .

d it i^ im o ò  Û.Ip e tò o n ù .[  d e i  -(Q tm a., 

e t  te itim o n L o  d e  n u e ò tto  d ^ e c to  

y  admitôLCLÔn p o t  la  alyòoiuta. 

co m p en e tta cL Ó n  c o n  i^ue tta.(ya.ja  

y  p o t  e l  k e to ic o  c o m p o tta m L e n to  

c o n  c^ue actúa..
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N Ú M E R O

NU EVO S TIPOS DE AVIO N ES

G w inn " A i r e a r " .— K o o lh o v en  F. K -56. — S avo ia-M ar- 
c h e tti  S-79. — Focke-W ulf " C o n d o r" .— F o k k er T. 5 .— 
G rum m an G -21A . —  P o tez  661. — G len  M artín  156 
" C lip p e r" ,

TECN ICA

A p a ra to s  d e  a  b o rd o , p o r  J. A. F.
E stru c tu ras c o n  la rg u e ro s  tu b u la re s  d e  la s  a la s  d e l 

H a. 139.— A p licac ió n  d e l s is te m a  V ogt a l h id ro a v ió n  
t r a s a t lá n t ic o  H am b u rg e r H a. 139, p o r R.-J. d e  M a ro lles  

In flu en c ia  d e l  c o m p re so r  s o b r e  e l  re n d im ie n to  d e l 
av ió n , p o r E d u a rd o  Jim énez.

PILOTAJE

L ecc io n es  e le m e n ta le s  d e  p ilo ta je .

AERO QUÍM ICA

G ases  d e  g u e rra , p o r el Dr. M anuel C o n d e  López.

AVIACIÓ N  RETROSPECTIVA

"L a  M inerva  ', n a v io  a é re o  p a ra  v ia je s .
A c c id e n te  d e  a v ia c ió n  o  la  a c c id e n ta d a  a v ia c ió n .
La a v ia c ió n  d e  c a z a .
La c a z a  en  a v ia c ió n .
V o lv am o s a l  b u e n  cam in o .

LÍNEAS AÉREAS

A v io n es d e  tr a n sp o r te  d e  g ra n  to n e la je , p o r  M. J. C.

l

EDITO RIAL

Prim er a n iv e rs a r io  d e  " A e ro n á u t ic a " .

PO LÍTICA AÉREA IN TER N AC IO N A L

Las fu e rz as  a é r e a s  a le m a n a s , p o r Jo sé  V ázq u ez-G arrig a .

T Á C TIC A  AÉREA

A v iac ió n  d e  a s a l to , p o r ]u an  A boal.

MOTORES

El m o to r  d e  7 0 0  C . V. m ás p e q u e ñ o  d e l m undo : el 
" G n o m e -R h ó n e  M.14", p o r  J. M. P.

M ATERIALES

E q u iv a le n c ia s  d e  a c e ro s  e n tre  lo s  d ife re n te s  " S ta n d a rd s  
y m a r c a s "  c o n  n u e s tra  " T a b la  d e  N o rm as d e  lo s  
A c e ro s" , p o r  Juan  C a s te lls  Ruiz.

T a b la  in te rn a c io n a l  d e  e q u iv a le n c ia s  d e  lo s a c e ro s . 
El fa c to r  a tm o sfé r ic o  en  lo s  m o to re s  d e  a v ia c ió n , p o r 

V era Ruiz.
El a lu m in io , p o r  José M arca .

INFO RM ACIÓ N IN TER N ACIO N A L

La p ro d u c c ió n  a e ro n á u t ic a  en  lo s E stad o s  U nidos. 
R e co rd  d e  d u ra c ió n  en  p a ra c a íd a s .
D efen sa s  a n t ia é r e a s  en  L ondres.
Un in te n to  i ta l ia n o  p a r a  b a t i r  e l  re c o rd  L o n d r e s -  

E1 C a b o -L o n d re s .
La n u e v a  te n d e n c ia  en  la  c o n s tru c c ió n  a e ro n á u tic a . 
Las fu e rz as  a é r e a s  a u s tra l ia n a s .
La is la  D ick so n , b a s e  d e  p a r t id a  d e  lo s  v u e lo s  á r tic o s . 
Un n u e v o  h id ro a v ió n  fran c és .
La a v ia c ió n  a l s e rv ic io  d e  la  c ie n c ia . — El é x ito  d e  

la  e x p e d ic ió n  P a p a n in  en  el A rtico.
El H aw k er " H u r r i c a n e "  p ro to tip o  d e  lo s  m o d ern o s  

a v io n e s  d e  ca z a .
C lo u s to n  y R ick e tts  re c o rre n  44,000 km s. en  10 d ía s  y 

21 h o ras .
In a u g u ra c ió n  d e  un n u e v o  a e ro p u e r to  en  H ungría , 
A um en to  d e  lo s  p ilo to s  c iv ile s  en  F ra n c ia ,
Los a e ro p u e r to s  u rb a n o s  d e  N u e v a  York,
La a e ro n á u t ic a  n a v a l  n o r te a m e ric a n a .
El é x ito  d e l  " S h o r t-M a y o -C o m p o s i te " ,
N u e v o s  t ip o s  d e  a v io n e s  d e  la  A e ro n á u tic a  F ra n c e sa , 
L a s  f u e r z a s  A é r e a s  i n t e r n a c i o n a l e s  d e  O r ie n te  en  

s i tu a c ió n  d e  a le r ta ,

AV IA C IÓ N  DE M O NTAÑA

p o r  S huen,

Año II A\ai-zn-Aliril de 190« Niiiii. 1Ô-I4

A V IA C IO N  SA N ITAR IA

p o r el Dr, F, G a rc ía  C icu e n d ez ,

VU ELO  SIN  MOTOR

M é to d o s  d e  la n z a m ie n to , p o r  F. Puig  S án ch is .

FO TO G RAFÍA AÉREA

E n se ñ a n z a s  d e  la  g u e rra , p o r  O v id io  M a c h o  D iez.

Aeronáutica
Uevista pi'ofesioiwil lic Aviación 
Ó r  ^ n ti ü O r i c i a I 
Ueilarriúii y A ilin liiistracióii :

SuhsetTelaría de A v la iió i i  - 15 A R C E  L O N A  

l’recio del ejein|)liir: j  5 ptns.

T IP . O L Y M P IA .— BA RCELON A

Ayuntamiento de Madrid
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Envío en este número ex tra o rd in a r io  de lo revista AERONÁUTICA, un em oc ionado 

sa ludo a todos los Jefes, O fic ia les, Clases y So ldados del A rm o de Av iac ión.

Me p lace  cons ignar que con el sa ludo va mi f irme propós ito  de hacer más 

eficiente, presente y práctica , la co labo rac ión  de los Comisarios Políticos de Aviac ión 

para  con los combatientes en gene ra l,  acerca de los cuales los Comisarios s imbolizan 

la emoción civil de la República, la in q ueb ra n tab le  vo lun tad  de vencer y  el c fón  

in a g o ta b le  de convert ir  el suelo pa tr io  en la solera de la l ibe rtad  polít ica y 

económ ica de los pueblos, que sufren el fuego  y el h ierro de las vejaciones 
to ta l i ta r ias .

Han q u e r id o  que las alas metálicas de los aviones sean la impronta de la 

muerte, en vez de ser b razos ex tend idos en un anhe lo  de f ra te rn id a d  universal. 

Ello nos induce a estim ular a los bravos av iadores  de la República a que sean 

im p lacab les  con los servidores de los designios de Mussolini e Hitler, que a buen 

seguro, m erced al hero ico  esfuerzo del Ejército Popular, del pueb lo  antifascista y 

s ingu larm ente  de nuestros p ilotos, no ha de ta rd a r  el día que los veamos a n iq u i­
lados y  venc idos.

Esta v ic tor ia  se d e b e rá  en gran pa rte  al com portam ien to  de los t raba jado res  

de nuestras fábricas, cuyo esfuerzo y  sacrific io ha a d q u ir id o  caracteres heroicos.
Para todos, mi sa ludo y a todos me d ir i jo , d ic iendo:

¡Por la v ic tor ia , todos en pie y ade lan te !

BELARMINO TOM AS
COM ISARIO GENERAL DE A V IA C IÓ N

Ayuntamiento de Madrid
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-Q n to n ia  (^úLm acko

^ue á-utante. e t tiempo ĉ u& actuó como 

^uLiectetatLo de ■f)i/LO.ción demoittó, 

con óu incííniízljle ei^uetjo, iu entu- 

iid im o a La. cauia de la ?^epúl}iica tj 

iu í dotei de ot^ani-^adot y de mando.
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Ln gLierr/i nos ha hecho ver claramente cuales erañ 

nuestras nccesitlacles, n o s  ha impuesto con carácter 

decisivo los trabajos cfue sin posible demora estábamos  

obligados a eiectuar. E n  principio, como base para 

sostenerl;i, era preciso capacitar nuestros mandos y  

preparar las reservas, ó e  abrieron numerosas escuelas, 

en corto tiempo vimos salir las primeras promociones  

y  sucederse otrasf el desvelo de Jos prolesores es digno 

de  nuestras  m a yo res  a labanzas/ e l  in terés  p u e s to  

p o r  los a lu m n o s  d u r a n te  e l  cu rso ,  d e m u e s t r a  los  

deseos de colaborar activamente con sus compañeros  

de los campos y  de las lábricas. Pero sabemos c¡ue 

el tiempo empleado en la preparación de los nuevos  

a v ia d o re s  n o  es n i  co n  m u c h o  e l  cjue e x ig e  una  

sólida capacitación, por  esto es necesario no solam ente  

consolidar los conocimientos cfue adcfuirieron en ellas 

s in o  a m p l ia r lo s  y  r o b u s te c e r lo s .  * L a  R e v i s t a  

Á  E  R  C) i \  Á U  1 /  C  A  fiel a este cometido, al

cum plir  el prim er a ilo de su publicación se propone  

mtensilicar la divulgación de los estudios realizados 

sobre las diversas especialidades y  sobre la técnica 

aeronáutica en generai. G on ello no sólo lacilitará la 

labor de las escuelas d e lÁ .rm a  sino cfue a su vez avudará 

ehcazm ente en el trabajo diario de los especialistas

Ayuntamiento de Madrid
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A éereo

nternaciona

Avión cuatrimotor 
de bombardeo pesado 
Junkers. JU - 89.

Ú ltim o a rtícu lo  que de jó  
e sc rito  nuestro com pañero

jlc L Ú

J. VAZQUEZ-GARRIGA

A N T E C E D E N T E S .—El 28 de abril de 1933 se 
creó en Alemania el Ministerio del Aire (Reichs-  
Juftfahrtministerium),  a cuyo frente se puso al 
aviador de la Gran Guerra, Hermann Goering, al 
que se dió la categoría de general. No existía en 
Alemania aviación militar, pues ésta era una de las 
prohibiciones del Tratado de Versalles. Sin em­
bargo, la Aviación civil, tanto en su apecto comer­
cial (líneas aéreas), como deportivo (aeroclubs, 
clubs de vuelo sin motor, etc., etc.), estaba perfec­
tamente organizada para poder ser convertida, rá­
pidamente, en una fuerte aviación militar. Este 
paso no se hizo esperar demasiado; el 12 de mayo 
de 1935 se declaró constituida la Aviación Militar 
(saltando los tratados). En este momento sus efec­
tivos eran unos 2.000 aparatos y cerca de 45.000 
hombres. Los meses restantes, hasta finales del 
1935, conocieron una activísima labor de reorgani­
zación en lo militar y de expansión en lo que afec­
taba a la industria aeronáutica. El año 1936 comen­
zó el apresurado rearme, cuya realización se ace­
lera más y más cada día.

Para la puesta en vigor del audaz plan de rear­
me aéreo, se prescindió de todo impedimento bu­
rocrático y se atendió más bien a la organización

d e te c L ó  a.U m < zn a .6

de la producción en masa, que a la creación de pro­
totipos, todo ello respaldado por un derroche de 
medios en lo referente a la investigación científi­
ca. Desde el 1932 se ha montado en Alemania toda 
una serie de institutos y laboratorios para inves­
tigaciones aerodinámicas, químicas y metalográfi- 
cas. (Deutsche Versuchsanstalt fü r  Lu ftfahr t,  La­
boratorio Central en Adlershof; los Institu tos ae­
rodinámicos de Goettingen, Hannover, Stuttgart, 
Berlín Aachen, entre otros.)

Habiendo comenzado el rearme relativamente 
tarde podría creerse —y algunos lo creen así efec­
tivamente— que los tipos que equipan las fuerzas 
aéreas de Alemania son más modernos que los de 
los Ejércitos del Aire de otros países. No obstan­
te, no es así; para el primer esfuerzo de producción 
hubo que hacer los pedidos sobre prototipos ya algo 
anticuados.

Lo más difícil de resolver en Alemania es la 
cuestión de las materias primas y la de los carbu­
rantes. Así por ejemplo, para lograr reservas abun­
dantes de una materia prima tan importante como 
las bauxitas, Alemania se ha visto obligada a im­
portar cantidades extraordinarias procedentes de 
Francia, Hungría y Yugoeslavia. (En 1935 unas
500.000 toneladas.) Respecto a la cuestión de los 
combustibles, Alemania no ha logrado atender a

Ayuntamiento de Madrid



sus totales necesidades (y mucho menos en caso 
de guerra) con los carburantes sintéticos (gasoli­
na de hulla, benzol, alcohol absoluto, etc.). El pro­
blema de la utilización de aceite pesado, aunque 
resuelto, no tiene todavía aplicación en masa.

PR E S U P U E S T O . —
El presupuesto aeronáu­
tico se mantuvo alrede­
dor de los 84 millones de 
marcos anuales desde el 
año 1927 al 1931. El año 
1934 ascendió a 211 mi­
llones; el 1935, a 500 mi­
llones; el 1936, 980 mi­
llones y, finalmente, el 
1937 a 1.000 millones.
En estas cifras no van 
incluidos muchos gastos 
de carácter aeronáutico
como aeródromos, depósitos subterráneos, carrete­
ras estratégicas de enlace, y, en general, casi toda 
la infraestructura; también algunos gastos referen­
tes a personal no están incluidos en el presupuesto 
aeronáutico.

ORGANIZACION.—El Ministerio del Aire es 
la Jefa tura  Suprema de la Aviación, tanto militar 
como civil; depende del Ministerio de Defensa. 
Las Fuerzas Aéreas ( Lu f t waf f e )  están bajo el man­
do del general Goering. La organización fundamen­
tal del Ministerio del Aire es la siguiente:

a)  Sección Central.
b)  Sección de Mando Aéreo.
c)  Sección General Aeronáutica.
d)  Sección Técnica de las Fuerzas Aéreas.
f )  Sección de Personal de las Fuerzas Aéreas.
g)  Inspección de Antiaeronáutica y Protección 

Antiaérea.
h)  Sección de Instrucción.
i )  Cuartel General de Fuerzas Aéreas.
Alemania está dividida en seis Regiones Aéreas

(L u ftkre ise ):
1.“ Región: Mando en Koenigsberg (Prusia 

Oriental).
2.“ Región: Mando en Berlín (Prusia).
3.“ Región: Mando en Dresden (Sajonia).
4.“ Región: Mando en Münster (W estfalia).
5.“ Región: Mando en Munich (Baviera).
6.“ Región: Mando en Kiel (Báltico).

E F E C T IV O S .—Los efectivos, aviones y perso­
nal, del Ejército del Aire alemán vienen creciendo

con ritmo acelerado desde la creación del Ministe­
rio del Aire:

Año 1933, 400 aviones, 12.000 hombres.
Año 1934, 900 aviones, 28.000 hombres.
Año 1935, 1.800 aviones, 42.000 hombres.
Año 1936, 2.800 aviones, 55.000 hombres.

Focke-Wulf 159

Agosto de 1937, 6.000 aviones, 100.000 hombres.
De estos 6.000 aviones son de primera línea unos 

4.800, los restantes son de categoría de reserva. 
Unos 1.000 aviones pertenecen a la Marina.

Respecto al personal, 23.000 son los pilotos, me­
cánicos, ingenieros y técnicos.

FO RM A C IO N ES.—La base de las formaciones 
de vuelo es la escualrilla (Staf f el ) ,  las escuadrillas 
componen grupos (Gruppe)  y éstos, regimientos  
(  Geschwader).

La artillería antiaérea (Flakartillerie)  está for­
mada por haterías (Batterien),  divisiones (A b te i ­
lungen) y  Regimientos (Regimenter).

Las tropas de escucha y enlace (Luftnachrich­
tentruppe)  están formadas por compañías (K om ­
panien) y  brigadas (Abteilungen).

Respecto al número de formaciones existentes 
en plantilla y de su distribución en el territorio  
nacional no sabemos nada en la actualidad.

IN STR U C CIO N .—Las escuelas de pilotos, ob­
servadores, mecánicos y técnicos están perfecta­
mente organizadas, disponiendo de un excelente 
material. Su capacidad de formación es de 25.000 
aviadores por año (pilotos, observadores, mecáni­
cos, técnicos). Para darse cuenta del valor real de 
esta cifra en relación con las necesidades de per­
sonal hemos de recordar que el desgaste del perso­
nal en la Gran Guerra fué de un 16 a 25 por 100 
mensual.

Las principales escuelas aeronáuticas de Alema­
nia son las siguientes:
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1. Academia Central de Aeronàutica.
2. Escuela Técnica Superior Aeronáutica.
3. Escuela de Mandos Aéreos.
4. Escuelas de Fuerzas Aéreas.
5. Escuelas le Observadores (mar y tierra).
6. Escuelas de pilotos.
7. Escuela de Antiaeronáutica.
8. Escuela de Escucha y Enlace.
9. Escuela de Gimnasia para Aviadores.
Además de estas escuelas hay que tener en cuen­

ta  la inmensa labor formativa del gran número de 
centros de vuelo sin motor distribuidos por todo 
el territorio, así como de buen número de aeroclubs 
regionales de vuelo con motor y asociaciones in­
fantiles para la construcción de modelos voladores.

IN D U ST R IA  A E RO N A U TICA . — Alemania 
cuenta con una poderosa industria aeronáutica cuyo 
único lunar reside en ciertas dificultades en la fa­
bricación de motores.

El número de fábricas dedicadas a la construc­
ción de células es de unas 20, de las cuales las más 
conocidas son: Junkers, Dornier, Heinkel, Arado, 
F ocke-W uJf, Bayerische Flugzeugwerke, Bücker, 
Klemm, Henschel, Fieseler, Espenlaub, Erla, A d ­
ler, Darmstadt, Gotha, Blohm & ì/oss, Scheller y  
W  esser.

La verdadera potencia industrial se concentra en 
unas ocho casas: Junkers, Heinkel, Arado, Dornier, 
HenscheJ, F ocke-W ulf  y  Klemm. La casa Junkers  
por sí sola emplea más de 18.000 personas en sus 
talleres.

En proporción a las células, la fabricación de mo­
tores es pobre. En realidad, Alemania, no posee

Arado AR-81

más motor nacional de fama consolidada por la ex­
periencia que el Junkers  de aceites pesados. Los 
restantes o son demasiado nuevos en su concepción 
para estar sancionados por la experiencia o son t i ­
pos extranjeros construidos con licencia.

Las principales casas de motores son: Junkers,  
Bayeri-Sche Motorenwerke, Maybach y  Hirth. Ade­
más fabrican motores, en general de pequeña po­
tencia, Daimler, Argus, Brandenburger Motoren­
bau, Deike, D. K. W., Schliha y Siemens.

La industria aeronáutica alemana emplea hoy 
unas 100.000 personas, o sea aproximadamente como 
en plena guerra en 1918. El trabajo se realiza ac­
tualmente en tres turnos de 8 horas por día.

Se cree que la industria aeronáutica actual está 
capacitada para producir, a pleno rendimiento,
8.000 aviones y 10.000 motores anuales. La cifra 
referente a los motores es muy discutible.

A V IA C IO N  M A R ITIM A .—La Aviación maríti­
ma está relativamente poco desarrollada en Alema­
nia. Sin embargo, todos los navios de guerra llevan 
catapultas para el lanzamiento de aviones.

Alemania tiene además en construcción dos por- 
taviones de unas 20.000 toneladas.

M A T E R IA L  DE LAS FU ER ZA S AEREA S.— 
El carácter de la Aviación alemana es marcada­
mente ofensivo y, en consecuencia, las fuerzas aé­
reas están integradas, principalmente, por forma­
ciones de bombardeo. Hoy no es posible saber el 
número de aviones de bombardeo que figuran en 
los efectivos de material; pero de los 3.000 aviones 
que había en las fuerzas aéreas alemanas a finales 
de 1936, unos 2.000 eran aviones de bombardeo, en 
su mayor parte de los tipos Junkers 52, Junkers 86, 
Dornier 23 y  H einkel 111.

Actualmente, los aparatos de bombardeo en uso, 
son: los bimotores Junkers 86, Dornier “DO-23” y

" D O - F  ", Focke - W u l f  
“F W - 5 8 ’\  Dornier “D O - 
17”; en ensayo en vuelo 
e s t á n  los cuatrimotores 
Dornier “DO -19” y J u n ­
kers “JU-90’\

Como aparatos de caza 
figuran los monoplanos Ba­
yerischen Flugzeugwerke  
“BF-109”, H einkel “HE-  
122”, Klemm,  etc., y los 
biplanos Henschel, Hein­
kel, etc.

Como aviones de reconocimiento, los Henschel 
“122”, Arado  y otros.

Como aviones de escuela y entrenamiento, los 
Bücker, Fieseler “Fi-156”, Arado, Adler, etc.

Como aviones marítimos, en su mayoría los Dor-
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nier de tipo “WaJ” y  derivados como el “DO-18”, 
así como los Junkers  con flotadores, entre otros el 
tan conocido Junkers “JU-34”.

En general, hasta ahora Alemania no ha desarro- 
lllado mucha actividad en material aeromarítimo; 
uno de los modernos protipos que acaba de ser pro­
bado en vuelo es el hidroavión postal transatlánti-

Arado AR-197

co cuatrimotor Blohm & Voss “HA-139”, equipado 
con motores de aceites pesados y de potencia uni­
taria de 600 cv. No es un hidroavión de canoa, sino 
de flotadores.

Con relación a los motores, la mayoría de los 
aviones están equipados con motores anticuados o 
de producción extranjera. Los motores más emplea­
dos son: los B. M. W . “V I ” y  “I X ” refrigerados 
por agua y de 500 a 700 cv.; los Siemens “22” de 
600 a 650 cv.; Argus  “10” de 240 cv. refrigerado 
por aire; Daimier-Benz  de 800 cv. refrigerado por 
ag u a ; Rolls-Royce “KestreJ”, de 600 a 650 cv.; Pratt 
<& W h itn e y  “H ornet”, de 750 cv., y el Jumo “205”, 
de 600 cv., de aceites pesados.

En realidad, Alemania 
carece de un buen motor 
nacional en estrella, refri­
gerado por aire y de poten­
cia entre 600 y 1.000 cv., lo 
cual constituye un serio 
defecto en su programa de 
material.

IN FR A E ST R U C T U R A .
—Alemania posee una ex­
tensa red de aeródromos 
y aeropuertos dotada de
los medios más modernos de enlace y de todas 
las instalaciones necesarias para el vuelo noctur­
no y para el aterrizaje sin visibilidad.

Los principales aeropuertos y aeródromos son los 
siguientes: Aachen, Allenstein, Augsburg, Baden-

Baden, Bad-ReichenhaJl, Bayreuth, Berlín (Adlers-  
hoí, Staaken y  Tempelhof) , Bonn-Hangelar, Bor­
kum, Braunschweig, Bremen, Bremerhaven, Bres­
lau, Chemnitz, Cottbus, Darmstadt, Dessau, Dor- 
mund, Dresden (H eller), Düsseldorf, Elbing, E r­
furt, Essen-Mülheim, Flensburg, Frankfurt a. Main, 
Frankfurt (Oder), Freiburg im  Breisgau, Frie-

drickshafen, G e l s e n k i r ­
chen, Gera, Giessen, Glad­
bach R h e y d t ,  Gleiwitz, 
Goslar, Gürlitz, G ä b e n ,  
Halberstadt, Halle - Liep-  
zig (Schkeud itz) ,  Halle 
(  Nietleben ), Hamburgo, 
H a n n o v e r ,  Hildescheim, 
Hirschberg (Riesengebir­
ge), Hof ,  Husum, Inster­
burg, Karlsruhe, Kassel 
( W a l d a u ) ,  Kiel (V o s ­
sbrock), Köln  (Butz^jveiler- 

hof) ,  Koenigsberg (Devau), Kostanza, Krefeld, 
Leipzig  (Mockau), Lübeck (Travem ünde), Mag- 
deburgo, Mannheim, Marienburg, Meiningen, M u­
nich (Oberwiesenfeld y  Schleissheim), Münster
i. W ., Neisse, Norderney, Nordhausen, Nurem ­
berg (F ürth ) ,  Osnabrück, Ostharz, Plauen i. W., 
Regensburg, RudoJstaat (Saalfeld), Schwerin- 
Gorries, Stte tin , Stolp, S tu ttgart (Böblingem), 
Tilsit, Villingen, Wangerrooge, Warnemünde, 
Wernigerode, W esterland a. Sy lt ,  Wiesbaden-  
Mainz, W ilhelmshaven (Rüstr ingen), W ürzburg, 
W y k  a. Föhr y  Zwichau.

Además de estos aeropuertos y aeródromos p rin­
cipales, existen unos 200 campos de aterrizaje.

Arado AR-80

Bases de hidroaviones existen en Helgoland, H id ­
densee (K loster), K ie l  (Holtenau), Lübeck (Trave­
münde), Norderney, Nuremberg (F ürth ) ,  Sellin a. 
Rügen, Stettin , Stralsund, Swinemunde, W ange­
rooge, W arnemünde y  Wessermünde.

hAyuntamiento de Madrid



Una formación de 
aviones de asalto 
Northrop A-17 AVIACIÓN DE ASALTO

' U J .

o

En el número del mes de febrero de esta revista publicamos un artículo, 
tratando de la aviación de ataque o asalto, y aludimos ligeramente a su pa­
sado en la guerra de 1914-18, al progreso e importancia adquiridos por esa 
especialidad en los años posteriores y a su adopción y definitiva consolida­
ción en las aviaciones marciales de algunas Potencias de primer orden.

Pretendemos ahora exponer brevemente los principales argumentos 
que han servido de fundamento al establecimiento de la doctrina de empleo 
de esa clase de aviación, que a nuestro parecer son lógicos y reales y com­
pendian las experiencias de la actuación guerrera de la aviación en la pa­
sada gran guerra y especialmente las derivadas de la que actualmente 
mantiene la España republicana y popular contra el fascismo totalitario e 
invasor, deduciéndose de esas enseñanzas efectivas y dolorosas, que la 
teoría de la aviación de asalto responde a una realidad viva y contrastada, 
que se necesita organizar y disponer de esa nueva especialidad, desarro­
llándola de un modo progresivo, estudiando al detalle su fu tura  actuación, 
ordenando en un cuerpo de doctrina su empleo y estableciendo de acuerdo 
con los organismos técnicos del Mando supremo aéreo el programa del tipo 
de construcción a realizar (monomotor o bimotor), características princi­
pales que debe poseer el modelo o tipos a elegir y a experimentar, arma­
mento, capacidad de carga de explosivos, radio de acción, etc.

Ya decíamos en el artículo anterior, que las principales naciones se 
preocupaban de dotar a su Armada aérea de tipos de aviones adecuados a 
la misión de asalto y la atención sobre este tema que ha sido tratado por 
diversos escritores aeronáuticos aceptan esa modalidad de empleo; en F ran­
cia, el Comandante Langeron propugna en el semanario “Les Ailes” por esta 
clase de aviación, que titula d’arret (parada, arresto, detención) y solicita 
de los Poderes públicos de su país el establecimiento de un plan de
10.000 aviones de tipo único. El ingeniero Rougeron en su obra “L ’aviation 
de bombardement” se declara convencido de la necesidad, de una futura 
armada integrada por aviones bombarderos similares en sus características 
a los cazadores, superando en cualidades al avión actual de bombardeo me­
dio y pesado. El general Armengaud en su libro “Quelques enseignements 
des campagnes du Rif en matière d’aviation” estudia también la actuación 
de las escuadrillas francesas en misiones de ataque y apoyo al suelo e idén­
ticos puntos de vista mantiene en sus escritos el coronel alemán Nagel.

La aviación de asalto no es, como cree el contradictor profesional y 
amante de las tradicionales especialidades aéreas, un arma que realiza sola­
mente una ofensiva en vuelo rasante; su definición y cometido no alcanza 
esa simplicidad. La aviación de Asalto es una parte integrante de la Armada 
Aérea, dotada, organizada y dirigida para efectuar, con aviones relativa-
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Seversky de asalto

mente pequeños, maniobreros, veloces y rápidos en subidas, tanto la misión 
de ofensa contra la superficie (bien desde lo alto o en vuelo rasante) como 
la de exploración y de combate —esta última subsecuente a las anteriores—. 
Todo ello con estilo particularmente agresivo y con los límites señalados e 
impuestos por el radio de acción del material escogido y utilizado.

La Aviación de Asalto se equipara con una infantería de choque ; bus­
ca los objetivos de superficie limitada, sensibles e importantes, utilizando 
formaciones ligeras y sutiles a base de un número reducido de aviones que 
atacan simultánea o sucesivamente ; todos bien armados y maniobreros para 
a frontar la probable eventualidad del ataque de la aviación contraria, pose­
yendo la ventaja operativa y logística que le concede la elección de su 
instrumento de acción; el avión apto para explorar, bombardear y combatir.

El propugnador de esa clase de aviación fundamenta sus teorías en los 
siguientes principios o afirmaciones principales, que enumeramos a conti­
nuación, y que su aceptación ejercerá una influencia notoria en la consti­
tución, organización y empleo de una armada aérea:

1.“ El combate aéreo a sostener por una flota de bombardeo es inevi­
table en acciones ofensivas de día, a pesar de su armamento defensivo y 
de ser realizado ya por unidades aisladas o por una masa de bombardeo ; 
el tipo actual de avión pesado no es idóneo para hacer frente a la caza 
enemiga, por consiguiente, se necesita poseer bombarderos diurnos capaces 
de competir y defenderse con éxito de los ataques de los cazadores.

2.“ Reconociendo la importancia preponderante de la acción del bom­
bardeo, la guerra exige, tanto en el campo táctico como en el estratégico 
la alternativa de misiones destructivas y de combate y dedicar por consi­
guiente a cada una de esas bases o modalidades la mayoría de medios aéreos 
disponibles; se deduce así, la necesidad de contar con elementos apropiados 
a esa alternativa de objetivos y el avión de asalto reúne óptimas condicio­
nes para realizar ambas misiones (destrucción y combate).

3." Ventajas de poseer un tipo de avión (asalto) que reúne las posi­
bilidades de empleo múltiple y capaz de realizar las misiones —tipo inhe­
rentes a la Armada aérea representando una tendencia a la unificación del 
material, meta ideal a conseguir—, por las múltiples ventajas técnicas, indus­
triales, de aprovisionamiento y logísticas que se derivan de esa unifi­
cación.

4.“ Escaso rendimiento del bombardeo horizontal a gran altura com­
probado en el campo experimental, a pesar de los progresos conseguidos 
en la preparación y ejecución del tiro a la bomba y del adiestramiento del 
personal; por lo tanto, necesidad de integrar esa clase de bombardeo con la 
del tiro en vuelo rasante y en picado y disponer para ello de un tipo de 
avión apropiado.

5.“ Es inoportuno, inhumano y ataca a la conciencia universal, el prin­
cipio de llevar a fondo una ofensiva aérea dirigida contra la población 
civil; esa ofensiva es infructuosa y de resultados a la larga; proporciona 
mayores ventajas atacar a las fuerzas armadas de tierra, especialmente a 
la aviación enemiga, bombardeando sus bases, sin olvidar la industria y 
el comercio del contrario.
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6." El número e importancia de los pequeños objetivos sensibles es 
superior al de los grandes, por lo tanto, el ataque a aquéllos exigirá aten­
ción suma y medios proporcionados; el avión de asalto es el arma adecuada 
para realizar la destrucción sistemática de esos pequeños objetivos.

7.“ Las expediciones de bombardeo de acción lejana o profunda son 
superfluas en un futuro conflicto mundial; la guerra será mantenida por 
un grupo de naciones contra otro, nunca particularizada a dos beligeran­
tes, ningún objetivo a batir quedará lejos ya que es posible partir  de Aeró­
dromos situados en territorio o territorios coaligados; por otra parte la 
meteorología se opone al éxito de esas ofensivas de gran a lcance; no obs­
tante, los progresos realizados en el vuelo instrumental y radiogonomé- 
trico, el rendimiento de estos bombardeos es prácticamente nulo y no co­
rresponden sus escasos efectos materiales y morales al peligro que repre­
senta profundizar en territorio enemigo, cuesta muchas energías, disminuye 
las propias y por último, los medios disponibles no bastan para destruir 
toda la superficie vulnerable del contrario, teniendo en cambio mejor em­
pleo estos elementos aéreos en la destrucción de objetivos más inmediatos, 
inflingiendo mayor daño en menos tiempo.

8.''' El avión de asalto, apto para explorar, bombardear y combatir 
constituye un elemento de gran eficacia bélica para su inmediata utiliza­
ción a la rotura de hostilidades, ejerciendo su acción de un modo instantá­
neo y de sorpresa por el empleo de una táctica de infiltración realizada por 
numerosas Unidades de reducida cantidad de aviones. Se opone su empleo 
al preconizado hasta ahora por las teorías douhetianas, que recomiendan 
la utilización de la masa en la acción del bombardeo, pero ésta presenta 
el inconveniente de que disminuye la sorpresa, tanto en la preparación 
como en la ejecución, reduce la facultad de maniobra en el bombardeo y en 
la lucha aérea, deja escasa iniciativa a los mandos interiores (Escuadrilla 
y  Grupo), siendo presa fácil esa masa de bombardeo de los elementos acti­
vos, de la antiaeronáutica terrestre.

El enunciado de estos principios que acabamos de exponer, prueba que 
la teoría de asalto choca con la mantenida por el General Douhet, a pesar 
de que su autor ha expresado en múltiples ocasiones que su propósito no 
ha sido discutir ni combatir la doctrina douhetiana, al contrario su aviación 
integra la armada aérea preconizada por el citado General y simplemente 
modifica algunos conceptos de aquella doctrina, adaptándolos a la reali­
dad y a las necesidades bélicas impuestas por razones técnicas, morales, 
políticas y geográficas.

La lucha de ideas persiste y sigue desarrollándose en el arma aérea; 
la guerra de Abisinia no ha sido y tampoco lo es la nuestra actual, rica en 
hechos, capaces de fijar conceptos de carácter semipermanente; se precisa 
el gran conflicto, el choque entre poderosas naciones provistas de un abun­
dante material de vuelo para conseguir numerosas experiencias con las 
cuales podrán los expertos y técnicos aeronáuticos, edificar la nueva y, tal 
vez, definitiva táctica aérea.

JU A N  ABOAL 
T e n ie n te  C o ro n e l  d e  A v iac ió n

iNorthrop 2-1
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MOTORES

El motor de 7Ü0 C. V. 

más pequeño del mundo : 

el "(ÌNOME-HHONE M l 4 "

La especialidad característica de la casa “Gnome-Rhóne” es la fabri­
cación de una serie de motores en doble estrella refrigerados por aire.

Como ninguna, ha conseguido que sus motores sean de un reducido diá­
metro y volumen, pero no por eso dejan de ser tan potentes y rápidos como 
otros, presentando además unas grandes ventajas de acoplamiento.

El motor M-14 es el primero de esta serie y el de más reducido tamaño. 
Este tipo tiene un diámetro pequeño de cilindro y en cambio un mayor 
número de revoluciones. El aumento del régimen de revoluciones se ha po­
dido obtener gracias a los estudios perseverantes de la casa “Gnome-Rhone” 
sobre todas aquellas partes giratorias y de trabajo del motor, como son : 
cigüeñal, bielas, cojinetes, émbolos y piezas secundarias.

El diámetro exterior alcanza solamente a 0,95 m. y por consecuencia su 
volumen exterior es también reducidísimo.

Tiene una cilindrada total de 19 litros, llegando a alcanzar en carrera 
de “esencia oficial”, a un régimen nominal de 3.000 revoluciones por minuto, 
con una potencia de 650 C. V. a la altitud de 4.000 metros; esto constituye 
un record equivalente al de los diversos motores de nueve cilindros en una 
sola estrella, actualmente construidos, donde el diámetro y el volumen son 
notablemente superiores en su equivalencia.

En cuanto a la potencia del motor “Gnome-Rhone” puede, gracias a su 
progreso, competir en las carreras de estos últimos años, empleando las alea­
ciones de magnesio y por ello realizar un grado de potencia muy sensible.

El cárter, el cigüeñal y las bielas están fabricados con arreglo a los 
del motor 14 N. El cárter está compuesto de tres piezas; la pieza central es 
de duroaluminio forjado y está sólidamente unida a las otras dos que te r ­
minan de componer el juego completo. El cigüeñal se compone de cinco 
cojinetes, tres de asiento y dos para las bielas maestras.

Los cilindros Gnome-Rhone son de gran rendimiento y tienen una con­
siderable superficie de refrigeración ; sus aletas circulares son lo bastante 
gruesas para proporcionar una refrigeración positiva; a su vez esto le per­
mite tener un término medio de temperatura en toda la superficie del ci­
lindro.

La culata, es de un metal “Y” tra tado; lleva unas aletas más finas que 
las del cilindro, y va unida a éste por fundición, consiguiendo una favorable 
pérdida de calorías, que se traduce en una disminución de un 30 a un 40 % 
de temperatura menos que en los modelos anteriores.

E l pistón es de una aleación R. R. 59, forjado y lleva principalmente 
en la cabeza, por su parte interior, unos nervios que se cruzan perpendicu­
larmente formando nido de abejas.

El carburador tiene también un limitador automático de admisión e

\
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igualmente un corrector automático de altitud que 
permite reglar el carburador para su mínimo con­
sumo.

El compresor centrífugo permite el restableci­
miento de la presión nominal hasta la altitud má­
xima de 4.000 metros.

