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71/ aceite esfjafiol es siempre jiuro ele oiivii

A Sajo el intenso sol de Jls/iafia,
los més grandes olivares del mun-

do producen la mejor aceituna.
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...atributos de buen gusto

y calidad de que hace gala

una prenda militar

de corte y confecciéon impecables.
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Ronda Fermin Salvoechea, 8, pral.

(ontes San Pedro)

Teléfono 15905
Barcelona

Aleccia, /¢jitAu

en el arte de la confeccién militar,desde el afio 1914
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Drogas

Productos Quimicos

y Farmacéuticos
Comestibles, Coloniales
Pinturas, Perfumeria, etc.

Propietaria de

A(ilotiitctio C-Jenetiii d tuiacia
p. gctrell
y de la Fabrica de Conservas
A(L d-cttceycLOn
OFICINAS:
Cortes, 639, pral. - Tel. 13010
SUCURSALES:

Plaza del Borne, 8
Rambla de las Flores, 23
Hospital, 2

Espalfer, 10
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UCSTRAS COMFECCIOMES
SOM IMHCJORABLCS

CL SIGLO:z:

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

SUMINISTROS
ELECTRICOS, S. A

Constructora Generai
de Maquinaria Eléctrica

W estinhouse

Aiumbre, minio, litargirio, etc.-

Especialidades:

Amoniacos, sulfato de aluminio.
Acidos para acumuladores

COMPANIA ANONIMA
DE PRODUCTOS QUIMICOS, E. C.

Cortes, 639-Teiéfono 13010 - Barcelona
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UNMARAUILLOSO DOCUMENITAL DE LA AVIACIOni SOUIETICA
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vSe rue¢ga i los su.ic.n'litores den noia
de Sl nueva direccién siemf>re cfue

realicen un cambio de destino o domicilio

S e rue”a (fite los articulos ven§an escritos
a macfuina, a dos esfiacios, sobre

cuartillas corrientes y por una sola cara

Los articulos fimiados se publican

bajo la responsabilidad de los autores

Los corresponsales deberan remitir a
esta Adniinistracién relacién nominal de
los suscriptores cfue deseen 7 arjeta de
Suscriptor v de los cfue prefieren se les
envie elejemplarasudomicilio particular.
Ambos suscriptores abonaran, por

adelantado™ el importe de su suscripcion

Debido a los aumentos cjue vienen
elcctuiindose en las Artes Graficas
los cuales no pueden preverse, los
corresponsales no admitirdn suscripciones

mas ijue basta el mes de junio inclusive

I\o obstante, las suscripciones por
un afio cfue hayan sido abonadas vy
remitidas por los corresponsales a esta
A dminiftraeién seran atendidas sin

modificaciéon alguna basta final de afio
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NUMERDO

EDITORIAL

Primer aniversario de "Aeronéutica".

POLITICA AEREA INTERNACIONAL

Las fuerzas aéreas alemanas, por José Vazquez-Garriga.

TACTICA AEREA

Aviacion de asalto, por Juan Aboal.

MOTORES

El motor de 700 C. V. més pequefio del mundo: el
"Gnome-Rhéne M.14", por J. M. P.

MATERIALES

Equivalencias de aceros entre los diferentes "Standards
y marcas” con nuestra "Tabla de Normas de los
Aceros", por Juan Castells Ruiz.

Tabla internacional de equivalencias de los aceros.

El factor atmosférico en los motores de aviacion, por
Vera Ruiz.

El aluminio, por José Marca.

AVIACION SANITARIA

por el Dr, F, Garcia Cicuendez,

VUELO SIN MOTOR

Métodos de lanzamiento, por F. Puig Séanchis.

FOTOGRAFIA AEREA

Ensefianzas de la guerra, por Ovidio Macho Diez.

NUEVOS TIPOS DE AVIONES

Gwinn "Airear".— Koolhoven F. K-56. — Savoia-Mar-
chetti S-79.—Focke-Wulf "Condor".—Fokker T. 5.—
Grumman G-21A. — Potez 661. — Glen Martin 156
"Clipper",

TECNICA

Aparatos de a bordo, por J A F

Estructuras con largueros tubulares de las alas del
Ha. 139.—Aplicacién del sistema Vogt al hidroavién
trasatlantico Hamburger Ha. 139, por R.-J. de Marolles

Influencia del compresor sobre el rendimiento del
avion, por Eduardo Jiménez.

PILOTAIE

Lecciones elementales de pilotaje.

AEROQUIMICA

Gases de guerra, por el Dr. Manuel Conde Lépez.

AVIACION RETROSPECTIVA

"La Minerva ', navio aéreo para viajes.
Accidente de aviaciéon o la accidentada aviacion.
La aviaciéon de caza.

La caza en aviacién.

Volvamos al buen camino.

LINEAS AEREAS

Aviones de transporte de gran tonelaje, por M. J. C.

INFORMACION INTERNACIONAL

La produccién aerondutica en los Estados Unidos.
Record de duracién en paracaidas.
Defensas antiaéreas en Londres.

Un intento italiano para batir el record Londres-
El Cabo-Londres.

La nueva tendencia en la construccién aerondutica.
Las fuerzas aéreas australianas.

La isla Dickson, base de partida de los vuelos articos.
Un nuevo hidroavién francés.

La aviacién al servicio de la ciencia. — El éxito de
la expedicién Papanin en el Artico.

El Hawker "Hurricane™ prototipo de los modernos
aviones de caza.

Clouston y Ricketts recorren 44,000 kms. en 10 dias y
21 horas.

Inauguracién de un nuevo aeropuerto en Hungria,
Aumento de los pilotos civiles en Francia,

Los aeropuertos urbanos de Nueva York,

La aeronautica naval norteamericana.

El éxito del “"Short-Mayo-Composite",

Nuevos tipos de aviones de la Aerondautica Francesa,

Las fuerzas Aéreas internacionales de Oriente en
situacion de alerta,

AVIACION DE MONTANA

por Shuen,
Afio I A\ai-zn-Aliril de 190« Niiiii. 10-14
Aerondutica
Uevista pi'ofesioiwil lic Aviacion
Or~Antiad Oricial
Ueilarrigii 'y Ailinliiistracidii :
SuhsetTelaria de Avlaiioii - BARCE LONA

I'recio del ejein|)liir: j 5 ptns.

TIP. OLYMPIA.— BARCELONA
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vio en este nimero extraordinario de lo revista AERONAUTICA, un emocionado

saludo a todos los Jefes, Oficiales, Clases y Soldados del Armo de Aviacion.

Me place consignar que con el saludo va mi firme propdsito de hacer mas
eficiente, presente y practica, la colaboraciéon de los Comisarios Politicos de Aviacion
para con los combatientes en general, acerca de los cuales los Comisarios simbolizan
la emocion civil de la Republica, la inquebrantable voluntad de vencer y el cfén
inagotable de convertir el suelo patrio en la solera de la libertad politica y
econdmica de los pueblos, que sufren el fuego y el hierro de las vejaciones
totalitarias.

Han querido que las alas metéalicas de los aviones sean la impronta de la
muerte, en vez de ser brazos extendidos en un anhelo de fraternidad universal.
Ello nos induce a estimular a los bravos aviadores de la Republica a que sean
implacables con los servidores de los designios de Mussolini e Hitler, que a buen
seguro, merced al heroico esfuerzo del Ejército Popular, del pueblo antifascista y
singularmente de nuestros pilotos, no ha de tardar el dia que los veamos aniqui-
lados y vencidos.

Esta victoria se deberd en gran parte al comportamiento de los trabajadores
de nuestras fabricas, cuyo esfuerzo y sacrificio ha adquirido caracteres heroicos.

Para todos, mi saludo y a todos me dirijo, diciendo:

iPor la victoria, todos en pie y adelante!

BELARMINO TOMAS
COMISARIO GENERAL DE AVIACION
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Ln gLierr/i nos ha hecho ver claramente cuales eraf
nuestras nccesitlacles, nos ha impuesto con caracter
decisivo los trabajos cfue sin posible demora estabamos
obligados a eiectuar. En principio, como base para
sostenerl;i, era preciso capacitar nuestros mandos y
preparar las reservas, 0e abrieron numerosas escuelas,
en corto tiempo vimos salir las primeras promociones
y sucederse otrasf el desvelo de Jos prolesores es digno
de nuestras mayores alabanzas/ el interés puesto
por los alumnos durante el curso, demuestra los
deseos de colaborar activamente con sus compafieros
de los campos y de las labricas. Pero sabemos cjue
el tiempo empleado en la preparacion de los nuevos
aviadores no es ni con mucho el cjue exige una
sélida capacitacion, por esto es necesario no solamente
consolidar los conocimientos cfue adcfuirieron en ellas
sino ampliarlos y robustecerlos. * La Revista
A E R C)i\ AU 1/CA fiel a este cometido, al
cumplir el primer ailo de su publicacién se propone
mtensilicar la divulgacion de los estudios realizados
sobre las diversas especialidades y sobre la técnica
aeronautica en generai. Gon ello no so6lo lacilitara la
labor de las escuelas delA.rma sino cfue a su vez avudara

ehcazmente en el trabajo diario de los especialistas
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Avién cuatrimotor
de bombardeo pesado
Junkers. JU - 89.

kELU

Ultimo articulo que dejé
escrito nuestro compafero

J. VAZQUEZ-GARRIGA

ANTECEDENTES.—EI 28 de abril de 1933 se
cred en Alemania el Ministerio del Aire (Reichs-
Juftfahrtministerium), a cuyo frente se puso al
aviador de la Gran Guerra, Hermann Goering, al
que se dié la categoria de general. No existia en
Alemania aviacion militar, pues ésta era una de las
prohibiciones del Tratado de Versalles. Sin em-
bargo, la Aviacion civil, tanto en su apecto comer-
cial (lineas aéreas), como deportivo (aeroclubs,
clubs de vuelo sin motor, etc., etc.), estaba perfec-
tamente organizada para poder ser convertida, ra-
pidamente, en una fuerte aviacidn militar. Este
paso no se hizo esperar demasiado; el 12 de mayo
de 1935 se declaré constituida la Aviacién 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 activisima labor de reorgani-
zacion en lo militar y de expansion en lo que afec-
taba a la industria aerondutica. El afio 1936 comen-
z6 el apresurado rearme, cuya realizacion se ace-
lera mas y mas cada dia.

Para la puesta en vigor del audaz plan de rear-
me aéreo, se prescindié de todo impedimento bu-
rocratico y se atendié6 mas bien a la organizacidn

detecLd a.Um<zna.b

de la produccién en masa, que a la creacion de pro-
totipos, todo ello respaldado por un derroche de
medios en lo referente a la investigacidon cientifi-
ca. Desde el 1932 se ha montado en Alemania toda
una serie de institutos y laboratorios para inves-
tigaciones aerodindmicas, quimicas y metalografi-
cas. (Deutsche Versuchsanstalt fur Luftfahrt, La-
boratorio Central en Adlershof; los Institutos ae-
rodindmicos de Goettingen, Hannover, Stuttgart,
Berlin Aachen, entre otros.)

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

Lo més dificil de resolver en Alemania es la
cuestion de las materias primas y la de los carbu-
rantes. Asi 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, Hungria y Yugoeslavia. (En 1935 unas
500.000 toneladas.) Respecto a la cuestion de los
combustibles, Alemania no ha logrado atender a



sus totales necesidades (y mucho menos en caso
de guerra) con los carburantes sintéticos (gasoli-
na de hulla, benzol, alcohol absoluto, etc.). EI pro-
blema de la utilizacion de aceite pesado, aunque
resuelto, no tiene todavia aplicacion en masa.

PRESUPUESTO. —
El presupuesto aeronau-
tico se mantuvo alrede-
dor de los 84 millones de
marcos anuales desde el
aflo 1927 al 1931. El afio
1934 ascendio a 211 mi-
llones; el 1935, a 500 mi-
llones; el 1936, 980 mi-
[lones y, finalmente, el
1937 a 1.000 millones.
En estas cifras no van
incluidos muchos gastos
de cardcter aeronautico
como aerddromos, depdsitos subterrdneos, carrete-
ras estratégicas de enlace, y, en general, casi toda
la infraestructura; también algunos gastos referen-
tes a personal no estdn incluidos en el presupuesto
aeronautico.

ORGANIZACION.—EI Ministerio del Aire es
la Jefatura Suprema de la Aviacion, tanto militar
como civil; depende del Ministerio de Defensa.
Las Fuerzas Aéreas (Luftwaffe) estan bajo el man-
do del general Goering. La organizacion fundamen-
tal del Ministerio del Aire es la siguiente:

a) Seccion Central.

b) Seccion de Mando Aéreo.

c) Seccidon General Aeronautica.

d) Seccion Técnica de las Fuerzas Aéreas.

f) Seccién de Personal de las Fuerzas Aéreas.

g) Inspeccion de Antiaerondutica y Proteccion
Antiaérea.

h) Seccién de Instruccion.

i) Cuartel General de Fuerzas Aéreas.

Alemania estd dividida en seis Regiones Aéreas
(Luftkreise):

1“ Region:
Oriental).

2.“ Region: Mando en Berlin (Prusia).

3.“ Region: Mando en Dresden (Sajonia).

4.“ Region: Mando en Minster (Westfalia).

5“ Region: Mando en Munich (Baviera).

6.“ Region: Mando en Kiel (Baltico).

Mando en Koenigsberg (Prusia

EFECTIVOS.—Los efectivos, aviones y perso-
nal, del Ejército del Aire aleman vienen creciendo

con ritmo acelerado desde la creacién del Ministe-

rio del Aire:
Afio 1933, 400 aviones, 12.000 hombres.
Afo 1934, 900 aviones, 28.000 hombres.

Afio 1935, 1.800 aviones, 42.000 hombres.
Afo 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 linea unos
4.800, los restantes son de categoria de reserva.
Unos 1.000 aviones pertenecen a la Marina.

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

FORMACIONES.—La base de las formaciones
de vuelo es la escualrilla (Staffel), las escuadrillas
componen grupos (Gruppe) y éstos, regimientos
(Geschwader).

La artilleria antiaérea (Flakartillerie) esta for-
mada por haterias (Batterien), divisiones (Abtei-
lungen) y Regimientos (Regimenter).

Las tropas de escucha y enlace (Luftnachrich-
tentruppe) estan formadas por compafiias (Kom-
panien) y brigadas (Abteilungen).

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

INSTRUCCION.—Las escuelas de pilotos, ob-
servadores, mecanicos y técnicos estdn perfecta-
mente organizadas, disponiendo de un excelente
material. Su capacidad de formacion es de 25.000
aviadores por afio (pilotos, observadores, mecani-
cos, técnicos). Para darse cuenta del valor real de
esta cifra en relacidn 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 aeronduticas de Alema-
nia son las siguientes:



Academia Central de Aeronautica.

Escuela Técnica Superior Aeronautica.

Escuela de Mandos Aéreos.

Escuelas de Fuerzas Aéreas.

Escuelas le Observadores (mar y tierra).

Escuelas de pilotos.

Escuela de Antiaeronautica.

Escuela de Escucha y Enlace.

. Escuela de Gimnasia para Aviadores.
Ademas de estas escuelas hay que tener en cuen-

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

INDUSTRIA AERONAUTICA. — Alemania
cuenta con una poderosa industria aerondutica cuyo
anico lunar reside en ciertas dificultades en la fa-
bricacion de motores.

El ndmero de fabricas dedicadas a la construc-
cion de células es de unas 20, de las cuales las mas
conocidas son: Junkers, Dornier, Heinkel, Arado,
Focke-WulJf, Bayerische Flugzeugwerke, Bcker,
Klemm, Henschel, Fieseler, Espenlaub, Erla, Ad-
ler, Darmstadt, Gotha, Blohm & i/oss, Scheller y
W esser.

La verdadera potencia industrial se concentra en
unas ocho casas: Junkers, Heinkel, Arado, Dornier,
HenscheJ, Focke-Wulf y Klemm. La casa Junkers
por si sola emplea mas de 18.000 personas en sus
talleres.

En proporcidn a las células, la fabricacion de mo-
tores es pobre. En realidad, Alemania, no posee

Arado AR-81

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

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

La industria aeronautica 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 dia.

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

AVIACION MARITIMA.—La Aviacién mariti-
ma estd relativamente poco desarrollada en Alema-
nia. Sin embargo, todos los navios de guerra llevan
catapultas para el lanzamiento de aviones.

Alemania tiene ademas en construccidon dos por-
taviones de unas 20.000 toneladas.

MATERIAL DE LAS FUERZAS AEREAS.—
El caracter de la Aviacion alemana es marcada-
mente ofensivo y, en consecuencia, las fuerzas aé-
reas estadn integradas, principalmente, por forma-
ciones de bombardeo. Hoy no es posible saber el
nimero de aviones de bombardeo que figuran en
los efectivos de material; pero de los 3.000 aviones
que habia 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 Heinkel 111.

Actualmente, los aparatos de bombardeo en uso,
son: los bimotores Junkers 86, Dornier “D0-23"y

"DO-F ", Focke-Wulf
“FW-58" Dornier “DO -
17”; en ensayo en vuelo
estan los cuatrimotores
Dornier “DO0O-19” y Jun-
kers “JU-90"\

Como aparatos de caza
figuran los monoplanos Ba-
yerischen Flugzeugwerke
“BF-109”, Heinkel “HE-
1227, 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
Bicker, Fieseler “Fi-156, Arado, Adler, etc.

Como aviones maritimos, en su mayoria los Dor-



nier de tipo “WaJ” y derivados como el “DO0O-18",
asi como los Junkers con flotadores, entre otros el
tan conocido Junkers “JU-34".

En general, hasta ahora Alemania no ha desarro-
Illado mucha actividad en material aeromaritimo;
uno de los modernos protipos que acaba de ser pro-
bado en vuelo es el hidroavion postal transatlanti-

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 hidroavién de canoa, sino
de flotadores.

Con relaciéon a los motores, la mayoria de los
aviones estan equipados con motores anticuados o
de produccion extranjera. Los motores mas emplea-
dos son: los B. M. W. “VI”y “IX” 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
agua; Rolls-Royce “KestreJ”, de 600 a 650 cv.; Pratt
K&« Whitney “Hornet”, 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.

INFRAESTRUCTURA.
—Alemania posee una ex-
tensa red de aerdédromos
y aeropuertos dotada de
los medios mas modernos de enlace y de todas
las instalaciones necesarias para el vuelo noctur-
no y para el aterrizaje sin visibilidad.

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

Baden, Bad-Reichenhall, Bayreuth, Berlin (Adlers-
hoi, Staaken y Tempelhof), Bonn-Hangelar, Bor-
kum, Braunschweig, Bremen, Bremerhaven, Bres-
lau, Chemnitz, Cottbus, Darmstadt, Dessau, Dor-
mund, Dresden (Heller), Disseldorf, Elbing, Er-
furt, Essen-Milheim, Flensburg, Frankfurt a. Main,
Frankfurt (Oder), Freiburg im Breisgau, Frie-
drickshafen, Gelsenkir-
chen, Gera, Giessen, Glad-
bach Rheydt, Gleiwitz,
Goslar, Gurlitz, Géaben,
Halberstadt, Halle - Liep-
zig (Schkeuditz), Halle

( Nietleben), Hamburgo,
Hannover, Hildescheim,
Hirschberg (Riesengebir-

ge), Hof, Husum, Inster-

burg, Karlsruhe, Kassel

(Waldau), Kiel (Vos-

sbrock), Koln (Butz®jveiler-
hof), Koenigsberg (Devau), Kostanza, Krefeld,
Leipzig (Mockau), Lubeck (Traveminde), Mag-
deburgo, Mannheim, Marienburg, Meiningen, Mu-
nich (Oberwiesenfeld y Schleissheim), Minster
i. W., Neisse, Norderney, Nordhausen, Nurem-
berg (Firth), Osnabrick, Ostharz, Plauen i. W.,
Regensburg, RudoJstaat (Saalfeld), Schwerin-
Gorries, Sttetin, Stolp, Stuttgart (Bdblingem),
Tilsit, Villingen, Wangerrooge, Warneminde,
Wernigerode, Westerland a. Sylt, Wiesbaden-
Mainz, Wilhelmshaven (Rustringen), Wdrzburg,
Wyk a Fohr y Zwichau.

Ademas de estos aeropuertos y aerédromos prin-
cipales, existen unos 200 campos de aterrizaje.

Arado AR-80

Bases de hidroaviones existen en Helgoland, Hid-
densee (Kloster), Kiel (Holtenau), Libeck (Trave-
minde), Norderney, Nuremberg (Furth), Sellin a
Rigen, Stettin, Stralsund, Swinemunde, Wange-
rooge, Warnemiinde y Wesserminde.



Una formacién de
aviones de asalto
Northrop A-17

J.

AVIACION DE ASALTO

En el nimero del mes de febrero de esta revista publicamos un articulo,
tratando de la aviacién 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 afios posteriores y a su adopcion y definitiva consolida-
cién 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 aviacién, que a nuestro parecer son logicos y reales y com-
pendian las experiencias de la actuacidon guerrera de la aviacion en la pa-
sada gran guerra y especialmente las derivadas de la que actualmente
mantiene la Espafia republicana y popular contra el fascismo totalitario e
invasor, deduciéndose de esas ensefianzas efectivas y dolorosas, que la
teoria de la aviacion de asalto responde a una realidad viva y contrastada,
que se necesita organizar y disponer de esa nueva especialidad, desarro-
I[landola de un modo progresivo, estudiando al detalle su futura actuacién,
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 construccién a realizar (monomotor o bimotor), caracteristicas princi-
pales que debe poseer el modelo o tipos a elegir y a experimentar, arma-
mento, capacidad de carga de explosivos, radio de accidn, etc.

Ya deciamos en el articulo anterior, que las principales naciones se
preocupaban de dotar a su Armada aérea de tipos de aviones adecuados a
la misidn de asalto y la atencion sobre este tema que ha sido tratado por
diversos escritores aeronauticos aceptan esa modalidad de empleo; en Fran-
cia, el Comandante Langeron propugna en el semanario “Les Ailes” por esta
clase de aviacion, que titula d’arret (parada, arresto, detencion) y solicita
de los Poderes publicos de su pais el establecimiento de un plan de
10.000 aviones de tipo Unico. 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 caracteristicas
a los cazadores, superando en cualidades al avion actual de bombardeo me-
dio y pesado. El general Armengaud en su libro “Quelques enseignements
des campagnes du Rif en matiére d’aviation” estudia también la actuacion
de las escuadrillas francesas en misiones de ataque y apoyo al suelo e idén-
ticos puntos de vista mantiene en sus escritos el coronel aleman Nagel.

La aviacion 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 definicién y cometido no alcanza
esa simplicidad. La aviacion de Asalto es una parte integrante de la Armada
Aérea, dotada, organizada y dirigida para efectuar, con aviones relativa-



mente pequefios, maniobreros, veloces y rdpidos en subidas, tanto la misién
de ofensa contra la superficie (bien desde lo alto o en vuelo rasante) como
la de exploracion y de combate —esta Gltima subsecuente a las anteriores—.
Todo ello con estilo particularmente agresivo y con los limites sefialados e
impuestos por el radio de accién del material escogido y utilizado.

La Aviacidn de Asalto se equipara con una infanteria de choque ; bus-
ca los objetivos de superficie limitada, sensibles e importantes, utilizando
formaciones ligeras y sutiles a base de un nimero reducido de aviones que
atacan simultdnea o sucesivamente ; todos bien armados y maniobreros para
afrontar la probable eventualidad del ataque de la aviacién contraria, pose-
yendo la ventaja operativa y logistica que le concede la eleccion de su
instrumento de accién; el avion apto para explorar, bombardear y combatir.

El propugnador de esa clase de aviacién fundamenta sus teorias en los
siguientes principios o afirmaciones principales, que enumeramos a conti-
nuacién, y que su aceptacidn ejercerd una influencia notoria en la consti-
tucién, organizaciéon y empleo de una armada aérea:

1 EI combate aéreo a sostener por una flota de bombardeo es inevi-
table en acciones ofensivas de dia, a pesar de su armamento defensivo y
de ser realizado ya por unidades aisladas o por una masa de bombardeo ;
el tipo actual de avidon pesado no es idoneo 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 accion del bom-
bardeo, la guerra exige, tanto en el campo tactico 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 mayoria de medios aéreos
disponibles; se deduce asi, la necesidad de contar con elementos apropiados
a esa alternativa de objetivos y el avion de asalto reldne éptimas condicio-
nes para realizar ambas misiones (destruccidn y combate).

3" Ventajas de poseer un tipo de avion (asalto) que reltne las posi-
bilidades de empleo multiple y capaz de realizar las misiones —tipo inhe-
rentes a la Armada aérea representando una tendencia a la unificacion del
material, meta ideal a conseguir—, por las multiples ventajas técnicas, indus-
triales, de aprovisionamiento y logisticas que se derivan de esa unifi-
cacion.

4. Escaso rendimiento del bombardeo horizontal a gran altura com-
probado en el campo experimental, a pesar de los progresos conseguidos
en la preparacion y ejecucion 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
avion apropiado.

5. Es inoportuno, inhumano y ataca a la conciencia universal, el prin-
cipio de llevar a fondo una ofensiva aérea dirigida contra la poblacion
civil; esa ofensiva es infructuosa y de resultados a la larga; proporciona
mayores ventajas atacar a las fuerzas armadas de tierra, especialmente a
la aviacién enemiga, bombardeando sus bases, sin olvidar la industria y
el comercio del contrario.

Seversky de asalto
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6." EIl nimero e importancia de los pequefios objetivos sensibles es
superior al de los grandes, por lo tanto, el ataque a aquéllos exigird aten-
cién suma y medios proporcionados; el avion de asalto es el arma adecuada
para realizar la destruccion sistematica de esos pequefios objetivos.

7.“ Las expediciones de bombardeo de accidn lejana o profunda son
superfluas en un futuro conflicto mundial; la guerra sera mantenida por
un grupo de naciones contra otro, nunca particularizada a dos beligeran-
tes, ningun objetivo a batir quedara lejos ya que es posible partir de Aero6-
dromos situados en territorio o territorios coaligados; por otra parte la
meteorologia se opone al éxito de esas ofensivas de gran alcance; no obs-
tante, los progresos realizados en el vuelo instrumental y radiogonomé-
trico, el rendimiento de estos bombardeos es practicamente nulo y no co-
rresponden sus escasos efectos materiales y morales al peligro que repre-
senta profundizar en territorio enemigo, cuesta muchas energias, disminuye
las propias y por ualtimo, los medios disponibles no bastan para destruir
toda la superficie vulnerable del contrario, teniendo en cambio mejor em-
pleo estos elementos aéreos en la destruccion de objetivos mas inmediatos,
inflingiendo mayor dafio en menos tiempo.

8" EI avion de asalto, apto para explorar, bombardear y combatir
constituye un elemento de gran eficacia bélica para su inmediata utiliza-
cién a la rotura de hostilidades, ejerciendo su accion de un modo instanta-
neo y de sorpresa por el empleo de una tactica de infiltracion realizada por
numerosas Unidades de reducida cantidad de aviones. Se opone su empleo
al preconizado hasta ahora por las teorias douhetianas, que recomiendan
la utilizacion de la masa en la accion del bombardeo, pero ésta presenta
el inconveniente de que disminuye la sorpresa, tanto en la preparacién
como en la ejecucion, 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 facil esa masa de bombardeo de los elementos acti-
vos, de la antiaerondautica terrestre.

El enunciado de estos principios que acabamos de exponer, prueba que
la teoria de asalto choca con la mantenida por el General Douhet, a pesar
de que su autor ha expresado en multiples ocasiones que su prop6sito no
ha sido discutir ni combatir la doctrina douhetiana, al contrario su aviacion
integra la armada aérea preconizada por el citado General y simplemente
modifica algunos conceptos de aquella doctrina, adaptandolos a la reali-
dad y a las necesidades bélicas impuestas por razones técnicas, morales,
politicas y geograficas.

La lucha de ideas persiste y sigue desarrollandose 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 caracter 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 podran los expertos y técnicos aeronauticos, edificar la nueva vy, tal
vez, definitiva tactica aérea.

JUAN ABOAL

Teniente Coronel de Aviacién
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MOTORES

El motor de 7U0 C. V.
maéas pequefio del mundo:

el "(INOME-HHONE M 14"

La especialidad caracteristica de la casa “Gnome-Rhéne” es la fabri-
cacién de una serie de motores en doble estrella refrigerados por aire.

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

El motor M-14 es el primero de esta serie y el de més reducido tamafio.
Este tipo tiene un diametro pequefio de cilindro y en cambio un mayor
nimero de revoluciones. ElI 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:
ciguefal, bielas, cojinetes, émbolos y piezas secundarias.

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

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 didmetro 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 ultimos afios, empleando las alea-
ciones de magnesio y por ello realizar un grado de potencia muy sensible.

El carter, el cigtiefial y las bielas estan fabricados con arreglo a los
del motor 14 N. EIl carter estd compuesto de tres piezas; la pieza central es
de duroaluminio forjado y estd solidamente unida a las otras dos que ter-
minan de componer el juego completo. El cigiefial 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 refrigeracion ; sus aletas circulares son lo bastante
gruesas para proporcionar una refrigeracion 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” tratado; lleva unas aletas mas finas que
las del cilindro, y va unida a éste por fundicion, consiguiendo una favorable
pérdida de calorias, que se traduce en una disminucion de un 30 a un 40 %
de temperatura menos que en los modelos anteriores.

El piston es de una aleacion 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 automtico de admision e



igualmente un corrector automatico de altitud que
permite reglar el carburador para su minimo con-
sumo.

El compresor centrifugo permite el restableci-
miento de la presion nominal hasta la altitud ma-
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 sujecién
esta asegurada en cada lado de la rueda por dos seg-
mentos de material especial concéntricos al arbol
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 mas 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 aspiracion. En otro, las bombas
de aceite constituyen un bloque Unico facilmente
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 condicion de poder ser adaptado sin gran difi-
cultad a cualquier fuselaje.

Y por udltimo, el deposito de aceite va montado
en la parte exterior del motor. Esta solucion ha fa-
cilitado la construccién del mismo sin aminorar por

esto su buen refrigeramiento.
J. M. P.
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Quiva encias de aceros

entre os diferentes

Standards y marcas"
con nuestra
1!

-r
ab a de normas

//
de los Aceros

N nuestro pais, todavia no muy versado
en el uso de la normalizacion de medi-
das y productos industriales, no se tie-
nen al alcance, de manera general, las
normas establecidas por los distintos paises para
poder pasar de unos productos a otros con sencilla
rapidez, mediante una simple consulta, que se pue-
da efectuar facilmente. Nos queremos referir en
este caso concreto, a los productos industriales si-
guientes: Aceros de construccién, aceros de utila-
je, bronces fundidos y laminados, latones y alea-
ciones ligeras y ultraligeras, antifricciones, etc.

