
/
IjZf.

i m
w p m i i

m m

‘.-''îÂ

-nr

V¿?‘î Îis3
>-sy:f
'>:/[ •-'Í

{f^

ôosio
Ayuntamiento de Madrid



Ayuntamiento de Madrid



I

4/>

Ayuntamiento de Madrid



’;rÆ

%

'••.A

I

NIDALES TELEFONICAS 
OYECTÒDES 
lESÓl^l 05
5 R 1 C A C I O N  N A C I O N A L ’ ° o / i o o

Ayuntamiento de Madrid



CO M BU STIB LES

Los antidetonantes auxiliares indispensables de  la avia- 
c ia c ió n  m oderna, por E. M. Friedwald.

P A R A C A ID IS M O

Torres d e  entrenam iento.

H ELICES

La H élice  H am ilton Standard H id r o m á t ic .^  

E L E C T R IC ID A D  Y  R A D IO

i

F enóm enos ra d ioe lé cttico s  ob serv a d os  en el rad iofaro  
D irecc ion a l de  Salt Lake (E stados U nidos).

A V IO N E S  (NUEVOS TIPOS)

El av ión  "H aw ker Hurricane".

El W estland "Lysander Mark 1".

LÍN EA S AÉREAS

D esarrollo  de la a v ia c ión  com ercia l francesa, p or G. V

A vion es de transporte de gran tonela je : El av ión  "D o u ­
g las D. G. - 4"

'íí !

L m i a t L O  :

R E C O M P E N S A S

Al Excm o. Sr. D. Emilio Herrera.

» Excm o. Sr. D. Ig n a c io  H id a lg o  de C isneros. 

A D. L eoca d io  M endiola  Núñez.

T Á C T IC A  AÈREA

A viación  d e  C oop era ción .

A le m a n ia : Biplaza para usos m últiples "A rad o  AR 95". 
Biplaza para usos m últiples "H en sch el Hs 126".

B é lg ic a ; Biplaza de recon oc im ien to  "Renard R. 31."

C h e c o e s lo v a q u ia :  Biplaza "L etov  S. 528".

E sta d o s  U n id o s : Biplaza d e o b se rv a c ió n  "D o u g la s  O  
46 A". - Triplaza de o b serv a c ión  "N orth  Am erican 
N. A. O . 47".

In g la te r ra ; A v ion es "Fairey "B a tlle "  y P. 4-34". - B ipla­
zas H awker "H ind" y "A u dax".

P o lo n ia : Triplaza P. Z. L. X lll

IN F O R M A C IÓ N  IN T E R N A C IO N A L

Un m agn ífico  vu e lo  de lo s  cuatrim otores "B oe in g ".

El record  o fic ia l d e  d istancia  de v u e los  en g iupo.

Tres re co d s  del A rado "Ar-79".

Gran m ovim iento de la industria aeronáutica  am ericana. 

¿De n u evo  una poK tica  d e  d irig ib les en los EE. UU.? 

E jercicios de entrenam iento y ca p a c ita c ió n  en la U.R.S.S. 

A viones torpederos Vickers V ildebeest IV.

Las m aniobras aéreas en Inglaleira.

L A  IN T E R V E N C IÓ N  E XTR A N JE R A  
EN N U E ST R A  G U E R R A

A viadores prisioneros, por A lvaro M uñoz C ustod io .

España será el arrecife d on d e  encallará  la nave del 
im perialism o íta lo-a lem án , por Rafael M edina.

A ñu 11 liilio -A ^ o .sto  (le I ! ) ó 8 N iiiii. I7-1H

Aeronáutica
H e v is ta  p r o r e s io n n i d e  A v ia c ió n  

O r  a  II o  O f i c i a l  

l\oiia('i'i(iii > A d m ín ís tr a r liH i :

C O M E N T A R IO S

La "S h a d ow  Industry", n u evo  a sp e c to  en la Industria 
A eronáutica.

Suljseiretaria de Aviaiióii - BARCELONA

l 'r e c io  d e l e je i i ip ia r :  1 2  p tíis.
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na viJa consaófucia  p o r  entero a l estucho y  a l traLajo^ una intensa y  aLneóacla  

aclitactoit a l serp¡cio cié la ciencia aeronaulica , u n a  p roL a J a  Ji^niJacl p ro jes ion a l  

y  cívica, han  sido recom pen sad as p o r  el ^ oL ierr io  de la C^^epuLhca, ascendiendo  

a g e n e r a l  a CD. (O m ilio '^ terrera  ch in a res , ilustre saLio espano L (S o „  ello 

nuestra áPa tria demuesti-a, una  vess m as, su gratitud  a  cfuien tan noLlem ente 

ha contribuido con sus p ro ju n d os conocim ientos técnicos y  sus excelsas cualidades  

■ales a l progreso y  engrandecinueuto de su país.