Cada una de sus partes ha sido muy bien estu­
diada; la rueda de palas es de duroaluminio estam­
pado y montado sobre un palier liso. La sujeción 
está asegurada en cada lado de la rueda por dos seg­
mentos de material especial concéntricos al árbol 
de la rueda del compresor.

La cubierta trasera ha sido objeto de estudio par­
ticular a fin de poder agrupar todos los accesorios 
necesarios en un volumen lo más reducido posible. 
Lleva también dos alojamientos para otros tantos 
mandos supletorios que pueden estar reservados, 
por ejemplo; uno para el compresor de aire y otro 
para una bomba de aspiración. En otro, las bombas 
de aceite constituyen un bloque único fácilmente 
accesible y desmontable por la parte inferior que 
funciona, en todas las posiciones.

Esta cubierta trasera se adapta al volumen del 
compresor donde las entradas se ajustan directa­
mente sobre el carburador: el codo del carburador 
se encuentra por tanto suprimido. Este motor tiene 
la condición de poder ser adaptado sin gran difi­
cultad a cualquier fuselaje.

Y por último, el depósito de aceite va montado 
en la parte exterior del motor. Esta solución ha fa­
cilitado la construcción del mismo sin aminorar por 
esto su buen refrigeramiento.

J. M. P.
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Materiales

Quiva encías de aceros

entre os diferentes

'"Standards y marcas''

con nuestra

// - r
ab a de normas

de los Aceros
//

N nuestro país, todavía no muy versado 
en el uso de la normalización de medi­
das y productos industriales, no se tie­
nen al alcance, de manera general, las 

normas establecidas por los distintos países para 
poder pasar de unos productos a otros con sencilla 
rapidez, mediante una simple consulta, que se pue­
da efectuar fácilmente. Nos queremos referir  en 
este caso concreto, a los productos industriales si­
guientes: Aceros de construcción, aceros de utila- 
je, bronces fundidos y laminados, latones y alea­
ciones ligeras y ultraligeras, antifricciones, etc.

Salvo los primeros enumerados, los que siguen 
todavía no han sido normalizados en nuestro país, 
y en estas condiciones recibimos en nuestros talle­
res y fábricas distintas marcas de acero de los que, 
aun en el mejor caso, conociendo la equivalencia 
con el “Standard” del país que lo ha producido, no 
podemos clasificarlo dentro del grupo correspon­
diente a nuestra “Tabla de normas de los aceros” 
por desconocer su equivalencia con respecto a los 
nuestros.

Igualmente, en la lectura de los artículos de me­
talurgia en revistas extranjeras, encontramos a me­
nudo datos de interés respecto a unas u otras ca­
racterísticas de un material para determinadas apli­
caciones, y la referencia del acero nos viene dada, 
por ejemplo, solamente con el número 3335 o por 
V. C. N. 45 o por 2 S. 28 o por S. 34, etc.

Los servicios de compras de las fábricas pueden, 
por otra parte, interesar la compra de una marca 
determinada de acero de la casa X y al no encon­
trar  en existencia la marca o dimensión deseada, 
este servicio ya no puede desenvolverse por sí solo 
y tenemos que recurrir  a la parte técnica de la fá­
brica para que nos oriente sobre otra marca que 
pueda sustituir a la que no se halló en la plaza o 
en dimensiones convenientes.

Todos estos distintos aspectos expuestos, que son 
dificultades que interrumpen el desarrollo rápido 
de las gestiones o servicios, han creado la necesi­
dad de elaborar una “Tabla Internacional de Equi­
valencias de los Aceros” donde pueden leerse con 
rapidez y claridad la equivalencia de un tipo de 
aceros incluido en un determinado “Standard” con 
el “Standard” de otro país.

La “Tabla” que puede prestar este buen servicio 
es la que conjuntamente insertamos habiendo sido 
compuesta cuidadosamente con los datos más mo­
dernos que se han tenido al alcance, tratando de 
llenar este vacío en las necesidades de nuestros 
metalurgistas, fabricantes y consumidores.

Sabemos que esta tabla no es completa y roga­
mos por tanto a los representantes y casas que no 
vean sus productos incluidos en ella que no lo con­
sideren como menosprecio ni olvido a la marca que 
fabrican o representan, sino, sencillamente, una fal­
ta de datos suficientes para poder incluir sus ela­
boraciones con certeza de clasificación.

JU A N  CASTELLS RUIZ

Jefe d el L a b o ra to r io  C e n tra l de l A rm a Ue A viación
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X i

El líii tor atniosférirn en 
los motores de ¿ivicición

Me induce a escribir estas líneas una avería casi 
sistemática que de poco tiempo a esta parte se vie­
ne produciendo en determinados motores de avia­
ción.

Es preciso hacer constar que esta avería no es 
nueva, se venía produciendo ya con un porcentaje 
ínfimo, de un 2 % aproximadamente, el que al ele­
varse rápidamente al porcentaje oscilante de 25 al 
30 % ha influido a que se formen una serie de opi­
niones diversas que más que abordar el problema y 
atacarle en su iniciación lo que hacen es formar 
un ambiente confusionista que nos priva de corre­
gir la avería.

He tenido ocasión de escuchar diversas opinio­
nes sobre el particular sin que pueda decir que fue­
sen descabelladas, lo único real que de ellas se des­
prende era la forma de poder alejar, según quien 
las hacía, el grado de responsabilidad que de ello 
se pudiese desprender. Ni que decir tiene que quien 
más mal parado salía de esto, como ocurre siem­
pre, era la fábrica donde éstos se reparan; luego, 
en menor grado, los mecánicos de Aviación; los 
menos interesados, por no cargar la culpa a nadie, 
la achacaban al material, y no falta tampoco, quien 
ve en ello manos ocultas. Pero en verdad no hay 
manos ocultas, ni material de mala calidad, ni ma­
los mecánicos, ni mala reparación. ¿Qué pasa, pues? 
Sencillamente obedece al factor atmosférico y a las 
necesidades de despegue ràpido con el motor frío. 
Dos averías iguales, pero distintas en su proceso, 
son las que se producen, las cuales trataré de ex­
plicar con toda la claridad que me permitan mis pe­
queñas facultades, con la ayuda de unas fotografías.

La primer figura representa el tubo de durai B, 
de comunicación atmosférica, agrietado en toda su 
periferia, producido esto, al parecer, por trabajar 
el motor con exceso de gasolina, falta de calefac­
ción, o ambas cosas a la vez, las que unidas a la 
temperatura glacial del año actual, producen una 
serie de retornos de llama al carburador que some­
ten el mencionado tubo a una serie de constantes 
contracciones que producen la grieta expresada.

En la segunda figura vemos la misma avería, pero 
con un proceso distinto, dando la sensación de ha­
ber entrado un disparo por D y salido por O.

El orificio D, unido por el tubo B al cojinete 
del cuello de la turbina E, produce por el tiraje 
de ésta una velocidad de aire en sentido D-C. Si 
al mismo tiempo sometemos el tubo a una tempe­
ratura, causada por constantes retornos de llama 
de carburador, podemos asegurar, sin temor a caer 
en exageración, que éste se pone al rojo, y si como 
digo, el aire pasa por el interior a cierta velocidad 
producida por el tiraje de la turbina, nos hace de 
soplete y perfora el tubo en la forma que repre­
senta la figura tercera, de dentro a fuera, produ­
ciendo en muchos casos el incendio del motor.

Consecuencias: Deformación del difusor H, roce 
de la turbina I sobre el mismo, e inutilización del 
motor.

Soluciones :
1.“ Cambiar el tubo de durai B por uno de ace­

ro (esto se hace ya en S. A. F. 8), sin que esto 
anule totalmente la avería, pero se consigue redu­
cirla a su primitivo valor de un 2 a un 3 %.

2:' Siempre que por distintas razones se cambie 
un carburador, debe ser puesto a punto con todo 
cuidado.

3.’' Aconsejar el mantenimiento de la tempera­
tura del motor en invierno lo más alta posible, sin 
pasar del límite, siempre que las circunstancias lo 
¡.ermitan.

4." Es aconsejable la puesta en marcha con un 
dispositivo mecánico, FO RD  por ejemplo, arran­
cando con el régimen mínimo y procurando que el 
grado de carburación sea el deseable.

5.’ El arranque de vuelo debe hacerse con el 
motor caliente, siempre que las necesidades o exi-
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EL A L U M I N I O
Materias primas para su obtención: El aluminio 

no se encuentra en la Naturaleza en estado puro. 
En forma compuesta se halla en la mayoría de las 
rocas. Es muy abundante la llamada alúmina que 
con agua y otros óxidos forman las tierras arcillo­
sas. Para la obtención del aluminio se parte de una 
mezcla de alúmina (Al._, 0..¡) y criolita (3 NaF, 
Al F.,) con algo de fluorita como fundente apropia­
do para rebajar el punto de fusión de la mezcla. La 
alúmina, en estado puro, es muy rara; se obtiene 
industrialmente por un tratamiento del mineral lla­
mado Bauxita.que según Lodin (Anales de las Mi­
nas Xl-1909) el tipo útil para la extracción de la 
alúmina es de la siguiente composición:

Alúmina (Al, 0;¡) de 53 % a 60 %.
Sílice (Si O,) de 2 % a 3 %.
Oxido férrico (Fe._¡ O.,) de 14 % a 17 %.
Además de los óxidos indicados suele contener 

otros en pequeñas proporciones. Esta es de color 
rojo, que le comunica el óxido férrico, llamada por 
tal motivo Bauxita roja.

La criolita, es un fluoruro doble de aluminio y 
sodio, materia blanca, muy fusible. Se encuentra 
en estado natural en Groenlandia, Alaska, Dinamar­
ca y los Urales, pero es de un precio muy eleva­
do, por estar monopolizada la explotación. Gene­
ralmente, debido a su elevado coste, se obtiene sin­
téticamente a partir  del fluoruro de calcio o por 
descomposición doble en caliente del fluoruro só­
dico (F  Na) y del sulfato de aluminio ( (S O,);, 
AU). La criolita es insoluble en el agua, y esta pro­
piedad permite separar el sulfato sódico que se for­
ma al efectuar la reacción de las dos sales indica­
das. Es empleada como catalizador y rebaja el pun­
to de fusión de la alúmina.

La fluorita, llamada también “espato flúor” es un 
fluoruro de calcio (F.¿ Ca) de color blanco, colo­
reada de capas verdes, violetas, amarillas o rojizas 
y es empleada en metalurgia del Al. como fundente.

La materia básica para alimentar los hornos, es 
la alúmina. Se obtiene de la Bauxita Roja por el 
procedimiento de Bayer, que consiste en una pre­
via trituración de la misma; se la hace reaccionar 
después con sosa cáustica (Na O H) en recipientes

autoclaves y a unos 160" C. de temperatura, for­
mándose el aluminato de sosa que, junto a las im­
purezas que lleva la bauxita, se llevan a depósitos 
de clarificación donde éstos se depositan, obtenién­
dose un líquido claro de sosa y aluminato de sosa. 
El aluminato de sosa, se descompone por una agi­
tación mecánica, formándose hidrato de alúmina, el 
cual es filtrado y calcinado a unos 1200" C., obte­
niéndose la alúmina apropiada para la metalurgia 
del aluminio.

Metalurgia del aluminio: Como ya hemos indica­
do se parte, para la obtención del metal aluminio, 
de una mei-:cla de alúmina y criolita con algo tam­
bién de fluorita (este cuerpo no es imprescindible). 
La alúmina funde a 2050" C. y esta temperatura es 
el principal inconveniente, pero la mezcla, en pro­
porciones apropiadas de criolita y fluorita permite 
rebajar considerablemente el punto de fusión. Se­
gún Pryu (Industria  t. XV-p. 19) la más baja tem­
peratura de fusión de la mezcla, es de 915" C. co- 
rrespondiéndole el 95 % de criolita y el 5 % de 
alúmina, y cuando la proporción de ésta es del 
20 % pasa la temperatura de fusión a 1015" C. Dice 
Hall, que puede obtenerse una mezcla de alúmina, 
criolita y fluorita de punto de fusión, aproximada­
mente, de 800" C. Prácticamente la temperatura de 
fusión de la mezcla en las manufacturas de Al. os­
cila entre 900" y 1000" C.

Se conocen varios procedimientos de obtención, 
pero el más empleado es el llamado de Heroult, apli­
cado en América con el nombre de procedimiento 
de Hall. Consiste éste en la fusión y descomposi­
ción de la mezcla electrolítica que actúa de resis­
tencia en un horno eléctrico. La operación se efec­
túa en el horno eléctrico Heroult (esquematizado 
en la fig. 1), formado por una cuba con solera con­
ductora que hace la función de cátodo; los ánodos, 
son dos, cuatro, seis, etc. electrodos regulables de 
carbón. La corriente que pasa a través de los elec­
trodos C descompone el fluoruro de aluminio de la 
criolita, pasando el Al. al fondo del baño y reaccio­
nando el flúor con la alúmina para volver a formar 
fluoruro de aluminio; o sea se regenera, dejando 
en libertad el O. de la alúmina, que se combina con
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el carbón de los electrodos positivos. En parte, el 
flúor descompuesto, se desprende en forma de fluo­
ruro de carbono y es necesario renovarlo, añadien­
do de vez en cuando criolita. El Al., una vez sepa­
rado del óxígeno, se deposita en el fondo del horno 
y la solución del baño electrolítico lo protege de 
nueva oxidación, por lo tanto, el baño debe ser me­
nos denso que el metal líquido. En la práctica, el 
peso específico del electrolito es, en estado sólido, 
aproximadamente 2,92 y líquido 2,08, siendo el del 
Al. líquido 2,54. El Al. líquido es periódicamente 
colado por un agujero que se halla en la parte in­
ferior del horno. Se agrega también periódicamen­
te alúmina en el baño, que debe ser lo más pura po­
sible, pues influye en gran manera sobre la calidad 
del producto. El O. puesto en libertad, al reaccio­
nar el flúor con la alúmina, se combina con el car­
bón de los electrodos positivos, quemándolo y des­
prendiéndose en forma de óxido de carbono (C O), 
lo que motiva un gasto bastante considerable de 
electrodos; éstos deben de tener el mínimo de ceni­
zas posible, o sea la máxima pureza.

La composición del baño electrolítico es mante­
nida en secreto por las fábricas y ha de tender a 
ser menos denso en estado líquido que el Al. fun­
dido, y por razones de economía, de bajo punto de 
fusión. La mezcla con menos de 8 a 12 % de alúmi­
na desprende gases; para eliminar este inconve­
niente, se le añade nuevamente alúmina en la pro­
porción de 10 a 20 % (H utte  p. 843).

La energía eléctrica utilizada, es de una tensión 
de 6,5 volts., con una intensidad aproximada de 0,8 
a 1 amper cm.- de sección del ánodo.

Prácticamente, para cada kg. de Al., se necesitan 
los siguientes materiales:

150 g. de criolita 
200 g. de fluoruro de calcio y 

aluminio
0,8 a 1 Kg. de carbón de los 

electrodos 
2 Kg. de alúmina 
30 a 40 Kw. h.

Para la obtención de dos toneladas de alúmina se 
necesitan 5 de carbón.

El Al. así obtenido es colado en lingoteras, y los 
lingotes son generalmente refundidos a fin de trans­
formarlos en otros, de dimensiones apropiadas para 
laminarlos y fabricar los productos industriales.

Clasificación y  productos industriales: La clasi­
ficación del Al. se basa en la mayor o menor canti­

1 Kg. Al. necesita

dad de impurezas que lo acompañan. Estas impu­
rezas que derivan de la mezcla electrolítica emplea­
da y del carbón de los electrodos, suelen ser Fe, Si, 
Cu, Zn; Sn, Na, N, Bo, F, carburos, sulfuros y alú­
mina; pero las más abundantes son el Fe, el Si y la 
alúmina.

Las características fisicoquímicas y mecánicas 
están en función de la calidad y cantidad de impu­
rezas que lleva el Al; por ejemplo, la alúmina, por 
su elevado punto de fusión, mayor densidad y no 
ser soluble en el Al., da lugar a segregaciones y 
heterogeneidades perjudiciales.

El Al., producto industrial, se dividé en las si­
guientes tres categorías:

Catodo

1.“ categoría Al. de 99,5 % y de impurezas <  0,5 %
2." categoría Al. de 99 % y de impurezas <  1,0 %
3." categoría Al. de 98 a 99 % de impurezas <  2,0 %

Los productos industriales suelen ser: lingotes,
chapas, barras de diferentes perfiles, hilos, tubos, 
remaches y polvo de aluminio, que se obtienen ge­
neralmente de lingotes de segunda categoría. Estos 
productos se suministran en estado recocido, semi- 
crudo y crudo.

El lingote de primera categoría, se emplea para 
la fabricación de aleaciones de elevado grado de 
pureza y para la de aparatos especiales. El de 3.“ ca­
tegoría se emplea como desoxidante y desgasifican­
te en siderurgia y para aleaciones que no requie­
ran mucha pureza. Para las aleaciones utilizadas en 
Aviación, tales como el Duraluminio, Siluminio, 
Electrón, Bronce de Aluminio, etc., se utiliza el 
lingote de segunda categoría.

Aplicaciones industriales:  La primordial aplica­
ción del Al. está en la Aviación y en el Automovilis­
mo. Este metal ha influido poderosamente en el 
desarrollo de estas dos ramas del transporte, debi­
do a su gran ligereza, buenas características mecá­
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nicas, facilidad en trabajarlo, elevada resistencia a 
la corrosión y en particular a la propiedad de for­
mar aleaciones muy ligeras homogéneas y resisten­
tes, y además, por ser un metal de precio módico. 
En la fabricación de aviones este metal es, después 
de los aceros, el de más importancia, resultando im­
prescindible, pues entra a formar parte en el todo 
del avión, motor, fuselaje, órganos de sustentación, 
de comando, de dirección, etc. Siendo hoy la avia­
ción la principal arma de defensa y ataque de toda 
nación, es muy natural que éstas se preocupen de 
propulsar la industria base y busquen y rebusquen 
en su subsuelo para descubrir las materias primas 
necesarias para la fabricación del Al.

Por la avidez de oxígeno que tiene el Al., a ele­
vada temperatura, es empleado en Siderurgia para 
desoxidar las masas líquidas de hierros y aceros, en 
la fabricación de materias explosivas y en Alumi- 
notermia. Suele usarse también, como desoxidante 
de bronces y latones.

Es también utilizado, para la fabricación de u ten­
silios en los equipos militares, baterías de cocina, 
aparatos para la fabricación de productos alimenti­
cios y de aleaciones ligeras; en pequeña proporción 
para aceros al Al. propios para intensar; en los con­
ductores eléctricos, etc. El polvo de Al. se emplea 
en pinturas muy buenas para proteger otros meta­
les y por su reducido peso muy útiles para aviación.

T R A B A JO  Y M A N IP U L A C IO N  D E L AL.

Fundición:  El Al., en estado líquido, es poco flúi- 
do y tiene una elevada contracción (17 mm. por me­
tro) ; a estos inconvenientes, unidos con la escasa 
resistencia y alargamiento, se debe el poco uso de 
las piezas de Al. fundido del que, sin embargo, se 
confeccionan algunas, pero con peligro de grietas y 
embudos de contracción.

La temperatura de colada del Al. puro, es gene­
ralmente de 750" a 775". Las buenas coladas se ob­
tienen : evitando recalentamientos; con el manteni­
miento del tiempo mínimo a la temperatura de co­
lada; Luenos fundentes y atmósfera sin exceso de 
vapor de agua o hidrógeno. Tiene que evitarse asi­
mismo la agitación de la superficie de la masa lí­
quida al calor; por lo tanto, será necesario sacar 
antes las escorias de la superficie, colar sin remo­
linos y pequeña caída del chorro líquido.

El horno de crisol, es el tipo más empleado. Los 
crisoles pueden ser de grafito o fundición, exentos 
de humedad.

Para evitar los defectos de la elevada contracción, 
los moldes se han de construir con bastantes y ele­
vados bebedores a fin de que el rechupado no se 
efectúe en la propia pieza. Se evitarán las ventosi­
dades, construyendo suficientes salidas de gases.

El modelado, puede efectuarse en verde, en seco, 
y en coquilla, con o sin presión; conviene utilizar 
arenas no muy arcillosas y poco apisonadas, para 
que tengan porosidad y permitan la salida de ga­
ses y tienen que ser poco húmedas.

Como fundente, suele usarse el cloruro amónico 
o el cloruro de zinc que, adem.ás de actuar de des­
oxidantes y depuradores aumentan la colabilidad 
del aluminio. El polvo de carbón vegetal es también 
empleado para proteger la superficie líquida del me­
tal del contacto con el oxígeno del aire.

Lo anteriormente indicado para la fundición del 
aluminio, suele aplicarse en las aleaciones ligeras, 
propias para obtener piezas fundidas, diferencián­
dose cada tipo en la temperatura de la colada. Más 
adelante tendremos ocasión de hablar de estas alea­
ciones, pues son muy importantes para la Aviación.

JO S E  MARCA 
T. M. Laboratorio S. A. E. 16
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Bimotor sanitario "iMonospar" que reúne excelentes condiciones para el transporte de heridos

A V I A C I O N  S A N I T A R I A
Z L empleo del ovión poro el transporte ráp ido de heri- 
^  dos y enfermos constituye el medio más moderno de 

evacuación. También se utiliza muchas veces el avión 
para tras ladar o personal médico, elementos de curo- 
ción y otros auxilios sanitarios o los lugares necesitados 
de ellos, tan to  en período de activ idades militares, como 
paro fines civiles, con ocasión de epidemias, inundacio­
nes y demás calam idades públicas.

Todos los servicios que en este sentido puede prestar 
lo aviación están agrupados bajo lo denominación de 
Aviación Sanitario.

Desde los albores de la aviación se ha utilizodo el 
aeroplano en la evacuación de los heridos y se pensó, 
en seguido, en los grandes beneficios que podio prestor 
en cosos de guerra. Fuá el m édico-piloto Reymond el p ri­
mero que empleó un avión pora los servicios de Sanidad 
M ilita r en unas grondes moniobros del Ejército Francés 
en 1912. Desde esto época, remota en la vida aeronáu­
tico, en que se utilizaban aparatos m i­
litares, inadecuados para los fines que 
se perseguían y habilitados merced o 
ligeras modificaciones, hasta la hora, 
actual, ha evolucionodo la Aviación 
Sanitaria en un sentido amplísimo y 
hoy día constituye una im portante 
romo de lo aeronautico que merece 
nuestra máximo atención y que nos 
ocupemos de su estudio ton to  desde ei 
aspecto aeronáutico, como desde el 
punto de vista médico. Así lo han re­
conocido diversos organismos y en tida ­
des oficioles entre los que se cuentan 
el "C om ité  Permanente de Congresos 
Internacionales de Aviación S an ita rio", 
lo "L igo Internacional de Amigos de 
lo Aviación Sanitario"., los "Congresos 
de Seguridad A é reo ", la Cruz Rojo In- 
ternocionol, etc. que, entre otros, son 
los más siduos colaboradores y le pres­
tan su decid ido apoyo. Las cosos de 
construcciones aeronáuticos tam poco 
han descuidado este im portan te  asun­
to  y, hoy día, presentan aparatos sa-

nitorios modernísimos que reúnen magníficas condicio­
nes oeronáuticas, sonitorios y de confort, con variaciones 
especiales, según que los fines o que se les destine sean 
de transporte, quirúrgicos o médicos.

Es, pues, cuestión resuelta hoy dio lo utilización de lo 
aviación poro misiones sanitarios y muchos países tienen 
orgonizodos estos servicios en el Ejército, lo Marino, Sa­
nidad C iv il y Cruz Rojo.

Los aviones destinados o cumplir los servicios médicos 
que nos ocupan llamados sanitarios, oeroombuloncios, o 
aviones quirúrgicos ("aerochir"), según lo función que 
desempeñan, pueden ser los construidos a este ob je to  o 
aquellos otros comerciales, privados o de guerra hab i­
litados provisionalmente o transformados en sonitorios con 
carácter transitorio o de fin itivo . Los genuinamente sani­
tarios presentan cuolidades que sotisfocen la moyorío de 
los exigencias médicas, av ia torios y de seguridad o 
bordo.
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Vista interior de un avión 
sa n ita r io  m ostrando lo 
forma de sujección de la 
camilla

Estos aviones deben reunir determ inodos cualidades 
aeronáuticos y de seguridod que hon de tenerse en cuen­
to  al vo lo ra r lo u tilidad y aplicación del mismo. Así, es 
conveniente que el despegue del apo ro to  seo en el me­
nor espacio de terreno posible, el o terrizo je suave y ta m ­
bién en pocos metros de compo, que poseo un rendi­
m iento útil grande y que su confort turístico (asientos, a l­
mohadones, porocaídos, m oterio l de salvamento, aper­
tura  de los ventanos, ventiloción de lo cabina, ca le fac­
ción, iluminación nocturno, foc ilidod  y com odidad de en- 
trodo  y solida, protección contro incendios, sitio poro 
equipojes, T. S. H., etc.) esté en arm onio con los ade­
lantos modernos y la función del avión en que están ins- 
to lodos estos elementos. Existen otros cualidodes aero­
náuticos porticulores (visibilidad, seguridad paro el vue­
lo, economío del motor, puesta en marcho del motor, 
construcción m etálico, robustez y suavidad del tren de 
aterrizaje, rod io  de occión, a ltu ra  o que puede eievor- 
se, etc.) que deben estudiorse con todo detalle.

Asimismo han de reunir determ inadas cuolidodes pa r­
ticulares o propias de ovión sonitorio. Lo cobino debe 
ser cerrado, de a ireoción fác il y groduoble, gran lumi- 
nosidod, con fo rt sanitario, revestim iento in terior de lo co- 
bino, susceptible de desinfección y lavado, atenuación de 
los ruidos del m otor y del escape de gases, suovidod de 
rodom iento en el suelo, puertos omplias, que perm iton 
e fectuar con holgura las moniobros de introducción y sa­
lido de los comillas, d ispositivo universal de fijoción y sus­
pensión de los mismas, existencia de uno o dos asientos 
poro personol médico o ouxilia r y que disponga de un 
botiquín de urgencia; debe contor tam bién con ca le fac­
ción individuol por medio de montos eléctricas u o tro  
procedim iento. Es im porton te  tam bién que el p ilo to  pue­
da informarse en todo  momento del estado de los heri­
dos de lo cobino y que puedo montener con fie rro  cons­
tan te  comunicoción por T. S. hH., luces u otros procedi­
mientos.

En los Congresos Internacionales de A vioc ión  Sanita­
rio celebrodos en Porís (1929), M odrid  (1933), Bruselas 
(1935) y Bucorest (1937) hon sido presentodos diversos 
tipos de oeroom buloncios específicas en los que se lo­
gren con éxito lo moyorío de los buenas cualidades ex­
puestos y otros de menor cuontío. Sin embargo, lo de- 
fic iencio, quizó lo único, de que odolecen lo moyorío de 
estos oparo tos es lo d ificu ltod  que presenton los de trons- 
porte  pora lo introducción de los comillas, con enfermos.

dentro del ovión, osi como su salido. Estos inconvenien­
tes hon tro ta d o  de evitarlos haciendo que lo puerto lo- 
te ro l seo apoisodo, suficientemente am plio y sin largue­
ro centrol, que fo c ilite  el libre acceso sin molestios poro 
el ocuponte, ni riesgos de que se co igo.

En el concurso de aviones sonitorios celebrado en Bru­
selas en 1935, fué od jud icodo  lo C opa M aurice Rophoel 
al M édico M oyor Sillevoerts, que presentó por lo A v ia ­
ción M ilita r belga, el avión de bom bardeo POTEZ 33, 
tronsform odo en sonitorio. En el mismo concurso, lo C ha­
llenge C ap itán  Echemon, fué od jud icado ol ovión soni- 
to r io  ligero Coudrón Renault t ip o  550. En el II C ongre­
so de Aviación Sonitorio que tuvo lugar en M adrid , fue­
ron presentodos: por lo Avioción M ilita r francesa, el sa­
n ita rio  Limousine POTEZ 29, m otor Loraine 450 c. v., 
poro dos heridos en comillas y uno sentado; por lo A v io ­
ción polaco, el monoplono sonitorio  Lublin R., XVI B; por 
lo Avioción M ilito r espoñolo el b ip lono sonitorio ligero 
Avrò, m otor ro to tivo  de 80 c. v., paro uno cam illa ; por 
lo L. A . P. E. el monoplano Ford, tronsform oble en sa­
n ita rio  y por último, lo misma A vioc ión  M ilita r  españo­
lo hizo demostraciones con el ou tog iro  Lo C ierva y puso 
de manifiesto los buenos cualidades que este opo ro to  
posee desde el punto de visto de utilizoción sanitario.

Pero los aviones sonitorios, por el número escaso que 
de estos oparotos existen o por los muchos servicios que 
hon de prestar, no pueden, o veces, en coso de excep­
ción, llenar todas los necesidodes que se les encomien­
de en un pois y entonces hoy necesidod de recurrir o lo 
utilización de los aviones privodos, comercióles o mili- 
tores, previo tronsform ación o sin ello. Esto cióse de ovio- 
nes no son todos igualmente útiles ol ob je to  que nos ocu­
po ounque lo moyorío pueden ser empleados como sani­
tarios; sin emborgo, conviene tener en cuento sus cuo­
lidodes oeronóuticos y las cuolidades sonitorios que se 
les puedo conferir o codo tip o  especial ol tronsform ar- 
lo poro sober el número oproxim odo de que se puede 
disponer en uno noción en un momento dado. Los ovio- 
nes comerciales de viojeros y los ovionetos privados (de 
turismo) reúnen excelentes condiciones poro fines sonito- 
rios, ton to  en lo que respecto o seguridad, confort, ilu- 
minoción, ventilación, oislom iento, occeso, etc., así como 
en lo foc ilidod  que ofrecen poro su tronsform ación. El 
princ ipa l inconveniente que se presenta poro este cam ­
bio estribo, como siempre, en el occeso o lo cóm ora, yo 
que en los comercióles o privodos los puertas son estre­
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chas y de pequeñas dimensiones. Serio conveniente que 
los cosos constructoras tuvieron en cuento, ol fob rico r- 
los, estos eventuolidodes que pueden presentorse sobre 
todo poro los grondes oviones. En los pequeños, poro 
uno o dos heridos, lo solución es tóc il.

Actuolm ente, son nnós los oporo tos tronsform odos y 
hobilitodos poro sonitorios que los especiolmente cons­
truidos o este fin. En el Congreso de Bruselas, se odju- 
d icó lo C opo Challenge Rophel al doc to r Crochet, au­
to r de los dispositivos que perm iten tronsform or fácilm en­
te los aviones Coudron Renoult 510. en sonitorios. En el 
mismo Congreso, fué presentodo el turismo Coudron Re­
noult 550, Pelikon, a dop tab le  o sonitorio  y capaz de trons- 
p o rto r un herido ocostodo y un puesto de socorro om- 
bulonte compuesto de tiendo de lona, meso de opero- 
ciones y m oterio l de curo.

Lo tronsform oción de los oviones privodos (com erció­
les, postoles, turísticos, etc.) no consiste sólo en qu ito r los 
osientos y de jo r cobinos omplios poro lo instoloción y 
colococión de los comillos sin moniobros complicodos. 
hHoy que ocuporse tam bién de lo suspensión y fijoción 
de los mismos paro ev ito r socudidos, choques y hosto lo 
co ida de ellos durante el vuelo, en el despegue o ol a te ­
rrizo r.

Los oparo tos m ilitores son poco aptos poro lo trans- 
formoción en sonitorios aun con ca rácte r transito rio  y 
tom bién con los que menos se puede contar en coso de 
guerra yo que los occiones bélicos obsorberón lo to to - 
lidod de los existentes en los servicios de guerra.

En general, los oviones sonitorios de tronsporte se clo- 
sificon en tres grupos principales: grondes. medionos y 
pequeños, según que su copocidod seo pora más de seis 
heridos, entre dos y seis y paro uno y ocom poñonte. Si 
bien esto división es un ton to  o rb itro ria , expondré un 
lipo  de codo grupo ounque como es noturo l son muchos 
los modelos diferentes que se pueden incluir en ellos.

Avión sanitario  grande. Sonitorio LeO-21" que pro­
cede del mismo tip o  de transporte, es un b iplono m etá­
lico de fuselaje rectangular y tren de o terrizo je  form o- 
do por tubos de ocero opoyodos en los largueros de los 
oíos. Es un avión tr im o to r que puede dotorse con m oto­
res de 400 o 500 c. v. de potencia Loroine, Hispano, Jú­
p ite r 220 c. V .  y Renoult 450 c. v. La cobino de p ilo to je  
vo situado en lo proo; es de doble mando y el segundo 
p ilo to  puede hocer las funciones de rod io te legro fis to  y 
mecánico.

Lo instoloción sonitorio en este opo ro to  consto de uno 
primero cobino con dos comillos superpuestos y un osien- 
to  poro el enfermero: el em- 
borque de los comillos en 
este deportam ento  se hoce 
por uno puerta que se obre 
en lo po rte  an te rio r del fu ­
selaje. Detrás de esta prim e­
ra cobino viene el puesto de 
los pilotos que dejo entre sus 
dos osientos un pasillo central 
poro da r poso de la cobino 
onterio r o lo cám aro p rinc i­

pal, situodo o continuoción del puesto de p ilo ta je . 
Lo cámaro principol llevo instolodos ocho comillas, 
superpuestas dos o dos y por último detrás de lo 
cámaro h'oy un lavabo, botiquín y deportom ento  de 
equipajes. Los comillos superiores van suspendidas por 
medio de om ortiguodores y unas polomillos que im ­
piden el bolonceo lo te ro l; las comillos inferiores des- 
conson sobre horquillos con émbolos om ortiguodores. 
Lo introducción de las comillas en esto cám aro se 
reolizo por uno puerto lo tero l muy am plio. Puede 
transporta r 10 enfermos o heridos ocostodos y un mé­
dico o ouxilior.

Avión sanitario mediano: Lo Cruz Rojo sueco utiliza 
un avión sanitario tip o  Junker F. 13. en los evocuociones 
de los enfermos de los regiones del N orte  durante los 
épocas de invierno en que los comunicociones por otros 
medios son penosos o están suspendidos. Este sonitorio 
está preporodo poro el transporte de cuotro enfermos 
(dos ocostodos y dos sentados) y un enfermero.

Avión sanitario pequeño: "Guillem in J. G . 40", es un 
monoplano de construcción sencillo y robusto, de a te rr i­
zaje y despegue fáciles en campos no preparados. Lo 
instoloción sonitorio consiste en uno cobino espacioso de 
fác il occeso, con uno com illo paro un herido; llevo dos 
tomos de corriente poro colefocción e léctrico ; sistemo de 
ventilación por presión y depresión en circu ito  in terior 
fo rrodo ; cojos poro equipaje y por último un botiquín 
de urgencio bien do tado.

Avión sanitario Monospar, es un b im otor que reúne 
excelentes condiciones aerodinám icos y sonitorios poro 
ser empleado en el transporte de heridos. Llevo una co ­
millo y un osiento en la cám aro. Es un apa ra to  que o fre ­
ce mogníficos detolles de seguridod y confort.

A p o rte  de los indicociones señolodas ol principio, lo 
A vioc ión Sanitaria tiene su oplicoción más im portonte en 
lo guerro; ello favorece el ráp ido o lejom iento del fren ­
te de los heridos graves, que llevándolos en uno solo e ta ­
pa o las instolociones sonitorias fijos de re toguord ia . se 
les pone en condiciones de ser operodos dentro del mor- 
gen de tiem po, re lotivom ente corto, de que se dispone 
pora que lo intervención quirúrg ica tengo éxito y por úl­
tim o se ocelero la descongestión de heridos de los fo r­
maciones sonitorios de vonguordio. Estos son los princ i­
pios fundomentoles que rigen lo Sonidod de Guerro.

Si bien lo moyorío de los heridos se benefician de lo 
A viac ión Sonitorio no todos pueden ser sometidos o uno 
evocuoción aéreo. En muchos de ellos esta contro indico- 
do su traslado en avión y esto circunstoncio hoce prec i­

so uno closificoción médi­
co-quirúrgico previo (trio- 
ge) que determ ine quiénes 
de oquéllos serán favo rec i­
dos con este novísimo me­
dio de tronsporte, bien por 
tener que ser sometidos a 
intervenciones urgentes o 
porque seon necesarios tra ­
tam ientos especiales irreo- 
lizobles en los frentes y en

I . > Iif
i

Ayuntamiento de Madrid



Vista lateral-posterior del bimotor sanitario "M onospar"

cuáles otros no puede llevarse o cabo esto evacuación 
por el perju icio que se les ocosione o lo posib ilidad de 
agravación que exista.

En general, deben ser excluidos de la evacuación por 
vía aérea los heridos en chock con hipotensión, los heri­
dos de tórax que presenten enfisemas o neumotorax y 
los fracturados de base del cráneo y moxilo-fociales. En 
los vasculares conviene hacer, ontes de su evocuoción 
por el medio que nos ocupo, uno perfecta hemostosio. 
Los heridos de abdomen son los más beneficiados con 
lo evacuación en avión por ser en ellos de gran valor 
el tiem po que medio entre el momento de ser herido y 
lo intervención qu irúrg ica a que ha de ser sometido; 
cuanto mós corto  es este morgen de tiem po, mayores 
son los éxitos quirúrgicos que se logron.

La A viación Sonitaria tiene su ap licac ión mós im por­
tan te  y beneficioso en los guerros colonioies. En ellos 
los acciones de guerra se desorrollon en logores ejonos 
o los hospitales, donde se carece muchas veces de m a­
te ria l qu irúrg ico y de elementos indispensobies de cura­
ción, cuando no de cirujanos y hosto de focal adecuodo 
poro e fectuar intervenciones delicados. Lo noturalezo del 
terreno lleva consigo comunicociones difíc iles y diston- 
cios enormes que hoy que solvor entre los campos de 
lucho y compomentos, con los núcleos de colonización y 
con lo metrópoli. El ovión puede resolver con éxito todos 
estos inconvenientes, trasladando el herido o enfermo o 
los hospitales bien dotados o llevando jun+o o él, con 
toda prontitud, los médicos y elementos necesarios poro 
ser operado o hocer otros tro tom ientos especiales de 
urgencia (sueros, tronsfusión de songre, etc.).