Salvo los primeros enumerados, los que siguen
todavia no han sido normalizados en nuestro pais,
y en estas condiciones recibimos en nuestros talle-
res y fabricas distintas marcas de acero de los que,
aun en el mejor caso, conociendo la equivalencia
con el “Standard” del pais 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 articulos de me-
talurgia en revistas extranjeras, encontramos a me-
nudo datos de interés respecto a unas u otras ca-
racteristicas de un material para determinadas apli-
caciones, y la referencia del acero nos viene dada,
por ejemplo, solamente con el nimero 3335 o por
V. C. N. 45 o por 2 S. 28 0 por S. 34, etc.

Los servicios de compras de las fabricas 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 dimension deseada,
este servicio ya no puede desenvolverse por si solo
y tenemos que recurrir a la parte técnica de la fa-
brica para que nos oriente sobre otra marca que
pueda sustituir a la que no se hall6 en la plaza o
en dimensiones convenientes.

Todos estos distintos aspectos expuestos, que son
dificultades que interrumpen el desarrollo rapido
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 pais.

La “Tabla” que puede prestar este buen servicio
es la que conjuntamente insertamos habiendo sido
compuesta cuidadosamente con los datos mas mo-
dernos que se han tenido al alcance, tratando de
llenar este vacio 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 clasificacion.

JUAN CASTELLS RUIZ

Jefe del Laboratorio Central del Arma Ue Aviacién
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Me induce a escribir estas lineas una averia casi
sistematica que de poco tiempo a esta parte se vie-
ne produciendo en determinados motores de avia-
cion.

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

He tenido ocasion de escuchar diversas opinio-
nes sobre el particular sin que pueda decir que fue-
sen descabelladas, lo Gnico real que de ellas se des-
prende era la forma de poder alejar, seglin quien
las hacia, el grado de responsabilidad que de ello
se pudiese desprender. Ni que decir tiene que quien
mas mal parado salia de esto, como ocurre siem-
pre, era la fabrica donde éstos se reparan; luego,
en menor grado, los mecéanicos de Aviacion; 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 mecanicos, ni mala reparacion. ;Qué pasa, pues?
Sencillamente obedece al factor atmosférico y a las
necesidades de despegue rapido con el motor frio.
Dos averias 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-
quefias facultades, con la ayuda de unas fotografias.

La primer figura representa el tubo de durai B,
de comunicacion atmosférica, agrietado en toda su
periferia, producido esto, al parecer, por trabajar
el motor con exceso de gasolina, falta de calefac-
cion, o ambas cosas a la vez, las que unidas a la
temperatura glacial del afio 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 averia, pero
con un proceso distinto, dando la sensacion 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 exageracién, 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: Deformacion del difusor H, roce
de la turbina | sobre el mismo, e inutilizacion 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 averia, 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 més alta posible, sin
pasar del limite, siempre que las circunstancias lo
j.ermitan.

4" Es aconsejable la puesta en marcha con un
dispositivo mecanico, FORD por ejemplo, arran-
cando con el régimen minimo y procurando que el
grado ,de carburacion sea el deseable.

5. [Ellarranque de vuelo debe hacerse con el
motor caliente, siempre que las necesidades o exi-
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Materias primas para su obtencién: El aluminio
no se encuentra en la Naturaleza en estado puro.
En forma compuesta se halla en la mayoria de las
rocas. Es muy abundante la llamada alimina que
con agua y otros oxidos forman las tierras arcillo-
sas. Para la obtencion del aluminio se parte de una
mezcla de alimina (A, 0.j) y criolita (3 NaF,
Al F.,) con algo de fluorita como fundente apropia-
do para rebajar el punto de fusion de la mezcla. La
alimina, en estado puro, es muy rara; se obtiene
industrialmente por un tratamiento del mineral lla-
mado Bauxita.que seglin Lodin (Anales de las Mi-
nas XI-1909) el tipo atil para la extraccion de la
alimina es de la siguiente composicion:

Alimina (Al, 0;j) de 53 % a 60 %.

Silice (Si O,) de 2 % a 3 %.

Oxido férrico (Fe_j O.,) de 14 % a 17 %.

Ademéas de los 6xidos indicados suele contener
otros en pequefias proporciones. Esta es de color
rojo, que le comunica el 6xido 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 explotacién. Gene-
ralmente, debido a su elevado coste, se obtiene sin-
téticamente a partir del fluoruro de calcio o por
descomposicion doble en caliente del fluoruro sé-
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 sédico que se for-
ma al efectuar la reacciéon de las dos sales indica-
das. Es empleada como catalizador y rebaja el pun-
to de fusion de la alimina.

La fluorita, Illamada también “espato flior” 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 basica para alimentar los hornos, es
la alimina. Se obtiene de la Bauxita Roja por el
procedimiento de Bayer, que consiste en una pre-
via trituracion de la misma; se la hace reaccionar
después con sosa caustica (Na O H) en recipientes
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autoclaves y a unos 160" C. de temperatura, for-
mandose el aluminato de sosa que, junto a las im-
purezas que lleva la bauxita, se llevan a depdsitos
de clarificacion donde éstos se depositan, obtenién-
dose un liquido claro de sosa y aluminato de sosa.
El aluminato de sosa, se descompone por una agi-
tacién mecanica, formandose hidrato de alimina, el
cual es filtrado y calcinado a unos 1200" C., obte-
niéndose la alimina apropiada para la metalurgia
del aluminio.

Metalurgia del aluminio: Como ya hemos indica-
do se parte, para la obtencién del metal aluminio,
de una mei-:cla de alimina y criolita con algo tam-
bién de fluorita (este cuerpo no es imprescindible).
La alimina 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 fusién. Se-
gun Pryu (Industria t. XV-p. 19) la mas baja tem-
peratura de fusién de la mezcla, es de 915" C. co-
rrespondiéndole el 95 % de criolita y el 5 % de
alimina, y cuando la proporcion de ésta es del
20 % pasa la temperatura de fusién a 1015" C. Dice
Hall, que puede obtenerse una mezcla de alimina,
criolita y fluorita de punto de fusion, aproximada-
mente, de 800" C. Practicamente la temperatura de
fusion de la mezcla en las manufacturas de Al. os-
cila entre 900" y 1000" C.

Se conocen varios procedimientos de obtencion,
pero el mas empleado es el llamado de Heroult, apli-
cado en América con el nombre de procedimiento
de Hall. Consiste éste en la fusién y descomposi-
ciéon de la mezcla electrolitica que actia de resis-
tencia en un horno eléctrico. La operacion se efec-
tda en el horno eléctrico Heroult (esquematizado
en la fig. 1), formado por una cuba con solera con-
ductora que hace la funcién de catodo; los anodos,
son dos, cuatro, seis, etc. electrodos regulables de
carbon. 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 bafio y reaccio-
nando el fldor con la alimina para volver a formar
fluoruro de aluminio; o sea se regenera, dejando
en libertad el O. de la alimina, que se combina con



el carbon de los electrodos positivos. En parte, el
flGor descompuesto, se desprende en forma de fluo-
ruro de carbono y es necesario renovarlo, afiadien-
do de vez en cuando criolita. ElI Al., una vez sepa-
rado del 6xigeno, se deposita en el fondo del horno
y la solucion del bafio electrolitico lo protege de
nueva oxidacidn, por lo tanto, el bafio debe ser me-
nos denso que el metal liquido. En la préactica, el
peso especifico del electrolito es, en estado sélido,
aproximadamente 2,92 y liquido 2,08, siendo el del
Al. liquido 2,54. EI Al. liquido es periodicamente
colado por un agujero que se halla en la parte in-
ferior del horno. Se agrega también periddicamen-
te alimina en el bafio, que debe ser lo mas pura po-
sible, pues influye en gran manera sobre la calidad
del producto. ElI O. puesto en libertad, al reaccio-
nar el fldor con la alimina, se combina con el car-
bén de los electrodos positivos, quemandolo y des-
prendiéndose en forma de 6xido de carbono (C O),
lo que motiva un gasto bastante considerable de
electrodos; éstos deben de tener el minimo de ceni-
zas posible, o sea la maxima pureza.

La composicion del bafio electrolitico es mante-
nida en secreto por las fabricas y ha de tender a
ser menos denso en estado liquido que el Al. fun-
dido, y por razones de economia, de bajo punto de
fusién. La mezcla con menos de 8 a 12 % de alimi-
na desprende gases; para eliminar este inconve-
niente, se le afiade nuevamente alimina en la pro-
porcion de 10 a 20 % (Hutte p. 843).

La energia eléctrica utilizada, es de una tensidn
de 6,5 volts., con una intensidad aproximada de 0,8
a 1 amper cm.- de seccion del &nodo.

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

150 g. de criolita
200 g. de fluoruro de calcioy

aluminio
1 Kg. Al. necesita 08 a 1 Kg. de carbon de los
electrodos
2 Kg. de alimina
30 a 40 Kw. h.

Para la obtencién de dos toneladas de alimina se
necesitan 5 de carbon.

El Al. asi 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.

Clasificacién y productos industriales: La clasi-
ficacion del Al. se basa en la mayor o menor canti-

dad de impurezas que lo acompafian. Estas impu-
rezas que derivan de la mezcla electrolitica emplea-
da y del carbon de los electrodos, suelen ser Fe, Si,
Cu, Zn; Sn, Na, N, Bo, F, carburos, sulfuros y alu-
mina; pero las mas abundantes son el Fe, el Siy la
alimina.

Las caracteristicas fisicoquimicas y mecanicas
estan en funcion de la calidad y cantidad de impu-
rezas que lleva el Al; por ejemplo, la alimina, por
su elevado punto de fusién, 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 categorias:

Catodo

1" categoria Al. de 99,5 % y de impurezas < 0,5 %
2" categoria Al. de 99 % y de impurezas < 10 %
3" categoria 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 categoria. Estos
productos se suministran en estado recocido, semi-
crudo y crudo.

El lingote de primera categoria, se emplea para
la fabricacién de aleaciones de elevado grado de
pureza y para la de aparatos especiales. EI de 3.“ ca-
tegoria se emplea como desoxidante y desgasifican-
te en siderurgia y para aleaciones que no requie-
ran mucha pureza. Para las aleaciones utilizadas en
Aviacion, tales como el Duraluminio, Siluminio,
Electron, Bronce de Aluminio, etc., se utiliza el
lingote de segunda categoria.

Aplicaciones industriales: La primordial aplica-
cién del Al. esta en la Aviacién 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 caracteristicas meca-



nicas, facilidad en trabajarlo, elevada resistencia a
la corrosion y en particular a la propiedad de for-
mar aleaciones muy ligeras homogéneas y resisten-
tes, y ademas, por ser un metal de precio modico.
En la fabricacion de aviones este metal es, después
de los aceros, el de mas importancia, resultando im-
prescindible, pues entra a formar parte en el todo
del avién, motor, fuselaje, 6rganos de sustentacidn,
de comando, de direccion, etc. Siendo hoy la avia-
cion la principal arma de defensa y ataque de toda
nacién, 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 fabricacién del Al

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

Es también utilizado, para la fabricacion de uten-
silios en los equipos militares, baterias de cocina,
aparatos para la fabricaciéon de productos alimenti-
cios y de aleaciones ligeras; en pequefia proporcion
para aceros al Al. propios para intensar; en los con-
ductores eléctricos, etc. EI polvo de Al. se emplea
en pinturas muy buenas para proteger otros meta-
les y por su reducido peso muy Utiles para aviacion.

TRABAJO Y MANIPULACION DEL AL.

Fundicion: EIl Al., en estado liquido, es poco flui-
do y tiene una elevada contracciéon (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 contraccidn.

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 minimo a la temperatura de co-
lada; Luenos fundentes y atmoésfera sin exceso de
vapor de agua o hidrégeno. Tiene que evitarse asi-
mismo la agitacion de la superficie de la masa li-
quida al calor; por lo tanto, serd necesario sacar
antes las escorias de la superficie, colar sin remo-
linos y pequefia caida del chorro liquido.

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

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

El modelado, puede efectuarse en verde, en seco,
y en coquilla, con o sin presién; 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 hiumedas.

Como fundente, suele usarse el cloruro amoénico
o el cloruro de zinc que, adem.as de actuar de des-
oxidantes y depuradores aumentan la colabilidad
del aluminio. EIl polvo de carbon vegetal es también
empleado para proteger la superficie liquida del me-
tal del contacto con el oxigeno del aire.

Lo anteriormente indicado para la fundicion del
aluminio, suele aplicarse en las aleaciones ligeras,
propias para obtener piezas fundidas, diferencian-
dose cada tipo en la temperatura de la colada. Mas
adelante tendremos ocasion de hablar de estas alea-
ciones, pues son muy importantes para la Aviacion.

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

AVIACION

Z L empleo del ovién poro el transporte rapido de heri-
A dos y enfermos constituye el medio mas moderno de
evacuacién. También se utiliza muchas veces el avién
para trasladar o personal médico, elementos de curo-
cién y otros auxilios sanitarios o los lugares necesitados
de ellos, tanto en periodo de actividades militares, como
paro fines civiles, con ocasi6én de epidemias, inundacio-
nes y demas calamidades publicas.

Todos los servicios que en este sentido puede prestar
lo aviacion estan agrupados bajo lo denominacién de
Aviacion Sanitario.

Desde los albores de la aviacion se ha utilizodo el
aeroplano en la evacuaciéon de los heridos y se pensé,
en seguido, en los grandes beneficios que podio prestor
en cosos de guerra. Fua el médico-piloto Reymond el pri-
mero que emple6é un avién pora los servicios de Sanidad
Militar en unas grondes moniobros del Ejército Francés
en 1912. Desde esto época, remota en la vida aeronau-
tico, en que se utilizaban aparatos mi-
litares, inadecuados para los fines que
se perseguian y habilitados merced 0
ligeras modificaciones, hasta la hora,
actual, ha evolucionodo la Aviacion
Sanitaria en un sentido amplisimo y
hoy dia constituye una importante
romo de lo aeronautico que merece
nuestra maximo atencién y que nos
ocupemos de su estudio tonto desde ei
aspecto aeronéautico, como desde el
punto de vista médico. Asi lo han re-
conocido diversos organismos y entida-
des oficioles entre los que se cuentan
el "Comité Permanente de Congresos
Internacionales de Aviacion Sanitario",
lo "Ligo Internacional de Amigos de
lo Aviacién Sanitario"., los "Congresos
de Seguridad Aéreo", la Cruz Rojo In-
ternocionol, etc. que, entre otros, son
los méas siduos colaboradores y le pres-
tan su decidido apoyo. Las cosos de
construcciones aeronauticos tampoco
han descuidado este importante asun-
to y, hoy dia, presentan aparatos sa-

SANITARIA

nitorios modernisimos que retnen magnificas condicio-
nes oerondauticas, sonitorios y de confort, con variaciones
especiales, segun que los fines o que se les destine sean
de transporte, quirargicos o médicos.

Es, pues, cuestiéon resuelta hoy dio lo utilizacion de lo
aviacion poro misiones sanitarios y muchos paises tienen
orgonizodos estos servicios en el Ejército, lo Marino, Sa-
nidad Civil y Cruz Rojo.

Los aviones destinados o cumplir los servicios médicos
que nos ocupan llamados sanitarios, oeroombuloncios, o
aviones quirdrgicos ("aerochir"), segin lo funcién que
desempefian, pueden ser los construidos a este objeto o
aquellos otros comerciales, privados o de guerra habi-
litados provisionalmente o transformados en sonitorios con
caréacter transitorio o definitivo. Los genuinamente sani-
tarios presentan cuolidades que sotisfocen la moyorio de
los exigencias médicas, aviatorios y de seguridad o
bordo.



Estos aviones deben reunir determinodos cualidades
aeronduticos y de seguridod que hon de tenerse en cuen-
to al volorar lo utilidad y aplicacién del mismo. Asi, es
conveniente que el despegue del aporoto seo en el me-
nor espacio de terreno posible, el oterrizoje suave y tam-
bién en pocos metros de compo, que poseo un rendi-
miento Gtil grande y que su confort turistico (asientos, al-
mohadones, porocaidos, moteriol de salvamento, aper-
tura de los ventanos, ventilocién de lo cabina, calefac-
cion, iluminacién nocturno, focilidod y comodidad de en-
trodo y solida, proteccién contro incendios, sitio poro
equipojes, T. S. H., etc.) esté en armonio con los ade-
lantos modernos y la funcién del avion en que estan ins-
tolodos estos elementos. Existen otros cualidodes aero-
nauticos porticulores (visibilidad, seguridad paro el vue-
lo, economio del motor, puesta en marcho del motor,
construccion metdalico, robustez y suavidad del tren de
aterrizaje, rodio de occiéon, altura o que puede eievor-
se, etc.) que deben estudiorse con todo detalle.

Asimismo han de reunir determinadas cuolidodes par-
ticulares o propias de oviéon sonitorio. Lo cobino debe
ser cerrado, de aireocion facil y groduoble, gran Ilumi-
nosidod, confort sanitario, revestimiento interior de lo co-
bino, susceptible de desinfecciéon y lavado, atenuaciéon de
los ruidos del motor y del escape de gases, suovidod de
rodomiento en el suelo, puertos omplias, que permiton
efectuar con holgura las moniobros de introduccién y sa-
lido de los comillas, dispositivo universal de fijocién y sus-
pensién de los mismas, existencia de uno o dos asientos
poro personol médico o ouxiliar y que disponga de un
botiquin de urgencia; debe contor también con calefac-
cién individuol por medio de montos eléctricas u otro
procedimiento. Es importonte también que el piloto pue-
da informarse en todo momento del estado de los heri-
dos de lo cobino y que puedo montener con fierro cons-
tante comunicocién por T. S. hH, luces u otros procedi-
mientos.

En los Congresos Internacionales de Aviocion Sanita-
rio celebrodos en Poris (1929), Modrid (1933), Bruselas
(1935) y Bucorest (1937) hon sido presentodos diversos
tipos de oeroombuloncios especificas en los que se lo-
gren con éxito lo moyorio de los buenas cualidades ex-
puestos y otros de menor cuontio. Sin embargo, lo de-
ficiencio, quiz6 lo Unico, de que odolecen lo moyorio de
estos oparotos es lo dificultod que presenton los de trons-
porte pora lo introduccién de los comillas, con enfermos.

Vista interior de un avién
sanitario mostrando lo
forma de sujeccién de la
camilla

dentro del ovién, osi como su salido. Estos inconvenien-
tes hon trotado de evitarlos haciendo que lo puerto lo-
terol seo apoisodo, suficientemente amplio y sin largue-
ro centrol, que focilite el libre acceso sin molestios poro
el ocuponte, ni riesgos de que se coigo.

En el concurso de aviones sonitorios celebrado en Bru-
selas en 1935, fué odjudicodo lo Copa Maurice Rophoel
al Médico Moyor Sillevoerts, que presenté por lo Avia-
cion Militar belga, el avibn de bombardeo POTEZ 33,
tronsformodo en sonitorio. En el mismo concurso, lo Cha-
llenge Capitan Echemon, fué odjudicado ol ovién soni-
torio ligero Coudréon Renault tipo 550. En el Il Congre-
so de Aviacién Sonitorio que tuvo lugar en Madrid, fue-
ron presentodos: por lo Aviocion Militar francesa, el sa-
nitario Limousine POTEZ 29, motor Loraine 450 c. v,
poro dos heridos en comillas y uno sentado; por lo Avio-
cién polaco, el monoplono sonitorio Lublin R., XVI B; por
lo Aviocion Militor espofiolo el biplono sonitorio ligero
Avro, motor rototivo de 80 c. v., paro uno camilla; por
lo L. A. P. E el monoplano Ford, tronsformoble en sa-
nitario y por altimo, lo misma Aviocién Militar espafio-
lo hizo demostraciones con el outogiro Lo Cierva y puso
de manifiesto los buenos cualidades que este oporoto
posee desde el punto de visto de utilizocién sanitario.

Pero los aviones sonitorios, por el nimero escaso que
de estos oparotos existen o por los muchos servicios que
hon de prestar, no pueden, o veces, en coso de excep-
cién, llenar todas los necesidodes que se les encomien-
de en un pois y entonces hoy necesidod de recurrir o lo
utilizacién de los aviones privodos, comerci6les o mili-
tores, previo tronsformaciéon o sin ello. Esto ciése de ovio-
nes no son todos igualmente utiles ol objeto que nos ocu-
po ounque lo moyorio pueden ser empleados como sani-
tarios; sin emborgo, conviene tener en cuento sSus cuo-
lidodes oeronduticos y las cuolidades sonitorios que se
les puedo conferir o codo tipo especial ol tronsformar-
lo poro sober el nimero oproximodo de que se puede
disponer en uno nocién en un momento dado. Los ovio-
nes comerciales de viojeros y los ovionetos privados (de
turismo) rednen excelentes condiciones poro fines sonito-
rios, tonto en lo que respecto o seguridad, confort, ilu-
minocién, ventilaciéon, oislomiento, occeso, etc., asi como
en lo focilidod que ofrecen poro su tronsformacion. H
principal inconveniente que se presenta poro este cam-
bio estribo, como siempre, en el occeso o lo cémora, yo
que en los comerciéles o privodos los puertas son estre-



chas y de pequefias dimensiones. Serio conveniente que
los cosos constructoras tuvieron en cuento, ol fobricor-
los, estos eventuolidodes que pueden presentorse sobre
todo poro los grondes oviones. En los pequefios, poro
uno o dos heridos, lo solucion es técil.

Actuolmente, son nnés los oporotos tronsformodos y
hobilitodos poro sonitorios que los especiolmente cons-
truidos o este fin. En el Congreso de Bruselas, se odju-
dicé lo Copo Challenge Rophel al doctor Crochet, au-
tor de los dispositivos que permiten tronsformor facilmen-
te los aviones Coudron Renoult 510. en sonitorios. En el
mismo Congreso, fué presentodo el turismo Coudron Re-
noult 550, Pelikon, adoptable o sonitorio y capaz de trons-
portor un herido ocostodo y un puesto de socorro om-
bulonte compuesto de tiendo de lona, meso de opero-
ciones y moteriol de curo.

Lo tronsformociéon de los oviones privodos (comerci6-
les, postoles, turisticos, etc.) no consiste s6lo en quitor los
osientos y dejor cobinos omplios poro lo instolocién y
colocociéon de los comillos sin moniobros complicodos.
hHoy que ocuporse también de lo suspension y fijocién
de los mismos paro evitor socudidos, choques y hosto lo
coida de ellos durante el vuelo, en el despegue o ol ate-
rrizor.

Los oparotos militores son poco aptos poro lo trans-
formocion en sonitorios aun con caracter transitorio y
tombién con los que menos se puede contar en coso de
guerra yo que los occiones bélicos obsorberén lo toto-
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
pequefios, segln que su copocidod seo pora mas de seis
heridos, entre dos y seis y paro uno y ocompofionte. Si
bien esto divisibn es un tonto orbitroria, expondré un
lipo de codo grupo ounque como es noturol son muchos
los modelos diferentes que se pueden incluir en ellos.

Avién sanitario grande. Sonitorio LeO-21" que pro-
cede del mismo tipo de transporte, es un biplono meta-
lico de fuselaje rectangular y tren de oterrizoje formo-
do por tubos de ocero opoyodos en los largueros de los
oios. Es un avion trimotor que puede dotorse con moto-
res de 400 o 500 c. v. de potencia Loroine, Hispano, Ju-
piter 220 c. v. y Renoult 450 c. v. La cobino de pilotoje
vo situado en lo proo; es de doble mando y el segundo
piloto puede hocer las funciones de rodiotelegrofisto y
mecénico.

Lo instolocién sonitorio en este oporoto consto de uno
primero cobino con dos comillos superpuestos y un osien-
to poro el enfermero: el em-
borque de los comillos en
este deportamento se hoce
por uno puerta que se obre
en lo porte anterior del fu-
selaje. Detrds de esta prime-
ra cobino viene el puesto de
los pilotos que dejo entre sus
dos osientos un pasillo central
poro dar poso de la cobino
onterior o lo cdmaro princi-

pal, situodo o continuocién del puesto de pilotaje.
Lo camaro principol llevo instolodos ocho comillas,
superpuestas dos o dos y por Uultimo detras de lo
camaro h'oy un lavabo, botiquin y deportomento de
equipajes. Los comillos superiores van suspendidas por
medio de omortiguodores y unas polomillos que im-
piden el bolonceo loterol; las comillos inferiores des-
conson sobre horquillos con émbolos omortiguodores.
Lo introduccién de las comillas en esto camaro se
reolizo por uno puerto loterol muy amplio. Puede
transportar 10 enfermos o heridos ocostodos y un mé-
dico o ouxilior.

Avion sanitario mediano: Lo Cruz Rojo sueco utiliza
un avién sanitario tipo Junker F. 13. en los evocuociones
de los enfermos de los regiones del Norte durante los
épocas de invierno en que los comunicociones por otros
medios son penosos o estdn suspendidos. Este sonitorio
estd preporodo poro el transporte de cuotro enfermos
(dos ocostodos y dos sentados) y un enfermero.

Avion sanitario pequefio: "Guillemin J. G. 40", es un
monoplano de construcciéon sencillo y robusto, de aterri-
zaje y despegue faciles en campos no preparados. Lo
instolocién sonitorio consiste en uno cobino espacioso de
facil occeso, con uno comillo paro un herido; llevo dos
tomos de corriente poro colefoccion eléctrico; sistemo de
ventilacion por presiéon y depresién en circuito interior
forrodo; cojos poro equipaje y por ultimo un botiquin
de urgencio bien dotado.

Avion sanitario Monospar, es un bimotor que relne
excelentes condiciones aerodinamicos y sonitorios poro
ser empleado en el transporte de heridos. Llevo una co-
millo y un osiento en la camaro. Es un aparato que ofre-
ce mognificos detolles de seguridod y confort.

Aporte de los indicociones sefiolodas ol principio, lo
Aviocion Sanitaria tiene su oplicocion mas importonte en
lo guerro; ello favorece el rapido olejomiento del fren-
te de los heridos graves, que llevandolos en uno solo eta-
pa o las instolociones sonitorias fijos de retoguordia. se
les pone en condiciones de ser operodos dentro del mor-
gen de tiempo, relotivomente corto, de que se dispone
pora que lo intervencion quirdrgica tengo éxito y por ul-
timo se ocelero la descongestion de heridos de los for-
maciones sonitorios de vonguordio. Estos son los princi-
pios fundomentoles que rigen lo Sonidod de Guerro.

Si bien lo moyorio de los heridos se benefician de lo
Aviacion Sonitorio no todos pueden ser sometidos o uno
evocuocién aéreo. En muchos de ellos esta controindico-
do su traslado en avién y esto circunstoncio hoce preci-

so uno closificocion médi-
co-quirdrgico previo (trio-
ge) que determine quiénes
de oquéllos seran favoreci-
dos con este novisimo me-
dio de tronsporte, bien por
tener que ser sometidos a
intervenciones urgentes o
porgue seon necesarios tra-
tamientos especiales irreo-
lizobles en los frentes y en



Vista lateral-posterior del bimotor sanitario "Monospar"

cuales otros no puede llevarse o cabo esto evacuacién
por el perjuicio que se les ocosione o lo posibilidad de
agravacién que exista.

En general, deben ser excluidos de la evacuacién por
via aérea los heridos en chock con hipotension, los heri-
dos de térax que presenten enfisemas o neumotorax y
los fracturados de base del craneo y moxilo-fociales. En
los vasculares conviene hacer, ontes de su evocuocion
por el medio que nos ocupo, uno perfecta hemostosio.
Los heridos de abdomen son los mas beneficiados con
lo evacuacién en avién por ser en ellos de gran valor
el tiempo que medio entre el momento de ser herido y
lo intervencién quirdrgica a que ha de ser sometido;
cuanto moés corto es este morgen de tiempo, mayores
son los éxitos quirargicos que se logron.

La Aviacién Sonitaria tiene su aplicacion més impor-
tante 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 ma-
terial quirargico y de elementos indispensobies de cura-
cién, cuando no de cirujanos y hosto de focal adecuodo
poro efectuar intervenciones delicados. Lo noturalezo del
terreno lleva consigo comunicociones dificiles y diston-
cios enormes que hoy que solvor entre los campos de
lucho y compomentos, con los nucleos de colonizacién y
con lo metrépoli. El ovién puede resolver con éxito todos
estos inconvenientes, trasladando el herido o enfermo o
los hospitales bien dotados o llevando junto o él, con
toda prontitud, los médicos y elementos necesarios poro
ser operado o hocer otros trotomientos especiales de
urgencia (sueros, tronsfusién de songre, etc.).

En las guerras regulares que tienen su teatro de ope-
raciones en un pais 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 combate hasta los hospitoles bose, son relativa-
mente cortas; lo Aviacion 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 ciése 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
proximidad grandes nuacleos de poblacién que, por no ho-
ber sido evocuodos, pueden ser utilizados los hospitales
permanentes con que cuenta, que indudablemente esta-
rdn bien dotados de material quirdrgico, instolociones ra-
diolégicas, laboratorios y médicos y cirujanos habiles y
competentes. Se comprende en estas circunstancias lo
innecesario de uno evocuocién aéreo. Sin embargo, es
un medio de evacuaciéon (tilisimo que tiene sus indico-
ciones precisas que no pueden resolver otros medios de
transporte (outo-ombulancias, tren hospital, barco hos-
pitol, etc.) y que por tonto no puede ser excluido en nin-
gun servicio de Sanidad Militar en guerra.

Lo orgonizocién general que se dé a la Aviacién So-
nitorio en tiempo de guerro agrupara los oviones de que
dispongo en secciones, constituido coda una de ellos por
un nimero determinado de aparatos de la mismo cate-
gorio (dos grandes, tres medianos o cuotro pequefios)
gue estaran adscritos uno o codo cuerpo de ejército de
operociones .y otros secciones seran distribuidos en los
sectores o regiones en que se divido el territorio o pais
en guerra. Estas Ultimas secciones de aviones sanitarios
solucionardn muchos problemas que se presenten en los
auxilios médicos y de evacuacién que hoyo que prestar
a los poblaciones civiles, centros industriales, etc., de lo
retaguardia, tonto mas, cuanto mayor empefio pongan
determinodos Estados en llevar o cabo esa barborie que
llomon guerra totalitaria.

Conclusiones: Primera. Lo Aviacién Sanitario puede
utilizar en sus servicios aeroplonos (terrestres o hidros)
especialmente construidos como toles o comerciales, mi-
litares y de turismo transformados o odaptodos o lo nue-
va funcion.

Segundo. Lo Avioci6én Sanitario tiene su utilizacion
mas importante en los servicios de sonidod de guerra y
mas particularmente en los guerras coloniales.

Tercera. Lo evacuacién de heridos y enfermos en
avion exige uno closificocion previa de aquéllos, que de-
termine quiénes pueden ser tronsportodos por este me-

F. GARCIA CICUENDEZ

Jefa de Sanidad de Aviacién
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AlétoJLou de Lan-“amiento

C L sistema mas divulgado de lanzamiento al aire de un aparato sin
f""~~ motor y el de proporcionarle al mismo tiempo la velocidad inicial
N—  para su vuelo, es el de cordones elasticos o “sandows”. Estos cor-
dones estdn formados por un nucleo central, constituido por hilos de goma
de un milimetro aproximadamente de seccién, cuyo namero varia entre 600
a 800. Este nlcleo estd forrado con una doble funda extensible de tejido de
algoddn. 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 didmetro exterior de estos cordones oscila entre 15y 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 diametro que se engancha a la proa del aparato
min 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 prolongacion del eje longitudinal del apa-
rato. Los hombres de los equipos de traccion empiezan a correr cuando se
fes da la orden y no cesan hasta que las gomas hayan perdido su tension 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 haria en el tirador de juguete de un nifio.