[
m or i
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SUBSECRETARIA DE AV IAC IO N

EL DIRECTOR DE INSTRUC CIO N

Con magnifica sencillez el G eneral D. Emilio Herrora empresa al 
Hmo. Sr. Subsecretario de Aviación su graiifud p or  las sentidas 
demosíraciones de a fecto  que ha recibido del personal del Arma*

I I m o . S r .

El personal del Arma me ha hecho entrega 
de la colección de sus firmas, encabezadas por 
la de V. I. , suscribiendo un mensaje de felicita­
ción por mi ascenso a General, excesivamente 
elogioso para mis escasos merecimientos al alto 
honor que el Gobierno me ha conferido.

El espectáculo de nuestra Patria i nvadi­
da, ensangrentada y deshecha y la pérdida, en 
defensa de ella, de quien habría de ser mi s u c e ­
sor en la labor por nuestra Aeronáutica nacional 
a la que he consagrado mi vida, hacen que mi 
ánimo no esté propicio a ninguna sensación de 
alegría; sin embargo, mi inesperado ascenso me 
ha llenado de gratitud profunda juzgándolo m o ­
tivado exclusivamente por una excesiva b e n e v o ­
lencia personal del alto mando hacia mí, pero 
lo que me ha conmovido hasta el fondo de mi alma 
ha sido esta expresión unánime y espontánea de 
simpatía y cariño que recibo de todos mis c o m ­
pañeros, que me obliga más que nunca a dedicar 
con todo entusiasmo los esfuerzos que aún pueda 
desarrollar, a seguir colaborando con ellos h a s ­
ta lograr la plena victoria de nuestra gloriosa 
A v i a c i ó n .

Le ruego, Señor Subsecretario, que haga 
presente a todo el personal que me ha honrado 
con este homenaje que no merezco, mi agradeci­
miento y mi cariño, y mi absoluta seguridad ae 
que, con ellos y por ellos, la Aviación española 
logrará limpiar para siempre a nuestro hermoso 
cielo de la vergüenza de esas odiosas alas e x ­
tranjeras que, al servicio de intereses extraños, 
pasean por él su absoluto desprecio a la s o b e r a ­
nía española y a los más elementales sentimien­
tos de humanidad.

Barcelona, 7 de Septiembre de 1938

El General de Aviación

Ayuntamiento de Madrid
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o .  k  n a d o  I~íicIalgo  c/e  O .s7?e ros , i lu s t re  Je fe  ele Lía fu e rz a s  Á é re a s  de Lt 

R e j}ú L l ic a ,  ha s ido  a scen d id o  a G e n e ra l .  L a  más es tr ic ta  ju s t ic ia  y  e l  a c ie r to  

más c o m j j le to  han  p re s id id o  esta dec is ión  d e l  G o L ie r n o  de U n ió n  j \ ^ a c io n a l  

A l  e le va r  a tan  a lto  g ra do  a una de las más p res tig iosas í iguras d e l  h e ro ís m o  

y  de la lea ltad f  tan  consubs tanc ia le s  en la Á v ia c ió n  española, en todos los  

lugares de t ra b a jo  y  de lucha  le  han p ro d ig a d o  las m ás e lus ivas y  s ince ras  

d e m o s tra c io n es  de s im p a t ía ,  a cpiien en tan tas ocasiones se ha h e c h o  

m e re c e d o r  d e l  h o n ro so  c a h i ic a t iv o  de p r im e r  s o ld a d o  de la " G rio r iosa
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l l é r o e  e n tre  los héroes de la « G lo r io s a » o rg u l lo  Je  n u e s tro  l l j é r c i t o ,  co razón  Je  n u e s tro  p u e h io — / 

e s p a ñ o l e je m p la r  e n tre  los españoles cfue, s in  J e s fa l le ce r  un  in s ta n te ,  J e f ie n J e n  su t ie rra  co n tra  los 

in vasores  extranjeros-, a l  G o m a n  J a n te  A  íe n J io la  le  ha s iJ o  c o n c e J iJ o  e l  m á x m io  g a la rd ón  