En las guerras regulares que tienen su te a tro  de ope­
raciones en un país que cuenta con uno bueno red de 
pistos osfoltodos, carreteras y ferrocorriles, donde, ade ­
mas, los distancias que hoy que recorrer desde los fren­
tes de com bate hasta los hospitoles bose, son re la tiva ­
mente cortas; lo Aviación Sanitario no presta ton re­
levantes servicios como en las coionios, sin que esto cir- 
cunstoncio excluya en nodo su valor. En los contiendas 
bélicas de esto cióse ocurre o veces, aunque no es fre ­
cuente, que los campos de lucho, las trincheras y las zo-

nos so.metidos o bombardeos, tienen enclovodos en su 
proxim idad grandes núcleos de población que, por no ho- 
ber sido evocuodos, pueden ser utilizados los hospitales 
permanentes con que cuenta, que indudablemente esta­
rán bien dotados de m ateria l quirúrgico, instolociones ra ­
diológicas, laboratorios y médicos y cirujanos hábiles y 
competentes. Se comprende en estas circunstancias lo 
innecesario de uno evocuoción aéreo. Sin embargo, es 
un medio de evacuación útilísimo que tiene sus indico- 
ciones precisas que no pueden resolver otros medios de 
transporte (outo-ombulancias, tren hospital, barco hos- 
p ito l, etc.) y que por to n to  no puede ser excluido en nin­
gún servicio de Sanidad M ilita r en guerra.

Lo orgonizoción general que se dé a la A viación So- 
n ito rio  en tiem po de guerro agrupará  los oviones de que 
dispongo en secciones, constitu ido coda una de ellos por 
un número determ inado de apara tos de la mismo cate- 
gorío (dos grandes, tres medianos o cuotro  pequeños) 
que estarán adscritos uno o codo cuerpo de e jé rc ito  de 
operociones . y otros secciones serán d istribuidos en los 
sectores o regiones en que se d iv ido  el te rrito rio  o país 
en guerra. Estas últimas secciones de aviones sanitarios 
solucionarán muchos problemas que se presenten en los 
auxilios médicos y de evacuación que hoyo que prestar 
a los poblaciones civiles, centros industriales, etc., de lo 
re taguard ia , ton to  más, cuanto mayor empeño pongan 
determ inodos Estados en llevar o cabo esa barborie  que 
llomon guerra to ta lita r ia .

Conclusiones: Primera. Lo A viac ión Sanitario puede 
utilizar en sus servicios aeroplonos (terrestres o hidros) 
especialmente construidos como toles o comerciales, m i­
litares y de turismo transform ados o odap todos o lo nue­
va función.

Segundo. Lo A vioción Sanitario tiene su utilización 
más im portante  en los servicios de sonidod de guerra y 
más particu larm ente en los guerras coloniales.

Tercera. Lo evacuación de heridos y enfermos en 
avión exige uno closificoción previa de aquéllos, que de­
term ine quiénes pueden ser tronsportodos por este me-

F. GARCIA CICUENDEZ
Jefa de  S an idad  de  A v iac ión
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AlétoJLoú d e  Lan-^amiento
C L  sistema más divulgado de lanzamiento al aire de un aparato sin 

f ' '~ ^  motor y el de proporcionarle al mismo tiempo la velocidad inicial 
^ — para su vuelo, es el de cordones elásticos o “sandows”. Estos cor­
dones están formados por un núcleo central, constituido por hilos de goma 
de un milímetro aproximadamente de sección, cuyo número varía entre 600 
a 800. Este núcleo está forrado con una doble funda extensible de tejido de 
algodón. La capa exterior es conveniente sea de color amarillo para dismi­
nuir los efectos perjudiciales de la luz solar sobre el caucho; al mismo tiem­
po tiene que ser resistente a los agentes atmosféricos y al roce con el suelo. 
El diámetro exterior de estos cordones oscila entre 15 y 18 mm. y su longi­
tud es aproximadamente de 40 metros. En la parte central llevan una anilla 
de hierro de 8 a 10 cm. de diámetro que se engancha a la proa del aparato 
■iin motor.

El planeador con su piloto a bordo se sujeta por la cola; varios hom­
bres cogen los extremos de los sandows, y a la voz de “tensar” echan a 
andar estirando las gomas; los dos ramales forman una V cuyo vértice es 
la anilla y cuya bisectriz es la prolongación del eje longitudinal del apa­
rato. Los hombres de los equipos de tracción empiezan a correr cuando se 
Íes da la orden y no cesan hasta que las gomas hayan perdido su tensión y 
caen al suelo por su propio peso. Cuando el piloto ordene “soltar” —voz 
que debe darse antes de que las gomas hayan llegado a duplicar su longi­
tud—, los que retienen el aparato por la cola, lo dejan libre y sale lanzado 
del mismo modo que una piedra lo haría en el tirador de juguete de un niño.

La misión de los elásticos no es lanzar a gran altura o distancia el pla­
neador, sino únicamente proporcionarle una gran aceleración para alcanzar 
pronto la velocidad de 50 a 60 Km. por hora, necesaria para sustentarse. 
Que el aparato vuele más o menos tiempo depende de sus características, 
lugar y circunstancias, pero fácilmente se comprende que cuanto más tiem­
po lo remolquen mejor lanzamiento efectuará.

Este procedimiento de lanzar los aparatos sin motor que acabamos de 
explicar, llamado también “método clásico” por ser el que primero se uti­
lizó, tiene ciertas ventajas que lo hicieron rápidamente popular.

Mientras el vuelo a vela fué tributario de la montaña, este método era el 
mejor y parecía no tener sustituto, pero, actualmente, que para volar, para 
estar decenas de horas en el aire y subir a millares de metros no es impres­
cindible el accidente orogràfico, los sandows no tienen ya tantos partida­
rios. El porvenir del vuelo sin motor no cabe duda que estará muy ligado 
al lanzamiento mediante remolque, bien sea por automóvil, cabrestante o 
avión; el método de lanzamiento por catapulta quedará reducido a casos 
especiales.

•/''i-'*

\J Í

\Ayuntamiento de Madrid



En el orden educativo la salida por sandow ofrece ciertas dificultades, 
pues, el principio de todo estudio sistemático, implica una transición pro­
gresiva de lo sencillo a lo difícil. La salida mediante catapulta invierte este 
principio. El despegue brusco causa una emoción al principiante —gene­
ralmente nervioso ante la idea de volar— que le priva temporalmente de 
pensar. Pilotos expertos y con una gran práctica de vuelo en aparatos con 
motor, han declarado que el tirón de salida que producen las gomas les ha 
causado cierta emoción. Un ejercicio que emociona a pilotos veteranos no 
es verdaderamente muy indicado para novatos. Sin embargo, los detracto­
res de este método han sido un poco exagerados en cuanto a los peligros y 
retrasos que en la enseñanza suponen estos inconvenientes y aun seguirán 
por ahora utilizándose con excelentes resultados.

El vuelo en la montaña, con su clima crudo y desapacible, la nece­
sidad de ciertas direcciones fijas de vientos, son inconvenientes de este de­
porte. La fatiga física hace retroceder a mucha gente.

En muchísimos pueblos no disponen de cerros para practicar este de­
porte o están lejos de la localidad; en ellos es donde está verdaderamente 
indicado el vuelo remolcado.

Para efectuar el vuelo remolcado necesitamos los siguientes factores: 
el remolcador, el cable y el planeador. Empezaremos a estudiar el remolque 
mediante automóvil.

El coche debe ser de una potencia media ; ni tan grande para que so­
meta al planeador a esfuerzos peligrosos ni tan débil que le cueste emba­
lar rápidamente cuando remolca. Tanto el aparato sin motor como el auto­
móvil llevarán un dispositivo para desenganchar el cable automáticamente 
cuando se crea oportuno. El profesor que irá montado en el coche será el 
que maneje este dispositivo de seguridad cuando vea el aparato en posi­
ciones peligrosas o lo crea conveniente. El desenganche en el aparato lo 
mandará el piloto desde su asiento.

El cable tendrá, para los primeros vuelos, una longitud de unos 100 me-

<1
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tros; más tarde, para efectuar vuelos de exhibición y entrenamiento, suele 
tener longitudes de 300 y 400 metros. El diámetro del cable oscila de 2,5 mm. 
a 4 mm. y es conveniente esté barnizado para protegerlo contra la hume­
dad y la arena del suelo.

Las personas que se necesitan para ayudar a efectuar estos vuelos son 
bastantes menos que en el lanzamiento por gomas, pues con un profesor, un 
chofer, un alumno y un ayudante son suficientes. En cambio, el número 
mínimo de personas necesarias para utilizar el otro procedimiento es 
de doce.

Se coloca el auto de cara al viento, unido por el cable extendido en el 
suelo al planeador, orientado en la misma dirección. El alumno se sienta 
en la carlinga y se ata convenientemente. Un ayudante sujetará el extremo 
de un plano, manteniendo así el aparato en posición horizontal. Cuando ya 
está todo dispuesto, el ayudante, de acuerdo con el piloto, hace la señal de 
estar todo “listo” con un pañuelo o banderola; el profesor contesta con 
otra señal semejante y el automóvil se pone en marcha, suavemente al prin­
cipio para tensar con cuidado el cable y rápidamente después. Empieza a 
correr el planeador por el suelo y cuando alcanza la velocidad necesaria, 
el piloto “encabrita” y en esta posición el aparato sube continuamente, al­
canzando fácilmente 100 a 200 metros de altura, según la longitud del cable 
utilizado. El profesor cuando el aparato ha alcanzado la altura conveniente, 
hará señales desde su puesto para indicar al alumno que suelte el cable, 
habiendo puesto previamente el planeador en posición normal de vuelo.

Los alumnos entrenados pueden verificar los virajes necesarios para 
aterrizar en el punto de partida, con la enorme ventaja de tiempo que esto 
supone para efectuar rápidamente los vuelos. Hay que tener cuidado de no 
empezar ninguna maniobra en vuelo con el aparato sin haberse cerciorado 
de que el cable se ha desprendido, para lo cual se le colocan-unos trapos de 
colores convenientemente ‘situados que lo harán fácilmente visible del 
piloto.

La enseñanza del vuelo planeado, de esta forma es más rápida que con 
“sandows” y se presta más para exhibiciones, si bien es más peligrosa de no 
observarse ciertas reglas elementales que en otro artículo detallaremos.

F. PU IG  SANCHIS
P ilo to  " C "  de  V uelo  a  Vela
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Enseñanzas de la guerra
En toda operación de guerra interviene la deci­

sión del Mando, por lo que es necesario, para que 
esta decisión vaya acompañada del éxito, que aquél 
tenga un conocimiento perfecto del adversario. 
Este conocimiento ha de adquirirse siempre por 
medio del Servicio de Información. Es, pues, la in­
formación en la guerra el factor primordial del 
que ha de valerse el Mando para obtener la vic­
toria sobre el enemigo.

Todas las unidades del Ejército disponen de su 
Servicio de Información, y de la buena organiza­
ción de éste dependen la mayoría de sus éxitos. 
Las Escuadrillas de Aviación también tienen el 
suyo y de su buen funcionamiento, por tanto, de­
penderán también sus triunfos.

Los servicios de información para que sean fruc­
tíferos, han de estar perfectamente coordinados; 
para ello es necesario que las Oficinas de In fo r­
mación lleven idéntica organización y funcionen 
bajo la dirección de oficiales compenetrados con 
esta importantísima misión de guerra.

No queremos hacer mención en esta reseña de las 
múltiples fuentes de que disponen las Oficinas de 
Información cuando están perfectamente organiza­
das; la comunicación constante con sus distintos 
“medios” es un chorro continuo de datos sobre el 
enemigo, que oportunamente difundidos y explo­
tados constituyen un medio de acción formidable 
contra el adversario. Exponer aquí la relación y 
coordinación de estos “medios”, es cosa que nos 
está vedada. No obstante por ser de todos cono­
cido hemos de hablar de uno de estos “medios” de 
información de los reconocimientos aéreos.

Todos sabemos que los reconocimientos aéreos 
hechos sobre el campo enemigo, son una de las fuen­
tes de información más valiosa de que disponen 
los mandos de un E jérc ito ; de ahí que hoy quera­
mos ocuparnos de la forma en que deben hacerse 
dichos reconocimientos y de su desarrollo por me­
dio de las Oficinas de Información.

Que las grandes alturas se han impuesto en esta 
guerra para los servicios de la aviación, lo vemos 
diariamente en los ataques aéreos que el enemigo

viene realizando sobre nuestras ciudades; la oposi­
ción de la antiaeronáutica ha hecho progresos sor­
prendentes que imposibilitan los servicios a bajas 
a lturas; prueba de ello es que los observadores ex­
tranjeros que estudian en nuestra guerra comentan 
el hecho como una cosa real. La Revista del E jé r­
cito del Aire (francesa), en su número del mes de
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septiembre último hace la siguiente pregunta: “¿Es 
todavía posible el reconocimiento a simple vista?” 
Francamente, creemos con el comentarista que n o ; 
múltiples son las dificultades que el observador en­
cuentra para la observación directa. La rápida vi­
sión que el observador tiene del terreno y la facili­
dad con que su imaginación es distraída por obje­
tos sin interés, aparte de que a las grandes alturas 
en que se realizan los servicios el terreno resulta 
imposible de apreciar a la simple observación, son 
las razones primordiales por las que la información 
aérea ha de realizarse por otros medios que per­
mitan seguridad absoluta en dicha información. Y 
este procedimiento, en realidad, no es otro que el 
empleo de cámaras fotográficas a bordo de los 
aviones.

La verdad axiomática de que la fotografía aérea 
en la guerra es insustituible para completar y com­
probar la veracidad de la información sobre el ene­
migo, es ya sobradamente conocida por todos, y de 
ahí que los mandos de nuestro Ejército se valgan 
de ella y apoyen sobre la misma todas las acciones 
que proyecten sobre el enemigo; por esto la foto­
grafía aérea es complemento más que indispensa­
ble en los reconocimientos por avión y, consecuen­
temente, en los servicios de información.

Los reconocimientos aerofotográficos que han de 
completar la información sobre el enemigo son or­
denados por el mando con arreglo a un “Plan de 
investigación.” El mando, en sus ansias de conocer 
al adversario o de comprobar las informaciones du­
dosas sobre el enemigo, ordena metódicamente los 
servicios que ha de realizar la aviación. Fácilmente 
se comprenderá que, siendo estos servicios ordena­
dos por el mando para comprobar o adquirir infor­
mación sobre ciertos objetivos y por tener que ser 
hechos con cámara fotográfica, no podrán ser reali­
zados, en la mayoría de los casos, por el grueso de 
las escuadrillas de bombardeo, cuyas misiones y 
objetivos son ya de antemano conocidos; de ahí 
que por esta circunstancia el reconocimiento de in­
formación, aparte de los inconvenientes de técnica 
que ello supondría y del servicio que realicen o 
puedan realizar directamente las escuadrillas de 
bombardeo y caza, será realizado por aviones es­
peciales afectos directamente al Estado Mayor de 
Aviación, que provistos de instalaciones propias

para su defensa, y de cámaras fotográficas tengan 
como única misión la información en la vanguardia 
y retaguardia enemigas.

Estos aviones tendrán una relación directa con 
las Secciones Fotográficas Móviles y con las Ofi­
cinas de Información de quienes dependan. Estas 
Secciones, estas Oficinas de Información, que ten­
drán una relación directa con la 2." Sección del E s­
tado Mayor, son las intermediarias, que recogen y 
transmiten toda la información que obtienen esos 
aviones especiales de reconocimiento. La relación 
y coordinación entre las distintas Oficinas de In ­
formación y la 2.“ Sección del Estado Mayor será 
constante y las misiones, tanto de unas como de 
otras van encaminadas siempre al mismo fin: A la

r  ̂ ,
rápida difusión y explotación de los informes.

Todo informe interpretado será rápidamente ex­
plotado, por lo que cada Oficina de Información, 
cuando se trate de explotaciones inmediatas (con­
centraciones enemigas, baterías localizadas y en ge­
neral objetivos fugitivos), tendrá atribuciones para 
ponerlo rápida y directamente en conocimiento de 
los organismos encargados de su explotación, tales 
como la Artillería, Escuadrillas de aviación, etc.

Son, pues, el Servicio de Información y Fotogra­
fía Aérea en la guerra y dentro de Aviación, dos 
servicios que están íntimamente ligados; siendo la 
base fundamental de la información dentro de las 
Escuadrillas el reconocimiento aerofotográfico; de 
ahí que los Oficiales encargados de dicha informa­
ción deban forzosamente poseer, entre otras cuali­
dades, grandes conocimientos técnicos y prácticos 
de fotografía aérea, ya que en la mayoría de los ca­
sos se verán precisados a suplir con sus conocimien­
tos las imperfecciones propias de un servicio difí­
cil o defectuosamente realizado.

Por todo lo expuesto se comprenderá que el Ser­
vicio de Información y Fotografía Aérea en la gue­
rra, deberá ser objeto de una sólida organización; 
organización que llevada a la práctica, dará resul­
tados tan satisfactorios que con ella se conseguirá 
una información del enemigo y un medio de ac­
ción contra el mismo que por ningún otro proce­
dimiento sería posible adquirir.

Ovidio MACHO D IEZ
T e n ie n te  F o tó g ra fo

Ayuntamiento de Madrid



À / u e i^ o ó  t ip o 5

© w in n  A i r e a r * ^
C onstructor: Gwinn A irea r Co., Inc, Buffalo, N. Y. —  

Tipo: "A ire a r"  - tric ic lo . —  A p licac ión : Turismo, dos p la ­
zos en paralelo. —  C élula: Biplano con arriostriom entos, 
toda m etólica, decolaje 2.°, Flaps. —  Fuselaje: M onocas­
co, enteramente m etálico, de aluminios 17- S T- y 525. —  
Timones: Empenaje simple. —  Tren de aterriza je : En t r i ­
ciclo fijo , de ruedas independientes. —  M oto r: Un Pob- 
joy del tip o : "N iá g a ra  II" , o "N ió g o ro  V ", refrigerados 
por aire, de siete cilindros en estrella, 90 H . P. y 127 H. P.

d i

—  Hélice: Bipolo, m etálico de paso fijo . —  Equipos: 
C ale facción en la cabina, departam ento  de equipajes, 
panel de instrumentos tip o  autom óvil, con taquím etro , in­
d icadores de presión y tem peratura, del aceite, com­
pás, a ltím etro , ind icador de velocidad, ind icador del de­
pósito de gasolina, anemóm etro y reloj e léctrico, mondo 
simple. —  Tripulación: Piloto y pasajero. —  Dimensiones: 
Envergadura, 7,20 m.; longitud, 4,80 m.; a ltu ra , 2,05 m.; 
superficie alar, 18,714 metros cuadrados. —  Pesos y car­
gas: Peso en vacío, 465 kilos: cargo útil, 250 kilos; peso 
con carga, 715 kilos. —  Perfomances: Velocidad máxima, 
193 k. p. h.; ve locidod de crucero, 175 k. p. h. —  Techo:
3.100 metros. —  Radio de alcance: 800 kilómetros.
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o o 1 h  o V e n F . K. - 5 ^
C onstructor: N. V, Koolhoven- U liegtuigen, Rotterdon, 

H olanda. —  Tipo: F. K-56. —  A p licac ión : Reconocimien­
to  y asalto, biplozo. —  C élula: M onoplano de alo bajo, 
cantilever, de modera contrapeado. —  Fuselaje: Estruc­
tura de tubos de acero, revestido de chopo de a lum i­
nio. —  Timones: Empenaje simple. —  Tren de aterriza je: 
Fijo, de potos separados. —  M oto r: Un W rig h t W h ir l­
wind R-975-E-3 de nueve cilindros en estrella, re frige ra ­
do por aire, 450 H. P. —  Hélice: H am ilton b ipolo, de 
metal, regloble en tie rra . —  Arm am ento: Dos am etra lla ­
doras fijos en los olas y uno pora el observador am e tra ­
llador detrás del puesto de observación. —  Tripulación: 
Piloto y observador am etra llador. —  Dimensiones: Enver­
gadura, 11,50 metros; longitud, 7,85 metros: a ltura, 
2,30 metros: superficie oldr, 20 metros cuadrados. —  Pe­
sos y cargas: Peso en vacío, 1.000 kilos; carga normal, 
500 kilos: combustible, 202 kilos: lubrificante, 25 kilos: 
peso con cargo normal, 1.500 kilos; peso con cargo má­
ximo, 1.700 kilos. —  Perfomances: Velocidad o nivel dsl 
mor, 292 k. p. h.; ve locidad máxima o 500 metros de a l­
tura , 300 k. p. h.: ve locidad de crucero, 275 k. p. h. o 
500 metros de a ltu ra : ve locidad pora tom ar tie rra , 
98 k. p. h. —  Autonom ía: 2,9 horos. —  Radio de alcan­
ce: 800 kilómetros.

S a v o i a

M a r c h e t t i  S «»79
C onstructor: Società Ita liana Aerop lan i Idrovolonti 

Savo io-M orchetti, Sesto Calende, Ita lia . —  Tipo: S-79.—  
A p licac ión : Bombardeo ráp ido, gran rad io  de alcance, 
cinco plazos. —  C élula: Monoplano de ola bajo, can ti­
lever, de modera contrapeado. —  Fuselaje: Estructura 
de tubos de acero, recubierto de madero contrapeado.—  
Timones: Empenaje simple. —  Tren de a terriza je : Reple- 
goble en los motores. —  M otores: Tres A lfa-R om eo 126- 
RC-35 (patente Bristol "Pegasus"), de nueve cilindros en 
estrella, refrigerados por aire. —  Hélices: Tripolos Rotier, 
reglables eléctricam ente en vuelo. —  Equipos: Doble man­
do, p ilo to  au tom ático  Smith. —  Tripulación: Dos pilotos, 
observador bom bardero , rad io te legra fis ta  y m ecánico.— 
Dimensiones: Envergadura, 21,20 metros: longitud, 
16,60 metros: a ltu ra , 4,10 metros: superficie olor, 61 me­
tros cuadrados.— Pesos y cargas: Peso en vacío, 6.500 ki­
los: peso con lo dotación, 7.000 kilos; cargo útil, 4.000 ki­
los, y cargo máximo, 7.000 kilos: combustible, cargo nor­
mal, 2.110 kilos, y carga máximo, 5.820; aceite, carga 
normal, 145 kilos, y carga máximo, 380 kilos: peso nor­
mal en vuelo, 10.500 kilos: peso máximo en vuelo, 
13.500 kilos: cargo por metro cuadrado, 220,80 kilos: 
carga por H. P., 5,77 kilos. —  Perfomances: Velocidad 
máximo a nivel del mar, 407 k. p. h.; ve locidad máxima 
o 4.000 metros de a ltura , 450 k. p. h.; ve locidad de cru­
cero con el 70 %  de lo potencia, 400 k. p. h., con el

62 %  de lo potencia, 384 k. p. h. —  Techo: 7.000 me­
tros. —  Autonom ía: 17 horas. —  Radio de alcance: Con 
cargo normal, 3.300 Km.; sin carga, 6.800 Km.
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F o c k c ~ W u l f  ^Condor*^
C onstructor: Focke-W ulf Flugzeugbau G . m. b. H., 

Flughafen Brennen in Johannisthal, Berlín. —  Tipo: F. W .- 

200. —  A p licac ión : Transporte civil, para 25 pasajeros 

y equipaje. —  C élula: M onoplano de ala baja, cantile ­

ver, m etálica, con bordes de ataque de aluminio, y dis­

positivo contra el escarchado de los alerones. —  Fusela­

je: Monocasco, todo  metólico. —  Timones: Empenaje sim­

ple. —  Tren de o ie rriza je : Replegoble en los motores. —  

Motores: C ua tro  B. M. W . 132 (patente Pratt & W hitney), 

nueve cilindros en estrella, re frigeración por aire, de 

720 H. P. —  Hélices: Bipalas, metálicas, reglobles en t ie ­

rra, de 2,90 metros de d iám etro . —  Equipos: Radio, ra ­

diogonióm etro, p ilo to  autom ático, doble mando. —  Tri­

pulación: Dos pilotos, rad io te legra fis to  y cam arera. —  

Dimensiones: Envergadura, 33 metros; longitud, 23,85 me­

tros; a ltu ra , 6,10 metros: superficie alar, 120 metros cua­

drados; d istancio entre las ruedas, 5,87 metros. —  Pesos 

y cargas: Peso en vacío, 8.250 kilos; peso con equipos y 

tripulación, 9.200 kilos; peso o pleno carga, 14.000 kilos; 

cargo de combustible y lubrificante, 2.425 kilos; carga 

poro recorrer 2.500 kilómetros, 1.300 kilos; cargo pora re­

correr 1.900 kilómetros, 2.350 kilos; cargo poro recorrer 

1.250 kilómetos, 3.200 kilos: carga o lo r por m etro cua­

drado, 167 kilos: carga por H. P. 3,97 kilos; capac idad : 

paro combustible, 3.050 litros; pora lubrificante, 190 li­

tros. —  Perfomances: Velocidad máxima o nivel del mar, 

375 k. p. h.; ve locidad máxima o 900 metros de a ltura, 

355 k. p. h.; ve locidad de crucero o 3 . met ros de al -

&

tura, 330 k. p. h.; velocidad de crucero con el 62 %  de la 

potencia, 320 k. p. h.; ve locidad de crucero con tres mo­

tores, 295 k .p. h.; velocidad de crucero con dos motores 

(de un lado solo), 230 k. p. h.; ve locidad para tom ar t ie ­

rra, l i o  k. p. h. —  Autonom ía: 7,6 horas. —  Techo:

6.100 metros. —  Radio de alcance: 2.500 kilómetros.

Obsérvese lo pe rfecto  lineo oerod inám i- 
co del "C o n d o r” visto de fren te . Los av io ­
nes de lo ac tu o lid o d , o pesor de su gran 
toneloje, responden todos a lo tendencio 
técnica de lo menor resistencia a l viento, 
poro lograr grandes velocidades y me¡o- 
ror los perfom ances del vuelo.
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F o k k e r  T.5
C onstructo r: N. V. Nederlandsche V lieg tu igenfobrick  Fokker, Po- 

paverweg, 31-33, A m sterdom -N oord . H o londa. —  T ipo: T. 5. — 
A p lica c ió n : Bom bardeo pesodo de gran rod io  de alcance. —  C é lu­
la : M onoplano de o la  in term edia, contilever, de m odero y boke- 
lito . —  Fuselaje: Monocasco de duralum inio. —  Timones: Doble 
em penaje. —  Tren de a te rriza je : Replegoble po r meconismo h i­
dráu lico . —  M otores; Dos Bristol "Pegasus", nueve c ilindros en es­
tre lla . re frigerados por oiré, de 925 H . P. —  Hélices: Tripolos, de 
poso reg lob le  en vuelo, m etálicos. —  A rm am ento: A m etro llodo ros : 
Jefe de o bordo (en el m orro), uno de 20-25 mm.; 2°  p ilo to , uno 
de 7-9 mm.; rad io te leg ra fis ta , uno o su lodo en el suelo, de 7-9 mm.. 
con tra  ataques por deba jo ; am e tra lla d o r trasero, uno de 7,9 mm. 
C ap a c id a d  poro bombas, 1.000 kilos. —  T ripu lac ión : Dos pilotos. 
Jefe de o bordo, observador-bom bardeo (en la to rre  del m orro), 
rod io te le g ra fis to -o m e tro llodo r y o m e tro lla do r trosero. —  Dimen­
siones: Envergoduro, 21 metros; long itud, 16 metros; a ltu ra , c in ­
co metros; superficie o lo r, 66,20 metros cuadrados. —  Pesos y 
cargas: Peso en vacío  (sin equipos ni a rm am ento), 4.550 kilos; 
peso (con arm am ento y equipos) 5.210 kilos; cargo útil, 3.000 ki­
los; com bustible y lub rifican te , 965 kilos; peso to ta l, 7.550 kilos; 
cargo o lor, 114 kilos por m etro cuadrado. —  Perfomances: Velo­
c idad  máximo o 3.000 metros de a ltu ra , 390 k. p. h.. ve loc idod de 
crucero, 302 k. p. h. ve locidad de a te rriza je , 106 k. p. h. —  A u to ­
nomía: 4,30 horos. —  Techo: 8.300 metros. —  Radio de alcance: 
1.500 kilómetros.

r u m 111 a II Q < ^ 2 i  A
C onstructo r: Grumman A irc ra f t  Engineering C orp.. Belhpoge. 

Long Island, N. Y., U. S. A . —  T ipo: G .2 I A . —  A p lica c ió n : A n ­
f ib io  de transporte  c iv il, ocho plazos. —  C é lu la : M onoplano de 
o la  a lto , can tilever, m etá lico  de duralum inio, con flo todores. —  Fu­
selaje: Monocosco, m etálico, en canoa. —  Timones; Empenaje sim­

ple. —  Tren de a te rriza je : Replegoble en los costados, de meca­
nismo h idráu lico , os! como el pa tín  de cola. —  M otores; 2 P rott & 
W h itney W osp Junior S-B, nueve cilindros en estrello, re frigerodos 
por a ire , de 450 H . P. —  Hélices: Bipolos, m etálicos, de poso re 
g lob le  en tie rra . —  Equipos accesorios; Flops, radio, doble man 
do. —  T ripu lac ión : Dos p ilo tos. —  Dimensiones: Envergoduro 
14,99 metros: long itud, 11,70 metros; a ltu ra  (en t ie rra ), 3,66 me 
tros; superfic ie o lo r, 34,80 metros cuodrodos. —  Pesos y cargas 
Peso en vacío, 2.470 kilos; corgo útil, 1.155 kilos; carga de com 
bustible, 476 kilos: lu rificon te , 51 kilos: cargo com ercia l, 551 kilos 
peso to ta l, 3.630 kilos. —  C orgo o lo r, 103,80 kilos po r metros cuo 
d rodo ; carga por H . P., 4,02 kilos. —  Perfomances; V e loc idad má 
xima o nivel del mor, 307 k. p. h.; ve loc idod máxima a 1.500 me 

tros de o ltu ro  ,325 k. p. h.; ve loc idad de crucero, 306 k. p. h. 
ve loc idad de a te rriza je  y om ora je , 104 k. p. h. —  A utonom ía 
6,30 horas. —  Techo, 8.300 metros. —  Radio de a lcance: 1.500 ki­
lómetros.
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Pote* 6 6 1
C onstructor: Société N ationo lo  de Constructions Aeronautiques du 

Nord, 75. Avenue des Champs-Elysées. París V III. Francia. —  
Tipo: 661. —  A p licac ión : Tranporte civ il, 14 plazas. —  C é lu la : 
M o .i'-p lono  de a lo ba ja , con tllever, toda m etó lica . —  Fuselaje: 
M onocojco , todo m etálico. —  Timones: Doble empenaje. —  Tren 
de a te rriza je : Replegoble en los motores. —  M otores: C uo tro  Re­
nault 6. Q-, seis cilindros en lineo, re frigerodos por oiré, de 
220 H . P. —  Hélices: Bipalas m etálicas Rotier, de paso fijo . —  
Equipos: Flaps, rod iogoniám etro , radio, doble mondo. —  T ripu la ­
ción: Dos pilotos. — ■ Dimensiones: Envergadura, 22,50 metros: lon­
g itud , 16,60 metros: a ltu ra , 4,40 metros; superfic ie a lar, 64 metros 
cuadrados. —  Pesos y cargos: Peso en vacío  (sin equipos), 3.986 ki­
los; cargo to ta l ú til, 2. 340 kilos: cargo de com bustible y lu b r if i­
cante. 680 kilos; peso to ta l con cargo, 6.236 kilos; cargo o lor, 
99 kilos por m etro cuadrado: cargo por H . P., 7,20 kilos. —  Per­
fomances: Velocidad o nivel del mor, 310 k. p. h.; ve loc idad máxi­
mo o 2.000 metros de o ltu ro , 326 k. p. h.; ve locidad de crucero, 
300 k. p. h.; ve loc idad de ate rriza je , 101 k. p. h. —  Techo: 5.000 me­
tros. —  Radio de alcance: 1.000 kilómetros.

Glen M artin  156 “ Clipp
C onstructor: G len L. M o rtin  Com pany, Baltinnore. M d . U. S. A . —

Tipo: 156. —  A p lîccc iô n : Tronsporte civ il. 53 posojeros. —  C élu lo :
C onstructor: G len L. M o rtin  Com pany, Baltim ore. M d . U. S. A . —  

Tipo: 156. —  A p lica c ió n : Transporte civ il. 53 p oso je ros . —  C élu lo : 
Hidroavión de o la  a lto . ílo todores en o le to  con d iagonales o l o la, 
toda m etó lico . —  Fuselaje: Monocosco. en conoo. todo  m etá lico . —  
Timones: Doble empenje. —  M otores: 4 W rig h t Cyclone G . R.* 
1820-G 2, nueve cilindros en estrello, re frigerados p o r a g u o , de
1.000 H . P. —  H élices: Tripolos m etálicos. H am ilton  S tandard de 
poso fijo , 3,65 metros de d iám etro . —  Equipos: Doble mondo, ra ­
diogonióm etro. p ilo to  au tom á tico , frenos, cocina . —  T ripu lac ión: 
Dos pilotos, rad io te le g ra fis to , observador, mecánico y dos com o- 
re ros.—  Dimensiones: Envergoduro, 47,85 metros; long itud . 27,99 me­
tros: a ltu ra  (en tie rra ). 7.46 metros: a ltu ra  (en el a g u a ). 6,24 me­
tros; superficie a la r, 212.20 metros cuadrados. —  Pesos y cargos: 
Peso en vacío  (sin equ ipo a lgu no ). 13.796 kilos; peso en vacío  
(con equipos), 14.796 kilos: carga to to l útil. 14.780 kilos: peso en 
vuelo con carga máxima, 28.576 kÜos; cargo a la r. 134.20 kilos por 
metro cuadrado; cargo por H . P. 7,15 kilos. —  Perfomances (con 
corgo m áxim o): V e loc idad máximo o nivel del mor. 282 k. p. h.: 
velocidad máxima a 2.000 metros de a ltu ra , 305 k. p. h.: ve locidad 
de crucero. 250 k. p. h.; ve loc idad de am ara je . 112,6 k. p. h. —  
Autonom ía: 32 horas. —  Techo: 4.700 metros. —  Radio de olcance:
8.000 kilómetros.

er
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T E C N IC A
A P A R A T O S  DE A B O R D O

Antes de entrar cu el estudio y deseiipci()n de los 
distintos aparatas de a bordo, necesarios para efec­
tuar el vuelo, tanto con buen tiemi)o o cuando por ne­
cesidades de servicio éste deba efectuarse en circuns­
tancias desfavorables, bien debidas a que las condi­
ciones meteorológicas no sean buenas (nieblas, lluvias, 
etcétera), bien por<iue sea necesario efectuarlo de no- 
che (transportes en líneas aeropastales, bombardeos 
nocturnos, etc.), vamos a recordar In'evemente, la com­
posición y ])rincipales características del medio en que 
se mueve el avión, el cual es por lo tanto en el que 
van a efectuar su tral)ajo los aparatos a (jue hacemos 
referencia anteriormente.

Este medio conocido por el hombre de todas las épo­
cas, por la propiedad que tiene de efectuar en los 
cuerpos que nos rodean, cambios de lugar, sonidos, 
presiones, etc., impresionando nuestros sentidos y dan­
do lugar con ello a que se entrase en su conocimiento, 
en épocas en cpie dado lo escaso de los conocimientos 
humanos no se hubiese quizá ni sospechado su exis­
tencia, es el aire atmosférico.

Desde el i>unto de vista físico, el aire es una mezcla 
gaseo.sa, inodora, incolora e insípida, muy difícil de 
liquidar. A cero grados y a la presión de 760 milíme­
tros de mercurio, es 773 veces más ligero (jue el agua; 
en estas condiciones un litro de aire pesa l ’2í)32 gra­
mos. Tomando como unidad el agua a cuatro grados 
centígrados y  a la presión normal el peso específico 
del aire es: O’0012932. Todas las densidades de los ga­
ses suelen referirse a la suya tomada como unidad. El 
calor específico del aire a presión constante es O’23741 
respecto al agua. El coeficiente de dilatación para un

grado es - ■ =  0'003665, como término medio. Para

calentar un metro cúbico de aire a cero grados y a la 
presión normal se necesitan 1'2932 X  O’2375 —  O’306 
calorías, tomándose como término medio 0,31.

Es capaz de gran compresión y grandísima dilata­
ción ; puede trasladarse y sufrir presiones en todos los 
sentidos y liquidarse en gotitas finísimas, formando lo 
que podíamos llamar polvo de aire líquido; es mal 
conductor del caloi- a través de su masa, sobre todo 
en las capas atmosféricas elevadas, j)or la poca densi­
dad y la cantidad de vapor de agua que tiene en las 
alturas (1).

Desde el punto de vista químico es una mezcla for­
mada i)rincipalmente por nitrógeno y oxígeno, en can­
tidades sensiblemente constantes a pesar de los fenó­
menos que tienden a modificarlas.

J^uede decirse (|ue en volumen, de cada 100 partes 
de aire, hay 78 de nitrógeno y 21 de oxígeno, conte­
niendo además hasta completar las 100 partes, peque­
ñas cantidades de otros gases, tales como el helio, ar-

(1) Traiism U iún- de l ca lor. —  Dos cucipos «im; tienon (¡¡.«tiiitn 
Icm p eia tu ra  lioiuleii a  icu a la rla , ya sea coiminicrtiidosela a trav és 
(lol espacio, si o s t ín  scpai-ailos, o a  trav és de la superficie de con­
tac to  : en el prim er caso se dice iiue el cuerpo ('ede el calor por 
ra d iu ció n , en <‘l segundo por conducción .