La misién de los elasticos no es lanzar a gran altura o distancia el pla-
neador, sino Unicamente proporcionarle una gran aceleracion para alcanzar
pronto la velocidad de 50 a 60 Km. por hora, necesaria para sustentarse.
Que el aparato vuele mé&s o menos tiempo depende de sus caracteristicas,
lugar y circunstancias, pero facilmente se comprende que cuanto mas tiem-
po lo remolquen mejor lanzamiento efectuara.

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

Mientras el vuelo a vela fué tributario de la montafia, este método era el
mejor y parecia 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 orografico, los sandows no tienen ya tantos partida-
rios. El porvenir del vuelo sin motor no cabe duda que estard muy ligado
al lanzamiento mediante remolque, bien sea por automovil, cabrestante o
avion; el método de lanzamiento por catapulta quedara reducido a casos
especiales.

oL



En el orden educativo la salida por sandow ofrece ciertas dificultades,
pues, el principio de todo estudio sisteméatico, implica una transicion pro-
gresiva de lo sencillo a lo dificil. La salida mediante catapulta invierte este
principio. El despegue brusco causa una emocién al principiante —gene-
ralmente nervioso ante la idea de volar— que le priva temporalmente de
pensar. Pilotos expertos y con una gran practica de vuelo en aparatos con
motor, han declarado que el tiron de salida que producen las gomas les ha
causado cierta emocion. 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 ensefianza suponen estos inconvenientes y aun seguiran
por ahora utilizandose con excelentes resultados.

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

En muchisimos pueblos no disponen de cerros para practicar este de-
porte o estan lejos de la localidad; en ellos es donde esta 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 automavil.

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 rapidamente cuando remolca. Tanto el aparato sin motor como el auto-
movil llevardn un dispositivo para desenganchar el cable automéaticamente
cuando se crea oportuno. El profesor que ira montado en el coche sera 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
mandaré el piloto desde su asiento.

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

LI



tros; mas tarde, para efectuar vuelos de exhibicion y entrenamiento, suele
tener longitudes de 300 y 400 metros. EIl diametro 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 nimero
minimo 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 direccién. El alumno se sienta
en la carlinga y se ata convenientemente. Un ayudante sujetara el extremo
de un plano, manteniendo asi el aparato en posicién horizontal. Cuando ya
estd todo dispuesto, el ayudante, de acuerdo con el piloto, hace la sefial de
estar todo “listo” con un pafiuelo o banderola; el profesor contesta con
otra sefial semejante y el automovil se pone en marcha, suavemente al prin-
cipio para tensar con cuidado el cable y rapidamente después. Empieza a
correr el planeador por el suelo y cuando alcanza la velocidad necesaria,
el piloto “encabrita” y en esta posicion el aparato sube continuamente, al-
canzando facilmente 100 a 200 metros de altura, segun la longitud del cable
utilizado. El profesor cuando el aparato ha alcanzado la altura conveniente,
hard sefiales desde su puesto para indicar al alumno que suelte el cable,
habiendo puesto previamente el planeador en posicién 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 rdpidamente 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 hardn facilmente visible del
piloto.

La ensefianza del vuelo planeado, de esta forma es mas rapida que con
“sandows” y se presta mas para exhibiciones, si bien es més peligrosa de no
observarse ciertas reglas elementales que en otro articulo detallaremos.

F. PUIG SANCHIS
Piloto "C" de Vuelo a Vela
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Ensefianzas de la guerra

En toda operacién de guerra interviene la deci-
sion del Mando, por lo que es necesario, para que
esta decision vaya acompafiada del éxito, que aquél
tenga un conocimiento perfecto del adversario.
Este conocimiento ha de adquirirse siempre por
medio del Servicio de Informacion. Es, pues, la in-
formacion 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 Informacidén, y de la buena organiza-
cion de éste dependen la mayoria de sus éxitos.
Las Escuadrillas de Aviacion también tienen el
suyo y de su buen funcionamiento, por tanto, de-
penderan también sus triunfos.

Los servicios de informacion para que sean fruc-
tiferos, han de estar perfectamente coordinados;
para ello es necesario que las Oficinas de Infor-
macién lleven idéntica organizacion y funcionen
bajo la direcciéon de oficiales compenetrados con
esta importantisima mision de guerra.

No queremos hacer mencién en esta resefia de las
multiples fuentes de que disponen las Oficinas de
Informacion cuando estan perfectamente organiza-
das; la comunicacién constante con sus distintos
“medios” es un chorro continuo de datos sobre el
enemigo, que oportunamente difundidos y explo-
tados constituyen un medio de accion formidable
contra el adversario. Exponer aqui la relacion y
coordinacién de estos “medios”, es cosa que nos
estd vedada. No obstante por ser de todos cono-
cido hemos de hablar de uno de estos “medios™ de
informacion de los reconocimientos aéreos.

Todos sabemos que los reconocimientos aéreos
hechos sobre el campo enemigo, son una de las fuen-
tes de informacion més valiosa de que disponen
los mandos de un Ejército; de ahi 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 Informacidn.

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

viene realizando sobre nuestras ciudades; la oposi-
cién de la antiaeronéutica ha hecho progresos sor-
prendentes que imposibilitan los servicios a bajas
alturas; prueba de ello es que los observadores ex-
tranjeros que estudian en nuestra guerra comentan
el hecho como una cosa real. La Revista del Ejér-
cito del Aire (francesa), en su nimero del mes de



septiembre Gltimo hace la siguiente pregunta: “¢Es
todavia posible el reconocimiento a simple vista?”
Francamente, creemos con el comentarista que no;
multiples son las dificultades que el observador en-
cuentra para la observacion directa. La rapida vi-
sion que el observador tiene del terreno y la facili-
dad con que su imaginacidn es distraida 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 observacion, son
las razones primordiales por las que la informacion
aérea ha de realizarse por otros medios que per-
mitan seguridad absoluta en dicha informacién. Y
este procedimiento, en realidad, no es otro que el
empleo de camaras fotograficas a bordo de los
aviones.

La verdad axiomatica de que la fotografia aérea
en la guerra es insustituible para completar y com-
probar la veracidad de la informacion sobre el ene-
migo, es ya sobradamente conocida por todos, y de
ahi 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-
grafia aérea es complemento mas que indispensa-
ble en los reconocimientos por avién y, consecuen-
temente, en los servicios de informacion.

Los reconocimientos aerofotograficos que han de
completar la informacion sobre el enemigo son or-
denados por el mando con arreglo a un “Plan de
investigacion.” El mando, en sus ansias de conocer
al adversario o de comprobar las informaciones du-
dosas sobre el enemigo, ordena metédicamente los
servicios que ha de realizar la aviacion. Facilmente
se comprenderd que, siendo estos servicios ordena-
dos por el mando para comprobar o adquirir infor-
macién sobre ciertos objetivos y por tener que ser
hechos con camara fotografica, no podran ser reali-
zados, en la mayoria de los casos, por el grueso de
las escuadrillas de bombardeo, cuyas misiones y
objetivos son ya de antemano conocidos; de ahi
que por esta circunstancia el reconocimiento de in-
formacién, aparte de los inconvenientes de técnica
que ello supondria y del servicio que realicen o
puedan realizar directamente las escuadrillas de
bombardeo y caza, serd realizado por aviones es-
peciales afectos directamente al Estado Mayor de
Aviacién, que provistos de instalaciones propias

para su defensa, y de camaras fotograficas tengan
como Unica misién la informacién en la vanguardia
y retaguardia enemigas.

Estos aviones tendran una relacidn directa con
las Secciones Fotograficas Moviles y con las Ofi-
cinas de Informacion de quienes dependan. Estas
Secciones, estas Oficinas de Informacion, que ten-
dran una relacién directa con la 2." Seccidn del Es-
tado Mayor, son las intermediarias, que recogen y
transmiten toda la informacién que obtienen esos
aviones especiales de reconocimiento. La relacion
y coordinacién entre las distintas Oficinas de In-
formacién y la 2.“ Seccion del Estado Mayor sera
constante y las misiones, tanto de unas como de
otras van encaminadas siempre al mismo fin: A la
rrélpi'da difusion y explotaciéon de los informes.

Todo informe interpretado serd rdpidamente ex-
plotado, por lo que cada Oficina de Informacion,
cuando se trate de explotaciones inmediatas (con-
centraciones enemigas, baterias localizadas y en ge-
neral objetivos fugitivos), tendra atribuciones para
ponerlo répida y directamente en conocimiento de
los organismos encargados de su explotacidn, tales
como la Artilleria, Escuadrillas de aviacién, etc.

Son, pues, el Servicio de Informacion y Fotogra-
fia Aérea en la guerra y dentro de Aviacidn, dos
servicios que estan intimamente ligados; siendo la
base fundamental de la informacién dentro de las
Escuadrillas el reconocimiento aerofotografico; de
ahi que los Oficiales encargados de dicha informa-
cién deban forzosamente poseer, entre otras cuali-
dades, grandes conocimientos técnicos y practicos
de fotografia aérea, ya que en la mayoria de los ca-
sos se veran precisados a suplir con sus conocimien-
tos las imperfecciones propias de un servicio difi-
cil o defectuosamente realizado.

Por todo lo expuesto se comprendera que el Ser-
vicio de Informacion y Fotografia Aérea en la gue-
rra, deberd ser objeto de una sélida organizacién;
organizacién que llevada a la practica, dara resul-
tados tan satisfactorios que con ella se conseguira
una informacion del enemigo y un medio de ac-
cién contra el mismo que por ningldn otro proce-
dimiento seria posible adquirir.

Ovidio MACHO DIEZ

Teniente Fotdgrafo



Airear*”

Constructor: Gwinn Airear Co., Inc, Buffalo, N. Y. —
Tipo: "Airear" - triciclo. — Aplicacion: Turismo, dos pla-

© winn

zos en paralelo. — Célula: Biplano con arriostriomentos,
toda metélica, decolaje 2.°, Flaps. — Fuselaje: Monocas-
co, enteramente metalico, de aluminios 17- ST- y 525. —
Timones: Empenaje simple. — Tren de aterrizaje: En tri-
ciclo fijo, de ruedas independientes. — Motor: Un Pob-
joy del tipo: "Niagara IlI", o "Niégoro V", refrigerados
por aire, de siete cilindros en estrella, 90 H. P. y 127 H. P.

/ u e

— Hélice: Bipolo, metalico de paso fijo. — Equipos:
Calefaccion en la cabina, departamento de equipajes,
panel de instrumentos tipo automévil, con taquimetro, in-
dicadores de presion y temperatura, del aceite, com-
pas, altimetro, indicador de velocidad, indicador del de-
pésito de gasolina, anemémetro y reloj eléctrico, mondo
simple. — Tripulacién: Piloto y pasajero. — Dimensiones:
Envergadura, 7,20 m.; longitud, 4,80 m.; altura, 2,05 m;
superficie alar, 18,714 metros cuadrados. — Pesos y car-
gas: Peso en vacio, 465 kilos: cargo util, 250 kilos; peso
con carga, 715 kilos. — Perfomances: Velocidad maxima,
193 k. p. h.; velocidod de crucero, 175 k. p. h. — Techo:
3.100 metros. — Radio de alcance: 800 kilémetros.
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Savoia

Marchetti

Constructor: Societa Italiana Aeroplani Idrovolonti
Savoio-Morchetti, Sesto Calende, Italia. — Tipo: S-79.—
Aplicacién: Bombardeo rapido, gran radio de alcance,
cinco plazos. — Célula: Monoplano de ola bajo, canti-
lever, de modera contrapeado. — Fuselaje: Estructura
de tubos de acero, recubierto de madero contrapeado.—
Timones: Empenaje simple. — Tren de aterrizaje: Reple-
goble en los motores. — Motores: Tres Alfa-Romeo 126-
RC-35 (patente Bristol "Pegasus"), de nueve cilindros en
estrella, refrigerados por aire. — Hélices: Tripolos Rotier,
reglables eléctricamente en vuelo. — Equipos: Doble man-
do, piloto automatico Smith. — Tripulaciéon: Dos pilotos,
observador bombardero, radiotelegrafista y mecanico.—
Dimensiones: Envergadura, 21,20 metros: longitud,
16,60 metros: altura, 4,10 metros: superficie olor, 61 me-
tros cuadrados.— Pesos y cargas: Peso en vacio, 6.500 ki-
los: peso con lo dotacién, 7.000 kilos; cargo util, 4.000 ki-
los, y cargo maximo, 7.000 kilos: combustible, cargo nor-
mal, 2.110 kilos, y carga maximo, 5.820; aceite, carga
normal, 145 kilos, y carga méaximo, 380 kilos: peso nor-
mal en vuelo, 10.500 kilos: peso maximo en vuelo,
13.500 kilos: cargo por metro cuadrado, 220,80 Kkilos:
carga por H. P., 577 kilos. — Perfomances: Velocidad
maximo a nivel del mar, 407 k p. h.; velocidad maxima
0 4.000 metros de altura, 450 k. p. h.; velocidad de cru-
cero con el 70 % de lo potencia, 400 k. p. h, con el

Constructor: N. V, Koolhoven- Uliegtuigen, Rotterdon,
Holanda. — Tipo: F. K-56. — Aplicacién: Reconocimien-
to y asalto, biplozo. — Célula: Monoplano de alo bajo,
cantilever, de modera contrapeado. — Fuselaje: Estruc-
tura de tubos de acero, revestido de chopo de alumi-
nio. — Timones: Empenaje simple. — Tren de aterrizaje:
Fijo, de potos separados. — Motor: Un Wright W hirl-
wind R-975-E-3 de nueve cilindros en estrella, refrigera-
do por aire, 450 H. P. — Hélice: Hamilton bipolo, de
metal, regloble en tierra. — Armamento: Dos ametralla-
doras fijos en los olas y uno pora el observador ametra-
llador detrds del puesto de observacién. — Tripulacion:
Piloto y observador ametrallador. — Dimensiones: Enver-
gadura, 11,50 metros; longitud, 7,85 metros: altura,
2,30 metros: superficie oldr, 20 metros cuadrados. — Pe-
sos y cargas: Peso en vacio, 1.000 kilos; carga normal,
500 kilos: combustible, 202 kilos: lubrificante, 25 kilos:
peso con cargo normal, 1.500 kilos; peso con cargo ma-
ximo, 1.700 kilos. — Perfomances: Velocidad o nivel dsl
mor, 292 k. p. h.,; velocidad maxima o 500 metros de al-
tura, 300 k. p. h.: velocidad de crucero, 275 k p. h. o
500 metros de altura: velocidad pora tomar tierra,
98 k. p. h. — Autonomia: 2,9 horos. — Radio de alcan-
ce: 800 kilémetros.

S «>/9

62 % de lo potencia, 384 k. p. h. — Techo: 7.000 me-
tros. — Autonomia: 17 horas. — Radio de alcance: Con
cargo normal, 3.300 Km.; sin carga, 6.800 Km.



Fockc~Wulf "Condor*n

Constructor: Focke-Wulf Flugzeugbau G. m. b. H.,
Flughafen Brennen in Johannisthal, Berlin. — Tipo: F. W.-
200. — Aplicacién: Transporte civil, para 25 pasajeros
y equipaje. — Célula: Monoplano de ala baja, cantile-
ver, metdlica, con bordes de ataque de aluminio, y dis-
positivo contra el escarchado de los alerones. — Fusela-
je: Monocasco, todo metélico. — Timones: Empenaje sim-
ple. — Tren de oierrizaje: Replegoble en los motores. —

Motores: Cuatro B. M. W. 132 (patente Pratt & Whitney),

nueve cilindros en estrella, refrigeracion por aire, de

720 H. P. — Hélices: Bipalas, metdlicas, reglobles en tie-
rra, de 2,90 metros de didmetro. — Equipos: Radio, ra-
diogoniémetro, piloto automéatico, doble mando. — Tri-

pulacién: Dos pilotos, radiotelegrafisto y camarera. —
Dimensiones: Envergadura, 33 metros; longitud, 23,85 me-
tros; altura, 6,10 metros: superficie alar, 120 metros cua-
drados; distancio entre las ruedas, 5,87 metros. — Pesos
y cargas: Peso en vacio, 8.250 kilos; peso con equipos y
tripulaciéon, 9.200 kilos; peso o pleno carga, 14.000 kilos;
cargo de combustible y lubrificante, 2.425 kilos; carga
poro recorrer 2.500 kilbmetros, 1.300 kilos; cargo pora re-
correr 1.900 kilobmetros, 2.350 kilos; cargo poro recorrer
1.250 kilémetos, 3.200 kilos: carga olor por metro cua-
drado, 167 kilos: carga por H. P. 3,97 kilos; capacidad:
paro combustible, 3.050 litros; pora lubrificante, 190 li-
tros. — Perfomances: Velocidad maxima o nivel del mar,
375 k. p. h,; velocidad méaxima o 900 metros de altura,

355 k. p. h.; velocidad de crucero o 3 metros de al-

Obsérvese lo perfecto lineo oerodinami-
co del "Condor” visto de frente. Los avio-
nes de lo actuolidod, o pesor de su gran
toneloje, responden todos a lo tendencio
técnica de lo menor resistencia al viento,
poro lograr grandes velocidades y mejo-
ror los perfomances del vuelo.

tura, 330 k p. h.; velocidad de crucero con el 62 % de la
potencia, 320 k p. h.; velocidad de crucero con tres mo-
tores, 295 k .p. h.; velocidad de crucero con dos motores
(de un lado solo), 230 k. p. h.; velocidad para tomar tie-
rra, lio k p. h. — Autonomia: 7,6 horas. — Techo:

6.100 metros. — Radio de alcance: 2.500 kil6metros.



Fokker T.5

Constructor: N. V. Nederlandsche Vliegtuigenfobrick Fokker, Po-

paverweg, 31-33, Amsterdom-Noord. Holonda. — Tipo: T. 5. —
Aplicacién: Bombardeo pesodo de gran rodio de alcance. — Célu-
la: Monoplano de ola intermedia, contilever, de modero y boke-
lito. — Fuselaje: Monocasco de duraluminio. — Timones: Doble
empenaje. — Tren de aterrizaje: Replegoble por meconismo hi-
driulico. — Motores; Dos Bristol "Pegasus”, nueve cilindros en es-
trella. refrigerados por oiré, de 925 H. P. — Hélices: Tripolos, de
poso regloble en vuelo, metalicos. — Armamento: Ametrollodoros:

Jefe de o bordo (en el morro), uno de 20-25 mm.; 2° piloto, uno
de 7-9 mm.; radiotelegrafista, uno o su lodo en el suelo, de 7-9 mm..
contra ataques por debajo; ametrallador trasero, uno de 7,9 mm.
Capacidad poro bombas, 1.000 kilos. — Tripulacién: Dos pilotos.
Jefe de o bordo, observador-bombardeo (en la torre del morro),
rodiotelegrafisto-ometrollodor y ometrollador trosero. — Dimen-
siones: Envergoduro, 21 metros; longitud, 16 metros; altura, cin-
co metros; superficie olor, 66,20 metros cuadrados. — Pesos y
cargas: Peso en vacio (sin equipos ni armamento), 4.550 Kkilos;
peso (con armamento y equipos) 5.210 kilos; cargo util, 3.000 ki-
los; combustible y lubrificante, 965 kilos; peso total, 7.550 Kkilos;

cargo olor, 114 kilos por metro cuadrado. — Perfomances: Velo-
cidad méaximo o 3.000 metros de altura, 390 k. p. h.. velocidod de
crucero, 302 k. p. h. velocidad de aterrizaje, 106 k. p. h. — Auto-
nomia: 4,30 horos. — Techo: 8.300 metros. — Radio de alcance:

1.500 kilémetros.

rum 111 a ll

Q<~2i A

Constructor: Grumman Aircraft Engineering Corp.. Belhpoge.
Long Island, N. Y., U. S. A. — Tipo: G.2I A. — Aplicacién: An-
fibio de transporte civil, ocho plazos. — Célula: Monoplano de
ola alto, cantilever, metalico de duraluminio, con flotodores. — Fu-
selaje: Monocosco, metdlico, en canoa. — Timones; Empenaje sim-
ple. — Tren de aterrizaje: Replegoble en los costados, de meca-
nismo hidraulico, os! como el patin de cola. — Motores; 2 Prott &
Whitney Wosp Junior S-B, nueve cilindros en estrello, refrigerodos
por aire, de 450 H. P. — Hélices: Bipolos, metalicos, de poso re
globle en tierra. — Equipos accesorios; Flops, radio, doble man
do. — Tripulacién: Dos pilotos. — Dimensiones: Envergoduro
14,99 metros: longitud, 11,70 metros; altura (en tierra), 3,66 me
tros; superficie olor, 34,80 metros cuodrodos. — Pesos y cargas
Peso en vacio, 2.470 kilos; corgo util, 1.155 kilos; carga de com
bustible, 476 kilos: lurificonte, 51 kilos: cargo comercial, 551 kilos
peso total, 3.630 kilos. — Corgo olor, 103,80 kilos por metros cuo
drodo; carga por H. P, 4,02 kilos. — Perfomances; Velocidad mé&
xima o nivel del mor, 307 k. p. h.; velocidod méaxima a 1.500 me
tros de olturo ,325 k. p. h.; velocidad de crucero, 306 k. p. h.
velocidad de aterrizaje y omoraje, 104 k. p. h. — Autonomia
6,30 horas. — Techo, 8.300 metros. — Radio de alcance: 1.500 ki-

lé6metros.



Glen Martin 156 “

Constructor: Glen L. Mortin Company, Baltinmore. Md. U. S. A. —

Tipo: 156. — Aplicacion: Transporte civil. 53 posojeros. — Célulo:
Hidroavién de ola alto. ilotodores en oleto con diagonales ol ola,
toda metélico. — Fuselaje: Monocosco. en conoo. todo metalico. —
Timones: Doble empenje. — Motores: 4 Wright Cyclone G. R*
1820-G 2, nueve cilindros en estrello, refrigerados por aguo, de
1.000 H. P. — Hélices: Tripolos metalicos. Hamilton Standard de
poso fijo, 3,65 metros de didmetro. — Equipos: Doble mondo, ra-
diogoniémetro. piloto automéatico, frenos, cocina. — Tripulacién:

Dos pilotos, radiotelegrafisto, observador, mecéanico y dos como-
reros.— Dimensiones: Envergoduro, 47,85 metros; longitud. 27,99 me-
tros: altura (en tierra). 7.46 metros: altura (en el agua). 6,24 me-
tros; superficie alar, 212.20 metros cuadrados. — Pesos y cargos:
Peso en vacio (sin equipo alguno). 13.796 kilos; peso en vacio
(con equipos), 14.796 kilos: carga totol atil. 14.780 kilos: peso en
vuelo con carga maxima, 28.576 kUos; cargo alar. 134.20 kilos por
metro cuadrado; cargo por H. P. 7,15 kilos. — Perfomances (con
corgo méaximo): Velocidad méaximo o nivel del mor. 282 k p. h.:
velocidad méaxima a 2.000 metros de altura, 305 k. p. h.: velocidad
de crucero. 250 k. p. h.; velocidad de amaraje. 1126 k. p. h. —
Autonomia: 32 horas. — Techo: 4.700 metros. — Radio de olcance:
8.000 kilémetros.

Pote* 661

Constructor: Société Nationolo de Constructions Aeronautiques du

Nord, 75. Avenue des Champs-Elysées. Paris VIIl. Francia. —
Tipo: 661. — Aplicaciéon: Tranporte civil, 14 plazas. — Célula:
Mo.i'-plono de alo baja, contllever, toda metdlica. — Fuselaje:
Monocojco, todo metdlico. — Timones: Doble empenaje. — Tren
de aterrizaje: Replegoble en los motores. — Motores: Cuotro Re-
nault 6. Q-, seis cilindros en lineo, refrigerodos por oiré, de
220 H. P. — Heélices: Bipalas metalicas Rotier, de paso fijo. —
Equipos: Flaps, rodiogoniametro, radio, doble mondo. — Tripula-
cién: Dos pilotos. — mDimensiones: Envergadura, 22,50 metros: lon-
gitud, 16,60 metros: altura, 4,40 metros; superficie alar, 64 metros
cuadrados. — Pesos y cargos: Peso en vacio (sin equipos), 3.986 Kki-

los; cargo total dtil, 2. 340 kilos: cargo de combustible y lubrifi-
cante. 680 kilos; peso total con cargo, 6.236 kilos; cargo olor,
99 kilos por metro cuadrado: cargo por H. P, 7,20 kilos. — Per-
fomances: Velocidad o nivel del mor, 310 k. p. h.; velocidad maxi-
mo o 2.000 metros de olturo, 326 k. p. h.; velocidad de crucero,
300 k. p. h.; velocidad de aterrizaje, 101 k. p. h. — Techo: 5.000 me-
tros. — Radio de alcance: 1.000 kilometros.

Clipper



TECNICA

APARATOS DE A BORDO

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 meteorologicas no sean buenas (nieblas, lluvias,
etcétera), bien por<iue sea necesario efectuarlo de no-
che (transportes en lineas aeropastales, bombardeos
nocturnos, etc.), vamos a recordar In‘evemente, la com-
posicion y ])rincipales caracteristicas del medio en que
se mueve el avion, 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 quiza ni sospechado su exis-
tencia, es el aire atmosfeérico.

Desde el i>unto de vista fisico, el aire es una mezcla
gaseo.sa, inodora, incolora e insipida, muy dificil de
liquidar. A cero grados y a la presion de 760 milime-
tros de mercurio, es 773 veces mas ligero (jue el agua;
en estas condiciones un litro de aire pesa | 2i)32 gra-
mos. Tomando como unidad el agua a cuatro grados
centigrados y a la presion normal el peso especifico
del aire es: 0'0012932. Todas las densidades de los ga-
ses suelen referirse a la suya tomada como unidad. El
calor especifico del aire a presidn constante es 023741
respecto al agua. El coeficiente de dilatacion para un

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

calentar un metro clbico de aire a cero grados y a la
presion normal se necesitan 1'2932 X 02375 — 0’306
calorias, tomandose como término medio 0,31.

Es capaz de gran compresidon y grandisima dilata-
cion ; puede trasladarse y sufrir presiones en todos los
sentidos y liquidarse en gotitas finisimas, formando lo
que podiamos llamar polvo de aire liquido; 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 quimico es una mezcla for-
mada i)rincipalmente por nitrogeno y oxigeno, en can-
tidades sensiblemente constantes a pesar de los feno-
menos que tienden a modificarlas.

Jhuede decirse (Jue en volumen, de cada 100 partes
de aire, hay 78 de nitrogeno y 21 de oxigeno, conte-
niendo ademas hasta completar las 100 partes, peque-
fias cantidades de otros gases, tales como el helio, ar-

(1) TraiismUian- del calor. — Dos cucipos «im; tienon (jj.«tiiitn
Icmpeiatura lioiuleii a icualarla, ya sea coiminicrtiidosela a través
(lol espacio, si ostin scpai-ailos, o a través de la superficie de con-
tacto : en el primer caso se dice iiue el cuerpo (‘ede el calor por
radiuciéon, en <l segundo por conduccién.

K1 aire, como todos los gases es un cuerpo diatermano, poryue
conduce muy nial (] calor por comluccitn. Sin embargo los ga.ses
conducen el <ralor por un mecanismo llamado conveccién, es decir
por transporte d(! la masa caliente a causa de las variaciones di-
densidad de los misinos cuando varia su temperatura. Por esta
razén basta inmovilizarles para que .se conviertan en un aislador
térmico, caso del corcho, (jue entre sus celdillas aprisiona, i)e(Jue-
fias cantidades de aire.

gon, neon, eri]itén, xenon, radon o emaiuiciones del ra-
dio, anliidrido carbonico y vapoi' de agua. Contiene
ademas otros gases procedentes de la descomposicion
de materias orgénicas y otros por diversas causas, de
los que citaremos a continuacién algunos, tales como :
amoniaco, acido sulfhidrico, acido nitrico, acido nitro-
so, ozono, yodo, carburo de hidrogeno, etc., todos los
cuales estan en el aire en proporciones muy pequefias.

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

EN VOLUMEN
NItrofleno oo, 78,04
OXIgENO v 20,99
AFGON o 0,94
Acido carbOniCo......ccovveeeriiiccieis 0,03
EN PESO
NItrOgeno. ..o, 75,46
OXIgENO v 23,19
ATGON s 1,30
Acido carbOniCo......cccoovveeeieiiieceeeas 0,05

ATMOSFKHA. — Esta mezcla gaseosa constituye
la atmoésfera (Jue en™euelve la Tierra, siendo debidos los
Drineipaleii fendmenos que en ella tienen lugar, a la
temperatura, presion, movimiento, humedad, compo-
sicion del aire y a la pre.sencia del campo magnético
terrestre.

La ]resion, debida al peso, disminuye con la altura;
en efecto, imaginese una serie de capas atmosféricas,
situadas a una altura de 1, 2, 3, ... metros sobre el ni-
vel del mar. Si sobre esto Gltimo la presidn equivale a

una atmosfera, a un metro de altura valdra una atmés-
fera menos la i)érdida de pi'esion correspondiente al
poso del aire contenido en este metro; a dos metros
habra (Jue restar el peso del aire contenido en el se-
gundo metro y asi sucesivamente. Pero el aire conte-



nido en las distintas fapa.s es cada vez menos jlesado
))orque estd sometido a menos ))i'esion, de ahi que la
]éidida de presion Joi- meti'o es eada vez menoi-; ]J)oi-
ejemplo, al nivel del mai- coiTcsponde aproximada-
mente una variacion de O’ mm. de pi-esion por cada
metro de elevacion; en cambio, a 5.800 metros de altu-
ra esta variacion se reduce a la mitad.

\ X

variacion de temperatura (jue vale aproximada-
mente un grado i)or cada cien metros en la i)arte baja
de la atmésfera, y menos cuando ascendemos, varia-
cién ((ue se denomina gradiente térmico, complica aln
mas la variacion de ])resion, la cual se llega a repi'e-
.sentar por algunas férmulas bastante aj“roximadas:
asi por ejemplo la de Laplace:

Altura sobre el nivel del mar = 18400 (1 -|- a t)

log. i en donde (1 -f- « t) representa el binomio de

la dilatacién; P y i) representan respectivamente, la
presién al nivel del mar y en el punto en que se mide
su altura. Con un iiarébmetro pues, serd posible medii-
una altura, aplicando esta formula.