a t o r t a j o  p o r  la R e p ú b l ic a :  la P la c a  L a u re a d a  de A 4 a d r id .  ~  E n  su h rd ia n te  ca rre ra  

en la cfue «b ro tan  con  íuer/.a m c o n tra s ta h ie  una serie de hechos heroicos», esta 

c o n d e c o ra c ió n  v iene  a s ig n ih c a r  e l  r e c o n o c im ie n to  d e l  pa ís  a l  v a lo r  y  la p e r ic ia  

d em o s tra d o s  en sus in n u m e ra b le s  se rv ic ios  y  a su esforzada a c tu a c ió n  

en p ro  de la l ib e ra c ió n  t o ta l  de nues tra  P a t r ia

Ayuntamiento de Madrid
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ÍB/? iodos los idiomas, la humanidad 
evotq  la porién íosa creación. En 
iodos loj, corazones alienta esía pala=̂  
bra la esperanza de que en el fufuro 
llegue a ser símbolo de paz, ¿^^ogreso 
y de Jiberíad para iodos los .h^iéhres.m
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Un b ip laza 
de coope rac ión  
dispuesto 
para pa rtic ip a r 
activamente 
en un com bate

<c ¿ :
AVIACIÚN DE COOPERACIÓN

S farea a lgo  d if íc il establecer una defin ic ión  de l "avión de cooperación":  La 
cooperación es en si misma, muy imprecisa: im p lica  sólo una idea de confribución  

y colaboración la  cual nos hace a d m itir simplemente que el avión "que coopera" 
no es o tro  que e l que p a rtic ip a  en la  acción de los e jércitos de tie rra  o de mar. Con 
este titu lo , todo  elemento de vuelo en campaña, desde el avión de caza que ame­
tra lla  contingentes armados a 20 Km. de las lineas de fuego hasta el de bombardeo  
que suelta su carga sobre una columna situada 100 kilómetros más lejos, cooperan 
en un ob je tivo  común de v ic to ria .

En vísperas de la  gran guerra, este térm ino no existia; no se conocían más que 

fres clases de aviones: caza, bombardeo y observación. El térm ino "aviación de 
cooperación" surgió en Ing la te rra , hará unos 10 años; sin duda rad ica  su origen, en 
la  antítesis de la  fuerza aérea independiente. Durante la rgo  tiem po, sirvió para  
designar con c ie rto  menosprecio a los aviones no destinados a misiones importantes 

de combate o de bombardeo le jano.
El térm ino es extenso y no ofrece o tra  ventaja que la  de conc ilia r pareceres 

opuestos: unos afirm an no creer lim ita d a  la  ac tiv id a d  de la  "aviación de coopera­

c ión" a la  fo to g ra fía  y reg la je  de tiro , sino que entienden que ésta debía "coope­
ra r en e l más a lto  g rado" con su intervención en el campo de b a ta lla ; otros opinan 
que los bombardeos de capita les quedan justificados en la  "aviación de coopera­

ción" porque contribuyen a d e b ilita r  moralmente a l e jé rc ito  enemigo.
N o creemos muy aprop iado e l térm ino "aviación de cooperación", pero adm i­

tid o  que e l avión que cumple estos servicios coopera con un arma terrestre o naval, 
nos vemos obligados, a fa lta  de una defin ic ión  más aprop iada, a considerarlo como 

in te rpre tac ión  de l "avión que contribuye indirectam ente a l combate, po r la  apor­
tación de informaciones que perm itan a l arma que las u tilice , una mayor e ficac ia  de 

los medios de que disponga".
Lim itémonos a decir que éste debe asegurar el reconocim iento cercano ( co la ­

boración inm ediata : busca e iden tificac ión  de objetivos, observación de tiro , con­
tro l de los resultados obtenidos, e tc .), asi como también debe asegurar el reconoci­

m iento le jano (preparación  de un fu tu ro  com bate) y que, mientras vuela sobre los 
frentes de lucha pueda, disparando proyectiles diversos, hasta tom ar parte  e fectiva  

en e l combate.

O EL "A V IO N  DE C O O P E R A C IO N " IDEAL

Teniendo en cuenta la  misión que debe cum plir, e l "avión de cooperación" re ­

quiere:

1) Ser po r lo  menos biplaza, e l tr ip u la n te  que no p ilo ta  debe consagrarse por 
entero a la  observación de tie rra  y c ie lo  y a la  defensa de la  tr ipu lac ión . En la  
fó rm ula trip laza , la  defensa puede ser más eficaz y la  observación más penetrante, 

pero el avión será mayor y menos ráp ido.