K1 aire, como todos los gases es un cuerpo d ia term ano , poryue 
conduce muy nial (;l calor por com lucc iún . Sin em bargo los ga.ses 
conducen el <ralor por un m ecanism o llam ado convección, es decir 
por tran sp o rte  d(! la m asa calien te  a  causa de la.s variaciones di- 
densidad de los misinos cuando varía  su tem p era tu ra . P o r esta  
razón basta  inm ovilizarles para  que .se conviertan  en un a is la d o r 
térm ico, caso del corcho, (jue en tre  sus celd illas ap risiona, i)e(|ue- 
fias can tidades de aire.

gón, neón, eri]itón, xenón, radón o emaiuiciones del ra­
dio, anliídrido carbónico y vapoi' de agua. Contiene 
además otros gases procedentes de la descomposición 
de materias orgánicas y otros por diversas causas, de 
los que citaremos a continuación algunos, tales como : 
amoníaco, ácido sulfhídrico, ácido nítrico, ácido nitro­
so, ozono, yodo, carburo de hidrógeno, etc., todos los 
cuales están en el aire en proporciones muy pequeñas.

La ])roporción en que entran los gases principales, 
.según recientes e.studios, es:

EN VOLUMEN
Nitrófjeno ................................................  78,04
Oxígeno ...................................................  20,99
Argón .......................................................  0,94
Acido carbónico...................................... 0,03

EN PESO
Nitrógeno ................................................. 75,46
Oxígeno ...................................................  23,19
A rg ó n .......................................................  1,30
Acido carbónico...................................... 0,05

ATMOSFKHA. — Esta mezcla gaseosa constituye 
la atmósfera (]ue en^•uelve la Tierra, siendo debidos los 
])rineipaleíi fenómenos que en ella tienen lugar, a la 
temperatura, presión, movimiento, humedad, compo­
sición del aire y a la pre.sencia del campo magnético 
terrestre.

La ])resión, debida al peso, disminuye con la altura; 
en efecto, imagínese una serie de capas atmosféricas, 
situadas a una altura de 1, 2, 3, ... metros sobre el ni­
vel del mar. Si sobre esto último la presión equivale a

una atmósfera, a un metro de altura valdrá una atmós­
fera menos la i)érdida de pi’esión correspondiente al 
])O.SO del aire contenido en este metro; a dos metros 
habrá ()ue restar el peso del aire contenido en el se­
gundo metro y así sucesivamente. Pero el aire conte-
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nido en las distintas fapa.s es cada vez menos ¡lesado 
))orque está sometido a menos ))i'esión, de ahí que la 
])éi‘dida de presión ])oi- meti'o es eada vez menoi-; ])oi- 
ejemplo, al nivel del mai- coiTcsponde aproximada­
mente una variación de O’l  mm. de pi-esión por cada 
metro de elevación; en cambio, a 5.800 metros de altu­
ra esta variación se reduce a la mitad.

\ X

variación de temperatura (jue vale aproximada­
mente un grado i)or cada cien metros en la i)arte baja 
de la atmósfera, y menos cuando ascendemos, varia­
ción ((ue se denomina gradiente térmico, complica aún 
más la variación de ])resión, la cual se llega a repi'e- 
.sentar por algunas fórmulas bastante aj^roximadas: 
así por ejemplo la de Laplace:

Altura sobre el nivel del mar =  18400 (1 -|- a t)
Plog. —  en donde (1 -f- « t) representa el binomio de

la dilatación; P y ¡) representan respectivamente, la 
presión al nivel del mar y en el punto en que se mide 
su altura. Con un iiarómetro pues, será posible medii- 
una altura, aplicando esta fórmula.

Se comprende que al elevarse en la atmósfera, no 
llega nunca a anular.se la pi'csión, pues las densida­
des de ésta varían en proporción geométrica, al au­
mentar las alturas en progresión aritmética, y sabido 
es la propiedad de los términos de una progresión geo­
métrica decreciente de tender a cero sin llegar nunca a 
anularse, por lo que no se puede asignar un límite a 
la altura de aquélla. No obstante se suele mencionar la 
altura correspondiente a una atmósfera llamada redu- ' 
cida u homogénea, o sea a la altura de una atmósfera, 
que teniendo el mismo peso por unidad de volumen en 
todos sus puntos, ejerciera sobre el nivel del mar la 
prasión atmosférica. Esta última equivale a 10330 Kg. 
por jnetro cuadrado; para que el aire que pesa 
1 ’293 Kg. por metro cúbico a cero grados, produzca 
esta presión, se necesitan pues, 10.330 : 1'293 =
8.000 metros cúbicos, o sea, una atmósfera de 8.000 me­
tros de altura. Sólo en este sentido puede hablarse de 
la altura de la atm ósfera; por lo demás su altura es 
variable según el jiunto del globo que se considere, y 
termina cuando la fuerza expansiva de las moléculas 
de aire se iguala en valor absoluto a la de la gra­
vedad.

De la teoría cinética de los gases se deduce, que las 
moléculas que están en los supuestos límites de la at-

mósl’era, la abandonarán en cuanto su velocidad pueda 
vencer la atracción terrestre. También se deduce de la 
misma teoría (lue ningún ])laneta ]iuede perder eom- 
jiletamente la atmósfera. Las moléculas de los ga.ses 
menos densos, escapan más fácilmente, (pie las de los 
gases más densos.

Es cui-ioso (pie la variación de la densidad del aire 
es tal que a cualquier altura (pie se esté, se tiene siem- 
])i-e encima del observador una presión (pie equivale a
8.000 metros de atm()sfera, de igual densidad que la 
del aire (|ue se tiene alrededor.

J>a ))resión del aire o presión atmasférica puede ex- 
])resar.se: en milibars, en libras por pulgada cuadra­
da, en kilogramos por centímetro cuadrado, o por me­
dio de una columna lí(iuida, y el valor medio do ('std 
])resión cerca del suelo, vale aproximadamente :

1.013 milibars.
1.434 libras por ])ulgada cuadrada.

1 kilogramo i)or centímetro cuadrado.
30 pulgadas de mercurio.

760 milímetros de mercurio.
10'33 metros de columna de agua.

Hasta los 10.000 metros de altura se llama troposfe­
ra y en esta región es donde se verifican las convec­
ciones de aire verticales y horizontales o vientos. En 
ella es donde aparecen las condensaciones atmosféri­
cas en forma de nubes de agua, de nieve o de granizo. 
En las latitudes medias tiene una altura que no pasa 
de 10.000 metros según se ha dicho, pero al acercai-se 
al polo disminuye llegando casi a ras de tierra. Debi­
do a las convecciones citadas el aire de la atmósfera 
tiene una composición sensiblemente constante.

Fig. 3 I'ig. 1

Es en esta capa, donde la temperatura disminuye 
con la altura, con arreglo a lo que se ha dicho ante­
riormente y en su límite, ésta es de unos 50 grados 
bajo cero aproximadamente.

La ca])a siguiente a la tro])asfera se llama estratos­
fera. Llega a una altura de más de 80 kilómetros. Pa­
rece que el gradiente térmico cesa al llegar a ella, y 
la temperatura en toda su gi'an extensión es constan­
te, de unos 50 grados bajo cero. Kstá limitada .su])e-

riormente i>or una zona o estrato de Heaviside, que 
])areee compuesta i^rincipalmente ))or ozono, iones ga- 
SC0.S0S y electrones i)rocedentes de la ionización de los 
gases (.le la atmósfera por los rayos del Sol.

La composición del resto de la atm(')si'era es hipoté­
tica por ahora.
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Movimîentos de un avión en el espacio

El movimiento de un avión en el espacio es el de 
un cuerpo que posee seis grados de libertad; duranti; 
el vuelo con buen tiempo, el piloto puede conducir su 
avión gracias a las referencias visuales, pero con mal 
tiempo o en vuelos de noche, desaparecen estas refe­
rencias visuales y es preciso utilizar instrumentos ca­
paces de proporcionar indicaciones sobre la estabilidad 
del aeroplano; esto no quiere decir que durante el día 
no sean necesarios, pero en aquellas condiciones son 
imprescindibles. Esta clase de vuelos se designa gene- 
i-almente con el nombre de vuelo con instrumentos, 
vuelo sin visibilidad exterior, o impropiamente vuelo 
a ciegas.

Cuando un cuerpo se halla libre en el espacio, tiene 
como máximo seis grados de libertad; es decir, tiene 
seis movimientos simples que se pueden considerai- 
aisladamente, y de cuya combinación se derivan todas 
las trayectorias y actitudes del aeroplano.

Estos seis grados de libertad consisten en tres tras­
laciones v tres rotaciones.

Conviene recordar, para i'ijar las ideas, que la situa­
ción en el espacio se hace tomando como i-el'erencia, 
tres planos o ejes que se cortan ijerpendicularmeiite y 
que se llaman planos o ejes cooitlenados.

Los ejes que vamos a considerai' son los tres que so 
indican en la figura núm. 1.

Longitudinal o eje X ; transversal o eje V ; vertical 
o eje Z; suponemos que en un momento dado pasan 
por el centro de gravedad del avión y para compren­
der su pasición relativa se ha dibujado también en 
j)erspectiva. Por otra parte estos ejes se refieren a la 
figura del avión y no es difícil dai’.se cuenta de su 
situación en el espacio (fig. 2).

L(ts tmxlacionea soii:

Longitudinal según el eje X 
Lateral según el eje V
\'ertical según el eje Z

Las rotaciones son:

Inclinación lateral alrededor del eje X 
Inclinación longitudinal alrededor del eje Y 
Variación de ruta alrededor del eje Z

Todos los instrumentos de a i)ordo, excepto los do 
motor, tienen poi’ objeto indicar al piloto su posición
o movimiento con arreglo a las seis variaciones que 
puede sufrir su aparato.

Los instrumentos dan dos clases de indicaciones; 
unos aprecian simplemente la variación, y otros son 
capaces de medirla, y por lo tanto situar el avión en 
la trayectoria.

Con arreglo a esta idea se han clasificado los prin­
cipales aparatos de a bordo formando el cuadro si­
guiente :

Eje
conside­

rado
Movimiento lustrum euto indicador

Instrumento que 
mide y puede 

situar

X

TRASLACIÓN

Longitudinal Indicador de velocidad
1 Radio

Y Lateral Indicador de deriva

Z Vertical Vai'iómetro Altímetro

X

KOTACION

Lateral Nivel transversal j Horizonte
Y Longitudinal Nivel longitudinal 1 artificial

Z De ruta Indicador de virajes Brújula 0 indica­
dor de rumbo

Los instrumentos que se consideran indispensables 
para el vuelo en todas condiciones son ;

Frimer gnqjo:

N’ariómetro.
Indicado!' giro.scópico de rumlio.
Anemómetro.
Indicador de viraje.
Indicador de viraje con nivel ti'ansversal.

Segundo grupo:

Altímetro.
Horizonte artificial.
Indicador giro.scópico de rumbo.
Brújula magnélica.

Los indicadores de estabilidad ])ueden .ser: pendu­
lares y giroscó])icos. Los ])rimeros obedecen a la ac­
ción resultante de la gravedad y do las fuerzas de 
inercia, a menos que su período de oscilación sea tan 
grande que las fuerzas de inercia no les afecten .sensi­
blemente. Los giro.scói)icos ]>roporcionan indicaciones 
al)solutas.

TjOS indicadores de estabilidad pueden servir para la 
corrección de las ¡>equeñas desviaciones o i>ara conoce!' 
la posición del avión.

Condiciones que deben reunir los aparatos de a bord-):

1.“ Robustez.
2.“ Exactitud en todas las posiciones do vuelo del 

avión.
3.“ Libertad pa!‘a los efectos do acelei'ación no!'- 

males.
4.“ Facultad de sopo!'ta!- tem])eraturas extremas 

sin errores en la lectura.
o." Poco peso y volumen.
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6." Poca resistencia al avance en los (jue sea nece­
sario instalar Tuera del avión.

1.-' Claridad en las indicaciones aun en la obscu­
ridad.

8." Instabilidad y constancia en la.s indicaciones.
í).-' Buen amortio-uamiento.

10.“ Resistencia a la corrosión.
Jl." Sencillez de instalación.

KOBUSTKZ.—Es asegurada por el empleo de ma­
teriales que aseguren al instrumento fortaleza, poco 
jie.so y por la adopción de un diseño compacto y tan 
rígido como sea posible. K1 mecanismo (movimiento) 
debe montarse en un bastidor fuerte y rígido y estar 
unido a la caja por el procedimiento más sencillo (ge­
neralmente por tornillos). Delie tenerse gran cuidado 
en equilibrar las partes en movimiento.

EXACTITUD.—No es necesario (jue sea muy exa­
gerada ; con tal de c|ue esté comprendida dentro de 
ciertos límites es suficiente; poi' ejemplo, el indicador 
de velocidad, con que dé un e riw  menor de 3 Km. por 
hora es admisible. Un altímetro ])uede darse como bue­
no cuando su error sea igual o inferior a 25 metros 
(salvo en los de precisión), y lui cuenta-vueltas cuan­
do sea inferior a 20 vueltas ])or minuto.

Todos los instrumentos deben ser probados en una 
cámara (jue j)ueda ser refrigerada o calentada a las 
temperaturas límites y en la (jue la pi'esión pueda ser 
reducida, para que las condiciones de tem peratura y 
presión ])uedan .ser aproximadas a las condiciones me­
dias existentes en la atmósfei’a tipo.

PESO Y'VOLUMEN.—Deben ser todo lo reduci­
do posible por un diseño cuidado.so de los movimien­
tos, que permita sean ejecutados en el menor espacio 
])0sible, siempre que se mantengan las otras eondicio- 
ncs de seguridad y exactitud.

POCA RESISTENCIA AL AVANCE.—Esta cua­
lidad es indispensable en todos aquellos aparatos y 
accesorios que van montados fuera de la cabina del 
avión. La reducción de la resistencia al avance en 
estos aparatos es aún más importante que la reduc­
ción del |)eso; por ejemplo, un generador eléctrico ac­
cionado ])or el viento que ])ese 14 libras es equiva­
lente a la adición de un peso de 80 libras. Todos 
los esfuerzos deben concurrir a diseñar instrumentos 
(pie sean mandados por el motor en vez de (lue sean 
mandados por el viento, con lo cual se podrá conseguir 
reducir el peso y volumen al mismo tiempo, pero si 
es indispensable el montar alguno fuera de la cabina,

- c -

- a -

La exactitud do las lecturas se obtiene por el acier­
to de la teoría, i)or el perfeccionamiento en la cons­
trucción de las ])rincipales elementos de medida, ])or 
un especial cuidado en equilibrar los principales ejes 
del in.strumento, |ior su perfecto montaje e instalación 
y i)or reducir al mínimo los rozamientos.

FACUJ>TA1) \)K SOPORTAh’ TEMPERATURAS 
EXTREMAS.—Esta ¡iropiedad (>s muy importante en 
los instrumentos em])leados en Aviación, puesto (jue 
están llamados a funcionar entre temperaturas muy 
extremas (entre más de 50 gi'ados y menos de 50 gra­
dos). Siempre (|ue sea jiosible los materiales emplea­
dos en ellos deben tener un coeficiente de dilatación 
lo más apro]>iado posible, cualquier error residual será 
compensado con la adición de elementos bimetálicos o 
dispasitivos análogos.

--------R

- b -

debe ser diseñado aerodinámicamente pai'a (jue pre­
sente la menor resistencia al avance.

CLARIDAD EN LAS INDICACIONES.—Las in­
dicaciones de los instrumentos deben ser tales que per­
mitan al piloto poder hacer las lecturas con una sim- 
])le mirada que eche al instrumento. Debe evitarse el 
|)aralaje. Las mai’cas de la esfera o cuadrante y la 
aguja deben .ser bien distintivas y preferentemente co­
loreadas de blanco o en coloi- negro intenso. Los múl- 
ti])los de las unidades deben ser marcados de forma 
distinta ((ue éstas, bien por medio de una raya más 
griK!sa, más larga, o ])or cualquiei' procedimiento ([ue 
las haga resaltar. La visibilidad de noche es esencial 
y puede conseguii‘.sc por iluminación del tablero de a 
bordo y también ]>or mareas luminosas para que pue­
dan efeetuai-.se las lecturas en caso de que no funcione
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])or avería la iluiiiiiiacióii del tablero; las marcas lumi- 
nosas deben ser las menos i)osibles para evitar las con- 
liisioiies. Para impedir la rotura de los cristales de los 
instrumentos en las grandes alturas, a consecuencia di' 
las bajas temperaturas, es necesario mantener los ins­
trumentos calientes, siendo una buena solución tener 
por medio de calefacción la cabina caliente, con lo que 
además se le evitarán a lo.s pilotos las molestias propor­
cionadas también por el descenso de la temperatura.

PIKMEZxV Y ESTABILIDAD DE LAS INDICA­
CIONES.— Debe estudiarse su diseño según su em­
pleo. Para lograr la máxima estabilidad en las lectu­
ras son condieione.s indispensables además de lo ante­
rior, el efectuar un eciuilibrio perfecto de las piezas 
en movimiento, disminuir todo lo posible el roce y un 
amortiguamiento adecuado. En los cuentavueltas debe 
tenerse un especial cuidado con el lubrificante, que 
debe sei’ lo suficientemente viscoso a temperaturas ele­
vadas, y no debe ponerse demasiado denso a las bajas 
temperatui'as. Los instrumentos que estén instalados 
fuera del fuselaje, expuestos a la corriente de aii'C 
tienen tendencia a desajustarse, debido al polvo, agixa, 
insectos, etc., por lo que deben usarse especialmente 
l)rotegidos para evitar que pierdan su exactitud.

BUEN AjMORTKíUAMIENTO. — Contribuye de 
una manera 7nuy notable a la estabilidad de la lectu­
ra. En los aparatos usados para indicar los caminos 
de dirección, tales como brújulas, indicadores de vira­
je, etc., un buen amortiguamiento es de capital impor­
tancia ; deben por tanto instalarse los tableros de a 
i)o)’do con suspensiones elásticas, para lo que se usa 
con éxito los amortiguadores de goma, teniendo en 
cuenta en este caso las temperaturas extremas a que 
vaya a trabajar.

IIESISTENCIA A LA CORROSION.—Es muy im­
portante, sobre todo en los aparatos expuestos al aire

del mar, que estén construidos de aleaciones de alumi­
nio, material muy usado por tener la ventaja de la 
disminución de peso. lis muy conveniente un tra ta­
miento anòdico. Todos los materiales construidos en 
aleaciones de aluminio se someten a un proceso de ano- 
dización, por el cual la superficie del metal es corroí­
da artificialmente, hasta un cierto límite. Esta corro­
sión u oxidación, evita una ulterior corrosión y esta­
blece una superficie, en la que las pinturas protectoras 
u otros sistemas de acabado se adhieren más intensa­
mente. También son de gran rendimiento los moder­
nos barnices. Otros materiales distintos del aluminio 
•se protegen con una pequeña capa de cadmio o de 
ci'omo.

Las palancas pivotables y otros mecanismos pare­
cidos en sus movimientos, deben ser preferentemente 
tle acero a de latón, debiendo tenerse un cuidado es­
pecial cuando se emplea acero para evitar la corro­
sión y (jue la exactitud en el funcionamiento no sea 
influenciada ])or la magnetización de la i^ieza.

FACILIDAD Dlí INSTALACION. — En los mo­
dernos aparatos esta propiedad está ampliamente re­
suelta, por el mayor espacio que tienen y porque al di­
señar los instrumentos se diseñan con este pensamien­
to en lo que se refiere a su montaje en el tablero de a 
bordo, pero alguna duda puede surgir en la conexión 
entre el indicador y la instalación (debido al número 
considerable de ellas puede contundirse el que hace el 
montaje y conectar la toma de un anemómetro, por 
ejemplo, a otro instrumento) ; para evitar esto deben 
hacerse las instalaciones flexibles, mientras sea posi­
ble, y fácilmente accesibles.

Algunos instrumentos, tales como los usados para 
fines de la navegación, que no van montados en el 
tablero de a bordo, i>or tenerles que usar el observador, 
requieren un diseño especial.

Altímetros - Generalidades
]íl altímetro es instrumento que sirve para medir 

la altura que sobre el suelo lleva el avión en que se 
halla instalado, para lo cual se ha ideado un meca­
nismo, que mide la presión que sobre él ejerce la at­
mósfera, aparato que en principio no es más que un 
barómetro de tipo aneroide, pero mientras el baró­
metro está graduado en milímetros de mercurio, 
el altímetro lo está directamente en alturas.

La presión atmosférica, que es debida al peso de la 
columna de aire cjue gravita sobre la Tierra y que dis­
minuye gradualmente a medida que nos elevamos, ser­
virá para poder medir exactamente la altura, si el aire 
estuviese en calma, su temperatura fuese constante, 
su composición y distribución fuesen uniformes, y no 
ejerciese más acción sobre nosotros que la de su pro- 
])io peso; pero como ya .se sal)e que estas condiciones 
no se verifican jamás y que las variaciones no están 
sujetas a una ley determinada, se comprende la difi­
cultad de medir exactamente la altura del vuelo.

Para poderlo hacer con la ajiroximación necesaria a 
la práctica del vuelo ha sido preciso hacer algunas hi- 
])ótesis referentes a la variación de la temperatura 
que indicaremos má.s adelante al tra ta r del calibrado 
y puesta a punto de los altímetros.

El elemento fundamental de este instrumento es la 
cápsula metálica constituida por una chapa ondulada 
de muy i)0C0 espesor, en cuyo interior se ha hecho el 
vacío y como la pi’esión atmosférica, (pie entonces ac­
túa solamente i>or el exterior, tiende a jun tar las ca­

ras, se hace que permanezcan separadas por la acción 
de un resorte. Jja posición de equilibrio de este re­
sorte y por consecuencia la separación de las dos caras 
de la cápsula varía con la presión atmosférica, dando 
origen a una deformación.

Esta deformación produce un movimiento alterna­
tivo del espárrago que la cápsula lleva dispuesto en 
su cara superior, movimiento que es muy pequeño (no 
suele pasar de 1,5 a 2 mm.) entre los piuitos de u ti­
lización, pero se amplifica por un sistema de palancas, 
hasta conseguir que la aguja dé una o varias vueltas 
completas con esta deformación.

El mecanismo se puede compensar aproximadamen­
te pai'a evitar la acción de las variaciones de la tempe­
ratura, por medio de una ineza soldada a una de las 
palancas principales.

La temperatui'a influye, ])orque cambia indepen­
dientemente de la ))resión, la elasticidad del muelle y 
la del diafragma, lo (jue producirá entonces variacio­
nes en la deformación debida a la tem])eratura.

La palanca principal, se hace de dos metales dife­
rentes y al dilatai’se, de distinta manera, el efecto de 
dicha palanca principal contrarresta el que han su­
frido resorte y cápsula sin que llegue a la aguja.

Debido a la imi)crfecta elasticidad de la cápsula y 
del resorte, la aguja después de sufrir una reducción 
de presión y volver a la i)rimitiva no i'ccobrará la ])o- 
sición original inmediatamente; desi)ués de un rái)ido 
descen.so de unos 6.000 n\etros, ¡iuede la aguja en vez
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de inarcar el cero señalar 100 metros ; algunos minutos 
más tarde bajar hasta 50; pero puede tardar horas 
en volver a cero y hasta no recolDrar nunca dicha po­
sición inicial.

A este fenómeno, que como se ve constituye un 
defecto del mecanismo, se le llama histéresis elástica 
y ningún altímetro está libre de él, pero una fabrica­
ción cuidadosa puede reducirlo consideralilemente (1).

La escala de kxs altímetros tiene graduaciones igual­
mente espaciadas; el cuadrante se a.iusta en el suelo 
de tal modo (ine la aguja esté en el cero y al volar 
mediremos alturas solare el aeródromo de partida; al- 
ííunos instrumentos especiales no tienen dispositivo de 
reglaje, midiendo la altura únicamente con respecto 
al nivel del m ar; en ellos debe tenerse en cuenta la 
indicación que marea en el suelo para restarla de las 
lecturas sucesivas.

métricas grabada sobre una placa circular dentada, 
que se hace girar por medio de un botón exterior; di­
cha placa soporta todos los órganos interiores del altí­
metro. La graduación barométrica aparece en una ]ie- 
((ueña ventana de la esfera bajo un filamento de refe­
rencia e indica, cuando la aguja está en cero, la pre­
sión verdadera en milímetros o en milibars.

El reglaje que representa la corres])ondencia entre 
alturas y jiresiones viene cuidadosamente hecho de 
fábrica y no debe modificai-se.

La ventaja de esta graduación barométrica se com- 
])i-ende fácilmente puesto ((ue si conocemos la presión 
del innito de llegada con toda exactitud (i)cdida ]ior 
medio de la radio) i)odemos colocar el altímetro dis­
puesto para marcar alturas sobre dicho punto, y em­
pleando instrumentos de ])recisión facilitar el aterri­
zaje de noche o con mala visibilidad.

C

L

b ‘

-b -
Fig.S

Los ti])os más modernos llevan además de la gra­
duación <iue les corresponde, otra en presiones baro-

------------ ' ■ i;!«;
(1) E la x tic id u d . —  C onstruyendo un giAtico ou.v:i.< abcisns re- 

l)ip.‘!enten las carRa.s de (lefoiniución ,v la.s ordenada.s la.': defoiina- 
eiones coiicspondípntp.s (fig. 3) se obtiene una curva <iuc repro- 
.■¡enta una p rim era p a rte  A II, rec tilín ea  |ia ra  todos los cuerpos. 
i|ue nos indica un crecim iento reg u la r de la deform ación por el peso.

La abcisa A B. corre.<pondiente al i>unto D de la curva repriv 
.‘¡enta la carga mftxinia de elastic idad , que so da en Kg. por mni.= 
Las cargas cu.vo valo r (“stft coniprendi<lo e n tre  la s  abcisas B .v (’. 
nos da deform aciones irre g u la re s : se ha sobrepasado . la  carga de 
elastic idad. Cerca dc>l punto  K aparece un trozo casi vertical, pn>- 
senta un rftT>ido a largam ien to  al aprox im arse a la carga de ru p tu ra  
íiituada en 13.

Se dice cpie un cuerpo es elástico  cuando los pun tos B .v C están  
muy próximos, definiéndose como grado de ela.sticidad el cocien- 

A B.
te ------ , es decir, los cuerpos muv elásticos se ron«pen an te s  de

C A. 
defornmrse.

Si la deform ación pasa del lím ite de e lastic idad  y (initam os g ra ­
dualmente' la carga, és ta  dism inuye gradualm ente, pero de ta l  form a 
i|ue es siem])re sui>erior a la (pie poseía cuando lo deform am os. En 
la figura 2. la defornnición es tá  represen tada  por la curva A B y 
lii vuelta a su estado  norm al por la B C. La o rdenada A C repre­
senta la deform ación r<'sidual. lis te  fenómeno se llam a h istéresis. 
La curva de vuelta 1! C dfp( nde no sólo del valor de la  abcisa de 
It sino del tiem po (pie h(>mos ta rd ad o  para  hacer la deform ación. 
La histér(>sis r('p resenta si('ni|)re pérdida de energía m ecánica. Kn 
el proceso de deform ación el tí-abajo verificado es igual al área 
(■onii)rendida en tre  la curva y el eje de ordenadas. Kn el, a co rta ­
miento los trab a jo s son negativos y la  curva descrita  es B C (fi­
gura 4 ). L-i d iferencia de ios tral>ajos de deform ación y a c o r ta ­
m iento viene nada por el área  conijirendida en tre  las dos curvas. 
I’or esto cada vez (|nc .se dobla una balh ísta o se com prime un 
muelle se pierde una can tidad  de energía m ecánica proporcionada 
a la h istéresis del nm lerial.

TARADO DE LOS AIjTBLETROS Y CORREC­
CION DE ALTURAS.—Ya hemos dicho que los al­
tímetros indican la altura en función de la presión, 
como consecuencia de una ley establecida. Para eva­
luar la altura con un considerable grado de exactitud, 
existe una teoría, aplicable cuando so conocen los da­
tos siguientes:

L“
2 ,"

3.“

Presión del suelo.
Presión a la altura que se trata de medir. 
Temperatura de todos los i)untos situadas en­
tre los anteriores.

4.“ Grado de humedad.

Interviene además en la variación de presión, la 
fuerza centrífuga debida al movimiento de rotación 
de la Tierra, en el sentido de disminuir dicha presión ; 
la debilitación del efecto gravitatorio terrestre con la 
altura, junto con el incremento de la atracción solar 
y lunar, y otras muchas causas de carácter dinámico, 
(|ue en total complican la ley antes enunciada.

Se deduce, puesto que los altímetros sólo tienen en 
cuenta la 1." y la 2,", que hay que hacer alguna hipó­
tesis respecto a la variación de la temperatura con la
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altitud. Cuando la temperatura varía continuamente, 
cualquier hipóte.sis heciia no podrá aplicarse exacta­
mente a la.s condiciones del momento. Es decir, (pie el 
altímetro no ])ro])oreionará al piloto la altura con exac­
titud a menos (pie sus lecturas se corrijan teniendo en 
cuenta la temperatura del momento en que éstas se 
verifican. Al establecer la ley del calibrado del altí­
metro, las tem])craturas que se eli.jan han de ser las 
que aparecen frecuentemente en cada altura, porque 
con esta idea las correcciones necesarias ]>ara hallar la 
lectura verdadera, se reducirán al mínimo.

\Æ Y  ISOTERMICA.—Se basa en la hipótesis de 
que a todas las alturas la tem|)cratura es de 10 «ra- 
dos centígrados, y comparando dicha ley con las tem­
peraturas determinadas directamente, se observa que 
necesita una corrección considerable a sirandes alturas.

LEY 1)K LA C. L X. A.—Supone que la tempera­
tura disminuye uniformemente con la altura 6 1/2 gra­
dos centígrados ))or cada 1.000 metros (o lo (pie es 
igual 1'98 grados centígrados cada LOOO pies), a par­
tir de 15 grados centígrados en el suelo; hasta —56’5 a 
36.090 pies, donde permanece constante. Esta relación 
no (!s desde luego la más exacta que ])odría hallarse, no 
es apropiada enteramente a la medida de ningún país, 
l)or ejemplo en las Lslas Británicas la temperatur:i 
media anual es de nueve grados, pero rejjre.senla con 
ba.stante exactitud las condiciones medias en el mundo 
entero, y es muy su])erior a la hipótesis isotérmica.

Kn la actualidad los altímetros están calibrados con 
arreglo a esta ley, (¡ue también define una atm()sfera 
Upo para la comparación de las jiruebas de los avio­
nes. De esta atmósfera tipo adoptada internacional- 
mente después de las observaciones hechas en los prin­
cipales países, damos una tabla y un gráfico a conti­
nuación (pie resume las ])rincipaU!s características.

CARACTERÍSTICAS DE LA ATMÓSFERA TIPO

A ltu ra  en m etros

o
500

1.000
1.500 
2.000
2.500
3.000
3.500
4.000
4.500
5.000
5.500
6.000
6.500
7.000
7.500
8.000
8.500 
9.000
9.500 

10.000
10.500 
11.000
11.500 
12.000
12.500
13.000
13.500
14.000
14.500
15.000
16.000
17.000
18.000
19.000
20.000

Tem pera tu ra  
en g rad o s  centíg rados

+  15 
+  11,7
+
+
+

8.5 
5,2 
2

-  1,2
-  4,5
-  7,7
-  11
-  14,2
-  17,5
-  20,7
-  24
-  27,2
-  30,5
-  33,7
-  37
-  40,2
-  43,5
-  46,7
-  50
-  53,2
-  56,5
-  56,5
-  56,5
-  56,5
-  56,5
-  56,5
-  56,5
-  56,5
-  56,5
-  56,5
-  56,5
-  56,5
-  56,5 
- -  56,5

Pz
Presión a la  a ltu ra  Z 

en m/m H g.

760
715,2
674.1
634.2
596.2
560.1
525.8
493.2
462.3
432.9
405.1
378.7
353.7
330.2
307.9
286.8
266.9
248.2
230.4
213.8
198.2
183.4
169.6
156.8
144.9
133.9
123.7
114.4
105.7
97.7 
90,3
77.1
65.9
56.2 
48 
41

Po

,/ z
Peso especi'fìco de l a ire  

a la a ltu ra  Z

1,225
1,167
1,112
1,058
1,006
0,957
0,909
0,863
0,819
0,777
0,736
0,697
0,659
0,624
0,589
0,556
0,525
0,495
0,466
0,439
0,412
0,387
0,364
0,336
0,311
0,287
0,265
0,245
0,227
0,209
0,194
0,165
0,141
0,121
0,103
0,088

=  I o

Pz

1,000
0,942
0,887
0,834
0,784
0,737
0,692
0,649
0,608
0,570
0,533
0,498
0,465
0,434
0,405
0,377
0,351
0,326
0,303
0,281
0,261
0,241
0,223
0,206
0,191
0,176
0,163
0,150
0,139
0,128
0,119
0,101
0,087
0,074
0,063
0,054

|ii
_Tz
Co

1,000
0,953
0,907
0,864
0,822
0,781
0,742
0,705
0,669
0,634
0,601
0,569
0,538
0,509
0,481
0,454
0,429
0,404
0,380
0,358
0,337
0,316
0,300
0,274
0,254
0,234
0,217
0,200
0,185
0,171
0,158
0,135
0,115
0,098
0,084
0,072

.
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La comprobación de un altimetro no puede hacerse 
más que en la campana del vacio, con un barómetro 
de mercurio patrón; mientras el instrumento no pre­
sente agarrotamiento en el mecanismo, o desprendi­
miento de alguna de sus partes, debemos considerar 
que está en estado útil.

En los altímetros instalados en los aviones moder­
nos es necesario, debido a las fuertes depresiones que 
se registran en las cabinas de mando, como consecuen­
cia de las grandes velocidades, que los altímetros sean 
completamente hennétieos (estancos) y que posean una 
comunicación para unir a la toma estática, con objeto 
de eliminar el error de colocación ; toma que puede 
hacerse de una antena común para todos los instru­
mentos que necesiten de ella. (Véase fig. 5.)

DIVISION DE LOS ALTIM POTROS.—Hasta hace 
poco tiempo los altímetros se clasificaban en dos gru­
pos, a saber;

1." Altímetros en ios que las deformaciones de la 
membrana, se transmiten j)or medios mecánicos.

2.“ Altímetros en los que la transmisión se efectúa 
por procedimientos ópticos.

Posteriormente se han ideado otros tipos de altíme­
tros que pueden constituir los grupos

3." Altímetros acústicos, y
4.“ Altímetros de capacidad.

En los altímetros de transmisión mecánica, los cons­
tructores han adoptado generalmente tres procedi­
mientos :

1.“ De la cadena.
2.“ De la leva.
3." De la escuadra (1).

Descripción y funcionamiento del Altímetro de Cadena

La cápsula —C— (fig. 6) está constituida, por das 
discos de chapa de plata, o de una aleación de plata y 
bronce fosforoso; estos discos, reliordeados y soldado.s 
en sus extremos con soldadura blanda, foi'man una pe­
queña cámara herméticamente cerrada, y presentan en 
su superficie unas acanaladuras concéntricas, cuyo ob­
jeto es el de aumentar a un mismo tiempo la superfi­
cie y la elasticidad de la cápsula, haciéndola por tanto 
más sensible. Del centro de cada cara, sale un espárra­
go —e—e'—, de los que el correspondiente a la infe­
rior está roscado y con tuerca para poder unir la cáp­
sula a la platina inferioi', y el otro lleva en su extre­
mo una ranura que sirve para alojar un i)asadoi' cu­
chilla, que le une al muelle. (La cápsula se ha seccio­
nado, en este dibujo, para ])oder ver la disposición en 
que van montados los es])árragos —e—e'— ; puede ver­
se la forma de la misma sin seccionar en los dilnijos 
sucesivos.

A la cápsula —C-— jireviamente se le ha liccho el 
vacío y una vez montada a la platina inferior, se equi­
libra la depresión de su interior (|ue tiende como es 
natural a jun tar sus caras, poi' la diferencia de pre­
siones, por medio del resorte —R—, que las mantiene 
.separadas, lográndose en la (iráctica, este e(|uilibrio.

cuando ambas caras están planas, o sea cuando el bor­
de y el centro de la cáiisula están en un plano.

La mayor o menoi’ separación de las caras de la cáp­
sula es producida, como ya decimos anteriormente, por 
la acción del resorte —R— de la forma siguiente: los 
tornillos —T— que en su extremo inferior terminan 
en punta cónica, se atornillan sobre la platina supe­
rior —P— y giran sobre la platina inferior —P '—, 
consiguiendo aumentar las distancias entre ambas, ha­
ciendo trabajar el resorte —R— y provocando enton- 
c&s la sei)araeión de las cai-as de la cápsula debido al 
montaje del conjunto (ver fig. 7, dibujos a, b y c).

p]l funcionamiento de la cápsula y resorte, así dis- 
l)uestos, es como sigue: la presión atmosférica que ac­
túa por el exterior de la cápsula, disminuye conforme 
nos elevamos, pero la acción del muelle, que depende

(1) ICn el plnn para ol <^stu(lio do estos in strum en tos vamos 
a seguir, em pezarem os por describ ir un a ltím etro  de cada uno de 
estos tres  tipos observando las variacion<^ que tienen e n tre  sí, d an ­
do datos y no tas respecto a su m on ta je  y regulación ; se con tinuará  
con los a ltím e tro s  de transm isión  por procedim ientos ópticos, des­
cribiendo a continuación el a ltím etro  acústico, p ara  te rm in a r con el 
estudio  de los m ás m odernos de estos instrum entos.

Ksto h a rá  que el lecto r se fam iliaricé' con la m ateria , y fácilm ente 
llegará por deducciones u observaciones personales a com probar los 
adelan tos in troducidos iiltim aniente .
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ele liis cai'ac-tt'i-í.slica.s del mismo, peniiaiiece eonstaii- 
tc y al leiiei- (|U(' s()i)oi’(ar menos carga por haber dis­
minuido el i)eso do la atmósfera que actúa sobre la 
cá])sula, tiende a abi-irse, dando origen a inia defor- 
inación de la misma y elevando el esi)árras>o de la ])ar- 
te superior, único movible, unido al muelle por medio 
del ])asador cuchilla —p—.