Se comprende que al elevarse en la atmédsfera, no
llega nunca a anular.se la pi'csién, pues las densida-
des de ésta varian en proporcién geométrica, al au-
mentar las alturas en progresion aritmética, y sabido
es la propiedad de los términos de una progresién geo-
métrica decreciente de tender a cero sin llegar nunca a
anularse, por lo que no se puede asignar un limite a
la altura de aquélla. No obstante se suele mencionar la
altura correspondiente a una atmdsfera Ilamada redu-
cida u homogénea, o sea a la altura de una atmosfera,
que teniendo el mismo peso por unidad de volumen en
todos sus puntos, ejerciera sobre el nivel del mar la
prasién atmosférica. Esta Gltima equivale a 10330 Kg.
por jnetro cuadrado; para que el aire que pesa
1293 Kg. por metro cubico a cero grados, produzca
esta presidn, se necesitan pues, 10.330 1293 =
8.000 metros cubicos, o0 sea, una atmdsfera de 8.000 me-
tros de altura. Solo en este sentido puede hablarse de
la altura de la atmosfera; por lo demas su altura es
variable segin 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 teoria cinética de los gases se deduce, que las
moléculas que estan en los supuestos limites de la at-

moslera, la abandonaran en cuanto su velocidad pueda
vencer la atraccion terrestre. También se deduce de la
misma teoria (lue ningln ])laneta Jiuede perder eom-
jiletamente la atmésfera. Las moléculas de los ga.ses
menos densos, escapan mas facilmente, (pie las de los
gases mas densos.

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

Ja ))resion del aire o presion atmasférica puede ex-
Dresar.se: en milibars, en libras por pulgada cuadra-
da, en kilogramos por centimetro cuadrado, o por me-
dio de una columna li(iuida, y el valor medio do ('std
Presion cerca del suelo, vale aproximadamente :

1.013 milibars.
1.434 libras por ]JJulgada cuadrada.
1 kilogramo i)or centimetro cuadrado.
30 pulgadas de mercurio.
760 milimetros de mercurio.
10'33 metros de columna de agua.

Hasta los 10.000 metros de altura se llama troposfe-
ra y en esta region es donde se verifican las convec-
ciones de aire verticales y horizontales o vientos. En
ella es donde aparecen las condensaciones atmosfeéri-
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 segln 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 atmdsfera
tiene una composicidon 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 limite, 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 més de 80 kilometros. Pa-
rece que el gradiente térmico cesa al llegar a ella, y
la temperatura en toda su gi'an extension es constan-
te, de unos 50 grados bajo cero. Ksta limitada .su])e-

riormente i>or una zona o estrato de Heaviside, que
])areee compuesta i~rincipalmente ))or ozono, iones ga-
SHISy electrones i)rocedentes de la ionizacion de los
gases (le la atmésfera por los rayos del Sol.

La composicion del resto de la atm(’)si'era es hipoté-
tica por ahora.



Movimientos de un avién en el espacio

El movimiento de un avién 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
avion 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 dia
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 maximo seis grados de libertad; es decir, tiene
seis movimientos simples que se pueden considerai-
aisladamente, y de cuya combinacién 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-
cion 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 nim. 1

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

L(ts tmxlacionea soii:

Longitudinal segin el eje X
Lateral segun el eje \
\'ertical segln el eje z

Las rotaciones son:

Inclinacion lateral alrededor del eje X
Inclinacion longitudinal alrededor del eje Y
Variacion de ruta alrededor del eje Z

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

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

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

Eje Instrumento que
conside-  Movimiento lustrumeuto indicador mide y puede
rado situar
TRASLACION
X Longitudinal Indicador de velocidad .
1 Radio
Lateral Indicador de deriva
Z Vertical Vai'iometro Altimetro
KOTACION
X Lateral Nivel transversal j Horizonte
Longitudinal Nivel longitudinal 1 artificial

Brajula 0 indica-
dor de rumbo

z De ruta Indicador de virajes

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

Frimer gngjo:

Nariometro.

Indicado!" giro.scopico de rumlio.
Anemdmetro.

Indicador de viraje.

Indicador de viraje con nivel ti‘ansversal.

Segundo grupo:

Altimetro.

Horizonte artificial.

Indicador giro.scopico de rumbo.
Brajula magnélica.

Los indicadores de estabilidad ])ueden .ser: pendu-
lares y giroscd])icos. Los ])rimeros obedecen a la ac-
cion resultante de la gravedad y do las fuerzas de
inercia, a menos que su periodo de oscilacién sea tan
grande que las fuerzas de inercia no les afecten .sensi-
blemente. Los giro.scdi)icos ]>roporcionan indicaciones
al)solutas.

TjGB indicadores de estabilidad pueden servir para la
correccién de las j>equefias desviaciones o i>ara conoce!
la posicion del avién.

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

1" Robustez.

2. Exactitud en todas las posiciones do vuelo del
avion.

3.“ Libertad pa!a los efectos do acelei'acién no!'-
males.

4. Facultad de sopo!'tal- tem])eraturas extremas
sin errores en la lectura.

Poco peso y volumen.



6." Poca resistencia al avance en los (jue sea nece-
sario instalar Tuera del avion.

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

8." Instabilidad y constancia en las indicaciones.
i)~ Buen amortio-uamiento.

10.“ Resistencia a la corrosion.

JI."  Sencillez de instalacion.

KOBUSTKZ.—Es asegurada por el empleo de ma-
teriales que aseguren al instrumento fortaleza, poco
jieso y por la adopcion de un disefio compacto y tan
rigido como sea posible. KL mecanismo (movimiento)
debe montarse en un bastidor fuerte y rigido y estar
unido a la caja por el procedimiento mas 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 clue esté comprendida dentro de
ciertos limites es suficiente; poi' ejemplo, el indicador
de velocidad, con que dé un eriw menor de 3 Km. por
hora es admisible. Un altimetro J)uede darse como bue-
no cuando su error sea igual o inferior a 25 metros
(salvo en los de precisién), y lui cuenta-vueltas cuan-
do sea inferior a 20 vueltas ]J)or minuto.

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

FACUJ>TA1) \)K SOPORTAh’ TEMPERATURAS
EXTREMAS.—Esta jiropiedad (s muy importante en
los instrumentos em])leados en Aviacion, puesto (jue
estan llamados a funcionar entre temperaturas muy
extremas (entre més de 50 gi‘ados y menos de 50 gra-
dos). Siempre (Jue sea jiosible los materiales emplea-
dos en ellos deben tener un coeficiente de dilatacion
lo méas apro]>iado posible, cualquier error residual sera
compensado con la adicién de elementos bimetalicos o
dispasitivos analogos.

Todos los instrumentos deben ser probados en una
camara (jue jlueda ser refrigerada o calentada a las
temperaturas limites y en la (jue la pi‘'esién pueda ser
reducida, para que las condiciones de temperatura y
presion J)uedan .ser aproximadas a las condiciones me-
dias existentes en la atmosfeia tipo.

PESO Y'VOLUMEN.—Deben ser todo lo reduci-
do posible por un disefio cuidado.so de los movimien-
tos, que permita sean ejecutados en el menor espacio
J)osible, 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
avion. La reduccién de la resistencia al avance en
estos aparatos es aln mas importante que la reduc-
cion del |)eso; por ejemplo, un generador eléctrico ac-
cionado ])or el viento que ])ese 14 libras es equiva-
lente a la adicion de un peso de 80 libras. Todos
los esfuerzos deben concurrir a disefiar instrumentos
(pie sean mandados por el motor en vez de (lue sean
mandados por el viento, con lo cual se podrd conseguir
reducir el peso y volumen al mismo tiempo, pero si
es indispensable el montar alguno fuera de la cabina,

debe ser disefiado aerodindmicamente 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-
Dle 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 mul-
ti])los de las unidades deben ser marcados de forma
distinta ((ue éstas, bien por medio de una raya mas
griKlsa, més larga, o ])or cualquiei' procedimiento ([ue
las haga resaltar. La visibilidad de noche es esencial
y puede conseguii‘sc por iluminacion del tablero de a
bordo y también J>or mareas luminosas para que pue-
dan efeetuai-.se las lecturas en caso de que no funcione



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 solucién tener
por medio de calefaccién la cabina caliente, con lo que
ademas se le evitaran a los pilotos las molestias propor-
cionadas también por el descenso de la temperatura.

PIKMEZxV Y ESTABILIDAD DE LAS INDICA-
CIONES.—Debe estudiarse su disefio segin su em-
pleo. Para lograr la maxima estabilidad en las lectu-
ras son condieione.s indispensables ademas 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
lrotegidos para evitar que pierdan su exactitud.

BUEN AJMORTKIUAMIENTO. — Contribuye de
una manera 7nuy notable a la estabilidad de la lectu-
ra. En los aparatos usados para indicar los caminos
de direccién, tales como brdjulas, 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 elasticas, 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

Altimetros -

]il altimetro es instrumento que sirve para medir
la altura que sobre el suelo lleva el avion en que se
halla instalado, para lo cual se ha ideado un meca-
nismo, que mide la presiéon que sobre él ejerce la at-
mosfera, aparato que en principio no es mas que un
barémetro de tipo aneroide, pero mientras el baré-
metro estd graduado en milimetros de mercurio,
el altimetro lo estd directamente en alturas.

La presién 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-
vird para poder medir exactamente la altura, si el aire
estuviese en calma, su temperatura fuese constante,
su composicion y distribucién fuesen uniformes, y no
gjerciese mas accidon sobre nosotros que la de su pro-
Dio peso; pero como ya . sal)e que estas condiciones
no se verifican jamas y que las variaciones no estan
sujetas a una ley determinada, se comprende la difi-
cultad de medir exactamente la altura del vuelo.

Para poderlo hacer con la ajiroximacién necesaria a
la practica del vuelo ha sido preciso hacer algunas hi-
])otesis referentes a la variacion de la temperatura
que indicaremos mas adelante al tratar del calibrado
y puesta a punto de los altimetros.

El elemento fundamental de este instrumento es la
capsula metdlica constituida por una chapa ondulada
de muy )o@ espesor, en cuyo interior se ha hecho el
vacio y como la piesion atmosférica, (pie entonces ac-
tla solamente i>or el exterior, tiende a juntar las ca-

del mar, que estén construidos de aleaciones de alumi-
nio, material muy usado por tener la ventaja de la
disminucion de peso. lis muy conveniente un trata-
miento anodico. Todos los materiales construidos en
aleaciones de aluminio se someten a un proceso de ano-
dizacién, por el cual la superficie del metal es corroi-
da artificialmente, hasta un cierto limite. Esta corro-
sion u oxidacién, evita una ulterior corrosion y esta-
blece una superficie, en la que las pinturas protectoras
u otros sistemas de acabado se adhieren més intensa-
mente. También son de gran rendimiento los moder-
nos barnices. Otros materiales distintos del aluminio
*® protegen con una pequefia 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 latén, debiendo tenerse un cuidado es-
pecial cuando se emplea acero para evitar la corro-
sion y (jue la exactitud en el funcionamiento no sea
influenciada ])or la magnetizacion de la iMieza.

FACILIDAD DIi INSTALACION. — En los mo-
dernos aparatos esta propiedad estd ampliamente re-
suelta, por el mayor espacio que tienen y porque al di-
sefiar los instrumentos se disefian 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 conexion
entre el indicador y la instalacion (debido al nimero
considerable de ellas puede contundirse el que hace el
montaje y conectar la toma de un anemoémetro, por
ejemplo, a otro instrumento) ; para evitar esto deben
hacerse las instalaciones flexibles, mientras sea posi-
ble, y facilmente accesibles.

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

Generalidades

ras, se hace que permanezcan separadas por la accion
de un resorte. Jja posicion de equilibrio de este re-
sorte y por consecuencia la separacidon de las dos caras
de la capsula varia con la presion atmosférica, dando
origen a una deformacion.

Esta deformacion produce un movimiento alterna-
tivo del esparrago que la capsula lleva dispuesto en
su cara superior, movimiento que es muy pequefio (no
suele pasar de 1,5 a 2 mm.) entre los piuitos de uti-
lizacién, pero se amplifica por un sistema de palancas,
hasta conseguir que la aguja dé una o varias vueltas
completas con esta deformacion.

El mecanismo se puede compensar aproximadamen-
te pai‘a evitar la accion 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 ))resion, la elasticidad del muelle y
la del diafragma, lo (jue producird entonces variacio-
nes en la deformacion debida a la tem])eratura.

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

Debido a la imi)crfecta elasticidad de la cdpsula y
del resorte, la aguja después de sufrir una reduccion
de presion y volver a la i)rimitiva no i'ccobrard la ])o-
sicion original inmediatamente; desi)ués de un rai)ido
descen.so de unos 6.000 n\etros, jiuede la aguja en vez



de inarcar el cero sefialar 100 metros ; algunos minutos
mas tarde bajar hasta 50; pero puede tardar horas
en volver a cero y hasta no recolDrar nunca dicha po-
sicion inicial.

A este fendbmeno, que como se ve constituye un
defecto del mecanismo, se le Ilama histéresis elastica
y ningun altimetro esti libre de él, pero una fabrica-
cién cuidadosa puede reducirlo consideralilemente (1).

La escala de ks altimetros 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 aerédromo de partida; al-
iffunos instrumentos especiales no tienen dispositivo de
reglaje, midiendo la altura Gnicamente con respecto
al nivel del mar; en ellos debe tenerse en cuenta la
indicacién que marea en el suelo para restarla de las
lecturas sucesivas.

Los ti])os mas modernos llevan ademas de la gra-
duacion <iue les corresponde, otra en presiones baro-

(1) Elaxticidud. — Construyendo un giAtico ouvi< abcisns_re-
ip.1enten las carRa.s de (lefoiniucion v las ordenada.s la': defoiina-
eiones coiicspondipntp.s (fig. 3) se obtiene una curva <iuc repro-
menta una primera parte A Il, rectilinea |iara todos los cuerpos.
ijlue nos indica un crecimiento regular de la deformacién por el peso.

La abcisa A B. corre.<pondiente al i>unto D de la curva repriv
fienta la carga mftxinia de elasticidad, que so da en Kg. por mni.=
Las cargas cu.vo valor (Stft coniprendi<lo entre las abcisas B v é
nos da deformaciones irregulares: se ha sobrepasado.la carga de
elasticidad. Cerca d> punto K aparece un trozo casi vertical, pn>-
senta un rftT>ido alargamiento al aproximarse a la carga de ruptura
fiituada en 13

Se dice cpie un cuerpo es elastico cuando los puntos B v C estan
muy préximos, definiendose como grado de ela.sticidad el cocien-

A B.

;l«;

te -
Cc A
defornmrse.

Si la deformacion pasa del limite de elasticidad y (initamos gra-
dualmente' la carga, ésta disminuye gradualmente, pero de tal forma
ilue es siem])re sui>erior a la (pie poseia cuando lo deformamos. En
la figura 2. la defornnicién estd representada por la curva A B y
lii vuelta a su estado normal por la B C. La ordenada A C repre-
senta la deformacion r<'sidual. liste fendmeno se llama histéresis.
La curva de vuelta 1 C dfp(nde no sélo del valor de la abcisa de
It sino del tiempo (pie h(>mos tardado para hacer la deformacion.
La histér(>sis r('presenta si('ni|yre pérdida de energia mecanica. Kn
el proceso de deformaciéon el ti-abajo verificado es igual al éarea
(monii)rendida entre la curva y el eje de ordenadas. Kn el, acorta-
miento los trabajos son negativos y la curva descrita es B C (fi-
gura 4). L-i diferencia de ios tral>ajos de deformaciéon y acorta-
miento viene nada por el &area conijirendida entre las dos curvas.
I’or esto cada vez (Inc .se dobla una balhista o se comprime un
muelle se pierde una cantidad de energia mecéanica proporcionada
a la histéresis del nmlerial.

, es decir, los cuerpos muv elasticos se ron«pen antes de

Fig.S

métricas grabada sobre una placa circular dentada,
que se hace girar por medio de un botén exterior; di-
cha placa soporta todos los érganos interiores del alti-
metro. La graduacidn barométrica aparece en una Jie-
((uefia ventana de la esfera bajo un filamento de refe-
rencia e indica, cuando la aguja esta en cero, la pre-
sion verdadera en milimetros o en milibars.

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

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

TARADO DE LOS AIJTBLETROS Y CORREC-
CION DE ALTURAS.—Ya hemos dicho que los al-
timetros indican la altura en funcién de la presion,
como consecuencia de una ley establecida. Para eva-
luar la altura con un considerable grado de exactitud,
existe una teoria, aplicable cuando so conocen los da-
tos siguientes:

L“ Presion del suelo.
2~ Presién a la altura que se trata de medir.

3.“ Temperatura de todos los i)untos situadas en-
tre los anteriores.

4. Grado de humedad.

Interviene ademdas en la variacién de presion, la
fuerza centrifuga debida al movimiento de rotacion
de la Tierra, en el sentido de disminuir dicha presion ;
la debilitacion del efecto gravitatorio terrestre con la
altura, junto con el incremento de la atraccion solar
y lunar, y otras muchas causas de caracter dindmico,
(Jue en total complican la ley antes enunciada.

Se deduce, puesto que los altimetros sélo tienen en
cuenta la 1" y la 2", que hay que hacer alguna hipé-
tesis respecto a la variacion de la temperatura con la



altitud. Cuando la temperatura varia continuamente,
cualquier hipote.sis heciia no podrd aplicarse exacta-
mente a las condiciones del momento. Es decir, (pie el
altimetro no ])ro])oreionara 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 alti-
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 reduciran al minimo.

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

LEY 1)K LA C. L X. A.—Supone que la tempera-
tura disminuye uniformemente con la altura 6 12 gra-
dos centigrados ))or cada 1.000 metros (0 lo (pie es
igual 1'98 grados centigrados cada LOQOO pies), a par-
tir de 15 grados centigrados en el suelo; hasta —56'5 a
36.090 pies, donde permanece constante. Esta relacion
no (s desde luego la mas exacta que ])odria hallarse, no
es apropiada enteramente a la medida de ningln pais,
lJor ejemplo en las Lslas Britanicas 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 hipdtesis isotérmica.

Kn la actualidad los altimetros estan calibrados con
arreglo a esta ley, (jue también define una atm()sfera
Upo para la comparacion de las jiruebas de los avio-
nes. De esta atmoésfera tipo adoptada internacional-
mente después de las observaciones hechas en los prin-
cipales paises, damos una tabla y un grafico a conti-
nuacién (pie resume las ])rincipaUls caracteristicas.

CARACTERISTICAS DE LA ATMOSFERA TIPO

Pz

Presion a la altura Z
en m/m Hg.

Altura en metros Temperatura

en grados centigrados

0 + 15 760  Po
500 + 117 7152
1.000 + 85 674.1
1.500 + 52 634.2
2.000 + 2 596.2
2.500 12 560.1
3.000 - 45 525.8
3.500 .77 493.2
4.000 o 462.3
4.500 - 142 432.9
5.000 - 175 405.1
5.500 - 207 378.7
6.000 - 24 353.7
6.500 - 272 330.2
7.000 - 305 307.9
7.500 - 337 286.8
8.000 - 37 266.9
8.500 - 402 248.2
9.000 - 435 230.4
9.500 - 487 213.8
10.000 - 50 198.2
10.500 - 532 1834
11.000 - 565 169.6
11.500 - 56,5 156.8
12.000 - 565 144.9
12,500 - 565 133.9
13.000 - 565 123.7
13.500 - 565 1144
14.000 - 565 105.7
14.500 - 565 97.7
15.000 - 565 90,3
16.000 - 565 771
17.000 - 565 65.9
18.000 - 56,5 56.2
19.000 - 565 48
20.000 -~ 56,5 a

,/ z Pz | _TZ
Peso especifico del aire Il
a la altura z CO

1225= 1o 1,000 1,000
1,167 0,942 0,953
1,112 0,887 0,907
1,058 0,834 0,864
1,006 0,784 0,822
0,957 0,737 0,781
0,909 0,692 0,742
0,863 0,649 0,705
0,819 0,608 0,669
0,777 0,570 0,634
0,736 0,533 0,601
0,697 0,498 0,569
0,659 0,465 0,538
0,624 0,434 0,509
0,589 0,405 0,481
0,556 0,377 0,454
0,525 0,351 0,429
0,495 0,326 0,404
0,466 0,303 0,380
0,439 0,281 0,358
0,412 0,261 0,337
0,387 0,241 0,316
0,364 0,223 0,300
0,336 0,206 0,274
0311 0,191 0,254
0,287 0,176 0,234
0,265 0,163 0,217
0,245 0,150 0,200
0,227 0,139 0,185
0,209 0,128 0,171
0,194 0,119 0,158
0,165 0,101 0,135
0,141 0,087 0,115
0,121 0,074 0,098
0,103 0,063 0,084
0,088 0,054 0,072
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La comprobacion de un altimetro no puede hacerse
mas que en la campana del vacio, con un barémetro
de mercurio patron; mientras el instrumento no pre-
sente agarrotamiento en el mecanismo, o desprendi-
miento de alguna de sus partes, debemos considerar
que estad en estado util.

En los altimetros 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 altimetros sean
completamente hennétieos (estancos) y que posean una
comunicacion para unir a la toma estatica, con objeto
de eliminar el error de colocacion ; toma que puede
hacerse de una antena comln para todos los instru-
mentos que necesiten de ella. (Véase fig. 5.)

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

Descripcion y funcionamiento del

La cdpsula —C— (fig. 6) estd constituida, por das
discos de chapa de plata, o de una aleacion de plata y
bronce fosforoso; estos discos, reliordeados y soldado.s
en sus extremos con soldadura blanda, foi'man una pe-
quefia caAmara 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 capsula, haciéndola por tanto
mas sensible. Del centro de cada cara, sale un esparra-
go —e—e'—, de los que el correspondiente a la infe-
rior estd roscado y con tuerca para poder unir la cap-
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 cdpsula se ha seccio-
nado, en este dibujo, para ])oder ver la disposicién en
gue van montados los es])arragos —e—e'— ; puede ver-
se la forma de la misma sin seccionar en los dilnijos
sucesivos.

A la céapsula —C— jireviamente se le ha liccho el
vacio y una vez montada a la platina inferior, se equi-
libra la depresion de su interior (jue tiende como es
natural a juntar sus caras, poi' la diferencia de pre-
siones, por medio del resorte —R—, que las mantiene
.separadas, lograndose en la (iractica, este e(|uilibrio.

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

2. Altimetros en los que la transmision se efectla
por procedimientos Opticos.

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

3." Altimetros acusticos, y
4. Altimetros de capacidad.

En los altimetros de transmision mecanica, los cons-
tructores han adoptado generalmente tres procedi-
mientos :

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

Altimetro de Cadena

cuando ambas caras estan planas, o sea cuando el bor-
de y el centro de la caiisula estan en un plano.

La mayor o menoi’ separacion de las caras de la cap-
sula es producida, como ya decimos anteriormente, por
la accion del resorte —R— de la forma siguiente: los
tornillos —T— que en su extremo inferior terminan
en punta conica, 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-
c8s la sei)araeion de las cai-as de la capsula debido al
montaje del conjunto (ver fig. 7, dibujos a, b y c).

pll funcionamiento de la capsula y resorte, asi dis-
luestos, es como sigue: la presién atmosférica que ac-
tda por el exterior de la capsula, disminuye conforme
nos elevamos, pero la accion del muelle, que depende

(1) ICn el plnn para ol </stu(lio do estos instrumentos vamos
a seguir, empezaremos por describir un altimetro de cada uno de
estos tres tipos observando las variacion<” que tienen entre si, dan-
do datos y notas respecto a su montaje y regulacién ; se continuara
con los altimetros de transmisiéon por procedimientos 6pticos, des-
cribiendo a continuacién el altimetro acustico, para terminar con el
estudio de los mé&s modernos de estos instrumentos.

Ksto hard que el lector se familiaricé' con la materia, y facilmente
llegara por deducciones u observaciones personales a comprobar los
adelantos introducidos iiltimaniente.



ele liis cai'ac-tti-i.slicas del mismo, peniiaiiece eonstaii-
tc y al leiiei- (U( sQi)oi’(ar menos carga por haber dis-
minuido el i)eso do la atmdsfera que actda sobre la
ca])sula, tiende a abi-irse, dando origen a inia defor-
inacion de la misma y elevando el esi)arras>o de la ])ar-
te superior, Unico movible, unido al muelle por medio
del ])asador cuchilla —p—.

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

Tja medida de los des))lazamlentos angulares de di-
cha palanca, servirian para medir la altura del vuelo,
pero estas des])lazamlentos .son adn pequefios y es
necesario am))lificarlos mas, efectudndose dicha ampli-
ficacion, 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, (jne va m<mtada solidaria al
eje porta-agujas y entonces la aguja del altimetro 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-
J) para aumentar o disminuir la tensién de la cadena,
corregir los defectos que por holgura entre las distin-
tas piezas Jiudiera tener el mecani.smo y es tajnbién nn
amortiguador, iior alisorcion, de las i>equefias vil)racio-
nes que pueda sulrlr 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 de

Al)liccic'ioii del sistema Vo/I
al hidroavion trasatlaiilini
Hainliiir*er H a-139

La competencia aérea sobre el Atlantico Norte
ha implicado la realizacién de aviones diversos,
bien terrestres, bien marinos. Estos Gltimos son ge-
neralmente del tipo cléasico: grandes hidroaviones
de barquilla, de los cuales se espera que sus cua-
lidades marinas sean suficientes para garantizar
una seguridad aceptable en caso de amaraje for-
zoso. EIl fundamento de esta tesis es todavia du-
doso para muchos especialistas, quienes reprochan
al “gran barco volante” un rendimiento 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 deliberadamente este factor, siendo el
que conduce a una consecuencia poco practica desde
el punto de vista del trafico aéreo: el renuncia-
miento a situar los principios de lineas cerca de los
grandes centros. Debiéndose en efecto, a la nece-
sidad de superficies de agua que ofrezcan a las
lineas de partida una extension de 8 Km., y esto es
dificil de lograr, a menos de efectuar gastos que
se cifran en miles de millones para el estableci-
miento de darsenas artificiales, de tales dimensio-
nes, cerca de ciudades como Londres o Paris, por
ejemplo. Lo mismo sucede en las costas, donde no
sera facil hallar superficies de agua al abrigo del
mar abierto, que ofrezcan en las diversas direccio-

las alas tiel Ha. 159

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

Otra concepcion posible es el despegue con cata-
pulta, sistema utilizado con éxito por la “Deutsche
Lufhansa”, en su linea Alemania-América del Sur.
Este procedimiento ha sido utilizado para los via-
jes experimentales llevados a cabo sobre el Atlan-
tico Norte y cuya ejecucion fué confiada, primera-
mente a los hidroaviones de barquilla “Dornier”,
del modelo ya empleado sobre el Atlantico Sur y
después a aviones especialmente estudiados, los mo-
noplanos con flotadores Ha. 139, construidos por
la Sociedad “Hamburger Flugzeugbau G. m. b. H.”,
filial aeronéutica de los talleres navales Blohm-und
Voss, segun el proyecto del Dr. Ing. Richard Vogt,
uno de los més eminentes técnicos de Alemania.
Este que no ha seguido el mismo camino que la
mayor parte de sus antecesores, repudiando delibe-
radamente la clasica solucion del hidroavidn de bar-
quilla, para orientarse hacia una concepcidn origi-
nal de aparato con flotadores, cuya estructura pri-
maria marca una interesante evolucidon que parece
susceptible de numerosas aplicaciones.

En realidad, el Ha. 139 se presenta mas bien como
un avién provisto de dispositivos de amaraje que
como un hidroavién puro; con una carga alar de
145 Kg. por m.-, esta destinado a tomar la salida



normalmente sobre catapulta, lo que elimina las
dificultades de despegue que tienen que resolver
los hidroaviones trasatlanticos corrientes. Las con-
sideraciones relativas al estado del mar, a la difi-
cultad posible en las superficies de agua muy mo-
vidas y a los obstaculos 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
frecuentemente atribuidos al sistema de flotado-
res. A pesar de lo que sobre ello se pueda opinar,
la vuelta a este sistema un poco incémodo, para los
hidroaviones trasatlanticos, merece al menos ser te-
nida en cuenta. EI Dr. Vogt ha empleado para la
realizaciéon de sus flotadores un sistema nuevo que
presenta entre otras caracteristicas, la de suprimir
la compleja y fuerte resistencia al avance que pre-
sentan habitualmente los arriostramientos y diago-
nales utilizados para la sujecidon de las alas y de
los flotadores.

Los métodos de construccion de los cuerpos hue-
cos, han evolucionado en estos Ultimos afios hacia
la generalizacion del sistema con revestimiento
TRAVAILLANT. También en el fuselaje la cons-
truccion monocoque es favorablemente acogida.

“La solucién ideal” del ala-coque presenta las di-
ficultades siguientes: refuerzos necesarios para evi-
tar las deformaciones locales, separaciones de los
refuerzos concentrados, en las discontinuidades del
revestimiento, puertas de inspeccion, salidas de
mandos, instalaciones de motores en los bordes de
ataque, etc., todo esto si puede convenir para apa-
ratos muy grandes, de dimensiones tales que el vo-
lumen interior sea suficiente, no es siempre satis-
factoria.

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

portantes. Se puede también, inspirandose en la téc-
nica clasica 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-
xion, el revestimiento que asegure la resistencia en
torsién. EIl calculo es méas simple y el peso puede
Ser un poco menor.

Viene a continuacion el mono-larguero, cuya
forma maéas expresiva es el sistema Stieger, en el
cual el revestimiento no juega ningun papel estruc-
tural. La viga es un puro conjunto de flexién, com-
pletada por una maqueta de punzones y de hilos
flexibles que le confieren la rigidez necesaria en
torsion. Acomodada al calculo y facil de realizar
bajo un débil peso, esta disposicién es de una cons-
truccién 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 rigidas, escapan a este Ultimo reproche,
pero son, en cambio, susceptibles a muchas otras
objeciones bien conocidas.

Se puede llevar mas lejos todavia la disociacidn
de los conjuntos, como lo ha hecho Junkers con su
ala con largueros tubulares multiples, cuyo revesti-
miento asegura la ligazén.

A la enumeracion del sefior Vogt, se puede tam-
bién afiadir la “estructura geodésica” Wallis, cuya
aplicacién es todavia demasiado reciente para que
sea posible juzgarla equitativamente en su valor
practico.

Ninguna de estas soluciones ha parecido acepta-
ble para el Ha. 139, cuya ala, de forma en plano
rectangular con extremidades redondeadas, se pre-
senta vista de frente bajo el aspecto de una M in-
vertida muy aplastada, lo que no contribuye pre-
cisamente a simplificar el calculo ni la realizacidn
de su resistente estructura. EI Dr. Vogt ha escogi-
do otro principio, el del larguero tubular Unico, con
paredes relativamente gruesas, ocupando casi toda
la altura disponible del perfil, en su regién mas pro-



funda. Este tubo, de gran seccién construido como
una barquilla, absorbe todos los esfuerzos. En €l su
revestimiento no es mas que un simple recubrimien-
to y cesa de formar parte del armazon resistente.
Estaticamente, el dispositivo se aproxima al mono-
larguero, el cual puede ser considerado como el des-
envolvimiento légico. Este conjunto es particular-
mente resistente a la flexion y torsidn, en razén del
espesor de la pared. Su posicién en el interior del
perfil no estad rigurosamente impuesta, lo que per-
mite colocarla en el lugar méas favorable. Esta par-
ticularidad se aprecia muy bien en el caso de que
los motores estén situados en el borde de ataque, o,
en aparatos muy grandes, en el interior del ala. El
estudio de un larguero tubular es facil y rapido de
manejar y los célculos son cdmodos. La construc-
cion es sencilla, la fijacion de los nervios se efec-
tda sin dificultad y las reparaciones son simplifi-
cadas. De ello se deriva un precio de reventa muy
elevado, sobre todo cuando el material 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 fijaciéon de
los herrajes sometidos a importantes cargas. En el
caso del Ha. 139, por ejemplo, los herrajes de cata-
pultaje, calculados para soportar mas de 50 ton. y
las junturas de los flotadores (50 ton. en compre-
sién y 70 ton. m. en flexidn), han sido asi ensam-
bladas.