Ayuntamiento de Madrid



Se puede proponer fam bién la  realización de l monoplaza de cooperación, pero  
reuniendo éste un automatismo lo  bastante perfeccionado que perm ita  al p ilo to  
cum plir los cometidos m últip les que le Incumben.

2 ) O frecer gran rapidez que le pe rm ita  alcanzar con fa c ilid a d  el ob je tivo, 
volar lentamente sobre el terreno de observación y huir a toda  ve locidad en caso 
de sorpresa.

3 ) Asegurar una v is ib ilidad  pe rfec ta  a l observador.
4 )  Perm itir la  instalación p rác tica  de l equipo necesario ( rad io te legra fía , ra ­

d io te le fon ía , equipo para  el vuelo nocturno, bengalas de señales, lanzador de hu­

mos, fo to g ra fía , e tc .).
Todas estas exigencias son en detrim ento evidente de las performances de l avión 

co locándolo  en un verdadero estado de In fe rio ridad  con relación a los aparatos de 
caza. Esta In fe rio ridad  sin embargo, es compensada en parte  po r una m ane jab ilidad  
mayor que la  de l caza, cada vez más ráp ido  y, en consecuencia, más d if íc il de 
p ilo ta r.

■f

EL A U TO G IR O  Y EL HELICOPTERO

El avión que responde m ejor a las condiciones enunciadas parece ser el au to­

g iro  o el he licóp tero . Este reúne las características siguientes:
— D iferencia  de ve locidad, representada po r la  relación entre la  ve loc idad  

máxima y la  ve loc idad m inim a que es de 7,6 (au tog iro  K e lle tf)  contra  3,6 que o fre ­

cen los mejores aparatos ortodoxos.
— YisibiHdad perfecta , deb ida a la  supresión de los planos.
Sus otras cualidades (despegue en terreno lim itado , ve loc idad mínima que fa c i­

l i ta  la  observación, enmascaramiento cómodo debido a las alas rep legables) han 
sido expuestas en distintas ocasiones. Sin embargo, si su m ane jab ilidad es conside­
rab le  en el p lano perpend icu la r a l eje de l ro to r, es muy reducida en cambio, cuando 

se quiere m od ifica r la  posición de este eje.
El au tog iro  posee además la  desventaja de un ángulo muerto considerable para  

e l t iro  hacia arriba. Inconveniente que subsistirá mientras no se halle el medio de 
que disparen las am etra lladoras a través de l rad io  de las palas de l ro to r.

El he licóp te ro  tip o  Focke-W ulf, con una d iferencia  de ve locidad de 122/0  
ofrece un campo de t iro  más extenso pero en cambio su escasa velocidad máxima le 

hace, po r e l momento, poco estimable para trabajos m ilitares en zona peligrosa.

::

r

C O O P E R A C IO N  C O N  LAS FUERZAS DEL AIRE

La Imprecisión de l térm ino "aviación de cooperación" im pide presentar una 
lis ta  l im ita tiv a ; sin em bargo c ie rto  número de aviones responden a las exigencias 
que acabamos de enumerar. H e aquí una lis ta  de ellos y de los nombres con que se 

les c las ifica  en las distin tas naciones:

A F G H A N IS T A N .— Biplazas de reconocim iento ráp ido : Ro. 37.

A L E M A N IA .— Aviones de reconocim iento: Helnkel H e 45, He 70, He 170 K, Dor- 
nler Do 22, Henschel Hs 126, A rado  A r  95; Aviones de observación: Helnkel 
He 46, Henschel Hs 122, Fleseler "S to rch "; H idroaviones de reconocim iento: 

D orn ier Do 22, A rado  A r  95.

AR G E N TIN A .— Biplazas de reconocim iento: Voughf "C o rsa ir" para  la  marina.

BELG ICA.— Biplazas de reconocim iento: Breguet X IX  y Renard R. 31.

C H E C O E SLO V A Q U IA .— Aviones pa ra  usos m últip les: Letov S. 528; Aviones de 
reconocim iento y bom bardeo: A v ia  131, Slach 200.

CHILE.— Aviones para  usos m últip les (genera l purposes): Vickers "Vixen", Curtiss 

"Fa lcon" y Junkers A 20; H idroaviones de reconocim iento para  la  m arina: Fal- 
rey III. F, D ornier "W a l" .
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C H IN A .— Aviones de observación: Douglas; Aviones de reconocim ienio: Vought 
"C orsa ir".