]ja variación sufrida jior la cápsula, es ]iropo)-cio- 
nal a la disminución de la ])resión atmosférica y por 
lo tanto a la altura, y e.s comunicada ])or el muelle 
—R— a la i)alanca pi-Incipal —L— atornillada a él 
formando lo (lue j)odi-íamos decir una jirolongación 
del mismo y esta palanca describe un sector «irando 
lio'eramente alrededor del eje e — e, determinado jioi' 
las puntas cónicas de los tornillos —T—. (Trazado de 
raya y punto en la fig'. 4.)

Tja medida de los des))lazamlentos angulares de di­
cha palanca, servirían para medir la altura del vuelo, 
pero estas des])lazamlentos .son aún pequeños y es 
necesario am))lificarlos más, efectuándose dicha ampli­
ficación, en sucesivas ])alancas, de la siguiente forma 
(fig. 8) : el inovimiento comunicado a la ])alanca prin­
cipal —L—, es transmitido po7- ésta a la biela —b—. 
de la biela al eje entre puntos —e—, de éste a la 
biela —b'— y de ella por el intermedio de la cadena 
flexible —c— a la polea, (¡ne va m<mtada solidaria al 
eje porta-agujas y entonces la aguja del altímetro se 
desplaza sobre el cuadrante un valor angular jiropor- 
cional a la altura de vuelo.

Un resorte en espiral —r— va moiitado de la for­
ma que se indica en la figura o, y sirve al mismo tiem- 
JK) para aumentar o disminuir la tensión de la cadena, 
corregir los defectos que por holgura entre las distin­
tas piezas ]iudiera tener el mecani.smo y es tajnbién nn 
amortiguador, iior alisorción, de las i>equeñas vil)racio- 
nes que pueda su lrlr el mecanismo haciendo (jue no 
lleguen a la aguja, y dando poi' tanto e.stabilldad a las 
lecturas de ésta.
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Estructuras con largueros tubulares den

las alas tiel Ha. 159A|)liccic'ióii del s i s t e m a  Vo^l 

al h id ro a v ió n  t r a s a t l á i i l i n i  

H a in l i i i r^ e r  H a - 139

La competencia aérea sobre el A tlántico Norte 
ha implicado la realización de aviones diversos, 
bien terrestres, bien marinos. Estos últim os son ge­
neralmente del tipo clásico: grandes hidroaviones 
de barquilla, de los cuales se espera que sus cua­
lidades m arinas sean suficientes para garantizar 
una seguridad aceptable en caso de amaraje fo r­
zoso. El fundam ento de esta tesis es todavía du­
doso para muchos especialistas, quienes reprochan 
al “gran barco volante” un rendim iento insuficien­
te, atribuible a la gran superficie de su célula, de 
la cual es necesario dotarle para asegurar el des­
pegue en una distancia razonable. Ciertos técnicos 
descuidan deliberadam ente este factor, siendo el 
que conduce a una consecuencia poco práctica desde 
el punto de vista del tráfico  aéreo: el renuncia­
miento a situar los principios de líneas cerca de los 
grandes centros. Debiéndose en efecto, a la nece­
sidad de superficies de agua que ofrezcan a las 
líneas de partida una extensión de 8 Km., y esto es 
difícil de lograr, a menos de efectuar gastos que 
se cifran en miles de m illones para el estableci­
miento de dársenas artificiales, de tales dimensio­
nes, cerca de ciudades como Londres o París, por 
ejemplo. Lo mismo sucede en las costas, donde no 
será fácil hallar superficies de agua al abrigo del 
mar abierto, que ofrezcan en las diversas direccio­

nes la longitud libre necesaria; de todas maneras, 
será preciso aceptar la pérdida de tiempo y los 
trastornos inherentes a un trasbordo suplemen­
tario.

O tra concepción posible es el despegue con cata­
pulta, sistema utilizado con éxito por la “Deutsche 
Lufhansa”, en su línea Alemania-América del Sur. 
Este procedimiento ha sido utilizado para los via­
jes experim entales llevados a cabo sobre el A tlán­
tico Norte y cuya ejecución fué confiada, prim era­
mente a los hidroaviones de barquilla “D ornier”, 
del modelo ya empleado sobre el A tlàntico Sur y 
después a aviones especialmente estudiados, los mo­
noplanos con flotadores Ha. 139, construidos por 
la Sociedad “Ham burger Flugzeugbau G. m. b. H .”, 
filial aeronáutica de los talleres navales Blohm-und 
Voss, según el proyecto del Dr. Ing. R ichard Vogt, 
uno de los más eminentes técnicos de Alemania. 
Este que no ha seguido el mismo camino que la 
mayor parte de sus antecesores, repudiando delibe­
radam ente la clásica solución del hidroavión de bar­
quilla, para orientarse hacia una concepción orig i­
nal de aparato con flotadores, cuya estructura  p ri­
m aria marca una interesante evolución que parece 
susceptible de numerosas aplicaciones.

En realidad, el Ha. 139 se presenta más bien como 
un avión provisto de dispositivos de amaraje que 
como un hidroavión puro; con una carga alar de 
145 Kg. por m.-, está destinado a tom ar la salida
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normalmente sobre catapulta, lo que elimina las 
dificultades de despegue que tienen que resolver 
los hidroaviones trasatlánticos corrientes. Las con­
sideraciones relativas al estado del mar, a la d ifi­
cultad posible en las superficies de agua muy mo­
vidas y a los obstáculos que se pueden presentar en 
ciertas direcciones de vuelo, se hallan especialmen­
te descartadas, lo que ofrece gran interés en el caso 
de servicios comerciales sujetos a respetar un ho­
rario fijo. Estas ventajas se han considerado de un 
peso suficiente para equilibrar los inconvenientes 
frecuentem ente atribuidos al sistema de flotado­
res. A pesar de lo que sobre ello se pueda opinar, 
la vuelta a este sistema un poco incómodo, para los 
hidroaviones trasatlánticos, merece al menos ser te ­
nida en cuenta. El Dr. Vogt ha empleado para la 
realización de sus flotadores un sistema nuevo que 
presenta entre otras características, la de suprim ir 
la compleja y fuerte resistencia al avance que pre­
sentan habitualm ente los arriostram ientos y diago­
nales utilizados para la sujeción de las alas y de 
los flotadores.

Los métodos de construcción de los cuerpos hue­
cos, han evolucionado en estos últim os años hacia 
la generalización del sistema con revestim iento 
T R A V A IL L A N T . También en el fuselaje la cons­
trucción monocoque es favorablemente acogida.

portantes. Se puede también, inspirándose en la téc­
nica clásica del planeador, prever un arca que en­
globe el borde de ataque, a la necesidad completada 
por un larguero que absorba los esfuerzos de fle­
xión, el revestim iento que asegure la resistencia en 
torsión. E l cálculo es más simple y el peso puede 
ser un poco menor.

Viene a continuación el mono-larguero, cuya 
forma más expresiva es el sistema Stieger, en el 
cual el revestim iento no juega ningún papel estruc­
tural. La viga es un puro conjunto de flexión, com­
pletada por una maqueta de punzones y de hilos 
flexibles que le confieren la rigidez necesaria en 
torsión. Acomodada al cálculo y fácil de realizar 
bajo un débil peso, esta disposición es de una cons­
trucción compleja y presenta el inconveniente de 
no ofrecer ninguna superabundancia.

Las soluciones con dos o tres largueros, reunidos 
de manera que constituyan una viga con ligazones 
flexibles o rígidas, escapan a este últim o reproche, 
pero son, en cambio, susceptibles a muchas otras 
objeciones bien conocidas.

Se puede llevar más lejos todavía la disociación 
de los conjuntos, como lo ha hecho Junkers con su 
ala con largueros tubulares m últiples, cuyo revesti­
miento asegura la ligazón.

“La solución ideal” del ala-coque presenta las di­
ficultades siguientes: refuerzos necesarios para evi­
tar las deform aciones locales, separaciones de los 
refuerzos concentrados, en las discontinuidades del 
revestim iento, puertas de inspección, salidas de 
mandos, instalaciones de m otores en los bordes de 
ataque, e tc ., todo esto si puede convenir para apa­
ratos muy grandes, de dimensiones tales que el vo­
lumen in terior sea suficiente, no es siempre satis­
factoria.

Han sido encontradas algunas variantes: la teo­
ría de Rohrbach, según la cual la parte central del 
perfil del ala constituye el arcón resistente, con 
bordes de ataque y de salida desmontables sistema 
complejo y oneroso, lo mismo para las series im-

A la enumeración del señor Vogt, se puede tam ­
bién añadir la “estructura geodésica” W allis, cuya 
aplicación es todavía demasiado reciente para que 
sea posible juzgarla equitativam ente en su valor 
práctico.

Ninguna de estas soluciones ha parecido acepta­
ble para el Ha. 139, cuya ala, de forma en plano 
rectangular con extrem idades redondeadas, se pre­
senta vista de frente bajo el aspecto de una M in­
vertida muy aplastada, lo que no contribuye pre­
cisamente a sim plificar el cálculo ni la realización 
de su resistente estructura. El Dr. Vogt ha escogi­
do otro principio, el del larguero tubular único, con 
paredes relativam ente gruesas, ocupando casi toda 
la altura disponible del perfil, en su región más pro-
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funda. Este tubo, de gran sección construido como 
una barquilla, absorbe todos los esfuerzos. En él su 
revestim iento no es más que un simple recubrim ien­
to y cesa de form ar parte del armazón resistente. 
Estáticam ente, el dispositivo se aproxima al mono- 
larguero, el cual puede ser considerado como el des­
envolvimiento lógico. Este conjunto es particu lar­
mente resistente a la flexión y torsión, en razón del 
espesor de la pared. Su posición en el in terior del 
perfil no está rigurosam ente impuesta, lo que per­
mite colocarla en el lugar más favorable. Esta par­
ticularidad se aprecia muy bien en el caso de que 
los m otores estén situados en el borde de ataque, o, 
en aparatos muy grandes, en el in terior del ala. El 
estudio de un larguero tubular es fácil y rápido de 
m anejar y los cálculos son cómodos. La construc­
ción es sencilla, la fijación de los nervios se efec­
túa sin dificultad  y las reparaciones son sim plifi­
cadas. De ello se deriva un precio de reventa muy 
elevado, sobre todo cuando el m aterial escogido es 
el acero, el cual debe emplearse en la parte donde 
aparecen grandes esfuerzos. Se puede entonces re­
currir a la soldadura, lo mismo para la fijación de 
los herrajes sometidos a im portantes cargas. En el 
caso del Ha. 139, por ejemplo, los herrajes de cata- 
pultaje, calculados para soportar más de 50 ton. y 
las jun tu ras de los flotadores (50 ton. en compre­
sión y 70 ton. m. en flexión), han sido así ensam­
bladas.

La unión de los diversos elementos del larguero 
se efectúa por medio de bridas, gracias a este sis­
tema, la realización de un conjunto en forma de M 
invertida ha podido ser obtenida de una manera muy 
simple. Lo mismo en este caso complejo que en el 
de un ala normal, la construcción es fácil y rápida.

una vez el larguero tubular terminado, él mismo 
constituye el soporte de m ontaje del ala. Sobre éste 
es cómodo hacer la ensambladura de los nervios. 
Esta particularidad es muy interesante para la pro­
ducción en gran serie, ya que la preparación del 
trabajo es reducida al mínimum.

Bajo el punto de vista de utilización, el larguero 
tubular presenta una gran seguridad. Cuando son 
necesarias reparaciones verdaderamente serias, es 
fácil, con utilaje restringido, reparar los nervios es­
tropeados y reemplazarlos, siendo raro que el lar­
guero sufra deterioros.

E l larguero tubular puede desempeñar también 
otro papel; el de depósito para carburante, ofrecien­
do una seguridad infinitam ente mayor contra las 
fugas que los depósitos habituales de palastro del­
gado. El espesor de las paredes perm ite realizar 
uniones perfectas, obteniendo una ventaja desde el 
punto de vista del peso y su efecto por la supresión 
completa de tanques usuales, cuya situación y fija ­
ción son algunas veces incómodos. En el caso del 
Ha. 139, el larguero tubular contiene 6.500 litros de 
aceite pesado.

El ala con larguero tubular es susceptible para 
grandes pesos. E l Dr. Vogt hace, sin dar desgracia­
damente otras indicaciones, esta concepción que ha 
sido realizada sobre cinco tipos de aviones, perte­
necientes a las categorías de utilización más dife­
rentes, de los cuales el más pequeño tiene apenas 
6 m etros de envergadura por un peso total alrede­
dor de 500 kilogramos, m ientras que el mayor—se 
tra ta  evidentem ente del Ha. 139—de cerca de 30 me­
tros de envergadura, por un peso total de 17 ton.

Para term inar, el director técnico de la Hambur- 
ger F. G. m. b. H., da normas sobre el tamaño del 
espesor de la pared del larguero tubular en su diá­
m etro ex terio r: alrededor de 1:180 para el acero y 
duralum inio, valor que se eleva a 1:10 en un caso
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particular, y hace resaltar que esta construcción ha 
perm itido obtener hidroaviones en los cuales la re­
sistencia alas y los momentos hidrodinám icos se 
transm ite al fuselaje por el interm ediario exclusivo 
del larguero tubular. Esta particularidad parece ser 
una innovación en este aspecto.

El principio mismo del larguero tubular tenía por 
otra parte, ya hecho el objeto de aplicación, que 
mostraba su interés. E l ingeniero inglés F. Duncan- 
son, había realizado para la Blackburn A ircraft Ltd., 
un ala con larguero tubular metálico, revestida de 
tela, que fué montada sobre un pequeño monoplano 
bim otor “Segrave”. La ventaja del peso por la colo­
cación de un ala de madera, bi-larguero clásico re­
cubierto de contraplaqué, resultaba a 94 kg. por m.’̂  
a los cuales había que añadir los 24 kg. de la su­
presión del depósito de combustible. En el caso par­
ticu lar del Ha. 139, la sustitución del ala con lar­
guero tubular por el ala se traducía en un aumento 
de carga ú til de un 52 %, el peso total continuaba 
sin embargo invariable. Está demostrado, que entre 
otras ventajas, a la construcción del larguero de­
pósito se añade la flotabilidad del aparato en caso 
de amaraje, cuyo valor se estima, para ciertos avio­
nes de grandes dimensiones, en un 70 % del des­
plazamiento de agua requerido.

Esta aplicación hecha por el Dr. Vogt en el h idro­
avión trasatlántico  Ha. 139, es mucho más im por­
tante, puesto que se tra ta  de un monoplano cuatri­
motor del cual indicamos a continuación las p rin ­
cipales características:

C A R A C T E R IS T IC A S: Envergadura, 27 m .; lon­
gitud, 19’50 m .; altura, 5’20 m .; superficie alar, 
117 m.“; potencia, 2.400 H. P. (4 Junkers “Jum o” 
205 C. de aceite pesado de 600 H. P . ) ; peso sin

carga, 10 ton ; carga útil, 7 ton.; peso total, 17 to n . ' 
carga por m.-, 145’3 kg.

PER FO R M A N C ES IN D IC A D A S: Velocidad 
máxima, 300 km. h.; velocidad de crucero, 250 km. 
hora; velocidad de amaraje, 100 km. h . ; subida a
1,000 m., 6 m inutos; techo, 3,500 m .; radio de alcan­
ce, 5,750 km.

Los diversos tipos de  /a s  esiruciuras de las alas

A) "a la  id ea l" , con revestim iento Travaillant. B) aplicación 
parcial del revestim iento Travaillant. C) aplicación del revesti­
miento Travaillant en el borde de ataque. D) "a la  idea l" , con 
larguero interior. E) m onolarguero con refuerzos. F) larguero 
doble. G) larguero triple. H) larguero múltiple sistema Junkers. 

1) larguero tubular.

Dos aparatos de este tipo, el “Nordm eer” y el 
“N ordw in”, han efectuado, el verano último, una 
serie de vuelos experim entales sobre el A tlántico 
Norte, durante los cuales han recorrido unos 90,000 
kilóm etros en 370 horas de vuelo. Estos resultados 
indican que la situación de prototipo ha sido ya 
sobrepasada y auguran el valor práctico de esta ori­
ginal concepción.

R.-J. DE M A R O L L E S
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nfìuencia de compresor 
sobre el rendimiento del avión

Sabido es, que a medida que la altura aumenta, 
la densidad del aire disminuye. Esta disminución 
de densidad no sólo influye en el motor, sino tam ­
bién en el avión; unámoslos, y de esta forma apre­
ciaremos el rendim iento que el compresor propor­
ciona a ambos y la íntim a relación que los une.

Sean 760 y d la presión y la densidad del aire en 
el suelo, y p y dj el valor de estas expresiones a una 
altura H ; se llam arán P y D a las relaciones:

1> =
760

I) =
d|

Relaciones que dism inuirán cuando dism inuyan 
las presiones y densidades y, por consiguiente, 
cuando la altura aumente.

Por Aerodinámica se sabe que el coeficiente K  es 
variable con la densidad del aire, por lo tanto será 
proporcional a D. Ateniéndose a esto, los valores 
del equlibrio para el vuelo horizontal serán;

g  =  D \i, \ -
'r  =- D R xV’

En el suelo D —1; a una altura H, D será menor 
y por consiguiente el valor D Rz V- habrá dism i­
nuido, no subsistiendo en este caso la igualdad, y 
será, por lo tanto, preciso aumentar, bien R z  o 
bien V-, para que la igualdad prevalezca. Suponien­
do el ángulo de subida constante, R z  también lo 
será y sólo la velocidad podrá variar, pero para que 
esta velocidad aumente será preciso que la hélice 
gire con más rapidez y por lo tanto necesitará una 
mayor potencia el motor.

Hemos visto que :

(.) =  I) V ’ de donde \ ' '  = O
D R,

y que

I = 1 )  kx pero 'r  =  F (I-'— esfuerzo de tracción) 

luego T =  F = :  I) R, 

y substituyendo la velocidad por un valor tendremos

1- =  1)R, =  0
DRx

=  U1)R, -"DR, '^R,, igual a ])eso ])or fineza

Al dism inuir la presión del aire, dism inuirán los 
coeficientes de resistencia y el cuadrado de la ve­
locidad aum entará en proporciones análogas.

Existiendo en el suelo una velocidad máxima, 
ésta irá dism inuyendo a medida que el ángulo de 
ataque aumente y el avión llegará a una altura má­
xima cuando la velocidad, al dism inuir, se iguale 
con la necesaria de subida, la cual es función de la 
potencia del motor, de donde resulta que las varia­
ciones de potencia serán las que influirán sobre el 
avión.

A medida que un avión se eleva, el m otor va per­
diendo potencia, pérdida relacionada con la densi­
dad del aire, por lo que necesitaremos un aumento 
de potencia para que el avión suba. La pérdida de 
potencia y el aumento necesario tendrán un punto 
crítico, llegado el cual, se habrá obtenido el techo 
o máxima altura que puede alcanzar el avión (f i­
gura A).

POTfrlCin PEL MOTOR e H Ciy.

En el gráfico, la curva ab representa la pérdida 
de potencia con el aumento de altura, y la curva cd 
la potencia necesaria en vuelo ; ésta aumenta en 
razón inversa de la raíz cuadrada de la relación de 
densidades. Obsérvese que ambas curvas se cruzan 
en el punto T, éste será el techo del avión (en el 
gráfico 5,000 metros próxim am ente).

Si conseguimos m antener una potencia uniforme, 
habrá aumentado la altura  que puede alcanzar el 
aparato, a la que se podrá llegar m anteniendo cons­
tante la proporción de gasolina y aire ; la gasolina 
se m antiene constante y sólo será preciso obtener
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su proporción con el aire ; he aquí el objeto del com­
presor, puesto que si por medio de él conseguimos 
m antener la potencia uniform e en alturas d iferen­
tes, se habrá aumentado el techo del avión (figu ­
ra A.).

Antes de llegar al punto T  de máxima subida, el 
empleo del compresor m antendrá constante la po­
tencia según la curva íg , que cortará a la de poten­
cia necesaria en vuelo en el punto T, nuevo techo 
obtenido (9,250 m etros próxim am ente), por medio 
del compresor.

f lL T W  MCTR05

Al mismo tiempo que el aumento de altura, se 
habrá obtenido un mayor rendim iento del avión, 
ya que su velocidad aerodinám ica habrá aumentado 
y este aumento estará en relación con el tipo de 
hélice empleado, puesto que será d iferente el re­
sultado obtenido con hélice de tipo rígido al de 
paso variable en vuelo, siendo este últim o el que 
debe emplearse para m otores sobrealimentados, pu­
diéndose u tilizar en este caso toda la potencia del

motor, m anteniendo uniform e el número de revo­
luciones a todas las alturas.

En el gráfico (figura  B), se observa el aumento 
de rendim ientos obtenidos con hélices diferentes 
en un m otor sobrealimentado. La curva I  indica la 
velocidad con hélice rígida y la I I  la velocidad con 
hélice de paso variable en vuelo.

Existen  varias clases de compresores para man­
tener la potencia constante ; compresores volumé­
tricos, centrífugos, etc. E ntre  los centrífugos exis­
ten dos clases, los de accionamiento por los gases 
de escape, como el ideado por M. Rateau, y los ac­
cionados por el mismo motor, consiguiéndose éste 
por un sistema de embrague, variable, según el tipo 
de aquél, pues girando el compresor a grandes ve­
locidades, el acoplamiento no es rígido por varias 
causas, siendo una de ellas el evitarle averías en 
caso de dism inución brusca de revoluciones.

Así queda solucionada la pretensión de m antener 
constante la potencia hasta una altura determ ina­
da, pero en la actualidad se tiende a que esta altura 
sobrepase la estratosfera ; para ello se encuentran 
en estudio compresores m ultiturbinas y se busca la 
posibilidad del empleo de varios compresores aco­
plados que conseguirían m antener la presión normal 
hasta alturas de 12,000 metros, los cuales aum enta­
rían notablemente el rendim iento del avión en lo 
concerniente a velocidades.

En la figura  B, la curva II I ,  continuación de 
la II,  m uestra el aumento que se conseguiría en un 
avión equipado con motor sobrealim entado por com­
presor de esta clase y hélice de paso variable en 
vuelo.

ED U A RD O  JIM E N E Z  
Teniente Mecánico
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PILOTAJE
(Continuación)

Lecciones elementales de pilotaje
A R RA N Q U E U T IL IZ A N D O  LA PU E ST A  EN

M ARCHA DE A BORDO O LA M AGNETO
DE LA N ZA M IEN TO

L“ parte. Preparación del motor.—Instalado el 
P iloto en el aparato, el Mecánico comprobará que 
los calzos están bien puestos y los contactos corta­
dos; luego hará girar la hélice con la mano tenien­
do cuidado de m antenerse apartado del plano de 
rotación de la misma. M ientras el Mecánico realiza 
estas operaciones, el P ilo to  procede a la inyección 
de gasolina por medio de un dispositivo especial 
previsto para cada tipo de m otor; term inada ésta 
últim a de inyectar, el Mecánico abandona la héli­
ce colocándola en la posición correspondiente a la 
compresión de un cilindro.

2." parte. Puesta en marcha.—Cuando el P iloto 
vea que el Mecánico se ha apartado conveniente­
mente del aparato dism inuirá el paso de gases, co­
locando los contactos del encendido en la posición 
“Contacto” ; luego pone el m otor en marcha, eje­
cutando las maniobras prescritas según el tipo de 
puesta en marcha de a bordo o bien accionando la 
magneto de lanzamiento, y avanzará seguidam en­
te el encendido.

En ciertos casos no se distingue claram ente la 
transición entre la preparación del m otor y la pues­
ta en m archa; entonces el P ilo to  no actuará sobre 
la magneto de lanzam iento hasta que haya visto al 
Mecánico fuera del campo de rotación de la hélice.

Si una vez efectuada la puesta en marcha el Me­
cánico estimase necesario parar el m otor por algu­
na razón desconocida para el piloto, aquél se lo 
advertirá a éste por medio de la señal Fuera. Esta 
señal se ejecuta juntando las manos por encima de 
la cabeza y bajándolas luego en movimiento circu­
lar a lo largo del cuerpo.

Si el piloto, cuando no se haya conseguido poner 
en marcha el motor, considerase oportuno exami­
nar éste, deberá comprobar previamente si los con­
tactos se hallan en posición de “cortado”.

A RRA N Q U E PO R  M ED IO  DE M A N IV ELA

Esta forma de arranque se emplea en algunos ti­
pos de aviones e hidroaviones. La maniobra se 
efectúa del siguiente modo: E l Mecánico se sitúa 
al lado de la manivela y toma todas las m edidas ne­
cesarias para que el campo de rotación de la hélice 
se halle libre de todo individuo u objeto. Luego 
hará girar la hélice rápidam ente por medio de la 
m anivela; el Piloto, una vez lleve a cabo la reduc­
ción, establecerá los contactos tan pronto como el 
motor parta francam ente por su magneto de lanza­
miento.

a r r a n q u e  U T IL IZ A N D O  LA PU E ST A
EN M ARCHA DE AEROD RO M O

Preparación del motor.— Se aplicará lo prescrito 
anteriorm ente en el caso de u tilizarse la puesta en 
marcha de a bordo. Cuando la preparación del mo­

tor haya sido term inada el Mecánico hará funcio­
nar la puesta en marcha de aerodromo siguiendo 
las indicaciones dadas para cada tipo de arranque.

Puesta en marcha.—El Mecánico coloca en el lu­
gar debido la puesta en marcha de aeródromo y 
ajusta seguidamente el dispositivo de transm isión 
en los dientes del buje de la hélice. La maniobra se 
continúa como en el caso de lanzamiento con la 
puesta en marcha de a bordo con la excepción de 
que dicho lanzamiento lo hace el Mecánico en lu­
gar del Piloto. Cuando el m otor está en marcha se 
retira  la puerta y el P iloto avanza el encendido.

A RRA N Q U E PO R  M ED IO  DE L A N ZA M IEN ­
TO CON LA MANO

Excepto si se trata  de motores rotativos, la pues­
ta en marcha de un m otor por lanzamiento con la 
mano sólo se ejecutará excepcionalmente y en el 
caso de no poderse utilizar la puesta en marcha de 
a bordo o de aeródromo. Está prohibido proceder al 
lanzamiento con la mano cuando no se dispone de 
un personal instruido, fuerte y diestro, así como 
cuando el terreno es resbaladizo e inclinado.

Esta maniobra, generalm ente algo larga, se hará 
sin precipitación, siendo conveniente, si ella dura 
mucho tiempo, hacerla con los debidos intervalos 
para que pueda descansar el encargado de hacer gi­
rar la hélice y no le sobrevenga, al fatigarse, algún 
accidente.

E l Piloto, m ientras tengan lugar las maniobras 
de puesta en marcha del motor, m antendrá la pa­
lanca de mandos completamente hacia atrás y apo­
yará los pies sobre la palanca de pedales en posi­
ción normal. Luego cerrará la maneta de gases en 
el caso de que el aparato salte por encima de los 
calzos o levante la cola.

Hay que evitar hacer girar el m otor lentamente 
durante mucho tiempo pues ello engrasaría las bu­
jías.

En ningún caso, salvo incendio que no pueda ser 
dominado con los medios existentes a bordo, el P i­
loto no abandonará su puesto de mando m ientras el 
aparato se halle en tie rra  y el m otor en marcha, sea 
en punto muerto, sea antes de despegar o después 
del aterrizaje.

El procedimiento de lanzamiento de la hélice, 
llamado comúnmente “a voleo” y que se efectúa 
corriendo, está rigurosam ente prohibido.

Si el aparato no está provisto de una m agneto de 
lanzamiento como ocurre en ciertos aviones con mo­
tores rotativos, las operaciones se realizan de la 
siguiente form a;

Preparación del motor.—Las prescripciones an­
tes citadas para el arranque por medio de la pues­
ta en marcha de a bordo y relativas a la prepara­
ción del m otor se aplican igualm ente cuando se u ti­
liza este medio de arranque.

Puesta en marcha.—El piloto dism inuye el paso 
de gases, comprueba que la m anecilla del avance 
del encendido se halla en posición conveniente y 
establece los contactos. E l Mecánico toma todas las

Ayuntamiento de Madrid



precauciones necesarias para no resbalar hacia ade­
lante y para no ser alcanzado en el caso de retroce­
so del motor. Si el m otor gira de izquierda a de­
recha, el Mecánico inclina ligeram ente el cuerpo 
hacia aquel lado, apoyando su mano izquierda en el 
extremo de la pala de la hélice con los dedos exten­
didos sobre la parte plana de la misma ; con su mano 
derecha agarra el borde de salida de la pala un poco 
más abajo y tomando impulso, por medio de un li­
gero balanceo del cuerpo, de arriba a abajo y de 
delante hacia atrás, imprime un movimiento de ro­
tación a la hélice, por medio de un movimiento rá­
pido de brazos.

El movimiento del Mecánico se term ina con un 
salto hacia atrás y hacia la derecha. Cuando el mo­
tor está en marcha, el piloto vuelve a poner el avan­
ce al encendido.

Si el m otor gira de derecha a izquierda, se efec­
tuarán las maniobras de la misma manera, única­
mente sustituyendo las palabras derecha por iz­
quierda e inversamente.

ENSAYO D E L M O TO R EN PU N TO  M U ERTO

Una vez puesto el m otor en marcha, el piloto re ­
gula su régim en a una velocidad interm edia entre 
el régim en “re lan ti” y el régim en medio y actúa, si 
es preciso, sobre el dispositivo de regulación de la 
tem peratura del m otor; deja luego de girar el mo­
to r hasta que los term óm etros m arquen las tem pe­
raturas convenientes.

Alcanzadas esas tem peraturas, se abre, si hay lu­
gar, el dispositivo de regulación de la tem peratu­
ra, tirando, luego, lenta y gradualm ente de la ma­
neta de los gases; m ientras tanto se va siguiendo 
por el cuentarrevoluciones y por el sonido la ace­
leración de la velocidad del motor. Luego se debe 
girar éste a gran velocidad durante medio m inuto 
aproxim adam ente, con objeto de asegurarse de su 
buen funcionam iento, debiéndose observar las in­
dicaciones de los instrum entos de control de la tem ­
peratura, de la circulación de la gasolina y de la 
presión del aceite; se disminuye poco a poco la ve­
locidad del m otor y cuando marcha éste muy len­
tam ente se prueban los magnetos con el fin  de ase­
gurarse de su buen funcionamiento.

Cuando por una razón cualquiera, hay que proce­
der a una comprobación o a una reparación, por pe­
queñas que ellas sean, en un avión cuyo m otor o 
m otores están en marcha, éste o éstos deben ser 
previamente parados antes de que intervenga el 
personal mecánico. La única excepción a esta regla 
se presenta cuando la marcha del m otor es necesa­
ria para la localización de la avería o para la regu­
lación de los “re la n ti” ; en este caso, se usan dis­
positivos especiales para perm itir, sin peligro, el 
acceso al motor.

SA LID A  D E L CAM PO DE E ST A C IO N A ­
M IE N T O

Cuando los aviones tengan que salir del campo 
de estacionam iento el Mecánico se sitúa a una dis­
tancia conveniente con el fin  de que le vean todos 
los aparatos próximos a partir. Después de la p rue­
ba satisfactoria de los motores, el mecánico respon­
sable del avión pide autorización para salir al Jefe  
del campo por medio de una señal. Este responde 
por medio de otra señal. Se levantan entonces los 
calzos y el mecánico se coloca al lado del ala hacia 
cuyo lado el aparato va a efectuar el cambio de

dirección, siguiéndole unos m etros con el fin de re­
gular su marcha utilizando para ello las señales 
convenientes y facilitando al piloto por señas la 
dirección conveniente que debe tomar el aparato 
para salir del campo.

PR E C A U C IO N E S E S P E C IA L E S  Q U E D EB EN
TO M A R SE D U R A N TE LA N O CH E

Puesta en marcha de los motores.—D urante la 
noche y debido a la obscuridad, la puesta en m ar­
cha de un m otor es peligrosa, por lo que el proce­
dimiento del lanzamiento de la hélice con la mano, 
está prohibido.

La puesta en marcha de los aviones polimotores 
se hará con mucha prudencia, siendo preciso, ante 
todo, poner en m archa el m otor que el piloto no 
puede ver, con el fin de que, al menos, los mandos 
relativos a ese m otor sean vistos claramente. Cuan­
do otros m otores están en marcha en los alrededo­
res, es indispensable completar las órdenes regla­
m entarias con las señales luminosas que se indican 
a continuación:

E l Mecánico, al ordenar Puesto, describe círcu­
los con su lin terna eléctrica dirigiendo el haz lu­
minoso de la misma sobre el piloto.

E l Mecánico, al ordenar Fuera, balancea en sen­
tido horizontal, su lin terna por encima de la ca­
beza.

E n ambos casos el P ilo to  responde Puesto o Fue­
ra, repitiendo la señal luminosa correspondiente un 
ayudante (en principio, suele ser uno de los pasa­
jeros quien hace la señal) situado en sus proxim i­
dades, de forma que pueda distinguir, a la vez, las 
señales que haga el Mecánico, las maniobras que 
haga el P ilo to  en los contactos y oír con claridad 
las órdenes.

SA LID A  D E L CAM PO DE E ST A C IO N A ­
M IE N TO
Cuando el avión está dispuesto y preparado para 

salir del campo de estacionam iento, el P ilo to  lo in­
dica dirigiendo la luz de su lin terna sobre el Me­
cánico. Este transm ite dicha señal al Je fe  del Cam­
po de estacionam iento, quien responde reprodu­
ciendo la ya citada señal con su linterna. E l Me­
cánico se coloca delante del ala izquierda del apa­
rato con objeto de d irig ir al avión fuera del campo 
de estacionamiento.

Las señales que se emplean en esta maniobra son 
las siguientes:

Adelante. — Para expresar este movimiento de 
avance se levanta la lin terna con el brazo exten­
dido hasta por encima de la cabeza, bajándola lue­
go rápidam ente ; el aparato avanza m ientras dura 
la señal.

Disminuir Ja velocidad o avanzar lentamente. — 
Se hará el mismo movimiento pero lentamente.

Pare.—Para ello se levanta la lin terna por enci­
ma de la cabeza moviéndola repetidas veces.

Fuera. — Se moverá la lin terna horizontalm ente 
por encima de la cabeza con un m ovimiento rápido.

R E P O S T A M IE N T O  DE LOS A V IO N E S 
D U R A N TE LA N O CH E

E l repostam iento de los aviones durante la no­
che sólo se autoriza cuando tienen que salir inme­
diatam ente. Para ello se lleva el aparato a un lugar 
iluminado por un reflector, debiendo, en cualquier
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caso, hallarse dicho emplazamiento a una distancia 
no inferior a diez m etros de los hangares. Las ma­
niobras de repostam iento se efectúan, una vez cum­
plidos los anteriores requisitos, como si fuera 
de día.

Si ciertas comprobaciones, 
como el apretado de los tapo­
nes de los depósitos, el cierre 
de los “capots”, exigen una 
iluminación más intensa, se 
utilizarán, únicamente, las lin ­
ternas eléctricas de bolsillo, 
estando absolutam ente prohi­
bida o tra clase de ilum ina­
ción. E l equipo de reposta­
miento nocturno lo manda un 
Subjefe mecánico responsa­
ble.

Si no se pueden llenar los requisitos an terio r­
mente expuestos no se verificará el repostam iento, 
debiendo esperar, en ese caso, a que amanezca.

RO D A M IEN TO

Una vez haya el P ilo to  probado el m otor en punto 
muerto, lo pondrá en “re lan ti” y comprobará el fun­
cionamiento de los m andos; luego se sujetará bien 
las gafas y ordenará al Mecánico que quite los cal­
zos. E fectuadas estas operaciones, el P ilo to  verá si 
se halla completamente libre de obstáculos el cam­
po y d irig irá  el aparato hacia el punto de despegue, 
ateniéndose a las siguientes instrucciones:

Hará avanzar su avión tratando de no sobrepasar 
la velocidad del hombre en marcha gim nástica; para 
que el aparato m antenga una velocidad constante, 
el P ilo to  actuará con su mano izquierda sobre la 
manecilla de los gases. Luego llevará la palanca de 
mandos hacia atrás, sin exageración, con objeto de 
evitar que el avión capote o bien lo em pujará ligera­
mente hacia adelante, a fin de aligerar la cola.

Para virar se ejercerá una presión sobre la pa­
lanca de pedales del lado hacia el cual se quiere 
d irigir el aparato. Si esta presión no bastara, se in­
clinará la palanca de mandos del lado opuesto al 
del viraje, llevándola ligeram ente hacia adelante, 
para aligerar el patín  de cola, cuya adherencia al 
suelo se opone al viraje.

Sin embargo, con viento de espaldas, cuando la 
velocidad del mismo es superior a la velocidad de 
rodamiento del aparato, habrá que inclinar la pa­
lanca de mandos hacia el lado del viraje, teniendo 
cuidado de llevarla hacia atrás, para que, merced 
al viento proyectado por la hélice, se aumente la 
adherencia del patín de cola al suelo.

Se m antendrá el avión en la dirección elegida por 
medio de la palanca de pedales. Se evitará el virar 
demasiado bruscam ente con objeto de no cansar al 
patín de cola e incluso el fuselaje.

D E SPEG U E

Al llegar a la línea de salida, el P ilo to  coloca su 
aparato cara al viento y, si es posible, en una di­
rección que se halle libre de obstáculos; luego se 
detiene completamente, comprueba de nuevo el fun­
cionamiento de los mandos, maniobrando con ellos 
en todos sentidos y en fin se asegura que puede 
tomar la salida sin m olestar a otro aparato.

Para partir  se abrirá progresivam ente la m ane­
cilla de los gases hasta el régim en máximo del mo­

tor. Luego se empujará, poco a poco, la palanca de 
mandos hacia adelante. A medida que la velocidad 
aumente y que el fuselaje se aproxime a la posi­
ción de vuelo, se llevará la palanca de mandos ha­
cia atrás, con objeto de evitar que se levante de­

masiado la cola; seguidamente m antendrá el apara­
to en línea de vuelo, accionando la palanca de m an­
dos y se le hará despegar por sí mismo. Una vez 
haya despegado el avión, se volará en horizontal, a 
fin de adquirir la velocidad suficiente antes de to­
mar altura.