La union de los diversos elementos del larguero
se efectla por medio de bridas, gracias a este sis-
tema, la realizacion 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 construccion es facil y rapida.

una vez el larguero tubular terminado, él mismo
constituye el soporte de montaje del ala. Sobre éste
es comodo hacer la ensambladura de los nervios.
Esta particularidad es muy interesante para la pro-
duccién en gran serie, ya que la preparacién del
trabajo es reducida al minimum.

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

El larguero tubular puede desempefiar también
otro papel; el de depoésito para carburante, ofrecien-
do una seguridad infinitamente mayor contra las
fugas que los depdsitos habituales de palastro del-
gado. El espesor de las paredes permite realizar
uniones perfectas, obteniendo una ventaja desde el
punto de vista del peso y su efecto por la supresién
completa de tanques usuales, cuya situacion y fija-
cion son algunas veces incomodos. 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. EI Dr. Vogt hace, sin dar desgracia-
damente otras indicaciones, esta concepcién que ha
sido realizada sobre cinco tipos de aviones, perte-
necientes a las categorias de utilizacién mas dife-
rentes, de los cuales el mas pequefio tiene apenas
6 metros de envergadura por un peso total alrede-
dor de 500 kilogramos, mientras que el mayor—se
trata evidentemente del Ha. 139—de cerca de 30 me-
tros de envergadura, por un peso total de 17 ton.

Para terminar, el director técnico de la Hambur-
ger F. G. m. b. H., da normas sobre el tamafio del
espesor de la pared del larguero tubular en su dia-
metro exterior: alrededor de 1:180 para el acero y
duraluminio, valor que se eleva a 1:10 en un caso



particular, y hace resaltar que esta construccidn ha
permitido obtener hidroaviones en los cuales la re-
sistencia alas y los momentos hidrodinamicos se
transmite al fuselaje por el intermediario exclusivo
del larguero tubular. Esta particularidad parece ser
una innovacion en este aspecto.

El principio mismo del larguero tubular tenia por
otra parte, ya hecho el objeto de aplicacién, que
mostraba su interés. EIl ingeniero inglés F. Duncan-
son, habia realizado para la Blackburn Aircraft Ltd.,
un ala con larguero tubular metalico, revestida de
tela, que fué montada sobre un pequefio monoplano
bimotor “Segrave”. La ventaja del peso por la colo-
cacion de un ala de madera, bi-larguero clasico re-
cubierto de contraplaqué, resultaba a 94 kg. por m.»
a los cuales habia que afadir los 24 kg. de la su-
presion del depésito de combustible. En el caso par-
ticular del Ha. 139, la sustitucion del ala con lar-
guero tubular por el ala se traducia en un aumento
de carga util de un 52 %, el peso total continuaba
sin embargo invariable. Esta demostrado, que entre
otras ventajas, a la construccion del larguero de-
posito se afiade 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 aplicacidn hecha por el Dr. Vogt en el hidro-
avion trasatlantico Ha. 139, es mucho maéas impor-
tante, puesto que se trata de un monoplano cuatri-
motor del cual indicamos a continuacién las prin-
cipales caracteristicas:

CARACTERISTICAS: Envergadura, 27 m.; lon-
gitud, 1950 m.; altura, 520 m.; superficie alar,
117 m.*; potencia, 2.400 H. P. (4 Junkers “Jumo”
205 C. de aceite pesado de 600 H. P.); peso sin

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

PERFORMANCES |INDICADAS: Velocidad
méaxima, 300 km. h.; velocidad de crucero, 250 km.
hora; velocidad de amaraje, 100 km. h.; subida a
1,000 m., 6 minutos; techo, 3,500 m.; radio de alcan-
ce, 5,750 km.

Los diversos tipos de /as esiruciuras de las alas

A) "ala ideal”, con revestimiento Travaillant. B) aplicacién

parcial del revestimiento Travaillant. C) aplicacién del revesti-

miento Travaillant en el borde de ataque. D) "ala ideal”, con

larguero interior. E) monolarguero con refuerzos. F) larguero

doble. G) larguero triple. H) larguero multiple sistema Junkers.
1D larguero tubular.

Dos aparatos de este tipo, el “Nordmeer” y el
“Nordwin”, han efectuado, el verano ultimo, una
serie de vuelos experimentales sobre el Atlantico
Norte, durante los cuales han recorrido unos 90,000
kildmetros en 370 horas de vuelo. Estos resultados
indican que la situacion de prototipo ha sido ya
sobrepasada y auguran el valor practico de esta ori-
ginal concepcion.

R.-J. DE MAROLLES



nfiuencia de compresor

sobre el rendimiento

Sabido es, que a medida que la altura aumenta,
la densidad del aire disminuye. Esta disminucion
de densidad no solo influye en el motor, sino tam-
bién en el avién; unamoslos, y de esta forma apre-
ciaremos el rendimiento que el compresor propor-
ciona a ambos y la intima relacion que los une.

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

b= ) =
760 )
Relaciones que disminuiran cuando disminuyan
las presiones y densidades y, por consiguiente,
cuando la altura aumente.

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

g= D\,\-
't =- D RxV’

En el suelo D—1; a una altura H, D sera menor
y por consiguiente el valor D Rz V- habra dismi-
nuido, no subsistiendo en este caso la igualdad, y
serd, por lo tanto, preciso aumentar, bien Rz o
bien V-, para que la igualdad prevalezca. Suponien-
do el angulo de subida constante, Rz también lo
serd y soOlo la velocidad podré variar, pero para que
esta velocidad aumente serd preciso que la hélice
gire con mas rapidez y por lo tanto necesitara una
mayor potencia el motor.

Hemos visto que:

w_ O
de donde \'' = D R,

O=1n Vv
y que
I=1) kx pero 'r= F (I-'— esfuerzo de traccion)
luego T= F=:1)R,
y substituyendo la velocidad por un valor tendremos

1= 1)R,1 ) QDRx

)R, ODR, = HR,, igual a ])eso ])or fineza

Al disminuir la presion del aire, disminuiran los
coeficientes de resistencia y el cuadrado de la ve-
locidad aumentara en proporciones analogas.

del avion

Existiendo en el suelo una velocidad méaxima,
ésta ird disminuyendo a medida que el &dngulo de
ataque aumente y el avion llegara a una altura ma-
xima cuando la velocidad, al disminuir, se iguale
con la necesaria de subida, la cual es funcion de la
potencia del motor, de donde resulta que las varia-
ciones de potencia seran las que influiran sobre el
avion.

A medida que un avion se eleva, el motor va per-
diendo potencia, pérdida relacionada con la densi-
dad del aire, por lo que necesitaremos un aumento
de potencia para que el avién suba. La pérdida de
potencia y el aumento necesario tendran un punto
critico, llegado el cual, se habrd obtenido el techo
0 maxima altura que puede alcanzar el avién (fi-
gura A).

POTfrICin PEL MOTOR eH Ciy.

En el grafico, 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
razon inversa de la raiz cuadrada de la relacion de
densidades. Obsérvese que ambas curvas se cruzan
en el punto T, éste serd el techo del avion (en el
grafico 5,000 metros préximamente).

Si conseguimos mantener una potencia uniforme,
habrd aumentado la altura que puede alcanzar el
aparato, a la que se podra llegar manteniendo cons-
tante la proporcién de gasolina y aire ; la gasolina
se mantiene constante y so6lo sera preciso obtener



su proporcién con el aire ; he aqui el objeto del com-
presor, puesto que si por medio de él conseguimos
mantener la potencia uniforme en alturas diferen-
tes, se habrd aumentado el techo del avion (figu-
ra A.).

Antes de llegar al punto T de maxima subida, el
empleo del compresor mantendra constante la po-
tencia segln la curva ig, que cortara a la de poten-
cia necesaria en vuelo en el punto T, nuevo techo
obtenido (9,250 metros proximamente), por medio
del compresor.

fILTW MCTRO5

Al mismo tiempo que el aumento de altura, se
habra obtenido un mayor rendimiento del avion,
ya que su velocidad aerodindmica habrd aumentado
y este aumento estard en relacion con el tipo de
hélice empleado, puesto que sera diferente el re-
sultado obtenido con hélice de tipo rigido al de
paso variable en vuelo, siendo este Gltimo el que
debe emplearse para motores sobrealimentados, pu-
diéndose utilizar en este caso toda la potencia del

motor, manteniendo uniforme el nimero de revo-
luciones a todas las alturas.

En el grafico (figura B), se observa el aumento
de rendimientos obtenidos con hélices diferentes
en un motor sobrealimentado. La curva | indica la
velocidad con hélice rigida y la Il la velocidad con
hélice de paso variable en vuelo.

Existen varias clases de compresores para man-
tener la potencia constante ; compresores volumé-
tricos, centrifugos, etc. Entre los centrifugos 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, segln el tipo
de aquél, pues girando el compresor a grandes ve-
locidades, el acoplamiento no es rigido por varias
causas, siendo una de ellas el evitarle averias en
caso de disminucién brusca de revoluciones.

Asi queda solucionada la pretensidn de mantener
constante la potencia hasta una altura determina-
da, pero en la actualidad se tiende a que esta altura
sobrepase la estratosfera; para ello se encuentran
en estudio compresores multiturbinas y se busca la
posibilidad del empleo de varios compresores aco-
plados que conseguirian mantener la presidn normal
hasta alturas de 12,000 metros, los cuales aumenta-
rian notablemente el rendimiento del avién en lo
concerniente a velocidades.

En la figura B, la curva Ill, continuacion de
la I, muestra el aumento que se conseguiria en un
avion equipado con motor sobrealimentado por com-
presor de esta clase y hélice de paso variable en
vuelo.

EDUARDO JIMENEZ

Teniente Mecanico



PILOTAJE

(Continuacién)

Lecciones elementales de pilotaje

ARRANQUE UTILIZANDO LA PUESTA EN
MARCHA DE A BORDO O LA MAGNETO
DE LANZAMIENTO

L“ parte. Preparacién del motor—Instalado el
Piloto en el aparato, el Mecanico comprobara que
los calzos estdn bien puestos y los contactos corta-
dos; luego hara girar la hélice con la mano tenien-
do cuidado de mantenerse apartado del plano de
rotacion de la misma. Mientras el Mecanico realiza
estas operaciones, el Piloto procede a la inyeccién
de gasolina por medio de un dispositivo especial
previsto para cada tipo de motor; terminada ésta
Gltima de inyectar, el Mecanico abandona la héli-
ce colocandola en la posicion correspondiente a la
compresiéon de un cilindro.

2" parte. Puesta en marcha.—Cuando el Piloto
vea que el Mecanico se ha apartado conveniente-
mente del aparato disminuird el paso de gases, co-
locando los contactos del encendido en la posicidn
“Contacto”; luego pone el motor en marcha, eje-
cutando las maniobras prescritas segun el tipo de
puesta en marcha de a bordo o bien accionando la
magneto de lanzamiento, y avanzard seguidamen-
te el encendido.

En ciertos casos no se distingue claramente la
transicidn entre la preparacidon del motor y la pues-
ta en marcha; entonces el Piloto no actuard sobre
la magneto de lanzamiento hasta que haya visto al
Mecanico fuera del campo de rotacion de la hélice.

Si una vez efectuada la puesta en marcha el Me-
canico estimase necesario parar el motor por algu-
na razén desconocida para el piloto, aquél se lo
advertird a éste por medio de la sefial Fuera. Esta
sefial se ejecuta juntando las manos por encima de
la cabeza y bajandolas 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, deberd comprobar previamente si los con-
tactos se hallan en posicion de “cortado”.

ARRANQUE POR MEDIO DE MANIVELA

Esta forma de arranque se emplea en algunos ti-
pos de aviones e hidroaviones. La maniobra se
efectia del siguiente modo: El Mecénico se sitla
al lado de la manivela y toma todas las medidas ne-
cesarias para que el campo de rotacién de la hélice
se halle libre de todo individuo u objeto. Luego
hara girar la hélice rdpidamente por medio de la
manivela; el Piloto, una vez lleve a cabo la reduc-
cion, establecerd los contactos tan pronto como el
motor parta francamente por su magneto de lanza-
miento.

arranque UTILIZANDO LA PUESTA
EN MARCHA DE AERODROMO

Preparacion del motor.—Se aplicard lo prescrito
anteriormente en el caso de utilizarse la puesta en
marcha de a bordo. Cuando la preparacion del mo-

tor haya sido terminada el Mecanico hard funcio-
nar la puesta en marcha de aerodromo siguiendo
las indicaciones dadas para cada tipo de arranque.
Puesta en marcha.—EIl Mecéanico coloca en el lu-
gar debido la puesta en marcha de aer6dromo y
ajusta seguidamente el dispositivo de transmision
en los dientes del buje de la hélice. La maniobra se
continla como en el caso de lanzamiento con la
puesta en marcha de a bordo con la excepcion de
que dicho lanzamiento lo hace el Mecénico en lu-
gar del Piloto. Cuando el motor estd en marcha se
retira la puerta y el Piloto avanza el encendido.

ARRANQUE POR MEDIO DE LANZAMIEN-
TO CON LA MANO

Excepto si se trata de motores rotativos, la pues-
ta en marcha de un motor por lanzamiento con la
mano s6lo se ejecutara excepcionalmente y en el
caso de no poderse utilizar la puesta en marcha de
a bordo o de aerédromo. Esta prohibido proceder al
lanzamiento con la mano cuando no se dispone de
un personal instruido, fuerte y diestro, asi como
cuando el terreno es resbaladizo e inclinado.

Esta maniobra, generalmente algo larga, se hara
sin precipitacion, 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, algin
accidente.

El Piloto, mientras tengan lugar las maniobras
de puesta en marcha del motor, mantendra la pa-
lanca de mandos completamente hacia atrds y apo-
yara los pies sobre la palanca de pedales en posi-
cion normal. Luego cerrard 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 motor lentamente
durante mucho tiempo pues ello engrasaria las bu-
jias.

En ningdn caso, salvo incendio que no pueda ser
dominado con los medios existentes a bordo, el Pi-
loto no abandonara su puesto de mando mientras el
aparato se halle en tierra y el motor en marcha, sea
en punto muerto, sea antes de despegar o después
del aterrizaje.

El procedimiento de lanzamiento de la hélice,
[lamado comunmente “a voleo” y que se efectla
corriendo, estd rigurosamente prohibido.

Si el aparato no estd provisto de una magneto de
lanzamiento como ocurre en ciertos aviones con mo-
tores rotativos, las operaciones se realizan de la
siguiente forma;

Preparacion 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-
cién del motor se aplican igualmente cuando se uti-
liza este medio de arranque.

Puesta en marcha.—EI piloto disminuye el paso
de gases, comprueba que la manecilla del avance
del encendido se halla en posicién conveniente y
establece los contactos. EI Mecénico toma todas las



precauciones necesarias para no resbalar hacia ade-
lante y para no ser alcanzado en el caso de retroce-
so del motor. Si el motor gira de izquierda a de-
recha, el Mecénico inclina ligeramente 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
mas abajo y tomando impulso, por medio de un li-
gero balanceo del cuerpo, de arriba a abajo y de
delante hacia atrds, imprime un movimiento de ro-
tacion a la hélice, por medio de un movimiento ra-
pido de brazos.

El movimiento del Mecanico se termina con un
salto hacia atrds y hacia la derecha. Cuando el mo-
tor esta en marcha, el piloto vuelve a poner el avan-
ce al encendido.

Si el motor gira de derecha a izquierda, se efec-
tuardn las maniobras de la misma manera, Unica-
mente sustituyendo las palabras derecha por iz-
quierda e inversamente.

ENSAYO DEL MOTOR EN PUNTO MUERTO

Una vez puesto el motor en marcha, el piloto re-
gula su régimen a una velocidad intermedia entre
el régimen “relanti” y el régimen medio y actia, si
es preciso, sobre el dispositivo de regulacion de la
temperatura del motor; deja luego de girar el mo-
tor hasta que los termdmetros marquen las tempe-
raturas convenientes.

Alcanzadas esas temperaturas, se abre, si hay lu-
gar, el dispositivo de regulacién de la temperatu-
ra, tirando, luego, lenta y gradualmente de la ma-
neta de los gases; mientras tanto se va siguiendo
por el cuentarrevoluciones y por el sonido la ace-
leracion de la velocidad del motor. Luego se debe
girar éste a gran velocidad durante medio minuto
aproximadamente, con objeto de asegurarse de su
buen funcionamiento, debiéndose observar las in-
dicaciones de los instrumentos de control de la tem-
peratura, de la circulacién de la gasolina y de la
presion del aceite; se disminuye poco a poco la ve-
locidad del motor y cuando marcha éste muy len-
tamente se prueban los magnetos con el fin de ase-
gurarse de su buen funcionamiento.

Cuando por una razon cualquiera, hay que proce-
der a una comprobacién o a una reparacién, por pe-
quefias que ellas sean, en un avion cuyo motor o
motores estdn en marcha, éste o éstos deben ser
previamente parados antes de que intervenga el
personal mecanico. La Unica excepcién a esta regla
se presenta cuando la marcha del motor es necesa-
ria para la localizacién de la averia o para la regu-
lacién de los “relanti”; en este caso, se usan dis-
positivos especiales para permitir, sin peligro, el
acceso al motor.

SALIDA DEL CAMPO DE ESTACIONA-
MIENTO

Cuando los aviones tengan que salir del campo
de estacionamiento el Mecdanico se sitia a una dis-
tancia conveniente con el fin de que le vean todos
los aparatos proximos a partir. Después de la prue-
ba satisfactoria de los motores, el mecéanico respon-
sable del avion pide autorizacion para salir al Jefe
del campo por medio de una sefial. Este responde
por medio de otra sefial. Se levantan entonces los
calzos y el mecanico se coloca al lado del ala hacia
cuyo lado el aparato va a efectuar el cambio de

direccién, siguiéndole unos metros con el fin de re-
gular su marcha utilizando para ello las sefiales
convenientes y facilitando al piloto por sefias la
direccion conveniente que debe tomar el aparato
para salir del campo.

PRECAUCIONES ESPECIALES QUE DEBEN
TOMARSE DURANTE LA NOCHE

Puesta en marcha de los motores—Durante la
noche y debido a la obscuridad, la puesta en mar-
cha de un motor es peligrosa, por lo que el proce-
dimiento del lanzamiento de la hélice con la mano,
esta prohibido.

La puesta en marcha de los aviones polimotores
se hard con mucha prudencia, siendo preciso, ante
todo, poner en marcha el motor que el piloto no
puede ver, con el fin de que, al menos, los mandos
relativos a ese motor sean vistos claramente. Cuan-
do otros motores estdn en marcha en los alrededo-
res, es indispensable completar las 6rdenes regla-
mentarias con las sefiales luminosas que se indican
a continuacion:

El Mecanico, al ordenar Puesto, describe circu-
los con su linterna eléctrica dirigiendo el haz lu-
minoso de la misma sobre el piloto.

El Mecénico, al ordenar Fuera, balancea en sen-
tido horizontal, su linterna por encima de la ca-
beza.

En ambos casos el Piloto responde Puesto o Fue-
ra, repitiendo la sefial luminosa correspondiente un
ayudante (en principio, suele ser uno de los pasa-
jeros quien hace la sefial) situado en sus proximi-
dades, de forma que pueda distinguir, a la vez, las
sefiales que haga el Mecénico, las maniobras que
haga el Piloto en los contactos y oir con claridad
las oOrdenes.

SALIDA DEL CAMPO DE ESTACIONA-
MIENTO

Cuando el avidn estd dispuesto y preparado para
salir del campo de estacionamiento, el Piloto lo in-
dica dirigiendo la luz de su linterna sobre el Me-
céanico. Este transmite dicha sefial al Jefe del Cam-
po de estacionamiento, quien responde reprodu-
ciendo la ya citada sefial con su linterna. ElI Me-
canico se coloca delante del ala izquierda del apa-
rato con objeto de dirigir al avion fuera del campo
de estacionamiento.

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

Adelante. — Para expresar este movimiento de
avance se levanta la linterna con el brazo exten-
dido hasta por encima de la cabeza, bajandola lue-
go rapidamente ; el aparato avanza mientras dura
la sefial.

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

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

Fuera. — Se moverd la linterna horizontalmente
por encima de la cabeza con un movimiento rapido.

REPOSTAMIENTO DE LOS AVIONES
DURANTE LA NOCHE

El repostamiento de los aviones durante la no-
che solo se autoriza cuando tienen que salir inme-
diatamente. Para ello se lleva el aparato a un lugar
iluminado por un reflector, debiendo, en cualquier



caso, hallarse dicho emplazamiento a una distancia
no inferior a diez metros de los hangares. Las ma-
niobras de repostamiento se efectdian, una vez cum-
plidos los anteriores requisitos, como si fuera
de dia.

Si ciertas comprobaciones,
como el apretado de los tapo-
nes de los depositos, el cierre
de los “capots”, exigen una
iluminacion més intensa, se
utilizaran, Gnicamente, las lin-
ternas eléctricas de bolsillo,
estando absolutamente prohi-
bida otra clase de ilumina-
cion. El equipo de reposta-
miento nocturno lo manda un
Subjefe mecanico responsa-
ble.

Si no se pueden llenar los requisitos anterior-
mente expuestos no se verificard el repostamiento,
debiendo esperar, en ese caso, a que amanezca.

RODAMIENTO

Una vez haya el Piloto probado el motor en punto
muerto, lo pondréa en “relanti” y comprobara el fun-
cionamiento de los mandos; luego se sujetard bien
las gafas y ordenard al Mecanico que quite los cal-
zos. Efectuadas estas operaciones, el Piloto vera si
se halla completamente libre de obstaculos el cam-
po y dirigira el aparato hacia el punto de despegue,
ateniéndose a las siguientes instrucciones:

Hara avanzar su avion tratando de no sobrepasar
la velocidad del hombre en marcha gimnéstica; para
que el aparato mantenga una velocidad constante,
el Piloto actuard con su mano izquierda sobre la
manecilla de los gases. Luego llevara la palanca de
mandos hacia atras, sin exageracion, con objeto de
evitar que el avion capote o bien lo empujara ligera-
mente hacia adelante, a fin de aligerar la cola.

Para virar se ejercera una presién sobre la pa-
lanca de pedales del lado hacia el cual se quiere
dirigir el aparato. Si esta presién no bastara, se in-
clinard la palanca de mandos del lado opuesto al
del viraje, llevdndola ligeramente hacia adelante,
para aligerar el patin 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, habra que inclinar la pa-
lanca de mandos hacia el lado del viraje, teniendo
cuidado de llevarla hacia atrds, para que, merced
al viento proyectado por la hélice, se aumente la
adherencia del patin de cola al suelo.

Se mantendra el avion en la direccién elegida por
medio de la palanca de pedales. Se evitara el virar
demasiado bruscamente con objeto de no cansar al
patin de cola e incluso el fuselaje.

DESPEGUE

Al llegar a la linea de salida, el Piloto coloca su
aparato cara al viento y, si es posible, en una di-
reccion que se halle libre de obstaculos; 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 molestar a otro aparato.

Para partir se abrird progresivamente la mane-
cilla de los gases hasta el régimen maximo del mo-

tor. Luego se empujard, poco a poco, la palanca de
mandos hacia adelante. A medida que la velocidad
aumente y que el fuselaje se aproxime a la posi-
cién de vuelo, se llevara la palanca de mandos ha-
cia atrds, con objeto de evitar que se levante de-

masiado la cola; seguidamente mantendra el apara-
to en linea de vuelo, accionando la palanca de man-
dos y se le hara despegar por si mismo. Una vez
haya despegado el avién, se volard en horizontal, a
fin de adquirir la velocidad suficiente antes de to-
mar altura.

Mientras el aparato se embala al rodar sobre el
campo, se le mantendra 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 cerrard inmediatamente la ma-
necilla de los gases, se tirard a fondo y hacia si de
la palanca de mandos y se cortaran los contactos
si el avion tiene tendencia a capotar.

ELEVACION

Cuando el aparato ha adquirido, en el vuelo pre-
paratorio a la elevacion, el maximo de velocidad, se
llevara hacia atrads lentamente la palanca de mando
de altura hasta que el avidn alcance la inclinacién
de elevacion correspondiente al régimen del motor
y a la carga de aquél. Luego se mantendrd la pa-
lanca en esta Gltima posicion y se dejarad al aparato
tomar altura.

La dificultad de esta maniobra radica en encon-
trar el &ngulo de elevacién mas favorable para un
régimen de motor dado en el aparato. Si el Piloto
no encabrita suficientemente el avién, éste se eleva
poco a poco; si por el contrario, el encabritamien-
to es exagerado, el aparato se detiene, baja y pier-
de rapidamente la velocidad minima necesaria a su
sustentacion.

Para soslayar esto dltimo, que si se vuela bajo
trae consigo el choque y destruccion del aparato
contra el suelo, asi como para evitar el desfalleci-
miento del motor, la elevacidn hasta 200 metros se
deberd efectuar a bastante velocidad, oponiéndose,
en caso de necesidad, a que el aparato se eleve. Has-
ta que no se haya alcanzado esta altura de seguri-
dad, no se debera buscar el angulo 6ptimo de eleva-
cion.

Independientemente de las indicaciones dadas
para los instrumentos de a bordo, si el avion esta
bien regulado, el Piloto encontrard el &4ngulo 6p-
timo de elevacién, accionando continuamente los
mandos a medida que encabrite el aparato. Mien-
tras éste responda a las débiles presiones ejercidas
sobre los timones de altura y de alabeo, el Piloto
podrd continuar encabritdndole progresivamente.
Cuando el avién, para responder a los mandos, exi-



ja una accién mayor sobre los mismos, se deberd
detener el encabritamiento y se continuard la ele-
vacion de acuerdo con el angulo asi encontrado, em-
pujando ligeramente la palanca.

VUELO HORIZONTAL EN LINEA RECTA

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

Para mantener al aparato en la direccion elegi-
da, se actuard sobre la palanca de pedales.

Las inclinaciones laterales del avion 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 avién se
recupere, se llevara la palanca de mandos al centro.
Esta maniobra, cualquiera que sea la violencia del
remolino, se hard lentamente y sin exageracion.

Es conveniente, cuando el aparato vuela a una
determinada altura de seguridad, no abusar de la
defensa contra los remolinos, accionando continua-
mente la palanca de mandos. En los remolinos co-
rrientes, el avion se recupera por si mismo. Por el
contrario, cuando el remolino es violento y el apa-
rato se inclina demasiado, se completard la accidn
de los alerones para enderezarlo més rapidamente
por medio de una presidn 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 avion
se encabrita y hacia atras si capota.

MANTENIMIENTO DEL RUMBO

Para volar horizontalmente en linea recta, hay
que seguir una direccidon determinada o rumbo. Este
se puede comprobar frecuentemente por el Piloto
por medio de su lectura en la brajula.

Para mantener un rumbo determinado, se hara lo
siguiente :

a) se elegira un punto alejado, accionando luego
la palanca de pedales una vez se haya cogido el
rumbo aproximadamente y corregido por aproxima-
ciones sucesivas. En tiempo claro es facil su busca.

b) se utilizara el indicador de viraje del contro-
lador de vuelo; este instrumento indica la veloci-
dad angular instantdnea de rotacion del aparato.

VIRAJES

El viraje es una maniobra que consiste en hacer
describir al aparato una trayectoria curvilinea con
objeto de obtener un cambio de direccion. 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 podria acarrear
una pérdida de velocidad. Esta inclinacion se de-
berd hacer en forma tal que el Piloto se sienta siem-
pre apoyado sobre su asiento.

Mientras tenga lugar el viraje, el Piloto debe, ac-
cionando en caso de necesidad sobre la palanca de
mando de altura, tratar de mantener la velocidad
relativa del avion a un valor netamente superior a
la velocidad minima de sustentacién en vuelo recti-
lineo.

OBSERVACIONES

L= La obligacion de compensar el efecto del par
de inversion debido a la rotacién de la hélice trae
consigo, en la mayoria de los aparatos, una disime-
tria de construccion a la que se afiade generalmente
una accion inconsciente del Piloto sobre el mando
de alabeo. De ello resulta una tendencia a virar va-
riable en importancia y sentido de acuerdo con el
tipo de aparato utilizado y, para un mismo tipo de
avion, segun el régimen del motor.

Para efectuar un viraje el Piloto deberd tener
siempre en cuenta esta tendencia y corregirla; las
maniobras a realizar para virar de derecha e izquier-
da, con un aparato y régimen de motor dados, no
son generalmente simétricas; ellas varian ademas
de acuerdo con el régimen del motor y el tipo del
aparato.

2.“ Con régimenes elevados de motor, sobre todo
cuando se trata de motores rotativos, el efecto gi-
roscopico es importante; en la practica, accionan-
do el mando de direccion, el avidn tiende a encabri-
tarse o a capotar, segin la direccion de la accién
gjercida y segun que el motor gire en uno u otro
sentido ; el Piloto debe pues tener en cuenta este
hecho accionando el timon de altura en el sentido
conveniente.

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

En suma, conforme el
aparato se va inclinando, el
mando de altura actda co-
mo mando de direccién y
éste como de altura ; cada
uno de ambos desempefia,
a la vez, en proporcion va-
riable, segin la inclinacion
del avion, su propio papel
y el del otro.

4 En viraje, el valor
de la velocidad critica a la
que el avién hace “una pér-
dida de velocidad” es ma-

yor que en vuelo rectilineo y esto en una pro-
porcién tanto méas importante cuanto que el viraje
es méas cerrado.



MANIOBRA PRACTICA DEL VIRAJE CON
INCLINACION DEBIL

Este viraje es la maniobra normal que hay que
efectuar cuando se quiere cambiar de direccién. Pa-
ra virar en estas condiciones a derecha o a izquier-
da, se iniciard el viraje accionando simultaneamen-
te los mandos de direccion y de alabeo, en el sen-
tido de aquél; cuando se esté realizando el viraje,
se reducira la accion sobre cada uno de los mandos.

Si el viraje tiende a hacerse méas cerrado, se re-
ducird la accidn inicial sobre el mando de direc-
cion o se anulard e incluso se accionard en sentido
inverso, teniendo siempre cuidado no se incline de-
masiado el aparato. A este efecto, se reducird o in-
cluso se anulard la accion inicial sobre el mando de

alabeo. Si, por el contrario, el viraje tiende a ha-
cerse mas amplio, se mantendra o acentuara la pre-
sion inicial sobre el timén de direccidn mientras se
acciona sobre el de alabeo en la direccién conve-
niente para conseguir una inclinacion correcta del
aparato.