D IN A IA A R C A .— Aviones de reconocim iento: Fokker C. V. E.; H idroaviones: Hein- 
kel He 8.

EGIPTO.— La aviación eg ipc ia  está sólo compuesta de aviones de enfrenamiento y 
aviones de cooperación. Entre estos últim os: Aviones para  usos m últip les: A vrò  
626, Hawker "A udax", A vrò  "Anson".

ECUADO R.— Biplazas de reconocim iento: Ro. 37.

ESTONIA.— Biplazas de cooperación: P o te i 25 y Hawker "H a r t" .

ESTADOS UNIDOS.— Aviones de observación: Douglas O. 25, O . 38, O . 43, O. A . 
3, O. A . 4, N orth  American N .A .O . 47; autogiros K e lle tt; Aviones de reconoci­
m iento para  la  marina: Vought "C o rsa ir" S.B.U. 1, S.B.U. 2, Curtiss S.B.C. 3.

F IN LA N D IA .— Aviones de reconocim iento y de bom bardeo: Fokker C.V.E., A ero A. 

25, Bristol "B lenheim "; A paratos para  la  m arina: "K afka", Blackburn "R ipon" II  
F., Junkers 14̂  34.

G R A N  BRETAÑA.— Aviones para  usos m últip les (genera l purposes): W estland  
"W a p it i" , Hawker "H a rd y ", Vickers "V incent", Fairey "B a ffle " ; Aviones de 
cooperación: Hawker "A udax", Hawker "H e c to r", W estland " Lysander"; H id ro ­
aviones de reconocim iento general: A vrà  "Anson"; Aviones de reconocim iento  
para  la  m arina: Fairey "Seal", Blackburn "Shark", Fairey "Sw ordfish"; Aviaries 
de reconocim iento le jano : Supermarine "W a lru s"; Aviones de reconocim iento  
cercano: Fairey "Seafox".

H O L A N D A .— Aviones de reconocim iento: Fokker C . IX ; Aviones para usos m ú lti­
p les: Fokker C . v.

IT A L IA .— Aviones de reconocim iento y de bombardeo le jano : Breda 64 y 65; H id ro ­
aviones de reconocim iento y de bom bardeo: C ant Z. 501, M acchi hA. C . 77 y 

M . C. 39; Biplazas de caza y de reconocim iento: Ro. 37, 37 bis y 45; H id roav io ­

nes sim ilares: Ro. 43.

JA P O N .— Biplazas de reconocim iento: 92 y 94; H idroaviones 90.

L IT U A N IA .— Aviones de reconocim iento: Anbo 41.

PORTUGAL.— Biplazas de reconocim iento: Potez 25 y A vrò  626.

SUIZA .— Biplazas pa ra  usos m últip les: C. 35.

YU G O ESLAVIA .— Aviones de reconocim iento: Smolik, Heinkel D. 9 y Ro. 37; A v io ­
nes de observación: Potez 25 y P.S.F.A.; H idroaviones de reconocim iento: Ita- 

kus y Fizier.

U.R.S.S.— Aviones de reconocim iento: R. 5.

Ejercicios de tiro  
a bo rdo  de 
un b ip laza  suizo 
C. 35,
durante una misión 
de cooperación.
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ALEMANIA Biplaza para usos múltiples ARAD O  AR 95
Avión o hidroavión torpedero de bonnbardeo y de reconocim iento destinado o 

ser lanzado por ca tapu lta . Biplano de olas ¡guales y decaladas; construcción m etá­
lica; alerones en el ola superior, alerones de intradós en el ala in fe rio r; la parte  cen­
tra l de las olas form a un solo cuerpo con el fuselaje. Fuselaje monocoque de metal 
ligero. Planos de cola cantilever. Flotadores metálicos unidos al fuselaje y al a la por 
tubos de acero carenados. M o to r B. M. W . 132 De de 9 cilindros, re frigerado por 
a ire. Fuerza: 880 c.v. A rm am ento: 2 am etra lladoras; com partim iento para 6 bom ­
bas de 50 Kg. bajo las alas; I bombo de 375 Kg. o un to rpedo  de 700 Kg. ba jo  el 
fuselaje. A p a ra to  rad io te legrà fico  emisorreceptor.