M ientras el aparato se embala al rodar sobre el 
campo, se le m antendrá cara al lugar escogido, ac­
cionando la palanca de pedales. Si vira de un lado 
cualquiera sin que el Piloto pueda evitar este vi­
raje (caballito), se cerrará inmediatamente la ma­
necilla de los gases, se tirará  a fondo y hacia sí de 
la palanca de mandos y se cortarán los contactos 
si el avión tiene tendencia a capotar.

EL E V A C IO N

Cuando el aparato ha adquirido, en el vuelo pre­
paratorio  a la elevación, el máximo de velocidad, se 
llevará hacia atrás lentam ente la palanca de mando 
de altura hasta que el avión alcance la inclinación 
de elevación correspondiente al régimen del motor 
y a la carga de aquél. Luego se m antendrá la pa­
lanca en esta últim a posición y se dejará al aparato 
tomar altura.

La dificultad de esta maniobra radica en encon­
tra r el ángulo de elevación más favorable para un 
régim en de m otor dado en el aparato. Si el P iloto 
no encabrita suficientem ente el avión, éste se eleva 
poco a poco; si por el contrario, el encabritamien- 
to es exagerado, el aparato se detiene, baja y p ier­
de rápidam ente la velocidad mínima necesaria a su 
sustentación.

Para soslayar esto último, que si se vuela bajo 
trae consigo el choque y destrucción del aparato 
contra el suelo, así como para evitar el desfalleci­
miento del motor, la elevación hasta 200 m etros se 
deberá efectuar a bastante velocidad, oponiéndose, 
en caso de necesidad, a que el aparato se eleve. H as­
ta que no se haya alcanzado esta a ltura  de seguri­
dad, no se deberá buscar el ángulo óptimo de eleva­
ción.

Independientem ente de las indicaciones dadas 
para los instrum entos de a bordo, si el avión está 
bien regulado, el P ilo to  encontrará el ángulo óp­
timo de elevación, accionando continuam ente los 
mandos a medida que encabrite el aparato. M ien­
tras éste responda a las débiles presiones ejercidas 
sobre los tim ones de altura y de alabeo, el P ilo to  
podrá continuar encabritándole progresivam ente. 
Cuando el avión, para responder a los mandos, exi­
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ja una acción mayor sobre los mismos, se deberá 
detener el encabritam iento y se continuará la ele­
vación de acuerdo con el ángulo así encontrado, em­
pujando ligeram ente la palanca.

VU ELO H O R IZ O N T A L  EN L IN E A  RECTA

Esta maniobra consiste en volar en línea recta, 
sin subir ni bajar.

Para m antener al aparato en la dirección elegi­
da, se actuará sobre la palanca de pedales.

Las inclinaciones laterales del avión producidas 
por los remolinos, se corrigen inclinando la palan­
ca de mandos del lado opuesto al que el aparato 
tienda a inclinarse. Tan pronto como el avión se 
recupere, se llevará la palanca de mandos al centro. 
Esta maniobra, cualquiera que sea la violencia del 
remolino, se hará lentam ente y sin exageración.

Es conveniente, cuando el aparato vuela a una 
determ inada altura de seguridad, no abusar de la 
defensa contra los remolinos, accionando continua­
mente la palanca de mandos. En los rem olinos co­
rrientes, el avión se recupera por sí mismo. Por el 
contrario, cuando el remolino es violento y el apa­
rato se inclina demasiado, se completará la acción 
de los alerones para enderezarlo más rápidam ente 
por medio de una presión ejercida sobre la palanca 
de pedales en el mismo sentido que la ejercida so­
bre la palanca de mandos.

Las inclinaciones longitudinales del aparato, por 
cierto no frecuentes, se corrigen accionando la pa­
lanca de mando de altura hacia adelante si el avión 
se encabrita y hacia atrás si capota.

M A N T E N IM IE N T O  D E L  RUMBO

Para volar horizontalm ente en línea recta, hay 
que seguir una dirección determ inada o rumbo. Este 
se puede comprobar frecuentem ente por el Piloto 
por medio de su lectura en la brújula.

Para m antener un rumbo determinado, se hará lo 
siguiente :

a) se elegirá un punto alejado, accionando luego 
la palanca de pedales una vez se haya cogido el 
rumbo aproxim adam ente y corregido por aproxim a­
ciones sucesivas. En tiempo claro es fácil su busca.

V IR A JE S

El viraje es una maniobra que consiste en hacer 
describir al aparato una trayectoria curvilínea con 
objeto de obtener un cambio de dirección. Para que 
esta maniobra sea correcta, es necesario que el apa­
rato se incline hacia el centro del viraje lo suficien­
te para evitar que derrape, lo que podría acarrear 
una pérdida de velocidad. Esta inclinación se de­
berá hacer en forma tal que el P ilo to  se sienta siem­
pre apoyado sobre su asiento.

M ientras tenga lugar el viraje, el P ilo to  debe, ac­
cionando en caso de necesidad sobre la palanca de 
mando de altura, tra tar de m antener la velocidad 
relativa del avión a un valor netam ente superior a 
la velocidad mínima de sustentación en vuelo recti­
líneo.

O B SER V A C IO N E S

L=‘ La obligación de compensar el efecto del par 
de inversión debido a la rotación de la hélice trae 
consigo, en la mayoría de los aparatos, una disim e­
tría  de construcción a la que se añade generalm ente 
una acción inconsciente del P ilo to  sobre el mando 
de alabeo. De ello resulta una tendencia a virar va­
riable en im portancia y sentido de acuerdo con el 
tipo de aparato utilizado y, para un mismo tipo de 
avión, según el régim en del motor.

Para efectuar un viraje el P ilo to  deberá tener 
siempre en cuenta esta tendencia y correg irla ; las 
maniobras a realizar para virar de derecha e izquier­
da, con un aparato y régim en de m otor dados, no 
son generalm ente sim étricas; ellas varían además 
de acuerdo con el régim en del m otor y el tipo del 
aparato.

2.“ Con régimenes elevados de motor, sobre todo 
cuando se tra ta  de m otores rotativos, el efecto gi­
roscòpico es im portante; en la práctica, accionan­
do el mando de dirección, el avión tiende a encabri­
tarse o a capotar, según la dirección de la acción 
ejercida y según que el m otor gire en uno u otro 
sentido ; el P iloto debe pues tener en cuenta este 
hecho accionando el timón de a ltura  en el sentido 
conveniente.

3.“ A medida que la inclinación de un viraje 
aumenta, la acción del pie 
del lado del viraje tiende a 
hacer capotar el aparato; 
la del otro pie tiende a en- 
cabritarle.

E n suma, conforme el 
aparato se va inclinando, el 
mando de a ltu ra  actúa co­
mo mando de dirección y 
éste como de altura  ; cada 
uno de ambos desempeña, 
a la vez, en proporción va­
riable, según la inclinación 
del avión, su propio papel 
y el del otro.

b) se u tilizará el indicador de viraje del contro­
lador de vue lo ; este instrum ento indica la veloci­
dad angular instantánea de rotación del aparato.

4.“ En viraje, el valor 
de la velocidad crítica a la 
que el avión hace “una pér­
dida de velocidad” es ma­

yor que en vuelo rectilíneo y esto en una pro­
porción tanto más im portante cuanto que el viraje 
es más cerrado.
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M A N IO BRA  PR A C T IC A  D E L  V IR A JE  CON
IN C L IN A C IO N  D E B IL

Este viraje es la maniobra normal que hay que 
efectuar cuando se quiere cambiar de dirección. P a­
ra virar en estas condiciones a derecha o a izquier­
da, se iniciará el viraje accionando sim ultáneam en­
te los mandos de dirección y de alabeo, en el sen­
tido de aquél; cuando se esté realizando el viraje, 
se reducirá la acción sobre cada uno de los mandos.

Si el viraje tiende a hacerse más cerrado, se re­
ducirá la acción inicial sobre el mando de direc­
ción o se anulará e incluso se accionará en sentido 
inverso, teniendo siempre cuidado no se incline de­
masiado el aparato. A este efecto, se reducirá o in­
cluso se anulará la acción inicial sobre el mando de

alabeo. Si, por el contrario, el viraje tiende a ha­
cerse más amplio, se m antendrá o acentuará la pre­
sión inicial sobre el timón de dirección m ientras se 
acciona sobre el de alabeo en la dirección conve­
niente para conseguir una inclinación correcta del 
aparato.

Cuando se ha conseguido una nueva dirección, se 
pondrá el aparato en línea de vuelo, accionando si­
multáneam ente las palancas de pedales y de mando, 
en el sentido opuesto al del viraje ; se las llevará a 
la posición inicial cuando la recuperación del avión 
esté a punto de alcanzarse.

V IR A JE  CON R E G IM E N  ELEV A D O  DE M O­
TO R

Cuando el m otor funciona con un régim en ele­
vado, el avión tiende generalm ente a virar hacia la 
izquierda; para m antenerlo en dirección en vuelo 
normal, se ejercerá una presión constante con el pie 
derecho sobre la palanca de pedales.

Con un régim en elevado de motor, para virar a 
la izquierda, se inclinará ligeram ente el aparato ha­
cia ese lado y se iniciará, al mismo tiempo, el viraje 
accionando la palanca de pedales con el pie izquier­
do. Cuando el avión esté efectuando el viraje, se 
llevará la palanca de mandos al centro y la de pe­
dales a su posición inicial. Si el aparato tiende a 
hacer un viraje cerrado, se aum entará la presión 
del pie derecho sobre la palanca de pedales sin in­
clinar la palanca de mandos hacia ese lado.

Una vez term inado el viraje se hará recobrar al 
avión la posición horizontal, inclinando la palanca 
hacia la derecha y apoyándose al mismo tiempo con 
el pie derecho en la palanca de pedales. Term inado 
este movimiento de recuperación, se llevarán las 
palancas de mandos y de pedales a su posición in i­
cial.

E l viraje a la derecha, con el mismo régim en de 
motor, se inicia como el viraje a la izquierda, pero 
para resistir a la tendencia del avión, es necesario 
seguir presionando la palanca de pedales con el pie 
derecho, m ientras tenga lugar aquél. Si el viraje 
tendiera a cerrarse, se dism inuirá la acción del pie 
derecho sin inclinar la palanca de mandos hacia la 
izquierda. •

V IR A JE  CON UN R EG IM EN  M ED IO  D E L  M O­
TO R
Cuando el m otor funciona con un régim en tal que 

la tendencia del avión al viraje se hace insensible 
(régimen medio del m otor), el aparato se m antiene 
en la dirección a seguir sin intervención del Piloto, 

quien puede abandonar com­
pletamente la palanca de pe­
dales.

Con el régim en medio, la 
maniobra del viraje es la mis­
ma en ambos sentidos. Se ha­
ce inclinando el avión del lado 
del viraje e iniciando al m is­
mo tiempo éste por una pre­
sión sobre la palanca de peda­
les del mismo lado.

Cuando ha empezado el v i­
raje, se llevarán las palancas 
de mandos y de pedales a su 
posición normal, es decir, al 
centro. El aparato conservará 
el mismo radio de viraje sin 

intervención del Piloto. Si por cualquier razón 
tiende a cerrarse el viraje, se dism inuirá su inclina­
ción por medio de una presión lateral sobre la pa­
lanca de mandos y una muy ligera sobre la de pe­
dales del mismo lado.

V U ELO  CON R EG IM EN  “R E L A N T I” O CON 
M O TO R PA RAD O
Cuando el m otor funciona “al relan ti” o cuando 

está parado, el aparato tiene una ligera tendencia 
a virar hacia la derecha; es necesario, para man­
tenerle en vuelo rectilíneo, ejercer una ligera pre­
sión con el pie izquierdo sobre la palanca de pe­
dales. Por tanto, las maniobras a que se refiere este 
apartado se deberán hacer en un todo contrarias 
a las que tienen lugar en los virajes con régim en de 
m otor elevado.

O B SER V A C IO N ES
Los virajes se efectuarán m anteniendo el apara­

to a una velocidad netam ente superior a su veloci­
dad mínima de sustentación en línea recta. Es, pues, 
normal, el dejar encabritar ligeram ente el aparato 
cuando se vira con un régimen elevado de motor, 
virar horizontalm ente cuando con un régim en me­
dio y hacerle picar en los virajes con m otor al “re­
lan ti” o parado.

En los virajes a la derecha, se accionará la pa­
lanca de mando de altura más intensam ente que en 
los virajes a la izquierda para evitar un encabrita- 
m iento exagerado del avión.

Al term inar el viraje, m ientras el aparato se re­
cupera, es conveniente accionar ligeram ente la pa­
lanca hacia adelante con objeto de recobrar la ve­
locidad perdida en el viraje.

Si con motivo de un viraje con inclinación débil 
el avión resbala por un lado, ello será generalm en­
te consecuencia de una reducción exagerada de ve­
locidad.
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Se eiilieiule iwr gas de combate toda .sul)slancia (ino 
lanzada a la atmósfera crea en cierta extensión de te­
rreno unas condiciones tales que inhal)ilita momentá­
neamente a los seres vivos produciéndoles lesiones gra­
ves y iiasta la muerte.

Antes de nada aclararemos que el término “gas as­
fixiante” es inexacto, ya que los cuerpos químicos usa­
dos en la guerra no están siempre en estado gaseoso, 
ni tienen siempre propiedades asfixiantes. Al nacer la 
guerra química en el ataque de Yprés, ciudad de Bél­
gica, la agresión con la nube de cloro cumplía ambas 
cualidades; era un gas y también asfixiante, pero el 
em[)leo de otros cuerpos químicos demostró no ser im­
prescindible ni el estado físico ni la acción biológica 
marcadamente sofocante.

De aquí que el término “gas asfixiante” debe ser 
substituido por el de “ tóxico de guerra” o agi'esivo 
químico.

Se puede hacer una clasificación, según la disgrega­
ción molecular de estos compuestos a la temperatura 
ambiente, y así podremos di.stinguir las substancias 
agresivas en sólidas, líquidas y gaseosas.

Otra clasificación muy usada es la fundada en la 
acción de estos agresivos sobre el oi'ganismo humano 
(acción biológica), y podemos distinguir:

1." Agresivos asfixicmtes o sofocantes, que tienen 
una acción preferente sobre el a))arato respiratoi'io y 
pueden producir la muerte por asfixia (cloro, fosgeno, 
cloropicrina, cetonas bromadas, etc.).

2.“ Agresivos vesicantes, que provocan en la i)iel y 
mucasas extensas ampollas (iperita, lewisita).

3." Agresivos irritantes, que se subdividen en dos 
clases: a) lacrimógenos, (jue producen irritación ocular 
con intenso lagrimeo (bromuro, cloruro y yoduro de 
hencilo; bromuro, cloruro y yoduro de xililo) ; b) e.s-

tornutatorios, ])or ii'i'itar las vías resiiiratorias supe­
riores (arsinas).

4." Agresivos tóxicos, {jue actúan rápidamente so­
bre el organismo, poniéndolo en breve tiempo fuera de 
combate (ácido cianhídrico).

No nos vamos a detener sobre (lué criterio clasil'i- 
cador es mejor, si el fundado en el estado de disgre­
gación, en la acción biológica o en la compasición (ini­
mica. Haremos una clasificación práctica que englobe 
su acción sobre el organismo y el nombre del proyec­
til que contiene el gas.

Kn la Guerra Europea se señalaban los culotes de 
las proyectiles de tóxicos con una cruz de distinto co­
lor, según el grupo de tóxicos que contenía. Se hicie­
ron tres clases de grupos: el grupo de la cruz azul, 
()ue contiene irritantes; el grupo de la cruz verde, con 
los sofocantes o asfixiantes, y el gru])o de la cruz amu­
rilla, con los vesicantes.

lista clasificación no es exacta ni mucho menos, 
]niesto que a diferentes concentraciones un mismo gas 
l)uede actuar de diferente manera sobre el organismo ; 
pei'o para llevai- un orden nos serviremos de ella.

ACCIÓN SOBRE EL ORGANISMO 
Y TRATAMIENTO DE LOS GASEADOS

PRIMER (iRUPO. G a s e s  d k  l a  c k u z  .\z \j l .— Com­
prende este grupo los lacrimógenos (bromuro de bencilo 
y la cloroacetoafenona) y los estornutatoi’ios, o romjic 
máscaras, debido este i;ltimo nomi)re a ciue las arsinas, 
representante principal de e.ste grupo, se emplean en 
forma de polvo finísimo de un tamaño tan pequeño ((ue 
atraviesan los filtros ordinarios de las máscaras, ])ro- 
duciendo un efecto estornutatorio tal ijue obliga al sol­
dado a quitarse la máscara, ciuedando a merced de
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otro 5>as (le ah.sor('i()ii resi)iratoria, ¡luo seguramente 
lanzará ol enemigo a))rovechando esta circunstancia.

lín los casos leves produce picor en la nariz y «ar- 
«anta con aijundanto de.stilación nasal. Si las partícu­
las (lol t()xico logran atravesar el filtro mecánico con­
tra humos ios síntoma.s se acentúan ])resentándose do­
lor intcn.so en la raíz de la nariz, secreci(')n en el árbol 
rc.spiratorio y dolores en boca y pecho.

El gaseado por arsinas a débil concentración pre­
senta el aspecto de nn fuerte catarro nasal, con la 
nariz inflamada y destilando en abundancia, los ojos 
inyectados, la Ijoca llena de saliva y quejándose de 
fuerte dolor frontal. Este forma cede a las veinticua- 
ti’o horas, quedando sólo una ligera bronquitis.

En caso de gran concentración se puede llegar a la 
intoxicaci()n arsenical, que sin llegar a la muerte pro­
duce fuerte postración general, mareos y lesiones del 
aijarato respiratorio. Se cita la propensión al suicidio 
(le (í.stos intoxicados, debido a los trastornos mentales 
(lao estos comi)uestos ai-senicales producen.

Tratamiento:
1.“ Instilación nasal de glicerina c(m cocaína al 1 

l )o r  100 .

2." (iargarismos con agua horicada.
Evitaremos al)usar de las instilaciones de cocaína.

Lacrimógenos.—Ejercen la acción fundamental so- 
l)i-e el aparato visual, teniendo un efecto inmediato. La 
¡¡rimera sensación (jue produce es dolor en los ojos, 
acompañado de ])icor y abundantes lágrimas. Las mo­
lestias dependen de la concentración de tóxico en la 
atm()sfera. El efecto (lue produce es una ceguera mo­
mentánea, caminando el sujeto a tientas como un cie­
go. No deja ningún i-astro de su acción sobre la vista 
si retiramos al gaseado de la atmósfera tóxica.

Debemos señalar que la mayoría de los lacrimógenos 
ai mezclarse con las lágrimas aminoran el dolor, como 
ocurre con la cloropicrina, que las lágrimas echan el 
dolar, así sucedo con los compuestos bencílicos en ge­
neral.

En resumen, estos tóxicos son los más inofensivos y 
lian sido em))leados por la policía de algunos países 
para disolver manifestaciones.

Tratamiento.— La conducta a seguir con lui sujeto 
víctima de un lacrimógeno se rá :

1." Lavado de los ojos con una .solución de bicarbo­
nato sódico al 22,5 por mil o pcrmanganato potásico 
al 1 por cuatro mil.

Evitaremos practicar los lavados de ojos con pince­
les ni poner cuer])os grasos ni atropina.

S l o t ) UN 1)0 (íRUPO. G a s e s  d e  l a  c iu j z  v e r d e .—  

En 61 se encuentran los sofocantes como el cloro, fos­
geno y disfogono.

¿Sofocantes. La respiración en una atmósfera que 
contiene gas sofocante produce en primer término ini 
reflejo en laringe, trá(iuea y bronquios que impide la 
entrada d(íl t()xico; se produce sofocación y ahogo an- 
.gustioso (¡ue ()l)liga a renunciar a toda otra idea (jue no

sea l)u.scar aire ])uro. Los ojos enrojecen, la voz .se 
iiaee ronca, una esjumia sanguinolenta cubre la boca y 
la nariz. La respiración (\s rápida y anlielante. pudien- 
do llevar a la pérdida del conocimiento.

Al llegar al ])ulmón el gas obra como un tóxico pul­
monar, atacando los alvéolos y sus epitelios que son 
corroídos ))or el ácido clorhídrico (jue se forma en con­
tacto con los lííiuidos orgánicos. Esta destrucción de 
las paredes alveolares da lugar a que el jilasma de la 
sangre penetro en el ])ulmón y determine un edema. 
]íl enfermo siente dolores muy vivos y tra ta  de com­
pensar su falta de superficie respiratoria con un au­
mento de los movimientos res))iratorios que sólo favo­
recen el edema. El corazón disminuye su potencia y
ol bloíiueo total de sus pulmones jiroduce la asfixia.

No todos los gaseados por cloro o fosgeno mueren en 
seguida; otras veces tardan varios días en sucumbir, 
desi)ués de intensos dolores. Puede ocurrir que si el 
atacado es sacado rá])idamonte de la atnwsfera tóxica 
se presente un período engañoso en el cual el enfer­
mo so encuentra l)ien y, sin embargo, a cualquier mo­
vimiento (¡ue ejecute puede sobrevenirle la muerte siV 
l)ita. Es lo que se conoce jior la traición del fosgeno, y 
])ara evitarla, todo gaseado por este tóxico, debe guar­
dar tres días de absoluta iinnovilidad.

En atmósferas cargadas de fosgeno so i)roduce el 
llamado signo del tabaco, (pie consiste en que los ata­
cados no toman gusto al tabaco ])or haliei^se alterado el 
sentido del gusto iior la acción d(',l tóxico.

Tratamiento. La conducta a seguir con un sofoca­
do será la siguiente:

1." Sacarlo de la atmcwfera invadida, transportán­
dolo siemi)re en camillas, sin olvidar ponerle la más­
cara.

2." Calentar al gaseado, abrigándolo con mantas y 
en un ambiente templado.

8.“ Hacerle una sangría amplia de 500 c. c. o va- 
i-ias de 100 e. c. Esta medicación es heroica para los 
gaseados.

4." Inhalaciones de oxígeno a débil presión.
5." Administración de t('micos cardíacos como la ca­

feína y aceite alcanforado.
6." Sedación de la tos con una perla de éter cada 

diez minutos.
Evitaremos que al gaseado se le administre digital, 

morfina e inyecciones de oxígeno. Otro tanto hai’emos 
con la respiración artificial que está absolutamente 
contraindicada. Si el corazón desfallece tampoco se le 
administrará ipecacuana.

TERCER GRUPO, ( ¡ a s e s  d e  l a  c h u z  a m a r i l l a .—  

La iperita es el tóxico tipo de los vesicantes. Fue lan­
zado por los alemanes en el sector de Ypres la noche 
del 12 al 13 de julio de 1917. Los ingleses le dieron el 
nombre de gas mostaza, ])or su olor, ])ero más bien hue­
le a ajos o a esencia de almendras amargas. Es ini tó­
xico persistente, de acción retardada y que atraviesa 
ropas, calzados, impregnando el terreno y hxs objetas
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eon los (lue se i)oiie o i contacto. Debido a .su persi.steii- 
ciii e.slos objetos i)uedeii contaminar durante varios 
(lías.

La iperita es de terrible.s el'ectos y a «u acción no se 
('scai)a ninguna ])artc del cuerpo, aun(iue actúa ])rin- 
cipalmente sobre la ])iel y vías res])iratoria.s. Sus efec­
tos retardados se manifiestan a las dos lioras en el apa­
rato resi)iratorio; de dos a cinco horas en los ojos y 
miicosa.s y de seis a doce en la piel.

Jja .sen.sil)ilidad de la piel j)ara la iperita es varia­
ble y depende de variedad de circun.stancias. Los ru ­
bios son mucho más .sensibles (juc los morenos y éstos 
más que los individuos de raza negra. Al comienzo de 
la intoxicación no se aprecia síntoma alguno; el indi­
viduo sólo nota el olor característico de la i])crita. Este 
])eríod() silencioso dura, de seis a diez hora.s.

Pa.sado e.ste tieiíipo el gaseado nota picor en los ojos 
con intenso lagrimeo que le obliga a huir de la luz. Los 
ojos no tardan en tomar un color rojo vivo con ini 
marcado edema de los párpados, los que apenas puede 
mover el gaseado. Simultáneamente aparece una abun­
dante secreción de moco; una afonía inten.sa con a])un- 
(lante expectoración completa este cuadro clínico.

Más tarde ai>arecen los síntomas de la piel que re­
cuerdan a las ((uemaduras producidas por los l)años de 
sol. Estas (luemaduras se presentan con preferencia en 
las liarles descul)iertas: cara, manos y sitios de ])iel 
delicada. Pueden reducirse a un sim])le picor con co­
lor rojo encendido, ])ero otras veces aparecen vesículas 
y ainpollas muy dolorosas, ([ue tardan liastante tiem- 
])0 en curar.

Tratamiento: Como enfermos contagio.sos tra tare­
mos a los ipei-itados, así que, aunque no pre.senten nin­
gún síntojTia, se deben llevar a un local donde se cam­
bien de ropa y se duchen ccm agua caliente, haciéndase 
un enjabonado minucio.so sin frotar la piel. I)esi)u6s 
se hará un aclarado con agua biearlxmatada.

Los ojos .se lavarán con una .solución de bicarbonato 
•sódico al 22,5 por ciento.

Jjavados de la boca y laringe (una cucharada de café 
de bicarbonato en un cuarto de litro de agua).

Si el gaseado se iii'esenta con lesiones oculares 
liará más a menudo las lavados eon la solución de bi­
carbonato. instilaciones de novocaína al dos por cien­
to en caso de dolores. Jamás em])kíaremos pinceles para 
la cura de los ojos ni vendajes oclusivos. IjOS acciden­
tes cutáneos se tratarán según el grado de quemadura. 
Cuando sólo exi.ste rubicundez y jñcor se espolvorea 
con talco o .se u.sa una pasta de talco, óxido de cinc, 
agua y glicerina por partes iguales.

Si hay am])ollas vaciaremos su contenido con una 
jeringa y jiulverizaremos la superficie cutánea con ri- 
vanol al uno por ciento, cloramina al uno por ciento y  
permanganato al uno j)or mil, etc. ; la piel de los ipe­
ritados corre el jieligro de infectarse ])or las solucio­
nes de continuidad de su superficie, jugando el es- 
trei)tocoeo y estafilococo un papel principal.

Tenemos que hablar, aunífue sea rápidamente, de los 
agresivos tóxicos del grupo del ácido cianhídrico. La 
vincenita empleada por los franceses en la guerra eu­
ropea es una combinación del ácido eianliídrico con las 
tricloruras de arsénico y estaño, y el cloroformo es un 
tóxico poderoso (lue produce la muerte en poco tiem- 
])o con angustia, ahogo, vértigas y fenómenos nervio- 
.sos por inhibición de los centros nerviosos.

Tratamiento: Pocas veces .se llega a tiemi)o de in­
tervenir con eficacia. Lo ))rimero ((ue debe hacerse es 
conducir al intoxicado a donde ]>ueda re.spirar aire 
])uro. Desi)ués hacerle la respiración artificial asocia­
da a las inlialaciones de oxígeno. Re])oso, dieta y tóni­
cos cardíacos. Si hay mucha disnea es conveniente una 
sangría.

Dk. M jVXI.ie l  C o n d e  \jÓvv:¿
Jefe de los Servicios Sanitarios 

de ia 3:' región Aérea

1=
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a c I o n
Retrospectiva

i m 4 r v

Los orígenes del vuelo del Hombre se 
remontan a épocas de los cuales sólo nos 
quedan algunos vestigios, unas veces de 
tic o  m itológico, como Icaro y Dédalo, e t­
cétera, otras al descubrir e in te rp re ta r ma­
nuscritos, ep itafios, inscripciones que nos 
hacen suponer que el vuelo no era, en 
ellas, desconocido y quizó fuese rea lidad el 
empleo de máquinas voladoras. China co­
noció el vuelo mecánico; las prim itivas ra ­
zas cultas del continente am ericano ta m ­
bién lo practicaron y de ello se hoce 
mención en sus códices y manuscritos; en 
vestigios de otros civilizaciones igualmen­
te se sabe que la navegación aérea era 
un hecho.

Las geniales antic ipaciones aeronáuti­
cas de Leonardo de Vinci tienen un a lto  
va lor para lo historio de nuestra navega­
ción céreo, que después los hermanos 
M on tgo lfie r y otros inventores llegan o 
producir un estado en lo navegación 
aerostático que da poso a lo creación del 
avión mecánico.

Y lo aviación, que comienza sus ba lbu­
ceos con el siglo presente, cautiva en el 
prim er terc io  del mismo al hombre en to ­
dos los continentes hasta llegar a un pun­
to  ta l, que en nuestros días la palabra 
"av iac ión " es el signo y símbolo de nues­
tra  civilización.

Transcurren los primeros 14 años del si­
glo XX en una lento evolución de la a v ia ­
ción, mas lo guerra europea es el prim er 
conflic to  en el cual interviene esto novísi­

ma arma y su desarrollo se centuplica has­
ta  unos diez años o p a rtir  del comienzo 
de la conflagración fronco-olem ona. Nue­
vamente lo calma de la paz vuelve o ob li­
ga r a lo técnica aeronáutico a evolucionar 
con lentitud. Pero o tro  vez lo tensión po­
lítica de Europa da lugar o un rearme 
acelerado a p a rtir  de 1933, y la aviación, 
reconocida en lo an te rio r guerra como 
armo fundam ental, vuelve o a dqu ir ir un 
ritm o de desarrollo tan vertiginoso, que, 
en la presente guerra que hoy sufrimos en 
España, se muestro como lo única arma 
eficaz y susceptible dé ser la decisiva en 
las guerras actuales.

Como consecuencia del rearme, lo té c ­
nica aeronáutica avanzo rápidam ente y se 
llegan a construir desde los pequeños av io ­
nes cuyo velocidad excede con mucho los 
700 kilómetros por hora, hasta los aviones 
gigantes de un peso superior o 60 tone­
ladas.

Esto es, a grandes rasgos, a lgo de la 
historia del vuelo, bien por menos pesados 
que el aire, o biea por máquinas vo lado­
ras construidas sobre lo base de ser más 
pesadas que el aire.

Esto Sección que hoy creamos, de A v ia ­
ción Retrospectiva, no tiende mós que a 
recoger hechos y momentos de la historia 
del vuelo del Hombre, que doremos sin ha­
cer un estudio cronológico, poro ev ito r el 
cansancio o quienes interesa nuestra obra 
de d ivulgación de la Aviación.
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/ / La Minerva"' navio aéreo para viajeuS
A  principios del siglo XIX la fantasía de los físicos es­

taba  excitada por el ansia de volar, que los hermanos 
M on tgo lfie r habían desencadenado en 1783 con sus ex­
perimentos de aeróstatos en Versalles. Así es, que desde 
esta fecho fueron varios los doctores, abates, físicos, e t­
cétera, que probaron a elevarse en la atm ósfera con más 
o menos éxito. Culmina esta época de los principios de 
lo oerostoción, con el proyecto del físico austríaco Ro- 
bertson, que en 1804, desde Vieno, propone su inven­
ción, de un novio aéreo poro viajes, o todos ios A ca d e ­
mias de Europa.

He aquí lo exposición de este barco v ia je ro :
"La máquina aerostático, llam ado "Lo M inerva", que 

propone el profesor Robertson, tendrá 150 pies de d iám e­
tro  y podrá levantar 72.954 kilogramos, equivalentes o 
149.037 libras francesas. Los precauciones que han de

tomarse para lo ejecución de esto inmenso máquina ase­
gurarán su solidez e im perm eabilidad; podrá llevar todas 
las cosas necesarias pora la seguridad, com odidad y ma­
nutención de sesenta personas instruidos, elegidas por los 
Academias, los cuales personas se embarcorán para mu­
chos meses o fin de elevarse o todos las alturas, recorrer 
todos los climas, y en todos las estaciones hacer obser­
vaciones físicas, meteorológicas, astronómicas, etc. Pe­
netrando en los desiertos, v isitando sin fa tig o  montoños 
inaccesibles o los medios ordinarios de viajes, y fra n ­
queando los lugares donde jamás ha pod ido  penetrar el 
hombre, este oerostoto  servirá paro hacer descubri­
mientos geográficos: y cuondo bajo la línea, el co lor del 
sol haga insoportable lo proxim idad de lo tie rra , nues­
tros viajeros aéreos se elevarán o uno región donde el 
a ire es fresco y de uno tem peratura casi siempre igual;
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o bien cuando sus observaciones, sus necesidades o sus 
placeres lo exijan, podrán ba ja r a poca distancia de la 
tie rra , cerniéndose o unas 15 toesas, de manera que pue­
da verlo todo, d ibu ja r, sacar vistas o planos, hacerse oír 
y aún detener la marcha del aerostato echando el ánco­
ra. Aprovechando los vientos alisios, acaso fuera posible 
dar lo vuelta al g lobo. La experiencia enseñará ta l vez 
un día a los hombres que la navegación aérea ofrece me­
nos inconvenientes y peligros que la navegación marí­
tim a.

"Lo inmensidad de los mares solamente parece presen­
ta r peligros insuperables; pero, ¿qué espacio inmenso no 
puede salvarse en seis meses con una máquina ae rostá ti­
ca provista de todo  lo necesario a lo v ida y a la seguri­
dad de los aeronautas?"

He aquí ahora uno descripción de la máquina:
— El gallo  (núm. 3) es el símbolo de la v ig ilancia ; es 

tam bién el punto más elevado del aerosta to ; un obser­
vador interiorm ente colocado en el ojo de este gallo, v i­
g ila todo lo que puede ocurrir en el hemisferio superior 
del d iám etro  del globo, y lo anuncio a todo la tr ip u la ­
ción. Sin dudo, las alas indicadas a coda lado (I y 2) sir­
ven sólo de adorno.

— El globo, de I 50 pies de d iám etro, de seda crudo fa ­
bricada exprofeso en Lyon, está barnizado in terio r y ex- 
teriorm ente con gutapercha. Este globo levanto un no­
vio con todo  lo necesario para las comodidades, los ob ­
servaciones y aun los placeres de sesenta viajeros.

— I. Un pequeño novio provisto de velamen y apa re ­
jos, en disposición de hacerse a la mor, a fin de que si el 
globo, llevado sobre el Océano se inutilizara, tuvieran ios 
viajeros medios de separarse del aerosta to  y volver por 
mar.

— b. Un gran almacén o bodega paro conservar el 
agua, el vino y todas las substancias alim enticias nece­
sarias o los expedicionarios, y al mismo tiem po, un con­
trapeso del g lobo.

— C C . Escolas de seda para comunicarse con todos 
los puntos del g lobo.

— E. W ater-closets.
— G . A lo jam iento  pora algunas domas curiosas (¡au­

la suspendida al lodo del tonel). Este pabellón está a le ­
jado de la cám ara para ev ita r que se d istra igan los vio- 
jeros.

— H. A lo jam iento del timonel.
— L. O bservatorio  provisto de brújulas, instrumentos 

astronómicos y cuartos de círculo pora tom ar la la titud .
— Una sala destinado al recreo y a los ejercicios gim- 

nósticos.
— M. La cocina sin chimenea y muy apo rta d o  del 

globo; es el único sitio en que se perm ite encender fue­
go. En seguida un ta lle r de carp in tería  y cerra jería, la 
maquinaria, el lavadero, etc.

— P. Cám ara de! médico.
— V. Teatro, solón paro lo músico, órgano, etc.
— Uno salo de estudio, gabinetes de física, historia na­

tural, etc.
— X. Los tiendas de los guardias, etc.
Viene luego el cálculo del peso que 1.767,150 pies cú­

bicos de gas hidrógeno contenido en el g lobo podrían 
levontor.

Este globo es a bien seguro el más maravilloso que se 
inventó jamás. Todo una ciudad, fuertes, murallas, caño­
nes, galerías..."

Según unos comentarios burlescos de la época se de­
cía: "Proyecto de una nueva mensajería. Los empresarios, 
celosos de da r a su vehículo uno venta jo notable sobre 
todos los que están en uso, se proponen hacerle tom ar el 
camino del aire, único e in fa lib le  medio de ev ita r va ive­
nes y malos pasos. Lo última parado será lo China o el 
Komtschatko. Su prim era pa rtido  será irrevocablemente 
señalada para el 10 de mayo del próximo año 2340. El 
despacho de billetes se hallo en París, plazo de las V ic­
torias. Salón de baile, conciertos, serenatas, por encima 
de los ciudades que se hoyan suscrito. Misa o las cinco 
de la mañano y espectáculo a los seis de lo to rde . El cas­
tig o  de los refroctarlos será por lo primera vez echarlos 
de su asiento a b a jo ".

He aquí, como el hombre en aquello época vislumbro- 
ba, entre proyectos absolutamente serios y otros comple­
tam ente burlescos, lo supremacía de lo aviación, pues es­
te pá rra fo  de "Lo experiencia enseñoró ta l vez un dio o 
los hombres que lo navegación oéreo ofrece menos in­
convenientes y peligros que lo novegación m orítim o" en 
nuestros dios se consuma y proponerle a l hombre "tom ar 
el camino del aire, único e in fa lib le  medio de ev ita r va i­
venes y molos pasos", es la máximo de nuestras genera­
ciones que viven bajo el signo de lo aviación.

He aqu í un oe rod inóm ico  m otor 

con su correspondiente "c a p o t'',  que 
a tra ía , en 1913, la adm irac ión  del 

pueblo parisino.

Aviones de este tip o  se utilizaron 
en los primeros tiempos de lo gue­

rra europea, realizándose con ellos 

proezos form idables.
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Lo sencillez de los trenes de o te rriza je  

de 1912 ero m agn ífico . Unos simples lis­

tones unidos entre sí y o l fuselaje, lo rue­

do sujeto por dos ba llestitos y nodo más. 

Este tren de a te rriza je  rudim entorio , ho 
dodo  lugo r en lo evolución de la ovioción...