Cuando se ha conseguido una nueva direccidn, se
pondra el aparato en linea de vuelo, accionando si-
multdneamente las palancas de pedales y de mando,
en el sentido opuesto al del viraje ; se las llevard a
la posicién inicial cuando la recuperacion del avién
esté a punto de alcanzarse.

VIRAJE CON REGIMEN ELEVADO DE MO-
TOR

Cuando el motor funciona con un régimen ele-
vado, el avidn tiende generalmente a virar hacia la
izquierda; para mantenerlo en direccion en vuelo
normal, se ejercera una presion constante con el pie
derecho sobre la palanca de pedales.

Con un régimen elevado de motor, para virar a
la izquierda, se inclinara ligeramente el aparato ha-
cia ese lado y se iniciara, al mismo tiempo, el viraje
accionando la palanca de pedales con el pie izquier-
do. Cuando el avién esté efectuando el viraje, se
llevara la palanca de mandos al centro y la de pe-
dales a su posicién inicial. Si el aparato tiende a
hacer un viraje cerrado, se aumentara la presion
del pie derecho sobre la palanca de pedales sin in-
clinar la palanca de mandos hacia ese lado.

Una vez terminado el viraje se hara recobrar al
avion la posicién horizontal, inclinando la palanca
hacia la derecha y apoyandose al mismo tiempo con
el pie derecho en la palanca de pedales. Terminado
este movimiento de recuperacion, se llevardn las
palancas de mandos y de pedales a su posicién ini-
cial.

El viraje a la derecha, con el mismo régimen de
motor, se inicia como el viraje a la izquierda, pero
para resistir a la tendencia del avion, es necesario
seguir presionando la palanca de pedales con el pie
derecho, mientras tenga lugar aquél. Si el viraje
tendiera a cerrarse, se disminuird la accion del pie
derecho sin inclinar la palanca de mandos hacia la
izquierda. -

VIRAJE CON UN REGIMEN MEDIO DEL MO-
TOR

Cuando el motor funciona con un régimen tal que
la tendencia del avidn al viraje se hace insensible
(régimen medio del motor), el aparato se mantiene
en la direccion a seguir sin intervencién del Piloto,

quien puede abandonar com-
pletamente la palanca de pe-
dales.

Con el régimen medio, la
maniobra del viraje es la mis-
ma en ambos sentidos. Se ha-
ce inclinando el avion del lado
del viraje e iniciando al mis-
mo tiempo éste por una pre-
sion sobre la palanca de peda-
les del mismo lado.

Cuando ha empezado el vi-
raje, se llevaran las palancas
de mandos y de pedales a su
posicion normal, es decir, al
centro. El aparato conservard
el mismo radio de viraje sin

intervenciéon del Piloto. Si por cualquier razén
tiende a cerrarse el viraje, se disminuird su inclina-
cién por medio de una presion lateral sobre la pa-
lanca de mandos y una muy ligera sobre la de pe-
dales del mismo lado.

VUELO CON REGIMEN “RELANTI” O CON
MOTOR PARADO

Cuando el motor funciona “al relanti” o cuando
esta parado, el aparato tiene una ligera tendencia
a virar hacia la derecha; es necesario, para man-
tenerle en vuelo rectilineo, ejercer una ligera pre-
sion con el pie izquierdo sobre la palanca de pe-
dales. Por tanto, las maniobras a que se refiere este
apartado se deberan hacer en un todo contrarias
a las que tienen lugar en los virajes con régimen de
motor elevado.

OBSERVACIONES

Los virajes se efectuaran manteniendo el apara-
to a una velocidad netamente superior a su veloci-
dad minima de sustentacion en linea recta. Es, pues,
normal, el dejar encabritar ligeramente el aparato
cuando se vira con un régimen elevado de motor,
virar horizontalmente cuando con un régimen me-
dio y hacerle picar en los virajes con motor al “re-
lanti” o parado.

En los virajes a la derecha, se accionard la pa-
lanca de mando de altura mas intensamente que en
los virajes a la izquierda para evitar un encabrita-
miento exagerado del avién.

Al terminar el viraje, mientras el aparato se re-
cupera, es conveniente accionar ligeramente la pa-
lanca hacia adelante con objeto de recobrar la ve-
locidad perdida en el viraje.

Si con motivo de un viraje con inclinacién débil
el avion resbala por un lado, ello serd generalmen-
te consecuencia de una reduccidn exagerada de ve-
locidad.



GASES

Se eiilieiule iwr gas de combate toda .sul)slancia (ino
lanzada a la atmdsfera crea en cierta extension de te-
rreno unas condiciones tales que inhal)ilita momenta-
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 quimicos usa-
dos en la guerra no estan siempre en estado gaseoso,
ni tienen siempre propiedades asfixiantes. Al nacer la
guerra quimica en el ataque de Yprés, ciudad de Bél-
gica, la agresion con la nube de cloro cumplia ambas
cualidades; era un gas y también asfixiante, pero el
em[)leo de otros cuerpos quimicos demostr6 no ser im-
prescindible ni el estado fisico ni la acciéon biologica
marcadamente sofocante.

De aqui que el término “gas asfixiante” debe ser
substituido por el de “toxico de guerra” o agi'esivo
quimico.

Se puede hacer una clasificacion, segin la disgrega-
cién molecular de estos compuestos a la temperatura
ambiente, y asi podremos di.stinguir las substancias
agresivas en solidas, liquidas y gaseosas.

Otra clasificacion muy usada es la fundada en la
accion de estos agresivos sobre el oi'ganismo humano
(accion bioldgica), y podemos distinguir:

1" Agresivos asfixicmtes o sofocantes, que tienen
una accion 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) lacrimogenos, (jue producen irritaciéon ocular
con intenso lagrimeo (bromuro, cloruro y yoduro de
hencilo; bromuro, cloruro y yoduro de xililo) ; b) es
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tornutatorios, ])or ii‘i'itar las vias resiiiratorias supe-
riores (arsinas).

4" Agresivos toxicos, {jue actlGan rapidamente so-
bre el organismo, poniéndolo en breve tiempo fuera de
combate (&cido cianhidrico).

No nos vamos a detener sobre (lué criterio clasil'i-
cador es mejor, si el fundado en el estado de disgre-
gacion, en la accién bioldgica o en la compasicion (ini-
mica. Haremos una clasificacion practica que englobe
su accion sobre el organismo y el nombre del proyec-
til que contiene el gas.

Kn la Guerra Europea se sefialaban los culotes de
las proyectiles de tdxicos con una cruz de distinto co-
lor, segun el grupo de toxicos que contenia. 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 clasificacion no es exacta ni mucho menos,
Iniesto 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.

ACCION SOBRE EL ORGANISMO
Y TRATAMIENTO DE LOS GASEADOS

PRIMER (iRUPO. Gases dk la ckuz Az\j1.— Com-
prende este grupo los lacrimégenos (bromuro de bencilo
y la cloroacetoafenona) y los estornutatoi’ios, o romjic
mascaras, debido este i;ltimo nomi)re a ciue las arsinas,
representante principal de este grupo, se emplean en
forma de polvo finisimo de un tamafio tan pequefio ((ue
atraviesan los filtros ordinarios de las mascaras, ])ro-
duciendo un efecto estornutatorio tal ijue obliga al sol-
dado a quitarse la mascara, ciuedando a merced de



otro 5as (le ah.sor(i()ii resi)iratoria, jluo seguramente
lanzara ol enemigo a))rovechando esta circunstancia.

lin los casos leves produce picor en la nariz y «ar-
«anta con aijundanto de.stilacién nasal. Si las particu-
las (lol t()xico logran atravesar el filtro mecanico con-
tra humos ios sintoma.s se acentdan ])resentdndose do-
lor intcn.so en la raiz de la nariz, secreci()n en el arbol
rc.spiratorio y dolores en boca y pecho.

El gaseado por arsinas a débil concentracion pre-
senta el aspecto de nn fuerte catarro nasal, con la
nariz inflamada y destilando en abundancia, los ojos
inyectados, la ljoca llena de saliva y quejandose de
fuerte dolor frontal. Este forma cede a las veinticua-
ti'o horas, quedando s6lo una ligera bronquitis.

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

Tratamiento:

1.“ Instilacién nasal de glicerina c(m cocaina al 1
lor 100.

2" (iargarismos con agua horicada.

Evitaremos al)usar de las instilaciones de cocaina.

Lacrimdgenos.—Ejercen la accién fundamental so-
li-e el aparato visual, teniendo un efecto inmediato. La
jirimera sensacién (jue produce es dolor en los ojos,
acompafiado de ])icor y abundantes lagrimas. Las mo-
lestias dependen de la concentracion de toxico en la
atm()sfera. EIl efecto (lue produce es una ceguera mo-
mentanea, caminando el sujeto a tientas como un cie-
go. No deja ningln i-astro de su accion sobre la vista
si retiramos al gaseado de la atmdsfera toxica.

Debemos sefialar que la mayoria de los lacrimdgenos
ai mezclarse con las lagrimas aminoran el dolor, como
ocurre con la cloropicrina, que las lagrimas echan el
dolar, asi sucedo con los compuestos bencilicos en ge-
neral.

En resumen, estos toxicos son los mas inofensivos y
lian sido em))leados por la policia de algunos paises
para disolver manifestaciones.

Tratamiento.—La conducta a seguir con lui sujeto
victima de un lacrimégeno sera:

1" Lavado de los ojos con una .solucion de bicarbo-
nato sédico al 22,5 por mil o pcrmanganato potasico
al 1 por cuatro mil.

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

SIOt)UNl)O (iRUPO Gases de la ciujz verde.—
En 6l se encuentran los sofocantes como el cloro, fos-
geno y disfogono.

¢Sofocantes.  La respiracion en una atmésfera que
contiene gas sofocante produce en primer término ini
reflejo en laringe, tra(iuea y bronquios que impide la
entrada d(il t()xico; se produce sofocacién y ahogo an-
.gustioso (jue ()l)liga a renunciar a toda otra idea (jue no

sea l)u.scar aire J)uro. Los ojos enrojecen, la voz .
ilaee ronca, una esjumia sanguinolenta cubre la boca y
la nariz. La respiracion (\s rapida y anlielante. pudien-
do llevar a la pérdida del conocimiento.

Al llegar al J)ulmon el gas obra como un téxico pul-
monar, atacando los alvéolos y sus epitelios que son
corroidos ))or el &cido clorhidrico (jue se forma en con-
tacto con los liiiuidos orgéanicos. Esta destruccion de
las paredes alveolares da lugar a que el jilasma de la
sangre penetro en el J)ulmén y determine un edema.
]il enfermo siente dolores muy vivos y trata de com-
pensar su falta de superficie respiratoria con un au-
mento de los movimientos res))iratorios que sélo favo-
recen el edema. EIl corazon disminuye su potencia y
ol blofiueo total de sus pulmones jiroduce la asfixia.

No todos los gaseados por cloro o fosgeno mueren en
seguida; otras veces tardan varios dias en sucumbir,
desi)ués de intensos dolores. Puede ocurrir que si el
atacado es sacado rd])idamonte de la atnwsfera toxica
se presente un periodo engafioso en el cual el enfer-
mo so encuentra l)ien y, sin embargo, a cualquier mo-
vimiento (jue ejecute puede sobrevenirle la muerte siV
lita. Es lo que se conoce jior la traicion del fosgeno, y
]ara evitarla, todo gaseado por este toxico, debe guar-
dar tres dias de absoluta iinnovilidad.

En atmosferas 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 accién d(, toxico.

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

1" Sacarlo de la atmcwfera invadida, transportan-
dolo siemi)re en camillas, sin olvidar ponerle la maés-
cara.

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

8.“ Hacerle una sangria amplia de 500 c. ¢. 0 va-
i-ias de 100 e. c. Esta medicacion es heroica para los
gaseados.

4" Inhalaciones de oxigeno a débil presion.

5" Administracion de t('micos cardiacos como la ca-
feina y aceite alcanforado.

6." Sedacion de la tos con una perla de éter cada
diez minutos.

Evitaremos que al gaseado se le administre digital,
morfina e inyecciones de oxigeno. Otro tanto haiemos
con la respiracion artificial que esta absolutamente
contraindicada. Si el corazén desfallece tampoco se le
administrara ipecacuana.

TERCER GRUPO, (iases de la chuz amarilla.—
La iperita es el toxico 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 mas bien hue-
le a ajos 0 a esencia de almendras amargas. Es ini to-
xico persistente, de accion retardada y que atraviesa
ropas, calzados, impregnando el terreno y hxs objetas



eon los (lue se i)oiie 0i contacto. Debido a .su persi.steii-
ciii eslos objetos i)uedeii contaminar durante varios
(lias.

La iperita es de terrible.s el'ectos y a «u accion no se
('scai)a ninguna ])artc del cuerpo, aun(iue actda ])rin-
cipalmente sobre la ])iel y vias 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 .sensil)ilidad de la piel j)ara la iperita es varia-
ble y depende de variedad de circun.stancias. Los ru-
bios son mucho mas .sensibles (juc los morenos y éstos
més que los individuos de raza negra. Al comienzo de
la intoxicacion no se aprecia sintoma alguno; el indi-
viduo sélo nota el olor caracteristico de la i])crita. Este
Deriod() silencioso dura, de seis a diez horas.

Pa.sado euste tieiiipo el gaseado nota picor en los 0jos
con intenso lagrimeo que le obliga a huir de la luz. Los
0jos no tardan en tomar un color rojo vivo con ini
marcado edema de los parpados, los que apenas puede
mover el gaseado. Simultdneamente aparece una abun-
dante secrecion de moco; una afonia inten.sa con a])un-
(lante expectoracion completa este cuadro clinico.

Mas tarde ai>arecen los sintomas de la piel que re-
cuerdan a las ((uemaduras producidas por los l)afios 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 vesiculas
y ainpollas muy dolorosas, ([ue tardan liastante tiem-
10 en curar.

Tratamiento: Como enfermos contagio.sos tratare-
mos a los ipei-itados, asi que, aunque no pre.senten nin-
gun sintojTia, 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. [l)esi)ubs
se hara un aclarado con agua biearlxmatada.

Los ojos s lavaran con una .solucion de bicarbonato
esodico 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
liarda méas a menudo las lavados eon la solucién de bi-
carbonato. instilaciones de novocaina al dos por cien-
to en caso de dolores. Jaméas em])kiaremos pinceles para
la cura de los ojos ni vendajes oclusivos. 1jC5 acciden-
tes cutaneos se trataran segun el grado de quemadura.
Cuando solo exi.ste rubicundez y jficor se espolvorea
con talco o s usa una pasta de talco, 6xido de cinc,
agua y glicerina por partes iguales.

Si hay am])ollas vaciaremos su contenido con una
jeringa y jiulverizaremos la superficie cutdnea 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, aunifue sea rapidamente, de los
agresivos toxicos del grupo del &cido cianhidrico. La
vincenita empleada por los franceses en la guerra eu-
ropea es una combinacién del acido eianliidrico con las
tricloruras de arsénico y estafio, y el cloroformo es un
toxico poderoso (lue produce la muerte en poco tiem-
Do con angustia, ahogo, vértigas y fendmenos nervio-
s0s por inhibicion de los centros nerviosos.

Tratamiento: Pocas veces s llega a tiemi)o de in-
tervenir con eficacia. Lo ))rimero ((ue debe hacerse es
conducir al intoxicado a donde ]>ueda re.spirar aire
Juro. Desi)ués hacerle la respiracién artificial asocia-
da a las inlialaciones de oxigeno. Re])oso, dieta y toni-
cos cardiacos. Si hay mucha disnea es conveniente una

sangria. .
DK. MjvX.iel Conde \JOW:

Jefe de los Servicios Sanitarios
de ia 3:' region Aérea
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Retrospectiva

Los origenes del vuelo del Hombre se
remontan a épocas de los cuales s6lo nos
guedan algunos vestigios, unas veces de
tico mitolégico, como Icaro y Dédalo, et-
cétera, otras al descubrir e interpretar ma-
nuscritos, epitafios, inscripciones que nos
hacen suponer que el vuelo no era, en
ellas, desconocido y quiz6 fuese realidad el
empleo de maquinas voladoras. China co-
nocié el vuelo mecanico; las primitivas ra-
zas cultas del continente americano tam-
bién lo practicaron y de ello se hoce
menciéon en sus coédices y manuscritos; en
vestigios de otros civilizaciones igualmen-
te se sabe que la navegacién aérea era
un hecho.

Las geniales anticipaciones aeronauti-
cas de Leonardo de Vinci tienen un alto
valor para lo historio de nuestra navega-
cion céreo, que después los hermanos
Montgolfier y otros inventores llegan o
producir un estado en lo navegacion
aerostatico que da poso a lo creacion del
avion mecanico.

Y lo aviacién, que comienza sus balbu-
ceos con el siglo presente, cautiva en el
primer tercio del mismo al hombre en to-
dos los continentes hasta llegar a un pun-
to tal, que en nuestros dias la palabra
"aviacion" es el signo y simbolo de nues-
tra civilizacion.

Transcurren los primeros 14 afios del si-
glo XX en una lento evolucién de la avia-
cién, mas lo guerra europea es el primer
conflicto en el cual interviene esto novisi-

ma arma y su desarrollo se centuplica has-
ta unos diez afios o partir del comienzo
de la conflagracién fronco-olemona. Nue-
vamente lo calma de la paz vuelve o obli-
gar a lo técnica aeronautico a evolucionar
con lentitud. Pero otro vez lo tensién po-
litica de Europa da lugar o un rearme
acelerado a partir de 1933, y la aviacion,
reconocida en lo anterior guerra como
armo fundamental, vuelve o adquirir un
ritmo de desarrollo tan vertiginoso, que,
en la presente guerra que hoy sufrimos en
Espafia, se muestro como lo Unica arma
eficaz y susceptible dé ser la decisiva en
las guerras actuales.

Como consecuencia del rearme, lo téc-
nica aeronautica avanzo rapidamente y se
llegan a construir desde los pequefios avio-
nes cuyo velocidad excede con mucho los
700 kilémetros por hora, hasta los aviones
gigantes de un peso superior o 60 tone-
ladas.

Esto es, a grandes rasgos, algo de la
historia del vuelo, bien por menos pesados
que el aire, o biea por maquinas volado-
ras construidas sobre lo base de ser mas
pesadas que el aire.

Esto Secci6on que hoy creamos, de Avia-
cibn Retrospectiva, no tiende mdés que a
recoger hechos y momentos de la historia
del vuelo del Hombre, que doremos sin ha-
cer un estudio cronoldgico, poro evitor el
cansancio o quienes interesa nuestra obra
de divulgaciéon de la Aviacién.
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UN SIKORSKY DE 1804

""La Minerva

A principios del siglo XIX la fantasia de los fisicos es-
taba excitada por el ansia de volar, que los hermanos
Montgolfier habian desencadenado en 1783 con sus ex-
perimentos de aerdstatos en Versalles. Asi es, que desde
esta fecho fueron varios los doctores, abates, fisicos, et-
cétera, que probaron a elevarse en la atmésfera con mas
0 menos éxito. Culmina esta época de los principios de
lo oerostociéon, con el proyecto del fisico austriaco Ro-
bertson, que en 1804, desde Vieno, propone su inven-
cién, de un novio aéreo poro viajes, o todos ios Acade-
mias de Europa.

He aqui lo exposicion de este barco viajero:

"La maquina aerostatico, llamado "Lo Minerva", que
propone el profesor Robertson, tendra 150 pies de diame-
tro y podra levantar 72.954 kilogramos, equivalentes o
149.037 libras francesas. Los precauciones que han de

navio aéreo para ViajeuS

tomarse para lo ejecucién de esto inmenso méaquina ase-
guraran su solidez e impermeabilidad; podra llevar todas
las cosas necesarias pora la seguridad, comodidad y ma-
nutencidon de sesenta personas instruidos, elegidas por los
Academias, los cuales personas se embarcordn para mu-
chos meses o fin de elevarse o todos las alturas, recorrer
todos los climas, y en todos las estaciones hacer obser-
vaciones fisicas, meteorologicas, astronémicas, etc. Pe-
netrando en los desiertos, visitando sin fatigo montofios
inaccesibles o los medios ordinarios de viajes, y fran-
queando los lugares donde jamas ha podido penetrar el
hombre, este oerostoto servira paro hacer descubri-
mientos geograficos: y cuondo bajo la linea, el color del
sol haga insoportable lo proximidad de lo tierra, nues-
tros viajeros aéreos se elevardn o uno region donde el
aire es fresco y de uno temperatura casi siempre igual;



o bien cuando sus observaciones, sus necesidades o sus
placeres lo exijan, podran bajar a poca distancia de la
tierra, cerniéndose o unas 15 toesas, de manera que pue-
da verlo todo, dibujar, sacar vistas o planos, hacerse oir
y aln detener la marcha del aerostato echando el anco-
ra. Aprovechando los vientos alisios, acaso fuera posible
dar lo vuelta al globo. La experiencia ensefiara tal vez
un dia a los hombres que la navegaciéon aérea ofrece me-
nos inconvenientes y peligros que la navegacién mari-
tima.

"Lo inmensidad de los mares solamente parece presen-
tar peligros insuperables; pero, ¢qué espacio inmenso no
puede salvarse en seis meses con una maquina aerostati-
ca provista de todo lo necesario a lo vida y a la seguri-
dad de los aeronautas?"

He aqui ahora uno descripcion de la maquina:

— Bl gallo (nim. 3) es el simbolo de la vigilancia; es
también el punto mas elevado del aerostato; un obser-
vador interiormente colocado en el ojo de este gallo, vi-
gila todo lo que puede ocurrir en el hemisferio superior
del diametro del globo, y lo anuncio a todo la tripula-
cién. Sin dudo, las alas indicadas a coda lado (I y 2) sir-
ven soélo de adorno.

— El globo, de 150 pies de diametro, de seda crudo fa-
bricada exprofeso en Lyon, esta barnizado interior y ex-
teriormente 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.

— 1. Un pequefio novio provisto de velamen y apare-
jos, en disposicion 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 aerostato y volver por
mar.

—b. Un gran almacén o bodega paro conservar el
agua, el vino y todas las substancias alimenticias nece-
sarias o0 los expedicionarios, y al mismo tiempo, un con-
trapeso del globo.

— CC. Escolas de seda para comunicarse con todos
los puntos del globo.

— E Water-closets.

—G. Alojamiento pora algunas domas curiosas (jau-
la suspendida al lodo del tonel). Este pabellén esta ale-
jado de la camara para evitar que se distraigan los vio-
jeros.

— H. Alojamiento del timonel.

— L. Observatorio provisto de brdjulas, instrumentos
astronémicos y cuartos de circulo pora tomar la latitud.

— Una sala destinado al recreo y a los ejercicios gim-
nésticos.

— M. La cocina sin chimenea y muy aportado del
globo; es el Unico sitio en que se permite encender fue-
go. En seguida un taller de carpinteria y cerrajeria, la
maquinaria, el lavadero, etc.

— P. Camara de! médico.

— V. Teatro, solén paro lo musico, 6rgano, etc.

— Uno salo de estudio, gabinetes de fisica, historia na-
tural, etc.

— X. Los tiendas de los guardias, etc.

Viene luego el calculo del peso que 1.767,150 pies cu-
bicos de gas hidrégeno contenido en el globo podrian
levontor.

Este globo es a bien seguro el mas maravilloso que se
inventé jaméas. Todo una ciudad, fuertes, murallas, cafio-
nes, galerias..."

Seguin unos comentarios burlescos de la época se de-
cia: "Proyecto de una nueva mensajeria. Los empresarios,
celosos de dar a su vehiculo uno ventajo notable sobre
todos los que estan en uso, se proponen hacerle tomar el
camino del aire, Unico e infalible medio de evitar vaive-
nes y malos pasos. Lo Ultima parado sera lo China o el
Komtschatko. Su primera partido sera irrevocablemente
sefialada para el 10 de mayo del préoximo afio 2340. H
despacho de billetes se hallo en Paris, plazo de las Vic-
torias. Salén de baile, conciertos, serenatas, por encima
de los ciudades que se hoyan suscrito. Misa o las cinco
de la mafiano y espectaculo a los seis de lo torde. H cas-
tigo de los refroctarlos serd por lo primera vez echarlos
de su asiento abajo".

He aqui, como el hombre en aquello época vislumbro-
ba, entre proyectos absolutamente serios y otros comple-
tamente burlescos, lo supremacia de lo aviacidon, pues es-
te parrafo de "Lo experiencia ensefior6 tal vez un dio o
los hombres que lo navegacién oéreo ofrece menos in-
convenientes y peligros que lo novegacion moritimo" en
nuestros dios se consuma y proponerle al hombre "tomar
el camino del aire, Unico e infalible medio de evitar vai-
venes y molos pasos”, es la maximo de nuestras genera-
ciones que viven bajo el signo de lo aviacidn.

He aqui un oerodinémico motor
con su correspondiente “"capot", que
atraia, en 1913, la admiracién del
pueblo parisino.

Aviones de este tipo se utilizaron
en los primeros tiempos de lo gue-
rra europea, realizdndose con ellos

proezos formidables.



Lo sencillez de los trenes de oterrizaje
de 1912 ero magnifico. Unos simples lis-
tones unidos entre si y ol fuselaje, lo rue-
do sujeto por dos ballestitos y nodo mas.
Este tren de aterrizaje rudimentorio, ho
dodo lugor en lo evolucién de la oviocion...

Acciclente de aviacidon o la accidentada aviacion

Al lector no le extrofiord que en el afio 1912 hubiese
accidentes de aviacién, pero quizé se admire de la im-
portancia que una parada del motor tuvo en cierta oca-
sién, para que las agencias periodisticas transmitieran al
mundo la noticia siguiente:

SERENIDAD DE UN AVIADOR

"Nueva York.— Georges Beotty evolucionaba a
uno altura de més de 350 metros en compafiia de
una sefiora y otro pasajero, cuando de repente he-
l6se el carburador y el motor dej6 de funcionar.
El aviador, consciente del peligro que corria, em-
pezé a descender, y entonces la sefioro preso de

terror, quiso tirarse del aparato. M. Beotty tuvo
gue sujetarla con uno mano mientras con lo otra
dirigia el rapido descenso del aparato que se iba
haciendo peligroso, logrando sin embargo, llegar
sanos y salvos ol suelo, gracias o lo serenidad del
piloto."

Todos los causas del accidente aeronéutico se nos han
dado; o més de 350 metros de altura es muy légico que
el carburador hiciese lo jugarreta de helarse de repente
y el motor en visto de tal hecho se negase o seguir ha-
ciendo ruido, pero lo que no nos explica lo noticia perio-
distica es, qué hizo el pasajero. ¢No cree el lector que
hubiese sido interesante saberlo?

pa

...0 los octuoies trenes de aterrizaje, ro-
bustos. de gran complejidad, que se reple-
gon en las alas y outométicomente se des-
plegon cuando el piloto se olvida de po-
nerles en condiciones de tomar tierra.
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Este avion que nos muestra la fotografia no tiene nada
que desear; confortable cabina al aire libre, bocina de
cuatro tonos, escopeta, etc..., y ademas, noltese que se
permitia fumar a bordo y cazar. Esto es uno muestra de
la auténtica aviacién de caza, de la que deben tomar
noto nuestros pilotos. La velocidad del aparato ya lo su-
ponemos viendo los posomontofias que utilizan.

Lci liizci en civicicion

Esto otra fotografia no nos soca de dudas. ¢Cazaban
en el aire? ¢Compraban la caza cuando divisaban algun
cazador que la llevaba al mercado? Creo que no hay
que ser mal pensados y lo que aqui han fotografiado es
el momento de cobrar, el guardo rural, los derechos de
cazo del que no estan libres los aviadores por muy altos

vuelos que realicen y aunque cazen desde el aire.

Vdiviliiuis
(il huen T'tiniiui

Ero unos afios antes de lo guerra. E problema de lo
seguridad aérea preocupaba a las autoridades técnico;
de lo aviacién. Alexandre Sée era uno de los que moés se
interesaba pora que el placer de volar no implicara pe-
ligro y estuviese al alcance de todos los entusiastas. "L'Ae-
rophile y Thecnique Aeronautique"” eran lo prensa donde
exponia sus ideas. Copiamos a continuacién un parrafo

escrito en una de estas revistas sobre el concepto que le

ofrecia a este técnico la velocidad de los aviones.

"Llegamos ya al error de la velocidad, del cucjl
ya he hablado en esta mismo Revista. Algunas in-
tervils recientemente publicadas, demuestran que
los pilotos y constructores empiezan o ser de esto
opinion. Lo velocidad es un camino peligroso que
no conducird o ninguna parte; es de esperar que
se volvera prudentemente o velocidades que no pa-
sen de 75 kildmetros hora." (De la revista "Avia-

ciéon" del afio 1912.)

Los locomotoras de altos chimeneas marchaban orgu-
llosos de ser los privilegiadas del transporte. H automdvil
empezaba ya, a levantar nubes de polvo en las carrete-
ras asustando a los caballerias. Pero todo esto dentro de
una vida suave y sin prisa. Se bailaban los valses viene-
ses y el cine, que también es velocidad, era uno distrac-
cién verbenera sin importancia. En esto pasividad, reco-
mendaba Alexandre Sée que se volviera prudentemente
a los velocidades de 75 kilémetros-hora, y afirmaba que

la velocidad no conduce o ninguna porte.

Al comparar estos velocidades con los de nuestros apa-
ratos de hoy en dio, no podemos dejar de traslucir una
sonrisa. En lo velocidad se baso actualmente lo razon de
existencia de la aviacién. Es el fin atil por lo que se im-
pone, principalmente, este medio de locomocién: pero
Monsieur Sée ero un romantico pora el que volar no sig-
nifica correr, sino recrearse en el espacio solamente. Todo
ero demasiado tranquilo en esto época pora que necesi-
taran de lo prisa que hoy nos devoro. La velocidad ero
un camino peligroso y habia que volver ol buen camino,
ya pilotos y constructores iban estando de acuerdo. Pero
lo humanidad no se enmienda y sigue siempre el camino
mas peligroso. Asi hoy se ha llegado a lo velocidad de

708 kildbmetros-hora.
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Desde el afio 1930 la aviacién co-
mercial comenzé a utilizar en las dis-
tintas lineas aéreos dei mundo avio-
nes de un peso maximo de 12 o 15
toneladas, llegando los técnicos ae-
meonduticos o concebir y construir
aviones de 20 a 30 tonelodas duran-
le los afios {934 a i937. Los ensayos

y vuelos de pruebo reolizados con es-

« « o

tos tipos gigantes de lo aviacion, yo
paro fines terrestres o moritimos, die-
ron tan satisfactorios resultados que
hoy ya circulan al servicio de varias
compafiias de transportes aéreos con
un rendimiento formidable.

Ahora, después del éxito creciente
de estos gigantes aéreos, las casos

constructoras de material aeronau-

tico piden incesantemente o sus in-
genieros mas y mas tonelaje poro
los nuevos aviones. Es la fiebre de lo
superpesado poro la aviacién, que
hoy cuenta con aviones dé 66 tone-
ladas en vuelo y de 100 en construc-
cién, mas varios proyectos realiza-
bles de méas de 200 toneladas que

de producirse podremos ver en no

Hidrooviéon “Short Empire"
de lo "Imperiol Airways" de
servicio en lo ruto aéreo do

Londres o Soigén

chino).
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Detalle de la disfribucién Interior de la cabina do un hidroavion

"Short Empire Boat"

I. Bicheros ocultobles poro amorre.— 2. Escotilla de maniobras de amarre.— 3. Cabina de pilotaje

de doble mando.— 4. Escotilla y cristal especial

para observaciones ostronémicos.—5. Estocién de

radio transmisora-receptora.— 6. Cuotro motores "PEGASUS" de 800 C.V. con hélice de paso

variable.— 7. Luces de situacién.— 8. Mostil poro lo aniena de radio.—9. Antena de cuadro del

radiogoniémetro (ocultable).— 10. Primer departamento postal.— II. Cobino pora los mecénicos.—

12. Acceso al deportomento postal.— 13. Cuadro de cargo poro

los acumuladores.— 14. Acumula-

dores.— 15. Escalera de comunicaciéon entre la planto inferior y lo superior.— 16. Segundo depar-

tamento postal.— 17.

Departamento de efectos de o bordo.— 18.

Perfil

de ataque del ola.—

19. Anilla de anclaje.—20. Puerta de estribor del deportomento de equipaos.—2!. Poerto de

comunicacién.— 22. Cabina de popo pora 6 plozos.— 23. Puerto

do acceso 0 los cobinos d3

popa.—24. Cabina con solén loterol.— 25. Sillones de inclinocién reglable.—26. Cabina intermedia
(con dos comas preparados).—27. Cuarto de oseo.— 28. Cocina.—29. W. C.—30. Puerta ol exte-

rior.— 31. Biblioteco y soléon poro fumadores.—32. Anclo y oporeios do cmorre.—33. Foro de

muy lejana fecha volar o un "Queen
Mary" o a un "Nornnandie".
Norteamérica ha sido lo primera
que ho puesto en servicio hidroavio-
nes de gran tonelaje como el Sikors-
ky — S-42— cuatrimotor, el Glen
Martin "Clipper", etc., de un tone-

loje de 18 o 20 toneladas y que hoy

omoraje ocultable.—34. Solida del

recorren en perfecta normolided -
Océono Pacifico de Son Francisco
a China y a Nuevo Zelanda, tron:-
portondo grandes cantidades do
cargo y buen numero de pasajeros
diariamente.

Inglaterra, asimismo ho produci-

do un nuevo tipo de hidroovién, el

cable de oncloje.

"Short Empire Boot" de 22 tonelo-
dos, monoplano de ola alto cantile-
ver y cuatrimotor, cuyos vuelos de
ensayo sobre el Atlantico Norte y
on lo ruto de Oriente, han dado por
resuitodo lo puesto en servicio de
varios de ellos paro estas lineas

inencionodos y un encargo de 23

Uno de los hidroaviones Si-

Icorsky, S-42, do lo "Pon Ama-

rican Airways" que cruzan

diariomente ol Océano Paci-

fico hacia Asia y Nuevo
Zelanda.



unidades del mismo tipo para la
"Imperial Airways" a la casa cons-
tructora Short Brothers.

De la confortobilidad de este hi-
droavién "Short" nos da idea el es-
quema detallado que adjuntamos,
asi como de su gracil y perfecta
linea aerodinamico la fotografia de
la primera pagina, del "Cavalier",
uno de los de la serie de 28 unida-
des paro lo "imperial Airways" de
servicio en la linea de Londres o
Saigéon (Indochina).

El hidroavién Sikorsky, S-42, no es
ni mucho menos un nuevo tipo de
esta clase, sino podriamos decir que
es el prototipo base para lo cons-
truccion de los nuevos hidroaviones
transoceanicos de largo radio de
alcance, ya que su puesta en servi-
cio data del afio 1934 y hay que te-
ner en cuenta que la evolucién mas
rapido de la aviacion se ho produ-
cido desde eso fecha aproximada o
nuestros dias.

En cambio el hidroavion Short
Empire Boat" si es una produccion
del momento y sus ensayos datan de

pocos meses, siendo sus resultados

formidables, tanto como pudiéramos
esperar de un pueoio como el inglés
que aun habiendo estado un poco
al margen del progreso aerondautico
mundial, en estos dias ha logrado
situarse entre las primeras potencias
aéreas del mundo, logrando produc-
tos aeronduticos de uno calidad /
cualidades aéreas verdaderamente

extraordinarios. Sus vuelos sobre el

océano Atlantico Norte, en las tra-
vesias de Inglaterra a Estados Uni-
dos en un tiempo minimo de 12 ho-
ras, han llegado o mejorar a los ya
experimentados por los Sikorskys,
que hoy se pueden considerar como
los mejores hidroaviones de gran to-
nelaje de la tierra.

En uno palabra, los hidroaviones
de 20 toneladas son hoy dio cosa
vulgar, de un resultado y seguri-
dad probadas, que en vez de dar
descanso a los ingenieros aeronau-
ticos para disfrutar de sus éxitos,
son el incentivo mayor de los mis-
mos poro lograr naves aéreas de to-
nelajes increibles y que sin ennbargo
en pocos meses hemos de ver con la
misma naturalidad con que vemos
hoy los de 20 toneladas.

Alemania, Francia, Italia y Rusia
también tienen sus modelos gigan-
tes que van o la por con los dos
paises trotados, y su fiebre de gran
tonelaje se hoce manifiesta en sus
cientos de tipos y clases para lograr
aviones pesados.

De todos formas en Estados Uni-
dos continto lo "fiebre del gran to-
nelaje" en su maximo apogeo, del
cual es una buena muestra el hidro-

avion gigante Boeing 314 cuotrimo-



tor, con nnotores Wright Cyclone de
1.500 H.P.

Este hidroavion estad basado todo
él en el tipo "Short" (segin se puede
apreciar en la fotografia y en el gréa-
fico de dibujo), pero aumentando su
peso a 40 toneladas, lo que le per-
mite poder alojar en su interior paro
vuelos de dia, 72 pasajeros y 8 tri-
pulantes de dotacién, asi como pora
vuelos nocturnos dispone de 40 ca-
mas confortables que permiten por
su magnifico instalacién la mayor
comodidad posible en esta clase
de transportes. Tiene capacidad,
ademaés, paro 2.500 kilos de equi-
pajes y carga comercial. Su veloci-
dad de crucero es de 320 kilometros
por hora y su radio de alcance llego
a los 8.000 kilémetros. Los depdsitos
de gasolina admiten uno carga de
combustible de 19.000 litros.

Lo "Pon American Airv/ays" ha
encargado o la casa Boeing lo cons-
truccién de 6 hidroaviones 314 que
dentro de dos meses han de ser pro-
bados en San Diego y uno vez pues-
tos en servicio (se cree que en las li-
neas aéreas regulares de Sur Amé-
rica y en los transpacificos) comen-
zardn lo construccion de otros 17
mas pora la mismo compaiiia.

No hay que olvidar, sin embargo,
que los cosas Glen Martin y Sikors-

ky estdn construyendo hidroaviones

de 55 y 70 toneladas respectivamen-
te de 6 motores cada uno, cuyo po-
tencia serd paro el primero de 9.000
H.P. y 10.800 H.P. paro el segundo.

Norteamérica primero, Inglaterra
después, han ostentado lo méaximo
potencia aérea en cuanto se refiere
a lo aviacion comercial a base de
hidroaviones de gran tonelaje, pero
ahora tombién Francia evoluciona y

crea hidroaviones de un tonelaje

Hidroavién

Dibujo representativo  del
nuevo hidroavién Boeing
— 314— actualmente en

construccién.

gue excede por el momento o los
que en los anteriores paises se cons-
truyen paro el uso inmediato.

Uno de los primeros ensayos fran-
ceses paro construir hidroaviones de
gran tonelaje fué el que realizé lo
coso Lotecoere con su célebre Lo-
tecoere 521 "Lieutenant de Vaisseau
Paris" de 37 toneladas, cuatrimotor,
con el cual ha batido todos los re-

cords de su categoria, si bien es ver-

Boeing — 3M



Una maqueta de tamafio natural

del hidroaviéon gigante

Atlantico Norte. Obsérvese la proporcion de tomofios existente entre el hombre y la

dad que excepto tres o cuatro gi-
gantes de este tipo, italianos, ale-

manes 0 rusos, s6lo existe, den-

tro de esta categoria, este hi-
droavion capaz de realizar vuelos
de méas de 5.000 kilometros en linea
recto y ascender sobre los dos mil
metros con cargos superiores a 18
toneladas. Sin quitarle ninguno de

sus méritos no podemos tomarle

como prototipo, ya que hasta la
propia casa Latecoere ha abando-
nado el sistema de construccion de
fuselajes y células empleados en este
tipo 521, adaptando el hoy en uso
de monocasco y ala cantilever, pres-

cindiendo de arriostriamientos inati-

de lo cabina y el puesto de pilotoie.

les y dando a sus nuevas creaciones
uno mas perfecta aerodinémico.

Asi, la cosa Latecoere, fundando-
se en la nuevo técnica de los gran-
des hidroaviones ho concebido y es-
td construyendo un hidroavién gi-
gante, el 631, de 66 toneladas, se-
gun el proyecto del ingeniero Moine
y destinado a los servicios que esta-
blecera Francia dentro de breve
tiempo sobre el Atlantico Norte.

Este hidroavién es el de mayor to-
nelaje que poseerd Europa en la ac-
tualidad.

Experimentadas en el "Lieutenant

de Vaisseau Poris" todas los cuali-

dades que debe poseer un hidro-

parable con el

Latecoere, 631, de 66 toneladas, paro el servicio del
maqueta, asi como lo perfecta visibilidad

avién de este género, se espera ob-
tener un buen éxito con el 631, que
podra ser un conjunto de experien-
cias reunidas que den lugar a un
avion excepcional.

Lo potencia de este hidroavion se-
rd& de 9.000 C.V. repartidos en seis
motores Gnome-Rhone, P. 18 de
1.500 C.V. Un ejemplo de su tamafio
nos lo do su envergadura que sobre-
pasa de los 57 metros y la conforta-
bilidad de su cabina, de la cual es
un ejemplo formidable el puesto de
pilotaje, convertido por el ingeniero
Moine en un verdadero cuarto de

derrota de un moderno trasatlan-

tico.

Visto interior del puesto de
pilotaje doble, del Latecoe-
re 631, cuya confortabilidad
es hasta lo fecho sélo com-

cuarto de

derrota de un gran tras-

atlantico.



Plano o escalo del hidroavion gigante froncés, Latecoere, 631.

Plono o escalo del fiidroovién francés C.A.M.S.-16!, de 40.000
kilogronnos, con 6 motores Hispono-Suizo 12— Y—

En cuanto o velocidad se cree po-
dra superar holgodonriente los 400
kilbmetros por hora, con uno carga
de 20 pasajeros, 8 tripulantes de do-
tacion y 3 toneladas de rarga co-
mercial. Esta capacidad, si en cuan-
to o su radio de olconce y velocidad
es normal, no es sin embargo oro-
porcionol a las concepciones yan-
quis o inglesas, pues paro un tonela-
je igual o menor aumentan su capa-
cidad pora pasaje y cargo comer-
cial, por medio de sistemas distintos
de construccién, yo que los Sikors-
kys, Gien Martin, o el mismo Boeing,
314, teniendo un menor tonelaje
transportan, en los dos primeros
aproximadamente el mismo pasaje
y carga comercial, y el tercero triple

nimero de pasajeros e igual carga

Plono o escolo del

0?1B8 OM

hidroaviéon froncés S.E.-200, de 66.000 Kkilo-

gronnos, con 6 motores Gnome Rhone, P. 18 de 1500 C.V.



comercial, poseyendo el mismo ra-
dio de alcance y un peso menor, ya
que el Lotecoere, 631, pesa 66 to-
neladas por 40 el Boeing, 314.

Se puede alegar en favor del La-
tecoere, 631, que el pasaje tiene
una instalacibn méas cdémoda, que
dispone de un magnifico bar, y un
salon biblioteca muy espacioso, pe-
ro sin embargo no es el tipo ideal de
hidroavién trasatlantico pues su ren-
dimiento econémico no llego ni con
mucho al de los americanos o brita-
nicos.

También se estan construyendo en

Una de los naves de los ta-
lleres de lo coso Douglas, en

Ménica, durante lo

construccion del fuselaje del

Douglas D.C. 4 que

actualmente estd en produc-
cion. He aqui el complicado
sistemo que se emplea poro
el trabajo en esto clase da

aviones.

Francio otros dos hidroaviones gi-
gantes, de 40 y 66 toneladas res-
pectivamente por las cosos C.A.M.S.
y lo SE. que se conocen por
C.A.M.S. 161 y S.E. 200, ambos de
6 motores, siendo el primero uno re-
produccién de doble tonelaje del
"Sikorsky" y el segundo una especie
de "Short", cuyo tonelaje se ha tri-
plicado. En los planos que domos so-
bre estos dos nuevas concepciones
francesas se puede apreciar la re-
lacion existente entre estos dos hi-
droaviones franceses y el americano

o inglés.

Maquo'as del Douglos D.C
2 y D.C. 4, respoctivamente
on los cuales se puede opre
ciar lo gran diferencio oxis
tente entre ambos tipos, asi
como ol empenaje triple y el
t-en de aterrizaje en triciclo

del D.C. 4.

Lo construccién aerondutico fran-
cesa tropieza hasta jo fecho con el
inconveniente de construir oviones de
gran transporte, cuyo peso va en
gran detrimento de su capacidad,
odemds de resultar un poco torpes
on vuelo. Estos son defectos que por
la carencia de practico en gran es-
calo no se podran enmendar hasta
dentro de unos meses.

En cuanto o hidroaviones por el
momento no hoy mdés gigantes en
gestacién, aporte de dos o tres crea-
ciones alemanas, como el Dornier

Do-24, el H.A. 139, etc., y algunos



Vista interior do la cabina de un Douglas, D.C. 4, en el que se pueden oprecior los butacas convertidas en literas,

que pueden ser dobles, quedando transformados en verdaderas comas de matrimonio. También dispone de una

completa cocina y su correspondiente "office", asi como de

otros italianos sin innportancia por el
momento.

Desde luego que para las trave-
sias transoceanicos no se debe uti-
lizar aviones terrestres por el peligro
de cualquier averio, que un hidro-
avion de esto categoria no puede
temer, ya, que durante varios horas
puede sobrellevar el estado del mor
y esperar un socorro rapido. Indis-
cutiblemente le ha salido un compe-
tidor formidable al trasatlantico,
tanto, que en una época no muy le-
jano queden relegados los "Queen
Mory" y "Normondie" o simples na-
ves de recreo, yo que su utilidad de
transporte de pasaje rapido sera
anulado por los gigantescos hidro-
aviones que en caravanas cruzaran
los océanos, funoiendo en el crisol
magnifico de lo aviacién, pueblos,
rozos y lenguas.

Y ahora pasemos o la aviacién te-
rrestre, donde se encuentran tam-
bién aviones gigantes, que sin lle-
gar al tonelaje de los hidroaviones
son también no soélo dignos de un
capitulo aporte, sino quizd mas in-
teresantes y donde mas se puede
apreciar lo magico técnica aeronau-
tico de nuestros dias.

Los actuales aviones de gran
transporte se hon basado general-
mente en el monoplano de ala bajo,

con motores en namero por y de fu-

con tierra.

seloje monocosco de perfecto linea
aerodindmica. Quizdé encontremos
en los Douglas D.C. 2, en el Lock-
heed, Airspeed, Junkers, Heinkel,
Beecncraft, etc., los prototipos que
hon dado la faceto poro la creacién
de grandes aviones pesados de
transporte, ya que estos tipos de un
nimero de pasaje de 10 o 20 pasa-
jeros es donde moyores éxitos ha lo-
grado lo aviocién comercial. Los in-
genieros aeronauticos contagiados,
como deciamos, de lo "fiebre del
avion de gron tonelaje"”, han estudio-
do concienzudamente los cualidades
de los aviones comerciales de este
tipo y han adoptado lo técnica

mencionada, del monoplano cantile-

lavobos, W. C. y cabina telefénico pora comunicar

ver y de fuselaje monocasco, au-
mentando su tonelaje y potencia,
siempre en relaciéon con las caracte-
risticos en los cuales se baso el éxi-
to de los actuales aviones comer-
ciales.

La coso Douglas, que quiza seo lo
primera que utilizé los caracteristi-
Cc0s, que nosotros consideramos co-
mo prototipo, es hoy dia, si no lo
primera, una de los que vo a lo ca-
bezo en la construccion de aviones-
comerciales de mayor rendimiento y
seguridad. Sus tipos D.C. 2 (el mas
conocido y propagado), D.C. 3 vy
D.S.T. son seguramente los aviones
de tronsporte comercial mas conoci-

dos del mundo, y no hay compaiia



de lineas aéreas en la Tierra que no
poseo aviones Douglos, ni aerédro-
mo en cualquiera de los cinco conti-
nentes que no hoyo sido utilizodo
por los aviones Douglos.

tn lo actualidad, lo coso Douglos
estd construyendo un nuevo avién de
gron transporte de un peso de 28
toneladas, con uno velocidad maxi-
mo de 385 kilémetros por hora, un
techo de 7.500 metros y un radio de
alcance de 3.500 kilémetros, capaz
poro 40 pasajeros, 5 tripulantes de
dotacién, 2 toneladas de equipa-
jes y carga comercial. Este tipo de
avion se puede convertir en avién
cama facilmente, siendo su comodi-
dad extrema y disponiendo de uno
cocina, cuarto de oseo, etc., de uno
espaciosidad y confortobilidod uni-
cas hasta lo fecha. Posee ademés lo
innovacion de tener el tren de ate-
rrizaje en triciclo y por lo tanto to-
mar tierra en posiciéon horizontal, lo
que aumenta su comodidad. Tanto
los ruedas gemelas, como lo del
"morro" son replegables y poseen
un dispositivo mediante el cual al
acercarse a tierra el avién, y en ca-
so de olvido del piloto, se desplega
el tren de aterrizaje evitando acci-
dentes, aunque dado lo construc-
cion de los aviones Douglos, éstos

pueden entrar o tomar tierra con el

Avién comercial

Boeing poro vuelo subestrotoesférico,

actual-

mente en construccion, capaz pora 30 pasajeros, con cabina

especial pora el vuelo o grondes olturos y poro estudios cienti-

tren replegado y no producirse nin-
gun accidente ni averio de impor-
tancia, yo que ol rozar lo porte infe-
rior del fuselaje en tierra lo hace o
formo de patin y su deslizamiento es
tan suave que no produce averias
mas que en los puntas de los hélices,
que son facilmente cambiables.

En una palabra, el D.C. 4, resume
todas los formidables cualidades del
D.C. 2 y aumento su capacidad poro
el pasaje y cargo comercial, ademas
de llevar aparejadas innovaciones
técnicas ton interesantes como el

tren de aterrizaje en triciclo, que me-

ficos de la atmésfera y ostronomio.

joro lo confortobilidod del pasaje.

Otro caso norteamericano, lo
Boeing, ho creado y también se ha-
llo en construccién, un nuevo tipo de
avion pesado, con gran capacidad
poro pasaje y carga comercial, con
lo novedad de tener un "techo" o
tal altura que permite la navegacion
aéreo en lo subestrotoesfero. (Véase
lo descripciéon de este avion en lo
pagina 39 de "Aeronéautica", co-
rrespondiente ol mes de Enero-.)

Las condiciones especiales de la
cabina de este avion permiten al pa-

saje y o lo tripulacion volar sin de-

Esquema del avién Boeing subestrotoesférico qye da una clara

idea de su magnifica aerodindmico.



Avién de gran transporte Armstrong-W hitworth

meses y prototipo de lo oviocibn comercial de gran tonelaje inglesa.

trimen+o fisico alguno a alturas su-
periores a los 6.000 metros pues lle-
va adaptado un sistema estanco en
toda la cabina, que dada su forma
cilindrica ha permitido facilmente su
realizacian, asi como le da una linea
aerodindmica perfecta.

El peso aproximado de este avion

serd de unas 22 toneladas y su ca-
pacidad pora el pasaje serd de 30
pasajeros y 7 tripulantes de dota-
cién, asi como 2.800 kilos utiles pora
cargo comercial y equipajes.
Estados Unidos, pues, tienen una
produccién aeronautica en cuanro

se refiere a la aviacién comercial

"ENSIGN" de la "Imperial Airways" puesto en servicio hace dos

tan adelantada, 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 embargo en cuanto ol mate-

rial aeronautico de transporte hay

Compéarese lo proporcion del
Junkers Ju-90 y el personol
que le rodeo, que do perfec-
to ideo de su gron tamafio.



varios paises europeos que hoy com-
piten en muy buenas condiciones
con Norteamérica. Inglaterra produ-
ce hoy dia aviones de transporte pe-
sado de gran rendimiento. Como
ejemplos de la actual aviacién co-
mercial inglesa podemos citar el
cuatrimotor De Havilland "Alba-
tros" para vuelos trasatlanticos vy
de gran radio de alcance, el cuatri-
motor Armstrong-W hitworth  "En-
sign" con motores Armstrong Sidde-
ley, "Tiger IX", de 800 H.P. capaz
para 25 pasajeros confortablemente
acomodados, con cocina, lavabos,
etc., con uno velocidad de 320
kilbmetros por hora y un radio de al-
cance de 4.000 kilémetros, etc.
Italia por su parte también posee
buenos aviones de gran transporte,
aunque todavia no ha llegado a ob-
tener tipos de gran tonelaje perfec-
tos, pero los trimotores Savoia, los
Caproni, los Bredo, etc., pueden en
su categoria competir con cierto

éxito con otras casas europeas.

El Ju*90, en sus vuelos de ensayo durante

Rusia, cuya produccion aeronduti-
co esta discretamente semi-descono-
cida posee tipos formidables 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-l de 14
plazas, tren replegoble, monoplano
de ala baja cantilever, con fuselaje
de un tipo analogo ol "Vultee", el
célebre A.N.T. 20, "Maximo Gor-
ky", de 8 motores, tipo gigante que
ha ofrecido al mundo una pauto en
la construccién de aviones pesados,
y otros miles de tipos que hoy dia
circulan por cientos en los lineas aé-
reas de Rusia.

Holanda también produce gran-
des aviones de transporte como los
Fokker, cuyos tipos, bien comerciales,
especialmente el F. 36, bien bélicos
son considerados hoy dia como unos
de los mas interesantes aviones pe-
sados de Europa.

Francia construye tipos de avio-
nes muy importantes, pero sin llegar

o0 pasar de los 16 toneladas normal-

Visto frontal del Junkers

Ju-90. uno do los mayores

aviones de transporte pesado
de Europa.

mente, entre los que se encuentran
loi Bloch-220, bimotores monoplanos
de qlo bajo cantilever, fuselaje mo-
nocasco, de gran rendimiento: el
Marcel Bloch-160, cuatrimotor, de
14 toneladas, monoplano de ola ba-

jo cantilever, fuselaje monocosco,

_velocidad 380 kilometros por hora,

radio de alcance 2.500 kilometros,
con motores Gnome Rhéne 14-NO
de 900 C.V., capaz paro 24 pasaje-
ros, 2.500 kilos de equipajes y car-
ga comercial; el Forman —2.231—,
cuatrimotor, con dos motores en
tandem o cada lado del fuselaje,
hispano Suizo [2Xbr, de 740 C.V.,
monoplano de ola alto, tren reple-
goble, doble empenaje, utilizado por
Codos en su raid de Paris o Santia-
go de Chile y hoy ol servicio de la
"Air France" en la linea de América
del Sur; el Amiot-370, bimotor de
ala intermedia, fuselaje cilindrico,
de gran radio de alcance, con el
que Rossi ho batido los records in-
ternacionales de velocidad, paro es-

ta categoria (sin cargo, con 500 Kki-

los cuales logré el rendimiento de velocidad y capacidad de vuelo esperodos.



los, 1.030 y 2.000 kilos de cargo) a
437 kilbmetros por hora; el Potez 62,
cuatrimotor de ala baja, cantilever,
fuselaje monocosco, velocidad 320
kilbmetros por hora; el Dewoitine
338, monoplano de ola baja, fusela-
je monocasco, trimotor de 8 tonela-
das, etc.

Estos aviones citados son del tipo
intermedio, pero de gran tonelaje
solamente se pueden considerar los
hidroaviones referidos con anteriori-
dad y el "Air Wiboult", capaz paro
72 pasajeros, con motores de 1.300
C.V., que actualmente se. estd cons-
truyendo.

En fin Francia produce en la ac-
tualidad un gran numero de aviones
pero de gran tonelaje no ha llegado
a realizar aun tipos como los ameri-
canos.

En Alemania también estd muy
adelantado lo construccion aeronau-
tica de gran tonelaje, cuyos maxi-
mos exponentes son el Focke Wulf
"Condor" (cuyos caracteristicos se
don en "Nuevos tipos de Aviones",
del presente nuarriero de "Aeronauti-
ca") y el Junkers — Ju-90— , del que
publicamos varios fotografias por
ser uno de los mas interesantes avio-
nes pesados de Europa.

Este avién, monoplano de ola ba-

jo, cantilever, con fuselaje monocas-
co todo metalico, con motores Jun-
kers Jumo 211, de [IOO hHP, de
cceite pesado, capaz poro 40 pasa-
jeros, 6 tripulantes do dotacién vy
.2.500 kilos de cargo postal, es de un
peso de 26 toneladas aproximada-
mente y su velocidad sobrepaso los
380 kilometros por hora.

Lo aviacién comercial de gran to-

00

Detalle de lo cabina del
Ju-90, donde se aprecio lo
confortobilidod del mismo.

nelaje posee en los presentes dias
aviones como los descritos que no
son mas que los balbuceos de una
futura aviacién de un tonelaje que
excedera generalmente o los 100 to-
neladas y cuyo limite en cuanto o su
capacidad de peso, bien para pa-
saje o poro cargo no es posible ni
profetizar en lo actualidad.

M. J. C.

Esquema del Junkers Ju-90.
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oe]lﬂccion aeroiiau lm:ci

en

los QDslciclos

La tensién politica mundial acentuado durante el pasado afio, ho
dado lugar o que el rearme de las primeras potencias hoyo aumen-
tado durante el primer trimestre de 1938, en relacién con e! mismo
del afio 1937 en todos las naciones.

Estados Unidos ha aumentado su produccién aeronautico durante
los tres primeros meses del actual afio en un 40 %. Sus estadisticas de
construccion dados o lo prensa no tienen gran valor, yo que no se
don con exactitud, sino rebajando la cifra auténtico de produccién.
Asi lo Gltima estadistica de construccion aeronautico durante los me-
ses de Enero, Febrero y Marzo, es de 798 aviones, repartidos de lo
siguiente formo: 343 militares, 296 civiles y 159 exportodos ol extran-
jero. Desde luego, podemos considerar como demasiado modesta
esto cifro, pues lo verdadero produccién sobrepasa mensualmente a
la cifro dado poro estos tres meses.

Otro hecho que nos demuestra el aceleramiento del rearme nor-
teamericano es, que por el Departamento de Guerra del Gobierno
Federal, se ho hecho un llamamiento o la "Asociacion Nocional de
Utillaje y Maquinas", pora que en caso de conflicto internacional,
puedo disponer Norteamérica de 10.000 fabricas metallrgicas, que
produjesen el material aeronautico correspondiente o sus especiali-
dades. Lo contestacion de los industrias dado al Gobierno Federal,
por mediacién de lo referida Asociacién, ha sido uno manifestacion
unanime de su disposicién favorable en coso de cualquier contingen-
cia. También la aeronautica noval norteamericano se ha reforzado
con la puesta en servicio de un nuevo portaviones gigante, el "York-
town", que serd el primero de una serie de seis bases flotantes de
esta envergadura.



ma

7yrecorci ele cLviraClon

Bl paracaidista francés, Jean André, ha realizado en estos dias
una original perfornnance al atravesar Paris, recorriendo 44 kilome-
tros de distancia en un tiempo record de 46 minutos de descenso.

Lanzado desde un avion "Forman-190”", o uno altura de 3.000 me-
tros sobre los alrededores de lo vertical de Le Bourget, logré apro-
vechar algunos rochas de viento que le proporcionaron uno direccién
satisfactorio sobre Paris, que cruz6 en su descenso lentamente. Tomé
tierra en Bures-sur-lvette, o 44 kilometros de distancio de la vertical
desde lo que se lanzé.

El tiempo de recorrido es, desde luego, un verdadero record, pues
ha logrado batir el oficial, que estaba conseguido con lo morco de
30 minutos de duracion.

Uno de las circunstancias méas notables de este record, es que los
paracaidistas normalmente descienden o lo velocidad de 5 o 7 me-
tros por segundo, mientras que Jeon André logr6é reducir esta velo-
cidad a rio metros por segundo, gracias o su perfecto conocimien-
to de los descensos de esto indole, asi como el aprovechamiento de
las corrientes de aire que encontré, cuya direccién, al parecer, era
frecuentemente oscensioncl.

aracairclcts



Defensas antiaéreas
en Londres

Una de las facetas mas interesantes del rearme inglés es la defensa antiaéreo de las poblaciones
civiles, y dentro de éstos, de determinados edificios fundomentolmente vitales poro la supremacia y
seguridad britanicas.

Basada lo potencio bélica ingleso en la marina durante muchos afios, durante el Ultimo lustro
lo Gran Bretafia dedic6 especial atencién a la oviaciOJjK siendo hoy dia considerada con tanto im-
portancia como la marino, ya que con la transformacion sufrida por los modernos armamentos en
fovor de la aviaciéon, lo perspicacia britAnico no se ha aferrado o teorias arcaicos y ha puesto en
juego su mecanismo productor pora dotarse de uno armado aéreo, que hoy yo se puede considerar
entre las primeras del mundo.

En lo fotografia se podran oprecior los detalles de lo defenso antiaéreo establecida en los cuar-
teles de Vellington, donde aparece la puerta de entrado o los compafios protegida por uno pirdmidp
do socos terreros enlozodos y lo torre odecuodo paro ametrollado.'os antiaéreos sobre la terrazo de
uno de los edificios adyacentes, asi como lo prevision de los servidores de lo ometrollodora que van
provistos de coretos contra gases oxfisiontes.

Un intento italiano para batir e record
Londres-El Cabo-Londres

A los infructuosos intentos realizados por aviadores de varios paises poro batir el record de me-
nor duracién entre Londres-El Cobo-Londres. hoy que afiadir el de los italianos Albertini y Minetti.

Hace algunos semanas los pilotos italianos Albertini y Minetti, secundados por el mecanico Pe-
ruzzl y el radiotelegrafista Posquoriello. Intentaron realizar el mencionado vuelo, siguiendo lo mismo
ruta empleado por Clouston, pero uno derivo primero y uno averio después, les hicieron desistir de
su empefio.