Acciclente de aviación o la accidentada aviación
A l lector no le extroñorá que en el año 1912 hubiese 

accidentes de aviación, pero quizó se adm ire de la im­
portancia  que una parada del m otor tuvo en c ierta  oca­
sión, para que las agencias periodísticas transm itieran al 
mundo la noticia  siguiente:

SERENIDAD DE UN AVIAD O R

"Nueva York.— Georges Beotty evolucionaba a 
uno a ltu ra  de mós de 350 metros en compañía de 
una señora y o tro  pasajero, cuando de repente he­
lóse el carburador y el m otor dejó de funcionar. 
El aviador, consciente del peligro que corría, em­
pezó a descender, y entonces la señoro preso de

terror, quiso tirarse del apa ra to . M. Beotty tuvo 
que sujetarla con uno mano mientras con lo o tra  
d irig ía  el ráp ido  descenso del ap a ra to  que se iba 
haciendo peligroso, logrando sin em bargo, llegar 
sanos y salvos ol suelo, gracias o lo serenidad del 
p ilo to ."

Todos los causas del accidente aeronóutico se nos han 
dado; o mós de 350 metros de a ltura es muy lógico que 
el carburador hiciese lo jugarre ta  de helarse de repente 
y el m otor en visto de ta l hecho se negase o seguir ha­
ciendo ruido, pero lo que no nos explica lo noticia  perio ­
dística es, qué hizo el pasajero. ¿No cree el lector que 
hubiese sido interesante saberlo?

.-„a

...o los octuoies trenes de ate rriza je , ro­

bustos. de gran com ple jidad , que se reple- 

gon en las alas y ou tom óticom en te  se des- 

p legon cuando el p ilo to  se o lv ida de po­

nerles en condiciones de tom ar tie rra .
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Líi <iv¡(R‘ión de Ccizci
Este avión que nos muestra la fo to g ra fía  no tiene nada 

que desear; confortab le  cabina al a ire  libre, bocina de 
cuatro  tonos, escopeta, etc..., y además, nótese que se 
perm itía fum ar a bordo y cazar. Esto es uno muestra de 
la au téntica aviación de caza, de la que deben tom ar 
noto nuestros pilotos. La velocidad del apa ra to  ya lo su­
ponemos viendo los posomontoñas que utilizan.

Lci líizci en civicición
Esto o tra  fo to g ra fía  no nos soca de dudas. ¿Cazaban 

en el a ire? ¿Com praban la caza cuando divisaban algún 

cazador que la llevaba a l mercado? C reo que no hay 
que ser mal pensados y lo que aquí han fo to g ra fia d o  es 
el momento de cobrar, el guardo rural, los derechos de 
cazo del que no están libres los aviadores por muy altos 

vuelos que realicen y aunque cazen desde el aire.

Ero unos años antes de lo guerra. El problema de lo 

seguridad aérea preocupaba a las autoridades técn ico ; 

de lo aviación. A lexandre Sée era uno de los que mós se 

interesaba pora que el p lacer de vo lar no im plicara pe­

ligro y estuviese al alcance de todos los entusiastas. "L 'A e - 

rophile y Thecnique A eronautique" eran lo prensa donde 

exponía sus ideas. Copiam os a continuación un pá rra fo  

escrito en una de estas revistas sobre el concepto que le 

o frecía a este técnico la velocidad de los aviones.

"Llegamos ya al e rro r de la ve loc id ad , del cucjI 

ya he hablado en esta mismo Revista. A lgunas in- 

terviús recientemente publicadas, demuestran que 

los pilotos y constructores empiezan o ser de esto 

opinión. Lo velocidad es un camino peligroso que 

no conducirá o ninguna parte ; es de esperar que 

se volverá prudentemente o velocidades que no pa­

sen de 75 kilómetros hora." (De la revista "A v ia ­

ción" del año 1912.)

Los locomotoras de a ltos chimeneas marchaban orgu­

llosos de ser los priv ileg iadas del transporte. El autom óvil 

empezaba ya, a levantar nubes de polvo en las ca rre te ­

ras asustando a los caballerías. Pero todo  esto dentro de 

una vida suave y sin prisa. Se bailaban los valses viene- 

ses y el cine, que tam bién es velocidad, era uno d is trac­

ción verbenera sin im portancia . En esto pasividad, reco­

mendaba A lexandre Sée que se volviera prudentemente 

a los velocidades de 75 kilómetros-hora, y a firm aba que 

la velocidad no conduce o ninguna porte.

A l com parar estos velocidades con los de nuestros a p a ­

ratos de hoy en d io, no podemos de ja r de traslucir una 

sonrisa. En lo velocidad se baso actualm ente lo razón de 

existencia de la aviación. Es el fin útil por lo que se im­

pone, principalm ente, este medio de locomoción: pero 

Monsieur Sée ero un rom ántico pora el que vo lar no sig­

nifica correr, sino recrearse en el espacio solamente. Todo 

ero demasiado tranqu ilo  en esto época pora que necesi­

taran de lo prisa que hoy nos devoro. La velocidad ero 

un camino peligroso y había que volver o l buen camino, 

ya pilotos y constructores iban estando de acuerdo. Pero 

lo humanidad no se enmienda y sigue siempre el camino 

más peligroso. Así hoy se ha llegado a lo velocidad de 

708 kilómetros-hora.
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da ^ t a n t o n d i

Desde el año 1930 la aviación co­

mercial comenzó a utilizar en las dis­

tin tas líneas aéreos dei mundo av io ­

nes de un peso máximo de 12 o 15 

toneladas, llegando los técnicos ae- 

■•onáuticos o concebir y construir 

aviones de 20 a 30 tonelodas duran- 

1e los años ¡934 a i 937. Los ensayos 

y vuelos de pruebo reolizados con es­

tos tipos gigantes de lo aviación, yo 

paro fines terrestres o morítimos, d ie ­

ron tan satisfactorios resultados que 

hoy ya circulan al servicio de varias 

compañías de transportes aéreos con 

un rendim iento form idable.

Ahora, después del éxito creciente 

de estos gigantes aéreos, las casos 

constructoras de m ateria l aeronáu­

tico  piden incesantemente o sus in­

genieros más y más tonelaje poro 

los nuevos aviones. Es la fiebre de lo 

superpesado poro la aviación, que 

hoy cuenta con aviones dé 66 tone­

ladas en vuelo y de 100 en construc­

ción, más varios proyectos realiza­

bles de más de 200 toneladas que 

de producirse podremos ver en no

L - U

«  «  •

H idroovión  “ Short Empire" 

de lo "Im pe rio l A irw ays" de 

servicio en lo ruto aéreo do 
Londres o Soigón (In do ­

ch ino ).
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Deta lle de la d isfríbución In terior de la cab ina do un h idroavión "Short Empire Boat"

I. Bicheros ocu ltobles poro am orre .— 2. Escotilla de maniobras de am arre .— 3. C ab ina  de p ilo ta je  
de doble mando.— 4. Escotilla y crista l especial para observaciones ostronóm icos.— 5. Estoción de 

ra d io  transm isora-receptora .— 6. C uo tro  motores "PEGASUS" de 800 C.V. con hélice de paso 

va riab le .— 7. Luces de situación.— 8. M óstil poro lo an iena de radio.— 9. Antena de cuadro del 

rad iogon ióm etro  (o cu lta b le ).— 10. Primer departam en to  postal.—  I I .  C ob ino  pora los mecónicos.—  

12. Acceso al deportom en to  postal.— 13. C uad ro  de cargo poro los acumuladores.— 14. A cum u la­
dores.— 15. Escalera de com unicación entre la p lan to  in fe rio r y lo superior.— 16. Segundo d e pa r­

tam ento postal.— 17. D epartam ento de efectos de o bordo.— 18. Perfil de a taque  del o la .—  

19. A n illa  de ancla je .— 20. Puerta de es tribor del deportom en to  de equ ipaos.— 2 !. Poerto de 

com unicación.—  22. C abina de popo pora 6 plozos.— 23. Puerto do acceso o los cob inos d3 
popa.— 24. C ab ina  con solón lo te ro l.— 25. Sillones de inclinoción reg lab le .— 26. C abina interm edia 

(con dos comas p reparado s).— 27. C uarto  de oseo.— 28. C ocina .— 29. W . C .— 30. Puerta o l exte­

rior.— 31. B ib lio teco y solón poro fum adores.— 32. A nclo  y oporeios do cm orre .— 33. Foro de 

om ora je  ocu ltab le .— 34. Solida del cab le de onclo je.

muy lejana fecha vo la r o un "Queen 

M a ry " o a un "Nornnandie".

N orteam érica ha sido lo primera 

que ho puesto en servicio h idroavio­

nes de gran tonelaje como el Sikors­

ky — S-42—  cuatrim otor, el Glen 

M artin  "C lip p e r", etc., de un tone­

loje de 18 o 20 toneladas y que hoy

recorren en perfecta  norm olidcd -.íl 

Océono Pacífico de Son Francisco 

a China y a Nuevo Zelanda, tron :- 

portondo grandes cantidades do 

cargo y buen número de pasajeros 

d iariam ente.

Ing laterra, asimismo ho produci­

do un nuevo tip o  de hidroovión, el

"Short Empire Boot" de 22 tonelo- 

dos, monoplano de ola a lto  can tile ­

ver y cuatrim otor, cuyos vuelos de 

ensayo sobre el A tlá n tico  N orte  y 

on lo ruto de O riente, han dado por 

resuitodo lo puesto en servicio de 

varios de ellos paro estas líneas 

inencionodos y un encargo de 23

k -  >

Uno de los hidroaviones Si- 

Icorsky, S-42, do lo "Pon Am a- 

rican A irw ays" que cruzan 
d ia riom ente  ol O céano Pací­

f ico  hacia Asia y Nuevo 
Zelanda.
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unidades del mismo tip o  para la 

"Im peria l A irw ays" a la casa cons­

truc to ra  Short Brothers.

De la con fo rtob ilidad  de este hi­

droavión "S hort" nos da idea el es­

quema de ta llado  que adjuntamos, 

así como de su g rác il y perfecta 

línea aerodinám ico la fo to g ra fía  de 

la primera página, del "C a va lie r", 

uno de los de la serie de 28 unida­

des paro lo "im pe ria l A irw ays" de 

servicio en la línea de Londres o 

Saigón (Indochina).

El h idroavión Sikorsky, S-42, no es 

ni mucho menos un nuevo tip o  de 

esta clase, sino podríamos decir que 

es el p ro to tip o  base para lo cons­

trucción de los nuevos hidroaviones 

transoceánicos de largo rad io  de 

alcance, ya que su puesta en servi­

cio da ta  del año 1934 y hay que te ­

ner en cuenta que la evolución más 

ráp ido de la aviación se ho produ­

cido desde eso fecha aproxim ada o 

nuestros días.

En cam bio el h idroavión Short 

Empire Boat" sí es una producción 

del momento y sus ensayos datan de 

pocos meses, siendo sus resultados

form idables, ta n to  como pudiéramos 

esperar de un pueoio como el inglés 

que aun habiendo estado un poco 

al margen del progreso aeronáutico 

mundial, en estos días ha logrado 

situarse entre las primeras potencias 

aéreas del mundo, logrando produc­

tos aeronáuticos de uno ca lidad  /  

cualidades aéreas verdaderam ente 

extraordinarios. Sus vuelos sobre el

océano A tlá n tico  N orte, en las tra ­

vesías de Inglaterra a Estados Uni­

dos en un tiem po mínimo de 12 ho­

ras, han llegado o m ejorar a los ya 

experimentados por los Sikorskys, 

que hoy se pueden considerar como 

los mejores hidroaviones de gran to ­

nelaje de la tie rra .

En uno palabra, los hidroaviones 

de 20 toneladas son hoy d io  cosa 

vulgar, de un resultado y seguri­

dad probadas, que en vez de dar 

descanso a los ingenieros aeronáu­

ticos para d is fru ta r de sus éxitos, 

son el incentivo mayor de los mis­

mos poro lograr naves aéreas de to ­

nelajes increíbles y que sin ennbargo 

en pocos meses hemos de ver con la 

misma natura lidad con que vemos 

hoy los de 20 toneladas.

A lem ania, Francia, Ita lia  y Rusia 

tam bién tienen sus modelos g igan­

tes que van o la por con los dos 

países tro tados, y su fiebre  de gran 

tonela je se hoce manifiesta en sus 

cientos de tipos y clases para lograr 

aviones pesados.

De todos formas en Estados Uni­

dos continúo lo "fieb re  del gran to ­

nela je" en su máximo apogeo, del 

cual es una buena muestra el h idro­

avión g igante  Boeing 314 cuotrim o-
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D ibujo representativo del 

nuevo hidroavión Boeing 

— 314—  actua lm ente en 
construcción.

to r, con nnotores W rig h t Cyclone de

1.500 H.P.

Este hidroavión está basado todo 

él en el t ip o  "S hort" (según se puede 

ap rec ia r en la fo to g ra fía  y en el g rá ­

fico  de dibujo), pero aum entando su 

peso a 40 toneladas, lo que le per­

mite poder a lo ja r en su in te rio r paro 

vuelos de día, 72 pasajeros y 8 t r i ­

pulantes de dotación, así como pora 

vuelos nocturnos dispone de 40 ca­

mas confortables que perm iten por 

su m agnífico instalación la mayor 

com odidad posible en esta clase 

de transportes. Tiene capacidad, 

además, paro 2.500 kilos de equi­

pajes y carga comercial. Su veloci­

dad de crucero es de 320 kilómetros 

por hora y su rad io  de alcance llego 

a los 8.000 kilómetros. Los depósitos 

de gasolina adm iten uno carga de 

combustible de 19.000 litros.

Lo "Pon Am erican A irv/ays" ha 

encargado o la casa Boeing lo cons­

trucción de 6 hidroaviones 314 que 

dentro de dos meses han de ser p ro ­

bados en San Diego y uno vez pues­

tos en servicio (se cree que en las lí­

neas aéreas regulares de Sur A m é­

rica y en los transpacíficos) comen­

zarán lo construcción de otros 17 

más pora la mismo compañía.

No hay que o lvidar, sin embargo, 

que los cosas Glen M artin  y Sikors- 

ky están construyendo hidroaviones

de 55 y 70 toneladas respectivamen­

te  de 6 motores cada uno, cuyo po­

tencia será paro el primero de 9.000

H.P. y 10.800 H.P. paro el segundo.

N orteam érica primero, Inglaterra 

después, han ostentado lo máximo 

potencia aérea en cuanto se refiere 

a lo aviación comercial a base de 

hidroaviones de gran tonelaje, pero 

ahora tom bién Francia evoluciona y 

crea hidroaviones de un tonelaje

que excede por el momento o los 

que en los anteriores países se cons­

truyen paro el uso inm ediato.

Uno de los primeros ensayos fra n ­

ceses paro construir hidroaviones de 

gran tonelaje fué el que realizó lo 

coso Lotecoere con su célebre Lo- 

tecoere 521 "L ieutenant de Vaisseau 

Paris" de 37 toneladas, cuatrim otor, 

con el cual ha ba tido  todos los re­

cords de su categoría , si bien es ver­

H idroavión Boeing — 3M
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Una maqueta de tam año na tura l del hidroavión g igante  Latecoere, 631, de 66 toneladas, paro el servicio del 

A tlá n tic o  Norte. Obsérvese la proporción de tomoños existente entre el hombre y la m aqueta, así como lo perfecta  v is ib ilidad
de lo cab ina y el puesto de p ilo to ie .

dad que excepto tres o cuatro g i­

gantes de este tipo , italianos, a le ­

manes o rusos, sólo existe, den­

tro  de esta categoría , este hi­

droavión capaz de realizar vuelos 

de más de 5.000 kilómetros en línea 

recto y ascender sobre los dos mil 

metros con cargos superiores a 18 

toneladas. Sin qu ita rle  ninguno de 

sus méritos no podemos tom arle 

como p ro to tipo , ya que hasta la 

propia casa Latecoere ha abando­

nado el sistema de construcción de 

fuselajes y células empleados en este 

tipo  521, adap tando  el hoy en uso 

de monocasco y ala cantilever, pres­

cindiendo de arriostriam ientos inúti­

les y dando a sus nuevas creaciones 

uno más perfecta  aerodinóm ico.

Así, la cosa Latecoere, fundándo­

se en la nuevo técnica de los g ran­

des hidroaviones ho concebido y es­

tá  construyendo un hidroavión g i­

gante, el 6 3 1, de 66 toneladas, se­

gún el proyecto del ingeniero Moine 

y destinado a los servicios que esta­

blecerá Francia dentro de breve 

tiem po sobre el A tlá n tico  Norte.

Este hidroavión es el de mayor to ­

nelaje que poseerá Europa en la ac­

tua lidad .

Experimentadas en el "L ieutenant 

de Vaisseau Poris" todas los cuali­

dades que debe poseer un h idro­

avión de este género, se espera ob ­

tener un buen éxito con el 63 I , que 

podrá ser un conjunto de experien­

cias reunidas que den lugar a un 

avión excepcional.

Lo potencia de este hidroavión se­

rá de 9.000 C.V. repartidos en seis 

motores Gnome-Rhone, P. 18 de

1.500 C.V. Un ejemplo de su tam año 

nos lo do su envergadura que sobre­

pasa de los 57 metros y la conforta - 

b ilidad  de su cabina, de la cual es 

un ejemplo fo rm idab le  el puesto de 

p ilo ta je , convertido por el ingeniero 

Moine en un verdadero cuarto de 

derro ta  de un moderno trasa tlán ­

tico.

Visto in te rio r del puesto de 

p ilo ta je  doble, del Latecoe­

re 631, cuya co n fo rta b ilid a d  
es hasta lo fecho sólo com ­

pa rab le  con el cua rto  de 
de rro ta  de un gran tras­

a tlá n tico .
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Plano o escalo del h idroavión g igan te  froncés, Latecoere, 631.

En cuanto o velocidad se cree po­

drá superar holgodonriente los 400 

kilómetros por hora, con uno carga 

de 20 pasajeros, 8 tripu lantes de do ­

tación y 3 toneladas de ra rg a  co­

mercial. Esta capacidad, si en cuan­

to  o su rad io  de olconce y velocidad 

es normal, no es sin em bargo oro- 

porcionol a las concepciones yan­

quis o inglesas, pues paro un tone la ­

je igual o menor aumentan su capa ­

c idad pora pasaje y cargo comer­

cia l, por medio de sistemas distintos 

de construcción, yo que los Sikors­

kys, G ien M artin , o el mismo Boeing, 

314, teniendo un menor tonelaje 

transportan, en los dos primeros 

aproxim adam ente el mismo pasaje 

y carga comercial, y el tercero trip le  

número de pasajeros e igual carga

o ? 1. B 8 10 M,

Plono o escalo del fiidroovión francés C .A .M .S.-16 !, de 40.000 
kilogronnos, con 6 motores Hispono-Suizo 12— Y—

Plono o escolo del h idroavión froncés S.E.-200, de 66.000 kilo- 

gronnos, con 6 motores Gnome Rhône, P. 18, de 1.500 C.V.
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M aquo'as del Douglos D.C 
2 y D.C. 4, respoctivam ente 

on los cuales se puede opre 
c ia r lo gran d ife rencio  oxis 
tente entre ambos tipos, así 

como ol empenaje tr ip le  y el 
t.-en de ate rriza je  en tr ic ic lo  

del D.C. 4.

comercial, poseyendo el mismo ra­

d io  de alcance y un peso menor, ya 

que el Lotecoere, 6 3 1, pesa 66 to ­

neladas por 40 el Boeing, 314.

Se puede a legar en favo r del La- 

tecoere, 631, que el pasaje tiene 

una instalación más cómoda, que 

dispone de un magnífico bar, y un 

salón b ib lio teca muy espacioso, pe­

ro sin em bargo no es el t ip o  ideal de 

hidroavión trasa tlán tico  pues su ren­

dim iento económico no llego ni con 

mucho al de los americanos o b r itá ­

nicos.

También se están construyendo en

Francio otros dos hidroaviones g i­

gantes, de 40 y 66 toneladas res­

pectivam ente por las cosos C .A .M .S . 

y lo S.E. que se conocen por

C .A .M .S . 161 y S.E. 200, ambos de 

6 motores, siendo el primero uno re­

producción de doble tonelaje del 

"Sikorsky" y el segundo una especie 

de "S hort", cuyo tonelaje se ha t r i ­

p licado. En los planos que domos so­

bre estos dos nuevas concepciones 

francesas se puede ap rec ia r la re­

lación existente entre estos dos hi­

droaviones franceses y el americano 

o inglés.

Lo construcción aeronáutico fra n ­

cesa tropieza hasta jo fecho con el 

inconveniente de construir oviones de 

gran transporte, cuyo peso va en 

gran detrim ento de su capacidad, 

odemós de resultar un poco torpes 

on vuelo. Estos son defectos que por 

la carencia de práctico  en gran es­

calo no se podrán enmendar hasta 

dentro de unos meses.

En cuanto o hidroaviones por el 

momento no hoy mós gigantes en 

gestación, apo rte  de dos o tres crea­

ciones alemanas, como el Dornier 

Do-24, el H .A . 139, etc., y algunos

Una de los naves de los ta ­
lleres de lo coso Douglas, en 

Santo M énica, durante lo 

construcción del fuselaje del 
primer Douglas D.C. 4 que 

actualmente está en produc­
ción. He aquí el com plicado 

sistemo que se em plea poro 

el traba jo  en esto clase da 

aviones.
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Vista in te rio r do la cab ina de un Douglas, D.C. 4, en el que se pueden op rec io r los butacas convertidas en literas, 
que pueden ser dobles, quedando transform ados en verdaderas comas de m atrim on io . También dispone de una 

com pleta cocina y su correspondiente "o f f ic e " , así como de lavobos, W . C. y cab ina te le fón ico  pora com unicar
con tie rra .

otros italianos sin innportancia por el 

momento.

Desde luego que para las trave ­

sías transoceánicos no se debe u ti­

lizar aviones terrestres por el peligro 

de cualquier averío, que un h idro­

avión de esto categoría no puede 

temer, ya, que durante varios horas 

puede sobrellevar el estado del mor 

y esperar un socorro rápido. Indis­

cutiblemente le ha salido un compe­

tid o r form idable  al trasatlántico, 

tanto , que en una época no muy le­

jano queden relegados los "Queen 

M o ry" y "N orm ond ie " o simples na­

ves de recreo, yo que su u tilidad  de 

transporte de pasaje ráp ido  será 

anulado por los gigantescos hidro­

aviones que en caravanas cruzarán 

los océanos, funoiendo en el crisol 

m agnífico de lo aviación, pueblos, 

rozos y lenguas.

Y ahora pasemos o la aviación te ­

rrestre, donde se encuentran tam ­

bién aviones gigantes, que sin lle­

ga r al tonelaje de los hidroaviones 

son tam bién no sólo dignos de un 

capítulo aporte, sino quizá más in­

teresantes y donde más se puede 

apreciar lo mágico técnica aeronáu­

tico  de nuestros días.

Los actuales aviones de gran 

transporte se hon basado general­

mente en el monoplano de ala bajo, 

con motores en número por y de fu-

seloje monocosco de perfecto  línea 

aerodinám ica. Quizó encontremos 

en los Douglas D.C. 2, en el Lock­

heed, A irspeed, Junkers, Heinkel, 

Beecncraft, etc., los proto tipos que 

hon dado la face to  poro la creación 

de grandes aviones pesados de 

transporte, ya que estos tipos de un 

número de pasaje de 10 o 20 pasa­

jeros es donde moyores éxitos ha lo­

grado lo avioción comercial. Los in­

genieros aeronáuticos contagiados, 

como decíamos, de lo " fieb re  del 

avión de gron tone la je", han estudio- 

do concienzudamente los cualidades 

de los aviones comerciales de este 

tip o  y han adop tado  lo técnica 

mencionada, del monoplano cantile ­

ver y de fuselaje monocasco, au­

mentando su tonela je y potencia, 

siempre en relación con las caracte­

rísticos en los cuales se baso el éxi­

to  de los actuales aviones comer­

ciales.

La coso Douglas, que quizá seo lo 

prim era que utilizó los caracterís ti­

cos, que nosotros consideramos co­

mo p ro to tipo , es hoy día, si no lo 

primera, una de los que vo a lo ca­

bezo en la construcción de aviones- 

comerciales de m ayor rendim iento y 

seguridad. Sus tipos D.C. 2 (el más 

conocido y propagado), D.C. 3 y 

D.S.T. son seguramente los aviones 

de tronsporte  com ercial más conoci­

dos del mundo, y no hay compañía
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Avión com ercial Boeing poro vuelo subestrotoesférico, a c tu a l­
mente en construcción, capaz pora 30 pasa¡eros,, con cab ina 

especial pora el vuelo o grondes o ltu ros y poro estudios c ie n tí­
ficos de la atm ósfera y ostronom ío.

de líneas aéreas en la Tierra que no 

poseo aviones Douglos, ni aeródro­

mo en cualquiera de los cinco conti­

nentes que no hoyo sido utilizodo 

por los aviones Douglos.

tn  lo actua lidad, lo coso Douglos 

está construyendo un nuevo avión de 

gron transporte de un peso de 28 

toneladas, con uno velocidad máxi­

mo de 385 kilómetros por hora, un 

techo de 7.500 metros y un rad io  de 

alcance de 3.500 kilómetros, capaz 

poro 40 pasajeros, 5 tripu lantes de 

dotación, 2 toneladas de equ ipa­

jes y carga comercial. Este tip o  de 

avión se puede convertir en avión 

cama fácilm ente, siendo su com odi­

dad extrema y disponiendo de uno 

cocina, cuarto  de oseo, etc., de uno 

espaciosidad y con fo rtob ilidod  úni­

cas hasta lo fecha. Posee además lo 

innovación de tener el tren de a te ­

rrizaje en tr ic ic lo  y por lo ta n to  to ­

mar tie rra  en posición horizontal, lo 

que aumenta su com odidad. Tanto 

los ruedas gemelas, como lo del 

"m orro" son replegables y poseen 

un dispositivo mediante el cual al 

acercarse a tie rra  el avión, y en ca­

so de o lvido del p ilo to, se desplega 

el tren de aterriza je evitando acc i­

dentes, aunque dado lo construc­

ción de los aviones Douglos, éstos 

pueden entra r o tom ar tie rra  con el

tren replegado y no producirse nin­

gún accidente ni averío de im por­

tancia , yo que ol rozar lo porte  in fe ­

rior del fuselaje en tie rra  lo hace o 

form o de patín y su deslizamiento es 

tan suave que no produce averías 

más que en los puntas de los hélices, 

que son fácilm ente cambiables.

En una pa labra, el D.C. 4, resume 

todas los form idables cualidades del

D.C. 2 y aumento su capac idad  poro 

el pasaje y cargo comercial, además 

de llevar apare jadas innovaciones 

técnicas ton interesantes como el 

tren de a terriza je  en tric ic lo , que me-

¡oro lo con fo rtob ilidod  del pasaje.

O tro  caso norteam ericano, lo 

Boeing, ho creado y tam bién se ha­

llo en construcción, un nuevo tip o  de 

avión pesado, con gran capacidad 

poro pasaje y carga comercial, con 

lo novedad de tener un "techo" o 

ta l a ltu ra  que perm ite la navegación 

aéreo en lo subestrotoesfero. (Véase 

lo descripción de este avión en lo 

página 39 de "A e ronáu tica ", co­

rrespondiente ol mes de Enero-.)

Las condiciones especiales de la 

cabina de este avión perm iten al pa­

saje y o lo tripu lación vo lar sin de-

Esquema del avión Boeing subestrotoesférico qye da una clara 

idea de su m agnífica  aerod inám ico.
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A vión de gran transporte  A rm strong-W hitw orth  "E N S IG N " de la " Im pe ria l A irw ays" puesto en servicio hace dos 

meses y p ro to tip o  de lo ovioción com ercia l de gran tone la je  inglesa.

trimen+o físico alguno a alturas su­

periores a los 6.000 metros pues lle­

va a d a p tado  un sistema estanco en 

toda la cabina, que dada su form a 

c ilindrica ha perm itido fácilm ente su 

realizacián, así como le da una línea 

aerodinám ica perfecta.

El peso aproxim ado de este avión

será de unas 22 toneladas y su ca­

pacidad pora el pasaje será de 30 

pasajeros y 7 tripulantes de d o ta ­

ción, así como 2.800 kilos útiles pora 

cargo comercial y equipajes.

Estados Unidos, pues, tienen una 

producción aeronáutica en cuanro 

se refiere a la aviación comercial

tan ade lantada, que bien sean hi­

droaviones o simplemente aviones te ­

rrestres son de los mejores y de ma­

yor rendimiento, siendo hasta la fe ­

cha una de las primeras potencias 

aéreas del mundo.

Sin em bargo en cuanto ol mate­

rial aeronáutico de transporte hay

Compárese lo proporción del 
Junkers Ju-90 y el personol 

que le rodeo, que do perfec­
to ideo de su gron tam año.
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Visto fro n ta l del Junkers 
Ju-90. uno do los mayores 

aviones de transporte  pesado 

de Europa.

:

varios países europeos que hoy com­

piten en muy buenas condiciones 

con N orteam érica. Inglaterra produ­

ce hoy día aviones de transporte pe­

sado de gran rendimiento. Como 

ejemplos de la actua l aviación co­

mercial inglesa podemos c ita r el 

cua trim oto r De H avilland "A lb a - _ 

tros" para vuelos trasatlánticos y 

de gran rad io  de alcance, el cua tr i­

m otor A rm strong-W hitw orth  "En- 

sign" con motores Arm strong Sidde- 

ley, "T iger IX " , de 800 H.P. capaz 

para 25 pasajeros confortablem ente 

acomodados, con cocina, lavabos, 

etc., con uno velocidad de 320 

kilómetros por hora y un rad io  de a l­

cance de 4.000 kilómetros, etc.

Ita lia  por su parte  tam bién posee 

buenos aviones de gran transporte, 

aunque todavía  no ha llegado a ob ­

tener tipos de gran tonelaje perfec­

tos, pero los trim otores Savoia, los 

Caproni, los Bredo, etc., pueden en 

su categoría  com petir con cierto 

éxito con otras casas europeas.

Rusia, cuya producción aeronáuti­

co está discretamente semi-descono- 

cida posee tipos form idables entre 

los que se pueden contar los A .N.T. 

35, monoplanos de ala bajo cantile ­

ver, bimotores y de fuselaje parecido 

al Douglas D.C. 2, el Khai-I de 14 

plazas, tren replegoble, monoplano 

de a la baja cantilever, con fuselaje 

de un tip o  análogo o l "V u ltee", el 

célebre A .N .T. 20, "M áxim o G or- 

ky", de 8 motores, tip o  g igante  que 

ha o frec ido  al mundo una pauto en 

la construcción de aviones pesados, 

y otros miles de tipos que hoy día 

circulan por cientos en los líneas aé­

reas de Rusia.

H olanda tam bién produce gran­

des aviones de transporte como los 

Fokker, cuyos tipos, bien comerciales, 

especialmente el F. 36, bien bélicos 

son considerados hoy día como unos 

de los más interesantes aviones pe­

sados de Europa.

Francia construye tipos de av io ­

nes muy im portantes, pero sin llegar 

o pasar de los 16 toneladas norm al­

mente, entre los que se encuentran 

lo i Bloch-220, bimotores monoplanos 

de q Io  bajo cantilever, fuselaje mo- 

nocasco, de gran rendim iento: el 

M arcel Bloch-160, cuatrim otor, de 

14 toneladas, monoplano de ola ba ­

jo cantilever, fuselaje monocosco, 

_velocidad 380 kilómetros por hora, 

radio de alcance 2.500 kilómetros, 

con motores Gnome Rhône 14-NO 

de 900 C.V., capaz paro 24 pasaje­

ros, 2.500 kilos de equipajes y ca r­

ga com ercial; el Forman — 2.231— , 

cuatrim otor, con dos motores en 

tandem  o cada lado del fuselaje, 

h ispano Suizo l2Xbr, de 740 C.V., 

monoplano de ola a lto , tren reple- 

goble, doble empenaje, utilizado por 

Codos en su ra id de París o Santia­

go de Chile y hoy ol servicio de la 

"A ir  France" en la línea de Am érica 

del Sur; el Am iot-370, b im otor de 

ala interm edia, fuselaje cilindrico, 

de gran rad io  de alcance, con el 

que Rossi ho ba tido  los records in­

ternacionales de velocidad, paro es­

ta  categoría  (sin cargo, con 500 ki­

El Ju*90, en sus vuelos de ensayo durante los cuales logró  el rendim iento de ve locidad y cap ac idad  de vuelo esperodos.
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Deta lle de lo cab ina del 
Ju-90, donde se ap recio  lo 

co n fo rto b ilid o d  del mismo.

los, 1.030 y 2.000 kilos de cargo) a 

437 kilómetros por hora; el Po+ez 62, 

cuatrim otor de ala baja, cantilever, 

fuselaje monocosco, velocidad 320 

kilómetros por hora; el Dewoitine 

338, monoplano de ola baja, fusela­

je monocasco, tr im o to r de 8 tone la­

das, etc.

Estos aviones citados son del tipo  

intermedio, pero de gran tonelaje 

solamente se pueden considerar los 

hidroaviones referidos con an te rio ri­

dad y el "A ir  W ib o u lt" , capaz paro 

72 pasajeros, con motores de 1.300 

C.V., que actualm ente se. está cons­

truyendo.

En fin  Francia produce en la ac­

tua lidad un gran numero de aviones 

pero de gran tonelaje no ha llegado 

a realizar aún tipos como los am eri­

canos.

En A lem ania tam bién está muy 

adelantado lo construcción aeronáu­

tica  de gran tonelaje, cuyos máxi­

mos exponentes son el Focke W u lf 

"C ondor" (cuyos característicos se 

don en "Nuevos tipos de Aviones", 

del presente núrriero de "A e ronáu ti­

ca") y el Junkers — Ju-90— , del que 

publicamos varios fo togra fías por 

ser uno de los más interesantes av io ­

nes pesados de Europa.

Este avión, monoplano de ola ba­

jo, cantilever, con fuselaje monocas- 

co todo metálico, con motores Jun­

kers Jumo 211, de l.lOO hH.P., de 

cce ite  pesado, capaz poro 40 pasa­

jeros, 6 tripulantes do dotación y 

.2.500 kilos de cargo postal, es de un 

peso de 26 toneladas aproxim ada­

mente y su velocidad sobrepaso los 

380 kilómetros por hora.

Lo aviación comercial de gran to-

00

nelaje posee en los presentes días 

aviones como los descritos que no 

son más que los balbuceos de una 

fu tura aviación de un tonela je que 

excederá generalmente o los 100 to ­

neladas y cuyo lím ite en cuanto o su 

capacidad de peso, bien para pa­

saje o poro cargo no es posible ni 

p ro fe tizar en lo actua lidad.

M. J. C .

Esquema del Junkers Ju-90.

Ayuntamiento de Madrid
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:Lo  e l  11 c c i  o  VI a  e r o  i i a  u  11 c c ilu

La tensión política m und ia l acentuado durante el pasado año, ho 
dado lugar o que el rearme de las primeras potencias hoyo aumen­
tado  durante el prim er trim estre de 1938, en relación con e! mismo 
del año 1937 en todos las naciones.

Estados Unidos ha aumentado su producción aeronáutico durante 
los tres primeros meses del actua l año en un 40 % . Sus estadísticas de 
construcción dados o lo prensa no tienen gran valor, yo que no se 
don con exactitud, sino rebajando la c ifra  auténtico de producción. 
Así lo última estadística de construcción aeronáutico durante los me­
ses de Enero, Febrero y Marzo, es de 798 aviones, repartidos de lo 
siguiente form o: 343 m ilitares, 296 civiles y 159 exportodos ol extran­
jero. Desde luego, podemos considerar como demasiado modesta 
esto c ifro , pues lo verdadero producción sobrepasa mensualmente a 
la c ifro  dado poro estos tres meses.

O tro  hecho que nos demuestra el aceleram iento del rearme nor­
team ericano es, que por el D epartam ento de Guerra del G obierno 
Federal, se ho hecho un llamam iento o la "Asociación Nocional de 
U tilla je  y M áquinas", pora que en caso de conflic to  internacional, 
puedo disponer Norteam érica de 10.000 fábricas metalúrgicas, que 
produjesen el m ateria l aeronáutico correspondiente o sus especiali­
dades. Lo contestación de los industrias dado al G obierno Federal, 
por mediación de lo referida Asociación, ha sido uno manifestación 
unánime de su disposición favorab le  en coso de cualquier contingen­
cia. También la aeronáutica noval norteam ericano se ha reforzado 
con la puesta en servicio de un nuevo portaviones gigante, el "York- 
tow n", que será el primero de una serie de seis bases flo tantes de 
esta envergadura.

Ayuntamiento de Madrid
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El paraca id is ta  francés, Jean André, ha realizado en estos días 
una orig ina l perfornnance al a travesar París, recorriendo 44 kilóme­
tros de distancia en un tiem po record de 46 minutos de descenso.

Lanzado desde un avión "Form an-190” , o uno a ltura de 3.000 me­
tros sobre los alrededores de lo ve rtica l de Le Bourget, logró ap ro ­
vechar algunos rochas de viento que le proporcionaron uno dirección 
satisfactorio  sobre París, que cruzó en su descenso lentamente. Tomó 
tie rra  en Bures-sur-lvette, o 44 kilómetros de d istancio de la vertica l 
desde lo que se lanzó.

El tiem po de recorrido es, desde luego, un verdadero record, pues 
ha logrado b a tir  el o fic ia l, que estaba conseguido con lo morco de 
30 minutos de duración.

Uno de las circunstancias más notables de este record, es que los 
paracaid istas normalmente descienden o lo velocidad de 5 o 7 me­
tros por segundo, mientras que Jeon A ndré  logró reducir esta velo­
cidad a r i o  metros por segundo, gracias o su perfecto  conocim ien­
to  de los descensos de esto índole, así como el aprovecham iento de 
las corrientes de aire que encontró, cuya dirección, al parecer, era 
frecuentemente oscensioncl.

e n

a ra c a iciclcts
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Defensas antiaéreas 
en Londres

Una de las face tas más interesantes del rearme inglés es la defensa an tiaéreo de las poblaciones 
civiles, y dentro de éstos, de determ inados ed ific ios fundom ento lm ente vita les poro la supremacía y 
seguridad británicas.

Basada lo potencio bélica ingleso en la marina durante muchos años, durante el últim o lustro 
lo G ran Bretaña ded icó  especial atención a la oviaciÓJjK siendo hoy d ía considerada con tan to  im ­
portancia  como la marino, ya que con la transform ación sufrida por los modernos armamentos en 
fovo r de la aviación, lo perspicacia b ritán ico  no se ha a fe rra d o  o teorías arca icos y ha puesto en 
juego su mecanismo producto r pora dotarse de uno arm ado aéreo, que hoy yo se puede considerar 
entre las prim eras del mundo.

En lo fo to g ra fía  se podrán op re c io r los deta lles de lo defenso an tiaéreo establecida en los cuar­
teles de Vellington, donde aparece la puerta de en trado o los com pañíos p ro teg ida  por uno p irám idp 
do socos terreros enlozodos y lo to rre  odecuodo paro am etro llado.'os antiaéreos sobre la terrazo de 
uno de los ed ific ios adyacentes, así como lo previsión de los servidores de lo om etro llodo ra  que van 
provistos de coretos contra gases oxfisiontes.

Un intento italiano para batir e 
Londres-El Cabo-Londres

record

A  los infructuosos intentos realizados por aviadores de varios países poro b a tir  el record de me­
nor duración entre Londres-EI Cobo-Londres. hoy que a ñ a d ir el de los ita lianos A lb e rt in i y M ine tti.

H ace algunos semanas los p ilo tos ita lianos A lb e rtin i y M ine tti, secundados po r el mecánico Pe- 
ruzzl y el ra d io te le g ra fis ta  Posquoriello. Intentaron realizar el m encionado vuelo, siguiendo lo mismo 
ruta em pleado por Clouston, pero uno derivo prim ero y uno averío después, les hicieron desistir de 
su empeño.

En estos d ios vuelven o in te n ta r el vuelo, estudiadas de nuevo los rutas y ten iendo o punto el 
mismo avión : el '’ L ibeccio" P.-7.

Ì

Ayuntamiento de Madrid



Una nueva tendencia 
en la construcción aeronáutica

A caban de realizarse los vuelos de ensayo de un avión de bom bar­
deo pesado u ltra  ráp ido  Vickers ''W e llin g to n ", de fuselaje geodètico , 
cuyo aparic ión  ho suscitado viva curiosidad en los centros oeronáuücos 
ingleses y europeos, ya que este sistema de construcción de fuselajes 
solamente se viene u tilizando en Ing la te rra  y o l parecer está ob ten ien­
do resultados de una u tilid a d  extrao rd ina rio .

Obsérvese en lo ventana del "m o rro " lo construcción geodètica del 
fuselaje, que resuelve, con la mismo resistencia que el monocasco, los 
problem as referentes a l peso y a m p litud  in te rio r.

Este tip o  de avión está basado en el Vickers "W e lles ley" de bom ­
bardeo ligero, del cuoi poseen varios unidades los escuadrillas, inglesas 
de los R .A. F.

Las fuerzas aéreas 
australianas

Uno escuodrilla de aviones de 
bombardeo y reconocim iento A vrò  
"Anson" de las R. A . A . F., vo lando 
sobre Sidney. La av iac ión  m ilita r 
australiano es hoy d ía  la más po­
tente que existe en el O céano Ind i­
co y el P ocífico : cuenta con varios 
cientos de aviones de d istin tas m or­
cas paro toda  clase de servicios, 
siendo este p a c ífico  país quizá el 
centinela más pe rfec to  de la paz en 
aquellos latitudes.

Austra lia , gracias o lo constan­
te y eficaz labo r de lo civilización 
europea, se ho convertido  en una 
prolongación de la cu ltu ra  de O c c i­
dente. que in troduciendo los siste­
mas de vida y re lación que lo cien­
cia nos brinda en estos años de 
máximo flo rec im ien to , será la que 
ejercerá lo máxima hegemonía en 
nuestros on típodos, u tilizando para 
ello lo av iac ión  como símbolo y en­
seño de nuestra civilización.

A-./.-
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La isla Dickson, 
base de partida de los vuelos árticos

El éxito de las expediciones soviéticas a l Polo se debe on prinner luga r o la fo rm idab le  o rgoni- 
7ación que los oviadores rusos han puesto en ¡uego pora log ra r su triun fo .

En la isla Dickson se estoblecló uno base oeronavol do toda  de cuontos equipos aeronáuticos y 
c ientíficos fuesen necesorios, lo que osegurobo el éxito de la expedición yo que en corto  tiem po po- 
dríon proveerse do aquellos útiles, productos y alim entos que se necesitarán poro lo continuación de 
los investigaciones.

Lo fo to g ra fía  reproduce lo bohío ap rovechada po r lo expedición po lo r como cam po base do sus 
investigociones, así como la centra l de rod io  que les había de com unicar con el resto del mundo. 
Un hidroavión de enlace con el C ontinente aparece am arado  -en lo p laya .

Un nuevo hidroavión francés
Froncio, que estobo o igo  re ta rdado en cuanto o las tondencios oeronáuticas hoce un lustro, ha 

experim entado duronto el posodo año uno transform ación verdaderam ente no tab le  que la ho hecho 
volver o ocupor uno de los primeros puestos entre ios principa les potencios aéreas.

El nuevo hidroovión Potez 6-141, es uno buena muestra de ello . La cosa Potez hoce algún 
tiem po viene in troduciendo en sus nuevos tipos de aviones la ac tua l tendencia de la máxima ae rod i- 
ná,Tiica en las líneas de sus nuevas producciones, bien sea en hidroaviones o aviones.

Esto nuevo tip o  de h idroavión poseo m agníficos cua lidades de rapidez, odemós de estar do tado  
de un moderno sistema de defenso. Obsérvense las to rre tos laterales, o los costados de la cab ina do 
p ilo ta¡e, que don las máximos ga ran tios  de seguridad. El arm am ento que equipa este hidroavión es 
de los más modernos y eficaces. G racias o sus potentes motores Hispano-Sulza Y.B.S. puede desarro­
lla r velocidades superiores o 300 kilómetros por hora, pudiéndosele em pleor, bien poro bom bardeo 
ráp ido, o bien pora reconocim iento.
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La expedición p o la r soviética ha 

term inado su misión felizmenfe. Cua­
tro  hombres: el sabio Papanin, el ra- 
d io te leg ra fis fa  Krenkel, el h id rob ió- 
logo C h irchof y el m agnetisfa Fedo- 
ro i han emocionado a l mundo. Un 
caudal de experiencias y descubri­
mientos han aportado  a la  ciencia  
estos héroes abnegados de la  huma­
nidad, con su Invernada en los hielos 
polares, desde los cuales nos re la ta ­
ban parte  de su Inmensa labor. Su 
emisora, conocida po r las iniciales  
"U. P. O. L." daba e l pa rte  meteo­
ro lóg ico  diariam ente. Gracias a es­
tas informaciones concretas del tiem ­
po en estas inhospita larias reglones 
los ralds sin escala URSS-Polo N o r­
te-Estados Unidos han pod ido  efec­
tuarse.

El 21 de jun io  de 1937 varios 
aviones aterrizaban en e l Polo N o r­
te; entre éstos, un cua trim o to r 
A. N. T.-6 con e l nombre de URSS 
170, p ilo ta d o  po r el héroe popu la r 
soviético Vodopianof, llevando a l 
profesor Schmldf y a cuatro in tré ­
pidos exploradores que iban a re a li­
zar nuevos estudios en aquel punto  
geográfico, lejos de todo  e l mundo, 
con dos tiendas de campaña, víve­
res, enseres y m ate ria l c ien tífico  ne-

O E  L A  CIENcf^

EL E X IT «

cesarlo para  permanecer cerca de 
ocho meses investigando las reg io ­
nes polares, hasta que e l h ie lo en 
que se apoyaron fuese transportado  
po r las corrientes marinas, a aguas 
más templadas, donde se d e rr if ir la  y 
su estancia en él se haría pe ligrosa: 
entonces serian recogidos po r los 
rompehielos. Asi ha ocurrido, el azar 
no ha pod ido  intervenir, todo  fué 
previsto. Los rompehielos "hAurman" 
y "Ta im yr" salieron de sus bases a 
últimos de enero para buscar a los 
Intrépidos invernanfes. Los buques 
rompehielos "Ermak" y " hAurmanetz" 
también se prepararon por si eran 
necesarios.

El 16 de febrero, después de va­
rias pesquisas efectuadas días ante­
riores, e l avión "S. hl. 2" de l "M ur- 
man", p ilo ta d o  p o r Tchervifchny, y 
el avión "U -2" del "Taim yr", p i lo ta ­
do po r Vlassof, aterrizaron en el 
banco a la  deriva de Papanin, de­
jándoles, después de sus emociona­
dos saludos, víveres para diez dias 
y algunas golosinas con las que los 
festejaron.

Los vuelos continuaron los días 
siguientes para  o rien ta r o los rom ­
pehielos en su camino hacia e l cam­
pamento, que ya empezaba a in ­

0

qu ietar a Papanin y sus compañeros 
po r empezar a resquebrajarse. Su 
posición era entre G roenlandia  y las 
Islas S. Mayen.

La odisea de estos rompehielos 
fué d igna de la  obra de los expedi­
cionarios: las tormentas y e l h ie lo  
fueron sus enemigos. Muchas veces 
era preciso lanzar el buque contra  
los bloques de h ie lo repetidam ente  
y hacer de nuevo marcha atrás para  
volver a emprender la  operación va­
rias veces. Un día, a l term inar la  
jornada sólo hablan avanzado diez 
veces la  long itud  de l buque. Por fin  
lograron aproximarse a l campamen­
to  Papanin y fueron salvados todos, 
con los datos y aparatos científicos  
de que disponía e l personal de la  
expedición. A pesar de las re ite ra ­
das indicaciones del capitán O stal- 
tie f, de l "Taim yr", para  que abando­
naran el campamento los invernan­
tes con ob je to  de prod igarles en el 
barco los cuidados que necesitaban 
y de los que en tan to  tiem po hablan 
carecido, negáronse rotundamente  
hasta que todo  el m ateria l c ien tífico  
estuviere a salvo. Con e llo  quedó, 
demostrado e l tem ple de estos cua­
tro  héroes de la  ciencia y o rgu llo  
de la  U. R. S. S. y de la  humanidad.

I

Ayuntamiento de Madrid



iv i'

■ ^ F ' ' ; ;v

?ÌViÌÉfe'' .

Una e scuo d rillo  de  m odernísim os aviones de  cozo H ow ker " H u r r i c o n e " ,  que ìn feg ron  las Fuerzas A éreas Ing lesas. Este tip o  de ovíón puede v o la r o
ve lo c id ad e s  superio res a los 650 k ilóm etros p o r horo .

E l  I -  L i U e r  '7 /, /y
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p r o fo t i j io  cíe h :Llos n io a e rn o s  ¿iviones cíe caza,• c L

En el progreso de la  aviación ha 
in flu ido  extraordinariam ente el rear­
me aéreo mundial, que ha estimula­
do en su labor a los ingenieros y 
constructores aeronáuticos.

Es innegable que las tensiones bé­
licas de los países han acelerado  

los trabajos de la  c iencia que, unas 
veces m ovida po r el lucro y otras 
p o r el sentim iento pa trio , ha p rodu ­
c ido con un ritm o  muy superior al 
que en épocas normales producía. 
Con ellos las principa les potencias 
han incorporado y siguen incorpo­
rando rápidam ente a sus flo tas aé­
reas, cuantos descubrimientos se han 
hecho en las materias relacionadas 
con la  aviación, logrando p ro to t i­
pos de aviones extraordinarios.

Ing la terra , que en lo  referente  o 
la  aviación iba a lgo  retrasada en re­
lación a países como Estados Uni­

dos, Rusia, Francia, A lem ania, Ita ­
lia , etc., se ha colocado hoy, si no a 
la  cabeza, en los primeros puestos 
de la  po tenc ia lidad  aérea mundial, 

en cuanto a la  construcción y e fe c ti­
vos aéreos que pose en la  actua­
lidad .

El Hawker "H urricane" es un ex- 
ponente máximo de la  nueva av ia­
ción Inglesa. C onstru ido ba jo  las 
nuevas tendencias de la . técnica ae­
ronáutica es uno de los aviones más 
veloces de l mundo. Sus caracterís ti­
cas responden a las necesidades que 
la  guerra aérea de la  ac tua lidad  exi­
ge, esto es, rapidez extrema, po ten ­
cia máxima, lineas aerodinámicas 
que perm itan su deslizamiento en el 
aire con el mínimo de resistencia, 
a g ilid a d  en la  maniobra, poderoso 
armamento, etc.

Sus principa les características son:

ap licac ión ; caza: célu la monoplano 

de a la  ba ja  cantilever; fuselaje rrto- 

nocasco revestido de te la ; timones 

simples, tren de a terriza je  rep lega  

ble en a la ; hAotor Rolls-Royce "M e r­

lin "  de 1.065 C . V. re frige rado  por 

liq u id o ; equipo de rad io , etc.

Un avión de este tipo , de los que 

integran las R. A . F., sin in ten tar ba­

t i r  ningún record, ha volado desde el 

aeródrom o de Turnhouse — en Edim­

burgo— o Londres, recorriendo los 

526 kilóm etros que separan ambas 

poblaciones en 48 minutos, esto es, 

una media de 657 kilóm etros por 

hora. Esta ve loc idad obten ida  sin in­

tentar establecer marcas, tan apro­

ximada a l record m undial de máxi­

ma ve locidad en avión terrestre, es 

la  m ejor exposición de la  actual 

aviación inglesa.
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El gran p llo io  inglés C lousfon, acompañado por el period¡sfa y av iador Rickeffs 
ha realizado una de las mayores proezas que la  aviación ha efectuado en nues­
tros días.

C lousfon, quien desde su tr iu n fa l vuelo a El Cabo, hablo dedicado su atención 
o efectuar un vuelo de Londres a Nueza Zelanda y regreso en menos de 12 días, ha 
log rado  b a tir  sus propias intenciones a l realizar su proyecto.

El d ía  15 de marzo despegaban C lousfon y Rickeffs, de l aeródrom o londinense 
de Croydon, tom ando fie rra  después de las escalas necesarias para  repostarse, en 
A ustra lia  e l d ia  18 de marzo, y e l 19 en Nueva Zelanda. Regresaban el 20, partiendo  
a las 22 horas y 30 minutos ( hora de l meridiano de G renw ich)  de Nueva Zelanda y 
tomaban fie rra  en Londres e l 26 de marzo a las 17 horas y 42 minutos.

Clousfon y Rickeffs hablan ba tido  todos los records establecidos en este tra ­
yecto : e l de Ing la te rra  a Nueva Zelanda, en 4 días, 8 horas y 37 minutos, el de 
Nueva Zelanda a Ing la terra , 5 días, 19 horas y 38 minutos, realizando el to ta l del 
vuelo en 10 días, 21 horas y 22 minutos, es decir e l tiem po de ausencia desde que 
despegaron de C roydon el d ía  15, hasta que volvían a tom ar tie rra , e l d ía 26, ba­
tiendo todos los records de la  to ta lid a d  de l vuelo, as! como el de menor duración en 
la  d istancia de 44.000 kilómetros.

El avión empleado fué el mismo que u tilizó  para  su vuelo a El Cabo y regreso 
con miss K irby Green, b im o to r De H a v illa n d  "C om et", con motores G ipsy, de 
205 C. y., siendo en conjunto 410 C . V. la  po tencia  de dicho avión.

Inauguración de un nuevo  aeropuerto en 1 lungría

■ , .'v-; '-t-

í '. 41
l

Con ocasión de la  inaugura­
ción de l nuevo aeropuerto de 
hAótyásfóld, se han efectuado  
en Budapest actos aeronáuti­
cos que ponen de relieve la  
im portancia  aérea de tiu n g ria .

Con este nuevo aeropuerto  
cuenta ya h lungria  con una de­
cena de buenos aeródromos en 
su te rrito rio , que son los de: 
Csepel, Szombathely, Szeged, 
Szekesfehervar, Kaposvar, N y i-  
regyhaza. Pees, Debrecen, M/'s- 
kolc, Siofok, S iofok-Balatokili- 
f i,  más este recientemente  
inaugurado de M áfyásfó ld .

Entre los muchos aviones 
que efectuaron arriesgados 
vuelos en estos actos aéreos 
aparecen en la  fo to g ra fía  una 
escuadrilla  de Messerschmidt 
y o tra  de Fiafs C. R. 32.
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En una estadística del A ero C lub  
de Francia sobre la  concesión de t i ­
tulas de p ilo ta je  c iv il otorgados en 
Francia desde 1909, se nota un au­
mento extraord inario  en 1937, en 
cuyo año se expidieron 2.390 licen­
cias de vuelo, de las cuales 1.139 
fueron otorgadas a jóvenes menores 
de veinte años.

La estadística mencionada es la  si­
guiente:

Jóvenes menores de veinte años.
1909. Se expidieron 17 títu los  de 

p ilo to .
1910. Se expidieron 335 títu los  

de p ilo to .
1911. Se expidieron 351 títu los  

de p ilo to .
1912. Se expidieron 469 títu los  

de p ilo to .
1913. Se expidieron 401 títu los  

de p ilo to .
1914. Se expidieron 150 títu los  

de p ilo to .

De 1914 a 1921, a causa de la  
guerra se suprim ió la  concesión de 
titu las  civiles p o r e l A ero C lub  de 
Francia, expidiéndose sólo los m ili­
tares, que en conjunto ascienden a 
16.935.

Durante el pe riodo  de l 1.° de ene­
ro de l 1921, a l 31 de marzo del 
1931, se o torgaron los títu los de p i­
lo ta je  sucesivamente po r el Subse­
cre ta rio  de l A ire  y después po r el 
mismo M in is tro  de l A ire  siendo can­
jeados muchos de los titu la s  m ilita ­
res po r los civiles.

A p a r t ir  de l 1 de a b ril de 1931, 
el A ero  C lub  de Francia fué nueva­
mente hab ilitado  para conceder ¡os 
títu los  civiles, que desde aquel mo­
mento im plicaron las siguientes c i­
fras:

1931. Se concedieron 533 t í tu ­
los, que con los que se canjearon 
ascienden a un to ta l de 826.

1933. Se concedieron 724 titu -

los, que con los que se canjearon 
ascienden a un to ta l de 1.033.

1934. Se concedieron 777 tH u­
ios, que con los que se canjearon  
ascienden a un to ta l de 1.086.

1935. Se concedieron 1.175 tí tu ­
los, que con los que se canjearon 
ascienden a un to ta l de 1.540.

1936. Se concedieron 1.600 t í tu ­
los, que con los que se canjearon 
ascienden a un to ta l de 1.907.

1937. Se concedieron 2.390 i i f u ­
los, sin conocerse el número de los 
canjeados.

M il c iento tre in ta  y nueve p ilo tos  
recib ieron su t i tu lo  sin haber lle g a ­
do a la  edad de veinte años y entre 
los m il doscientos cincuenta y uno 
restantes hay algunos cuya edad os­
c ila  entre los 55 y los 62 años.

El presupuesto de l año actua l pa ­
ra la  A viac ión  Popular y Privada as­
ciende en conjunto a la  c ifra  de 
73 millones de francos.
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L o s  ¿leropuertos

urijan os d e

J\Uiev¿i Yorh
En las grandes ciudades de l mun­

do se están instalando aeropuertos 
en los cascos urbanos de las mismas. 
Es una necesidad de nuestra genera­
ción. Es la  imposición de l avión en 
todos los campos do la  a c tiv id a d  del 
hombre.

La ciudad de Nueva York, van­
guard ia  de las nuevas generaciones, 
ha crecido ba jo  las alas de la  av ia­
ción y como si fuese un r ito  la  u t i l i­
zación de l medio aéreo para  el 
transporte de la  humanidad, ha es­
tab lec ido  en sus contornos y hasta 
en el corazón de la  m e trópo li sus 
bases aéreas.

El aeropuerto, W a ll S treet Sky- 
p o rf, en el centro de este populoso  
y dinám ico barrio , rodeado de g i­
gantescas columnas de rascacielos, 
parece un tem plo  e rig id o  po r la  hu­
m anidad a la  aviación, signo de esta 
edad.
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Hoce poco se bo pub licado  una estadística de la  aviación naval de la  marina 

norteam ericana que acusa un rearme aeronaval en los últimos seis años verdadera­
mente sensacional.

En 1932 la  m arina norteam ericana disponía de un to ta l de 523 aviones.
En 1933, disponía de 53 aviones de la  ilo ta , 142 aviones de entrenam iento y

50 en fie rra . Tota l, 728 aviones.
En 1934, disponía de 56 aviones de la  flo ta , 139 aviones de enfrenam iento  /  

49 en tie rra . Tota l, 754 aviones.
En 1935, disponía de 580 aviones de la  flo ta , 142 aviones de enfrenamiento y 

52 en tie rra . Total, 774 aviones.
En 1936, disponía de 631 aviones de la  flo ta , 270 aviones de entrenamiento y 

57 en tie rra . Total, 958 aviones.
En 1937, disponía de 914 aviones de la  flo ta , 270 aviones de enfrenamiento y 

54 en fie rra . Total, 1.238 aviones.
Y en 1938, dispone de 926 aviones de la  flo ta . 271 aviones de entrenam iento y 

60 on tie rra . Total, 1.257 aviones.

Estas cifras, desde 1936 basta la  fecha. Indican que los acontecim ientos p o lí­
ticos acentuaron el rearme aéreonaval, con un aumento que en e l próxim o año ha de 

ser, en proporc ión a la  aceleración actual, verdaderamente fabuloso.
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hAomenfo de iom ar agua e l "fA a ia" en el 
r io  f^\edway después de su despegue en el 
aire con e l " M e rcu ry ". El " tAercury" vuela 
mientras tan to  a 350 kilóm etros po r hora, 
demostrando su capacidad para  las grandes 
velocidades.

El éxito log rado  p o r esta ingeniosa idea 
ael tAayor Roberto M ayo ha causado ta l sen­
sación en los centros aeronáuticos británicos, 
que se está estudiando la  po s ib ilid a d  de in ­
troduc ir este nuevo procedim iento de cata- 
pu ltam iento  aéreo paro fines m ilitares, ya 
que, contando con un crecido número de este 
tip o  de hidroaviones compuestos, se lograrían  
escuadrillas de bombardeo ráp ido, que po ­
drían tener sus bases en aquellos lugares es­
tratég icos en los cuales no se pudieran esta­
blecer bases aéreas terrestres, estando sin 
embargo cercanas a los puntos vulnerables 
de l te rr ito r io  y pudiendo ev ita r p o r tanto  
agresiones marítimas, o bien atacar ráp ida  /  
eficazmente, gracias a su gran carga de ex­
plosivo, concentraciones navales en lugares 
difíc iles  de ser atacadas, po r su le janía, con 
aviones de tip o  m ilita r  terrestre, además de 
contar con una menor vu lnerab ilidad  de sus 
bases que la  de aviación en tie rra .

nevos tipos cLcíe av iones
En la  ac tua lidad  se están efectuando los vuelos de en­

sayo de varios aviones de tip o  m ilita r, que son verdadera­

mente notables y demuestran una vez más que la  supuesta 

in fe rio ridad  aeronáutica francesa es to ta lm ente  falsa, 
como lo  están demostrando sus continuos éxitos aéreos.

La casa M arce l Bloch está probando un nuevo mono­
plano de caza, tip o  "150", con m otor Gnóme-Rhóne 14 

N. O. de 940 C. V. cuya ve loc idad teó rica  es do 500 k iló ­

metros a la  hora, habiendo sido hasta e l presente sus en­

sayos com pletam ente favorables.

La casa A m io t, está ensayando un nuevo b im o to r mono­

plano, de bom bardeo rápido, tip o  "340", tam bién con mo­
tores Gnóme-Rhóne, de 1.400 C . V. La ve loc idad teórica  
de este monoplano es de 490 kilóm etros p o r hora a

4.000 metros de a ltura , con un techo de 10.000 metros. 
Sus vuelos de prueba indican que las esperanzas puestas 
en este avión no serán defraudadas.

de la /Keronautica trancesa
La casa Farman está probando un monoplano cua tri­

motor, de gran bombardeo, con motores Hispano-Suiza 

radiales de 1.100 C. V. cuyo rad io  de acción será de 

2.500 kilóm etros a 400 kilóm etros po r hora. Sus ensayos 

son satisfactorios también.

La casa I. N . C. A ., ha efectuado e l vuelo o fic ia l de 

prueba de su m odelo "H . 220", tr ip laza  de caza, asalto y 

bom bardeo lige ro , b im o to r monoplano, con motores G nó­

me-Rhóne 14-Mars, de 650 C . V. habiendo log rado  en este 

vuelo o fic ia l una ve loc idad de 515 K. p. h. a la  a ltu ra  de

5.000 metros.

Estas noticias demuestran de un modo incon trovertib le  

lo  fa lso de ciertas informaciones que atribuyen a Francia  

una in fe rio rid a d  aérea, que no es más que un derrotism o  

constante de ciertos sectores de la  opinión aeronáutica en 

contra los países democráticos.
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Las íuerzas Acercas internacionales 

de O r ie n te  en situación ele alerta

La opinión Inglesa sobre p o lític a  aérea se ha expresado estos días vivamente 

ante la  bárbara invasión japonesa en China, demostrando que los fines de l Japón, a l 

continuar su b ru ta l actuación y quererla extender a otros lugares, encontrarán la  

firm e oposición inglesa, que ha reforzado estos dias sus efectivos aéreos y navales 

de Asia.

He aquí un avión Hawker "O sprey", de caza y reconocim iento, de la  base aérea 

de Singapore, evolucionando sobre e l portaaviones "E agle" en los mares de China.

Las bases aéreas inglesas de Extremo O rien te  cuentan con efectivos aéreos que 

serian un inexpugnable ba luarte  contra  los intentos belicosos de l Japón.

Asimismo, H o landa ha reforzado los efectivos aeronáuticos de sus posesiones 

de Oceanla.

La U. R. S. S. tam bién ha situado en sus fronteras de Extremo O rien te  2.000 avio ­

nes en varias bases aéreas estratégicam ente situadas, que opondrían mancomunada- 

mente con otros países europeos una barrera aérea infranqueable contra  los 

1.670 aviones de prim era linea que e l Japón tiene hoy en activo.
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/ n a  de las muchas facetas que tiene el dom inio de l a ire es 
volar sobre las montañas, bordear sus cimas y sobrepasar 

sus picachos. D oblegar, en una palabra, la  a ltivez de los montes 
que durante milenios despreciaron la  insign ificancia  de l hombre, 
que apenas pod ía  escalar algunas cimas re la tiva  im portancia.

La Aviación, ciencia m ágica de nuestro sig lo , ha conseguido sa­
tisfacer la  más a lta  aspiración del hombre: vo lar po r encima de 
montañas y océanos de nubes para  acercarse a l éter, único techo  
hoy existente para  la  humanidad.

En los tiempos heroicos de la  aeronáutica se lograban alturas 
verdaderamente inverosímiles para  aquel entonces, en lo que se re ­
fie re  a l m ateria l de vuelo empleado y a la  adm iración que existía 
p o r los arriesgados aviadores, que en una ¡aula  o coso parecida  
con enormes alas de te la  ascendían a 400 ó 500 metros.

Entonces aún se temían las imponentes cimas de las montañas 
que parecían m irar despectivamente a l osado hombre que tra taba  
de domeñarlas; pero hoy la  aviación ya no teme a las cimas de las 
cordilleras, porque, si su misión es comercial, la  a ltu ra  de vuelo 
sobrepasa los más a ltos picachos: si su misión es bélica, los busca 
con ahinco para  destrozar sus pasos y desfiladeros donde el hom­
bre es destrozado p o r la  m e tra lla  y los aludes de g ran ito  despren­
didos p o r la  explosión de las bombas, y si su misión es de turismo
o investigación, es un verdadero pasatiem po para  los p ilo tos, quo 
caracolean, como los caballos entre e l boscaje y entre las piedras  
de los caminos, entre las vertientes escarpadas o suaves de los ma­
cizos montañosos. La montaña ha sido ganado y su vencedor es la  
aviación.

tfa y  países donde el vuelo sobre montañas, no es posible po r la  
ausencia de resaltes orográ ficos; pero hay otros, como Suiza por 
ejemplo, donde la  aviación forzosamente tiene que realizar su co­

m etido sobre picachos entre desfiladeros.
Como es lóg ico  donde se cu ltiva  más esta face ta  de la  aviación  

es en las zonas montañosas, no siendo m otivo de d ific u lta d  para  

volar sobre estos terrenos, el que los p ilo tos  tengan su campo de 
ac tiv id a d  sobre regiones llanas, ya que un p ilo to  vuela hoy d io  
sobre las regiones árticas, tropicales, montañosas o planas con la  
misma fa c ilid a d .

Sin embargo volvemos a re p e tir que en las zonas alpinas, la  
co rd ille ra  de los Urales, los Andes, e l H im alaya, los Balcanes, el 

Cáucaso, los C árpatos, los Pirineos, la  C o rd ille ra  de l A tlas, las 
montañas Rocosas, el Tibet, la  a ltip la n ic ie  E tióp ica, Kenya, etc..
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son donde la  aviación se especializa en esta clase de vuelo, de cuya ac tiv id a d  se o r i­
g ina la  denominada de “ A viac ión de M ontaña".

Asimismo los p ilo tos especializados en e l vuelo entre montañas, que im p lica  
volar con tem peraturas generalmente muy bajas, son los que con mayor éxito pueden 
emprender las expediciones árticas, que sin volar a grandes alturas se ven obligados  
c sortear témpanos, bloques y montes verdaderos de nieve y hielo. Nos lo  demuestra 
el hecho de que un gran p ilo to  de montaña, Byrd, sea al mismo tiem po uno de los 
descubridores e investigadores más famosos de las regiones anfárticas y árticas: Vo- 
dopianof, el héroe soviético, con sus vuelos sobre el Polo en la  reciente expedición  
Papanin, asi como los aviadores rusos partic ipantes en esta expedición: el M ayor 
Udet, as de la  aviación suiza, también ha volado con gran éxito sobre las regiones 
árticas: los p ilo tos  ingleses, héroes desconocidos de la  expedición aérea al hlimalaya, 
que coronaron cimas form idables, viendo po r encima de ellos, en sus primeras ten- 
ia tivas, a l inv ic to  monte Everest y logrando en otras posteriores volar sobre su más 

a lto  p ico.
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Lo emoción de volor es o igo que solomenfe nuestras generaciones han pod ido  
experimentar. Para los profanos de los secretos de la  aviación, un simple vuelo sobre 
llanuras es a lgo  sorprendente, pero para  los p ilo tos  no es más que un hecho monó­
tono en su vida aeronáutica. Sin embargo volar entre montes, con aguzadas rocas que 
esperan su choque con la  déb il ave mecánica de los hombres, es a lgo más em ocio­
nante para  el p ilo to  que lo  que los profanos de la  aeronáutica puedan imaginar. Sólo 
un p ilo to  sabe la  emoción de volar entre montañas, torc iendo a derecha e izquierda  
para salvar obstáculos que son la  m uerte: sumergirse entre las nubes, esperando ver 
aparecer delante de é l una masa grisácea m il veces más pe ligrosa que las fieros: la  
velocidad les reduc irla  a pequeños fragmentos a él y a su avión, en un choque tan 
vio lento que jamás en fie rra  p od ría  producirse.

Pasar rozando las rocas o las copas de los árboles, sin un solo m etro llano para  
iom ar tie rra . Transponer cumbres donde reinan vientos contrarios que ob ligan a l 
cerebro a funcionar en décimas de segundo, aplicando, en movimientos refle jos  
sobre la  palanca, lo  teo ría  y la  p rác tica  de p ilo ta je , para salvar con una háb il 
maniobra la  aguzada lanza que los montes esgrimen contra la  audacia de l hombre, 
son las miles y variadas emociones que se experimentan volando entre las montañas 
y en las cuales la  vida de los aviadores pende de la  ciencia aeronáutica.

Solamente los que hemos volado entre los riscos podemos conocer esta emo-
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ción. N o es posible re fle ja rla  
con palabras pero si es nece­
sario re p e tir una vez más que 
es la  face ta  más fuerte y emo­
tiva  del vuelo y que los p ilo ­
tos son de un tem ple tan ra ra ­
mente especial que, solamente 
gracias a la  ciencia aeronáutica  
se ha pod ido  fo r ja r  este tip o  de 
ser sobrenatural, p roducto  de 
nuestro siglo.

En este prim er a rticu lo  no p o ­
demos hacer más que resaltar la  
grandiosidad de esta clase de 
vuelos. En los siguientes describ i­
remos la  técnica de volar entre 
las montañas o sobre ellas, las 
condiciones atmosféricas, las ca­
racterísticas de los aviones para  
estos usos, sus sistemas de nave­
gación, los instrumentos para  es- 
fa  clase de vuelos, su aplicación  
comercial, su ap licación bé lica  y 
sus misiones científicas.

La naturaleza va siendo dom i­
nada po r el hombre, que en un si­
g lo  ha log rado  navegar ba jo  la  
superficie de los mares, vo lar co­
mo las aves, introducirse en los 
lugares más secretos y desconoci­
dos de la  tie rra  — desde las sel­
vas de l Ecuador a las gélidas re­
giones polares— , comunicarse 
por las ondas electrom agnéticas 
del espacio y pu lverizar la  f ie ­
rra con sus extraordinarios pode­

res químicos.
La altivez de las cumbres y 

contornos de l M onte Shaszta, sus 
inaccesibles e Intimos lugares, sus 
vertientes y sus glaciares han sido 
fo togra fiados con sencillez po r el 
hombre para que los sabios estu­
dien su fisonomía y los artistas se 
sacien en su belleza. La co rd ille ra  
del H Im alaya también ha sopor­
tado las osadas visitas de l hom­
bre, que con ind ife rencia  ha do ­
minado el o rgu llo  del monte más 
alto  del mundo, el Everest, volan­
do sobre sus cimas, para  buscar 
cumbres que ya sólo se hallan en 
el espacio.

El Avión es C én it de la  c iv il i­

zación actua l: sus p ilo tos  la  en­
carnación del esfuerzo y la  C ien­
cia, que la  humanidad tiene que 
seguir con paso firm e y dec id ido.

SHUEN
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-Q^ticoUô de. (2a.ta.[unî CL
es el exponente de la nueva organi­
zación agrícola de la región catalana

/O

EXPORTACION DE:

Patatas tempranas, f ru ta  f resca ,  le ­
gumbres y hortalizas, frutos secos

r \

SEGUROS:

De a c c i d e n t e s  del  t r a b a j o  en el 
cam po ,  contra el pedrisco, c o n t r a  
inutilización y m u e r te  de l  g a n a d o

1200 Sindicatos Agrícolas locales aco­
plados en 38 Federaciones comarcales

38 F e d e r a c i o n e s  c o m a r c a l e s  r e ­
presentadas p o r  la " F e d e ra c ió  de 
Sindicats  Agricoles de Catalunya"

FEDERACIÓ DE S INDICAIS 
AGRICOLES DE CATALUNYA

AV E N I DA  DEL  14 DE AB R I L ,  435

B A R C E L O N A

G E N E R O S  D E  P U N T O

R A F E L
E M P R E S A  C O L E C T I V I Z A D A

À TERMOGENA DE L05 PJRJMEO$

DE VENTA EN LAS BUENAS TIENDAS DEL RAMO

T R A J E S  I N T E R I O R E S  DE  L A N A  
T E R M Ó G E N A  DE L OS  P I R I N E O S

Marca «LA PASTORA»

F A B R I C A S  EN:

B A R C E L O N A  -M A T A R Ó  
TARRASA

D E S P A C H O :
C L A R í S , 1 0  1 

BARCELONA
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m-. y- Colores, pinturas, barnices
es ma Ite, bia neo d e zi nc. es­
pecio lidades para aviación
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BRICáCION GENERAL 
ÑOLA DE COLORESESP

>c.E R A RD O  
COLLARDIN. EC
BARCELONA. PASEO DE COLON, 13
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s.  A. E S P A Ñ O L A  D E  T U B O S

L^itectot -

Cf. ^ u i la n a

“MEUSE“

C o n se jo  de C ienéo , 431=433 

P a se o  de la R ep ú b lica , 70 
T e l é f o n o  5 1 5 6 2

B A R C E L O N A

H I E R R O S  = Calibrados y chapas 
T U B O S  = De hierro y de Acero 
M ETALES = Torneables y de £odas 
clases, An£i£ricción * M.AQIÍ1NAS= 
Tornos, Limadoras, Fresadoras, Tala= 
dros. P rensas y Punzonadoras 
A C E R O S  = Rápidos, Inoxidables, 
Fundidos al Níquel, Cromo = Níquel, 
Muelles.

F a  b r i c a c í ó n N a c 1 o n a 1
de C o l o r a n t e s  

y E x p l o s i v o s

D  E S P  A  C U  O :

Ram bla de Caíaluña, 102 bis
T e l é f o n o  7 1 5 0 0

D I R B C C I Ó N :

T e l e g r á f i c a  y T e l e f ó n i c a :

" C  O  L  O  R  A  fS T  E  S  “

B A R C E L O N A
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G o r r a s  y c a s q u e te s  de  cue ro  
p a r a  la A v i a c i ó n  

y todas las 

armas

C.
O . c.

I.
D .

Ronda San Pablo, 73 

Teléfono 31798

B A R C E L O N A

HC^kdUe wTkAJÍ.
(n m s m  sícaoN úí s a j t h ( k iaá ^ -  A  A\íl)ll> A

Casa Medina
Barcelona Madrid

R am bla d e l C e n h ro ,3 7  P re c la d o s , 15 
T e l. 1 7 6 7 6  Tel. 1 3 4 7 6
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/ ;V D U S T K I A S 
COLECTIVIZADAS

P R O D U C T O S

R o  C  A  A f  O  R A
E S T E A R I N A ,
O LE I NA S ,
G LI CE RI NA,
BUJIAS,
CIRIOS,
J A B O N E S ,
ACEITES,
Sh iV lIU .A S  sus to r ta s

A V E N I D A  I CAR I A ,  15Q

TLI.EFONOS: D E S  F A  C H  O  5 r f i S  
E A  B R I  C A  ñ [ 4 I :

B A R C E L O  N AAyuntamiento de Madrid