En estos dios vuelven o intentar el vuelo, estudiadas de nuevo los rutas y teniendo o punto el
mismo avién: el "Libeccio" P.-7.



Una nueva tendencia
en la construccién aeronautica

Las fuerzas aéreas
australianas

Uno escuodrilla de aviones de
bombardeo y reconocimiento Avro
"Anson" de las R. A. A. F., volando
sobre Sidney. La aviacion militar
australiano es hoy dia la méas po-
tente que existe en el Océano Indi-
co y el Pocifico: cuenta con varios
cientos de aviones de distintas mor-
cas paro toda clase de servicios,
siendo este pacifico pais quizd el
centinela méas perfecto de la paz en
aquellos latitudes.

Australia, gracias o lo constan-
te y eficaz labor de lo civilizacién
europea, se ho convertido en una
prolongacién de la cultura de Occi-
dente. que introduciendo los siste-
mas de vida y relacién que lo cien-
cia nos brinda en estos afios de
méaximo florecimiento, serd la que
ejercerd lo maxima hegemonia en
nuestros ontipodos, utilizando para
ello lo aviacién como simbolo y en-
sefio de nuestra civilizacion.

Acaban de realizarse los vuelos de ensayo de un avién de bombar-
deo pesado ultra rapido Vickers "Wellington", de fuselaje geodético,
cuyo aparicion ho suscitado viva curiosidad en los centros oeronauiicos
ingleses y europeos, ya que este sistema de construccién de fuselajes
solamente se viene utilizando en Inglaterra y ol parecer estd obtenien-
do resultados de una utilidad extraordinario.

Obsérvese en lo ventana del "morro” lo construccion geodética del
fuselaje, que resuelve, con la mismo resistencia que el monocasco, los
problemas referentes al peso y amplitud interior.

Este tipo de avién estd basado en el Vickers "Wellesley" de bom-
bardeo ligero, del cuoi poseen varios unidades los escuadrillas, inglesas
de los R .A. F.

Al-



La isla Dickson,
base de partida de los vuelos articos

El éxito de las expediciones soviéticas al Polo se debe on prinner lugar o la formidable orgoni-
7acién que los oviadores rusos han puesto en juego pora lograr su triunfo.

En la isla Dickson se estoblecl6 uno base oeronavol dotoda de cuontos equipos aeronduticos y
cientificos fuesen necesorios, lo que osegurobo el éxito de la expedicibn yo que en corto tiempo po-
drion proveerse do aquellos utiles, productos y alimentos que se necesitaran poro lo continuacion de
los investigaciones.

Lo fotografia reproduce lo bohio aprovechada por lo expedicién polor como campo base do sus
investigociones, asi como la central de rodio que les habia de comunicar con el resto del mundo.
Un hidroavién de enlace con el Continente aparece amarado -en lo playa.

Un nuevo hidroavion francés

Froncio, que estobo oigo retardado en cuanto o las tondencios oeron&uticas hoce un lustro, ha
experimentado duronto el posodo afio uno transformacién verdaderamente notable que la ho hecho
volver o ocupor uno de los primeros puestos entre ios principales potencios aéreas.

El nuevo hidroovion Potez 6-141, es uno buena muestra de ello. La cosa Potez hoce algun
tiempo viene introduciendo en sus nuevos tipos de aviones la actual tendencia de la méaxima aerodi-
n4,Tiica en las lineas de sus nuevas producciones, bien sea en hidroaviones o aviones.

Esto nuevo tipo de hidroavién poseo magnificos cualidades de rapidez, odemdés de estar dotado
de un moderno sistema de defenso. Obsérvense las torretos laterales, o los costados de la cabina do
pilotaje, que don las maximos garantios de seguridad. El armamento que equipa este hidroavion es
de los mas modernos y eficaces. Gracias o sus potentes motores Hispano-Sulza Y.B.S. puede desarro-
llar velocidades superiores o 300 kilémetros por hora, pudiéndosele empleor, bien poro bombardeo
r4pido, o bien pora reconocimiento.
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La expedicion polar soviética ha
terminado su misién felizmenfe. Cua-
tro hombres: el sabio Papanin, el ra-
diotelegrafisfa Krenkel, el hidrobi6-
logo Chirchof y el magnetisfa Fedo-
roi han emocionado al 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 relata-
ban parte de su Inmensa labor. Su
emisora, conocida por las iniciales
"U. P. O. L." daba el parte meteo-
rolégico diariamente. Gracias a es-
tas informaciones concretas del tiem-
po en estas inhospitalarias reglones
los ralds sin escala URSS-Polo Nor-
te-Estados Unidos han podido efec-
tuarse.

El 21 de junio de 1937 varios
aviones aterrizaban en el Polo Nor-
te; entre éstos, wun cuatrimotor
A. N. T.-6 con el nombre de URSS
170, pilotado por el héroe popular
soviético Vodopianof, llevando al
profesor Schmldf y a cuatro intré-
pidos exploradores que iban a reali-
zar nuevos estudios en aquel punto
geografico, lejos de todo el mundo,
con dos tiendas de campafia, vive-
res, enseres y material cientifico ne-

EL EXIT«

cesarlo para permanecer cerca de
ocho meses investigando las regio-
nes polares, hasta que el hielo en
gue se apoyaron fuese transportado
por las corrientes marinas, a aguas
mas templadas, donde se derrifirla y
su estancia en él se haria peligrosa:
entonces serian recogidos por los
rompehielos. Asi ha ocurrido, el azar
no ha podido intervenir, todo fué
previsto. Los rompehielos "hAurman"
y "Taimyr" salieron de sus bases a
Gltimos 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 dias ante-
riores, el avion "S. hl. 2" del "Mur-
man", pilotado por Tchervifchny, y
el avion "U-2" del "Taimyr", pilota-
do por Vlassof, aterrizaron en el
banco a la deriva de Papanin, de-
jandoles, después de sus emociona-
dos saludos, viveres para diez dias
y algunas golosinas con las que los
festejaron.

Los vuelos continuaron los dias
siguientes para orientar 0 los rom-
pehielos en su camino hacia el cam-
pamento, que ya empezaba a in-

OE LA CIENct™
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quietar a Papanin y sus compafieros
por empezar a resquebrajarse. Su
posicién era entre Groenlandia y las
Islas S. Mayen.

La odisea de estos rompehielos
fué digna de la obra de los expedi-
cionarios: las tormentas y el hielo
fueron sus enemigos. Muchas veces
era preciso lanzar el buque contra
los bloques de hielo repetidamente
y hacer de nuevo marcha atrds para
volver a emprender la operacién va-
rias veces. Un dia, al terminar la
jornada sélo hablan avanzado diez
veces la longitud del buque. Por fin
lograron aproximarse al campamen-
to Papanin y fueron salvados todos,
con los datos y aparatos cientificos
de que disponia el personal de la
expedicion. A pesar de las reitera-
das indicaciones del capitan Ostal-
tief, del "Taimyr", para que abando-
naran el campamento los invernan-
tes con objeto de prodigarles en el
barco los cuidados que necesitaban
y de los que en tanto tiempo hablan
carecido, negaronse rotundamente
hasta que todo el material cientifico
estuviere a salvo. Con ello qued§,
demostrado el temple de estos cua-
tro héroes de la ciencia y orgullo
de la U. R. S. S. y de la humanidad.
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Una escuodrillo de modernisimos aviones de cozo Howker "Hurricone",
velocidades superiores a los 650 kil6metros por horo.
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que infegron las Fuerzas Aéreas Inglesas. Este tipo de ovién puede volar o

ly

profotijio cie hos nioakrnos ¢(iviones gie caza

En el progreso de la aviacion ha
influido extraordinariamente el rear-
me aéreo mundial, que ha estimula-
do en su labor a los ingenieros y
constructores aeronauticos.

Es innegable que las tensiones bé-
licas de los paises han acelerado
los trabajos de la ciencia que, unas
veces movida por el lucro y otras
por el sentimiento patrio, ha produ-
cido con un ritmo muy superior al
gue en épocas normales producia.
Con ellos las principales potencias
han incorporado y siguen incorpo-
rando rapidamente a sus flotas aé-
reas, cuantos descubrimientos se han
hecho en las materias relacionadas
con la aviacién, logrando prototi-
pos de aviones extraordinarios.

Inglaterra, que en lo referente O
la aviacion iba algo retrasada en re-
lacién a paises como Estados Uni-

dos, Rusia, Francia, Alemania, Ita-
lia, etc., se ha colocado hoy, si no a
la cabeza, en los primeros puestos
de la potencialidad aérea mundial,
en cuanto a la construcciéon y efecti-
vos aéreos que pose en la actua-
lidad.

El Hawker "Hurricane" es un ex-
ponente maximo de la nueva avia-
cion Inglesa. Construido bajo las
nuevas tendencias de la. técnica ae-
ronautica es uno de los aviones mas
veloces del mundo. Sus caracteristi-
cas responden a las necesidades que
la guerra aérea de la actualidad exi-
ge, esto es, rapidez extrema, poten-
cia maxima, lineas aerodinamicas
gue permitan su deslizamiento en el
aire con el minimo de resistencia,
agilidad en la maniobra, poderoso
armamento, etc.

Sus principales caracteristicas son:

aplicacion; caza: célula monoplano
de ala baja cantilever; fuselaje rrto-
nocasco revestido de tela; timones
simples, tren de aterrizaje replega
ble en ala; hAotor Rolls-Royce "Mer-
lin" de 1.065 C. V. refrigerado por
liquido; equipo de radio, etc.

Un avién de este tipo, de los que
integran las R. A. F., sin intentar ba-
tir ningdn record, ha volado desde el
aer6dromo de Turnhouse —en Edim-
burgo— 0 Londres, recorriendo los
526 kilémetros que separan ambas
poblaciones en 48 minutos, esto es,
una media de 657 kilbmetros por
hora. Esta velocidad obtenida sin in-
tentar establecer marcas, tan apro-
ximada al record mundial de maxi-
ma velocidad en avion terrestre, es
la mejor exposicion de la actual

aviaciéon inglesa.
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El gran plloio inglés Clousfon, acompafiado por el periodjsfa y aviador Rickeffs
ha realizado una de las mayores proezas que la aviacion ha efectuado en nues-
tros dias.

Clousfon, quien desde su triunfal vuelo a El Cabo, hablo dedicado su atencién
o efectuar un vuelo de Londres a Nueza Zelanda y regreso en menos de 12 dias, ha
logrado batir sus propias intenciones al realizar su proyecto.

El dia 15 de marzo despegaban Clousfon y Rickeffs, del aer6dromo londinense
de Croydon, tomando fierra después de las escalas necesarias para repostarse, en
Australia el dia 18 de marzo, y el 19 en Nueva Zelanda. Regresaban el 20, partiendo
a las 22 horas y 30 minutos (hora del meridiano de Grenwich) de Nueva Zelanda y
tomaban fierra en Londres el 26 de marzo a las 17 horas y 42 minutos.

Clousfon y Rickeffs hablan batido todos los records establecidos en este tra-
yecto: el de Inglaterra a Nueva Zelanda, en 4 dias, 8 horas y 37 minutos, el de
Nueva Zelanda a Inglaterra, 5 dias, 19 horas y 38 minutos, realizando el total del
vuelo en 10 dias, 21 horas y 22 minutos, es decir el tiempo de ausencia desde que
despegaron de Croydon el dia 15, hasta que volvian a tomar tierra, el dia 26, ba-
tiendo todos los records de la totalidad del vuelo, as! como el de menor duracién en
la distancia de 44.000 kilémetros.

El avion empleado fué el mismo que utilizé para su vuelo a El Cabo y regreso
con miss Kirby Green, bimotor De Havilland "Comet", con motores Gipsy, de
205 C. y., siendo en conjunto 410 C. V. la potencia de dicho avién.

Inauguracion de un nuevo aeropuerto en 1lungria

N

Con ocasion de la inaugura-
cién del nuevo aeropuerto de
hAo6tyasfold, se han efectuado
en Budapest actos aeronduti-
cos que ponen de relieve la
importancia aérea de tiungria.

Con este nuevo aeropuerto
cuenta ya hlungria con una de-
cena de buenos aer6dromos en
su territorio, que son los de:
Csepel, Szombathely, Szeged,
Szekesfehervar, Kaposvar, Nyi-
regyhaza. Pees, Debrecen, M/'s-
kolc, Siofok, Siofok-Balatokili-
fi, mas este recientemente
inaugurado de Mafyasféld.

Entre los muchos aviones
que efectuaron arriesgados
vuelos en estos actos aéreos
aparecen en la fotografia una
escuadrilla de Messerschmidt
y otra de Fiafs C. R. 32.
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En una estadistica del Aero Club
de Francia sobre la concesién de ti-
tulas de pilotaje civil otorgados en
Francia desde 1909, se nota un au-
mento extraordinario en 1937, en
cuyo afio se expidieron 2.390 licen-
cias de vuelo, de las cuales 1.139
fueron otorgadas a jévenes menores
de veinte afios.

La estadistica mencionada es la si-
guiente:

Jévenes menores de veinte afios.

1909. Se expidieron 17 titulos de
piloto.

1910. Se expidieron 335 titulos
de piloto.

1911. Se expidieron 351 titulos
de piloto.

1912. Se expidieron 469 titulos
de piloto.

1913. Se expidieron 401 titulos
de piloto.

1914. Se expidieron 150 titulos
de piloto.
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De 1914 a 1921, a causa de la
guerra se suprimié la concesion de
titulas civiles por el Aero Club de
Francia, expidiéndose so6lo los mili-
tares, que en conjunto ascienden a
16.935.

Durante el periodo del 1.° de ene-
ro del 1921, al 31 de marzo del
1931, se otorgaron los titulos de pi-
lotaje sucesivamente por el Subse-
cretario del Aire y después por el
mismo Ministro del Aire siendo can-
jeados muchos de los titulas milita-
res por los civiles.

A partir del 1 de abril de 1931,
el Aero Club de Francia fué nueva-
mente habilitado para conceder jos
titulos civiles, que desde aquel mo-
mento implicaron las siguientes ci-
fras:

1931. Se concedieron 533 titu-
los, que con los que se canjearon
ascienden a un total de 826.

1933. Se concedieron 724 titu-

Los

b Fériicici

los, que con los que se canjearon
ascienden a un total de 1.033.

1934. Se concedieron 777 tHu-
ios, que con los que se canjearon
ascienden a un total de 1.086.

1935. Se concedieron 1.175 titu-
los, que con los que se canjearon
ascienden a un total de 1.540.

1936. Se concedieron 1.600 titu-
los, que con los que se canjearon
ascienden a un total de 1.907.

1937. Se concedieron 2.390 iifu-
los, sin conocerse el numero de los
canjeados.

Mil ciento treinta y nueve pilotos
recibieron su titulo sin haber llega-
do a la edad de veinte afios y entre
los mil doscientos cincuenta y uno
restantes hay algunos cuya edad os-
cila entre los 55 y los 62 afios.

El presupuesto del afio actual pa-
ra la Aviacion Popular y Privada as-
ciende en conjunto a la cifra de
73 millones de francos.

cleropuertos
urijan os de
J\Uiev¢il Yorh

En las grandes ciudades del mun-
do se estan instalando aeropuertos
en los cascos urbanos de las mismas.
Es una necesidad de nuestra genera-
cién. Es la imposicion del avién en
todos los campos do la actividad del
hombre.

La ciudad de Nueva York, van-
guardia de las nuevas generaciones,
ha crecido bajo las alas de la avia-
cion y como si fuese un rito la utili-
zacion del medio aéreo para el
transporte de la humanidad, ha es-
tablecido en sus contornos y hasta
en el corazén de la metrépoli sus
bases aéreas.

El aeropuerto, Wall Street Sky-
porf, en el centro de este populoso
y dindmico barrio, rodeado de gi-
gantescas columnas de rascacielos,
parece un templo erigido por la hu-
manidad a la aviacién, signo de esta
edad.
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Hoce poco se bo publicado una estadistica de la aviacion naval de la marina

norteamericana que acusa un rearme aeronaval en los Ultimos seis afios verdadera-
mente sensacional.

En 1932 la marina norteamericana disponia de un total de 523 aviones.

En 1933, disponia de 53 aviones de la ilota, 142 aviones de entrenamiento y
50 en fierra. Total, 728 aviones.

En 1934, disponia de 56 aviones de la flota, 139 aviones de enfrenamiento /
49 en tierra. Total, 754 aviones.

En 1935, disponia de 580 aviones de la flota, 142 aviones de enfrenamiento y
52 en tierra. Total, 774 aviones.

En 1936, disponia de 631 aviones de la flota, 270 aviones de entrenamiento y
57 en tierra. Total, 958 aviones.

En 1937, disponia de 914 aviones de la flota, 270 aviones de enfrenamiento y
54 en fierra. Total, 1.238 aviones.

Y en 1938, dispone de 926 aviones de la flota. 271 aviones de entrenamiento y
60 on tierra. Total, 1.257 aviones.

Estas cifras, desde 1936 basta la fecha. Indican que los acontecimientos poli-
ticos acentuaron el rearme aéreonaval, con un aumento que en el préximo afio ha de

ser, en proporcién a la aceleracion actual, verdaderamente fabuloso.
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hAomenfo de iomar agua el "fAaia" en el
rio f\\edway después de su despegue en el
aire con el "Mercury". El "tAercury" vuela
mientras tanto a 350 kilobmetros por hora,
demostrando su capacidad para las grandes
velocidades.

El éxito logrado por esta ingeniosa idea
ael tAayor Roberto Mayo ha causado tal sen-
sacién en los centros aeronauticos britanicos,
gue se esta estudiando la posibilidad de in-
troducir este nuevo procedimiento de cata-
pultamiento aéreo paro fines militares, ya
gue, contando con un crecido numero de este
tipo de hidroaviones compuestos, se lograrian
escuadrillas de bombardeo réapido, que po-
drian tener sus bases en aquellos lugares es-
tratégicos en los cuales no se pudieran esta-
blecer bases aéreas terrestres, estando sin
embargo cercanas a los puntos vulnerables
del territorio y pudiendo evitar por tanto
agresiones maritimas, o bien atacar rapida /
eficazmente, gracias a su gran carga de ex-
plosivo, concentraciones navales en lugares
dificiles de ser atacadas, por su lejania, con
aviones de tipo militar terrestre, ademas de
contar con una menor vulnerabilidad de sus
bases que la de aviacién en tierra.

nevos tipos cie aviones de la /Keronautica trancesa

En la actualidad se estdn efectuando los vuelos de en-
sayo de varios aviones de tipo militar, que son verdadera-
mente notables y demuestran una vez mas que la supuesta
inferioridad aeronautica francesa es totalmente falsa,
como lo estan demostrando sus continuos éxitos aéreos.

La casa Marcel Bloch estd probando un nuevo mono-
plano de caza, tipo "150", con motor Gnéme-Rhéne 14
N. O. de 940 C. V. cuya velocidad teérica es do 500 kil6-
metros a la hora, habiendo sido hasta el presente sus en-
sayos completamente favorables.

La casa Amiot, esta ensayando un nuevo bimotor mono-
plano, de bombardeo réapido, tipo "340", también con mo-
tores Gnéme-Rhoéne, de 1.400 C. V. La velocidad tedrica
de este monoplano es de 490 kil6metros por hora a
4.000 metros de altura, con un techo de 10.000 metros.
Sus vuelos de prueba indican que las esperanzas puestas
en este avién no seran defraudadas.

La casa Farman estd probando un monoplano cuatri-
motor, de gran bombardeo, con motores Hispano-Suiza
radiales de 1.100 C. V. cuyo radio de acci6on serd de
2.500 kilémetros a 400 kilémetros por hora. Sus ensayos
son satisfactorios también.

La casa I. N. C. A., ha efectuado el vuelo oficial de
prueba de su modelo "H. 220", triplaza de caza, asalto y
bombardeo ligero, bimotor monoplano, con motores Gnoé-
me-Rhéne 14-Mars, de 650 C. V. habiendo logrado en este
vuelo oficial una velocidad de 515 K. p. h. a la altura de
5.000 metros.

Estas noticias demuestran de un modo incontrovertible
lo falso de ciertas informaciones que atribuyen a Francia
una inferioridad aérea, que no es mas que un derrotismo
constante de ciertos sectores de la opinibn aeronautica en

contra los paises democraticos.
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Las fuerzas Acercas internacionales

de Oriente en situacion ele alerta

La opinion Inglesa sobre politica aérea se ha expresado estos dias vivamente
ante la barbara invasién japonesa en China, demostrando que los fines del Japén, al
continuar su brutal actuacién y quererla extender a otros lugares, encontraran la
firme oposicion inglesa, que ha reforzado estos dias sus efectivos aéreos y navales
de Asia.

He aqui un avién Hawker "Osprey", de caza y reconocimiento, de la base aérea
de Singapore, evolucionando sobre el portaaviones "Eagle" en los mares de China.

Las bases aéreas inglesas de Extremo Oriente cuentan con efectivos aéreos que
serian un inexpugnable baluarte contra los intentos belicosos del Japon.

Asimismo, Holanda ha reforzado los efectivos aeronauticos de sus posesiones
de Oceanla.

La U. R. S. S. también ha situado en sus fronteras de Extremo Oriente 2.000 avio-
nes en varias bases aéreas estratégicamente situadas, que opondrian mancomunada-
mente con otros paises europeos una barrera aérea infranqueable contra los

1.670 aviones de primera linea que el Japén tiene hoy en activo.



/ na de las muchas facetas que tiene el dominio del aire es
volar sobre las montafias, bordear sus cimas y sobrepasar
sus picachos. Doblegar, en una palabra, la altivez de los montes
que durante milenios despreciaron la insignificancia del hombre,
que apenas podia escalar algunas cimas relativa importancia.
La Aviacién, ciencia magica de nuestro siglo, ha conseguido sa-
tisfacer la mas alta aspiracion del hombre: volar por encima de
montafias y océanos de nubes para acercarse al éter, Unico techo
hoy existente para la humanidad.

En los tiempos heroicos de la aeronautica se lograban alturas
verdaderamente inverosimiles para aquel entonces, en lo que se re-
fiere al material de vuelo empleado y a la admiracién que existia
por los arriesgados aviadores, que en una jaula o coso parecida
con enormes alas de tela ascendian a 400 6 500 metros.

Entonces aln se temian las imponentes cimas de las montafias
que parecian mirar despectivamente al osado hombre que trataba
de domefiarlas; pero hoy la aviacién ya no teme a las cimas de las
cordilleras, porque, si su misibn es comercial, la altura de vuelo
sobrepasa los méas altos picachos: si su misién es bélica, los busca
con ahinco para destrozar sus pasos y desfiladeros donde el hom-
bre es destrozado por la metralla y los aludes de granito despren-
didos por la explosion de las bombas, y si su misién es de turismo
0 investigacién, es un verdadero pasatiempo para los pilotos, quo
caracolean, como los caballos entre el boscaje y entre las piedras
de los caminos, entre las vertientes escarpadas o suaves de los ma-
cizos montafiosos. La montafia ha sido ganado y su vencedor es la
aviacion.

tfay paises donde el vuelo sobre montafias, no es posible por la
ausencia de resaltes orogréaficos; pero hay otros, como Suiza por
ejemplo, donde la aviacion forzosamente tiene que realizar su co-
metido sobre picachos entre desfiladeros.

Como es l6gico donde se cultiva mas esta faceta de la aviacion
es en las zonas montafiosas, no siendo motivo de dificultad para
volar sobre estos terrenos, el que los pilotos tengan su campo de
actividad sobre regiones llanas, ya que un piloto vuela hoy dio
sobre las regiones articas, tropicales, montafiosas o planas con la
misma facilidad.

Sin embargo volvemos a repetir que en las zonas alpinas, la
cordillera de los Urales, los Andes, el Himalaya, los Balcanes, el
Caucaso, los Carpatos, los Pirineos, la Cordillera del Atlas, las
montafias Rocosas, el Tibet, la altiplanicie Eti6pica, Kenya, etc..



son donde la aviacién se especializa en esta clase de vuelo, de cuyaactividad se ori-
gina la denominada de “Aviacién de Montafia".

Asimismo los pilotos especializados en el vuelo entre montafias, que implica
volar con temperaturas generalmente muy bajas, son los que con mayor éxito pueden
emprender las expediciones articas, 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 piloto de montafia, Byrd, sea al mismo tiempo uno de los
descubridores e investigadores mas famosos de las regiones anfarticas y articas: Vo-
dopianof, el héroe soviético, con sus vuelos sobre el Polo en la reciente expedicién
Papanin, asi como los aviadores rusos participantes en esta expedicién: el Mayor
Udet, as de la aviacién suiza, también ha volado con gran éxito sobre las regiones
articas: los pilotos ingleses, héroes desconocidos de la expedicién aérea al hlimalaya,
que coronaron cimas formidables, viendo por encima de ellos, en sus primeras ten-
iativas, al invicto monte Everest y logrando en otras posteriores volar sobre su mas
alto pico.



Lo emocion de volor es oigo que solomenfe nuestras generaciones han podido
experimentar. Para los profanos de los secretos de la aviacién, un simple vuelo sobre
llanuras es algo sorprendente, pero para los pilotos no es mas que un hecho moné-
tono en su vida aeronautica. Sin embargo volar entre montes, con aguzadas rocas que
esperan su choque con la débil ave mecéanica de los hombres, es algo mas emocio-
nante para el piloto que lo que los profanos de la aeronautica puedan imaginar. Sélo
un piloto sabe la emocion de volar entre montafias, torciendo a derecha e izquierda
para salvar obstaculos que son la muerte: sumergirse entre las nubes, esperando ver
aparecer delante de él una masa grisdcea mil veces mas peligrosa que las fieros: la
velocidad les reducirla a pequefios fragmentos a él y a su avién, en un choque tan
violento que jamas en fierra podria producirse.

Pasar rozando las rocas o las copas de los arboles, sin un solo metro llano para
iomar tierra. Transponer cumbres donde reinan vientos contrarios que obligan al
cerebro a funcionar en décimas de segundo, aplicando, en movimientos reflejos
sobre la palanca, lo teoria y la préactica de pilotaje, para salvar con una habil
maniobra la aguzada lanza que los montes esgrimen contra la audacia del hombre,
son las miles y variadas emociones que se experimentan volando entre las montafas
y en las cuales la vida de los aviadores pende de la ciencia aerondautica.

Solamente los que hemos volado entre los riscos podemos conocer esta emo-



cibn. No es posible reflejarla
con palabras pero si es nece-
sario repetir una vez mas que
es la faceta mas fuerte y emo-
tiva del vuelo y que los pilo-
tos son de un temple tan rara-
mente especial que, solamente
gracias a la ciencia aeronautica
se ha podido forjar este tipo de
ser sobrenatural, producto de
nuestro siglo.

En este primer articulo no po-
demos hacer méas que resaltar la
grandiosidad de esta clase de
vuelos. En los siguientes describi-
remos la técnica de volar entre
las montafias o sobre ellas, las
condiciones atmosféricas, las ca-
racteristicas de los aviones para
estos usos, sus sistemas de nave-
gacién, los instrumentos para es-
fa clase de vuelos, su aplicacion
comercial, su aplicacion bélica y
sus misiones cientificas.

La naturaleza va siendo domi-
nada por el hombre, que en un si-
glo ha logrado navegar bajo la
superficie de los mares, volar co-
mo las aves, introducirse en los
lugares mas secretos y desconoci-
dos de la tierra —desde las sel-
vas del Ecuador a las gélidas re-
giones polares—, comunicarse
por las ondas electromagnéticas
del espacio y pulverizar la fie-
rra con sus extraordinarios pode-
res quimicos.

La altivez de las cumbres vy
contornos del Monte Shaszta, sus
inaccesibles e Intimos lugares, sus
vertientes y sus glaciares han sido
fotografiados con sencillez por el
hombre para que los sabios estu-
dien su fisonomia y los artistas se
sacien en su belleza. La cordillera
del Himalaya también ha sopor-
tado las osadas visitas del hom-
bre, que con indiferencia ha do-
minado el orgullo del monte mas
alto del mundo, el Everest, volan-
do sobre sus cimas, para buscar
cumbres que ya s6lo se hallan en
el espacio.

El Avion es Cénit de la civili-
zacién actual: sus pilotos la en-
carnaciéon del esfuerzo y la Cien-
cia, que la humanidad tiene que
seguir con paso firme y decidido.

SHUEN



La

N< zd et(icio de. ~L ndicdtd

-Q/MicoUO de. (2aajun™CL

es el exponente de la nueva organi-
zacion agricola de la region catalana

10

EXPORTACION DE:

Patatas tempranas, fruta fresca, le-
gumbres y hortalizas, frutos secos
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SEGUROS:

De accidentes del trabajo en el
campo, contra el pedrisco, contra
inutilizacion y muerte del ganado

1200 Sindicatos Agricolas locales aco-
plados en 38 Federaciones comarcales

38 Federaciones comarcales re-
presentadas por la "Federacié de
Sindicats Agricoles de Catalunya"

FEDERACIO DE SINDICAIS
AGRICOLES DE CATALUNYA

AVENIDA DEL 14 DE ABRIL, 435
B AR CIETLONA

GENEROS DE PUNTO

RAFEL

EMPRESA COLECTIVIZADA

ATERVOENALE 105 RRIMECS

DE VENTA EN LAS BUENAS TIENDAS DEL RAMO

DE LANA
PIRINEOS

TRAJES INTERIORES
TERMOGENA DE LOS

Marca «LA PASTORA»

FABRICAS EN:

BARCELONA -MATARO
TARRASA

DESPACHO:
CLARIiIS, 101
BARCELONA
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Colores, pinturas, barnices
esmalte, bianeo de zinc. es-
pecio lidades para aviacion
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BRICACION GENERAL
ESP NOLA DE COLORES

>ERARDO
COLLARDIN. EC

BARCELONA. PASEO DE COLON, 13



s. A ESPANOLA DE TUBOS

"MEUSE"

L itectot -
Cf. Auilana

HIERROS = Calibrados y chapas
TUBOS =De hierro y de Acero
METALES =Torneables y de £odas
clases, Anfifriccion * M.AQII1INAS=
Tornos, Limadoras, Fresadoras, Tala=
dros. Prensas y Punzonadoras
Consejo de Cienéo, 431=433 A CEROS =Rapidos, Inoxidables,

Paseo de la Republica, 70 . , ,
Teléfono 515602 Fundidos al Niquel, Cromo=Niquel,

BARCELONA Muelles.

Fa bricaciédn Naclonal
de Colorantes

y ExXplosivos

DESP ACU O:

Rambla de Caialuia, 102 bis
Teléfono 71500

DIRBCCION:

Telegrafica y Telefdnica:

"COLORATSTES*™
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Gorras y casquetes de cuero
para la Aviacion

y todas las

armas

Ronda San Pablo, 73
Teléfono 31798

B ARCELONA

Casa Medina

Barcelona Madrid
Rambla del Cenhro,37 Preclados, 15
Tel. 17676 Tel. 13476
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