CARACTERISTICAS: Envergadura, 12,50 m.— Longitud, 11,10 m.— A ltu ra , 5,20 
metros. PESOS Y C AR G A S : Superficie a lar, 45,40 m.— Peso en vacío, 2385 Kg.—  
Peso cargado, 3525 Kg.— PERFORMANCES: Velocidad máxima al nivel del mar, 
276 Km.-h.— Velocidad máxima o 3000 m., 315 Km.-h.— Velocidad del am araje,
89 Km.-h.— Subida o 4000 m. en 9 minutos.— Techo, 8400 m.

Biplaza para usos múltiples HENSCHEL Hs 126
El Henschel Hs 126 es del mismo tip o  que el avión de cooperación (reconoci­

m iento cercano, observación de artille ría , bom bardeo ligero).
CARACTERISTICAS: Envergadura, 14,40 m.— Longitud, 10,85 m.— A ltu ra , 

3,75 m.— Superficie alar, 31,60 m.— Peso en vacío, 2050 Kg.— PERFORMANCES: 
Velocidad máxima a 3000 m., 355 Km.-h.— Subida a 6000 m. en 13 minutos.— Radi® 
de acción, 950 Km.

Henschel Hs 126
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BÉLGICA
Biplaza de reconocimiento RENARD R. 31

Monoplano de gran rad io  de acción, utilizoble como apa ra to  de com bate y 
■equipado con: apa ra to  rad io te legrà fico , ap a ra to  fo to g rá fico  y m ateria l para reco­
nocim iento nocturno.

CARACTERISTICAS; Envergadura, l4 ,40 m.— Longitud, 9,20 m.— A ltu ra , 2,90 
metros.— Peso en vacío, 1240 Kg.— Peso con carga, 2000 Kg.— PERFORMANCES: 
Velocidad máxima a 4000 metros, 335 Km.-h.— Velocidad máxima a 6000 metros, 
322 Km.-h.— Velocidad mínima, 93 Km.-h.— Subida a 4000 metros en 9 minutos.—  
Subida o 6000 metros en 14 m. 10 s.— Techo, 10.500 m.— Radio de acción 1000 Km.

CHECOESLOVAQUIA
Biplaza Letov S. 528

Biplano de alas iguoles y decaladas. A las de duralum inio con revestim iento de 
te la. Fuselaje de estructura princ ipa l rectangular y estructura secundaria oval con 
revestim iento de te la. Tren de aterriza je fijo  provisto de am ortiguadores oleoneu- 
máticos Letov. Empenajes monoplanos: plano fijo  horizontal a rriostrado. M oto r 
Gnome-Rhone "M is tra l M a jo r" 14 cilindros; re frigeración por a ire ; desarrollo 800 
CV. a 3850 m. Hélice tr ip a la  Letov. A rm am ento: 2 ó 4 am etra lladoras fijas, en el 
ola, de tiro  a través del cam po de la hélice. Una o 2 am etra lladoras montadas en 
to rre fa  Skoda en el puesto posterior: carga máxima de bombas: 400 Kg. Instalación 
rad io te leg rà fica ; apa ra to  fo to g rá fico ; equipo de oxígeno; instalación eléctrica con 
generador autónom o.

CARACTERISTICAS: Envergadura, 13,71 m.— Longitud, 9,88 m.— A ltu ra . 3,34 
metros.— Superficie alar, 39,40 m.-— Peso en vacío, 1900 Kg.— Peso con carga, 3000 
kilos.— PERFORMANCES:Velocidad máximo a 4250 m., 330 Km.-h.— Subida a 5000 
metros en 10 minutos 29 segundos.— Techo práctico , 9600 m.

Letov S. 528
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Douglas O . 46 A. i

ESTADOS UNIDOS
Biplaza de observación DOUGLAS O. 46 A.

Monoplano de ala a lio  unida a l fuselaje por dos pares de montantes en cada 
lodo. C abina cerrada. Tren de aterriza je fijo  con patas sin eje. M o to r P ro tt & W h it­
ney "Twin W asp Junior" de 725 c.v. Hélice H am ilton-S tandard de paso variab le . 
Se han construido gran can tidad  de estos apara tos para la A rm y A ir  Corps y lo 
N ational G uard.

Triplaza de observación NORTH AM ERICAN  N. A. O. 47

Monoplano de ala media. Construcción com pletam ente m etálico. C abina to ­
ta lm ente cerrada. Tren de a terriza je  replegobie. M o to r W rig h t "C yc lone ". Hélice 
de velocidad constante. La posición del ala perm ite una v is ib ilidad perfecta al ob ­
servador al cual se le ha situado en la parte  in fe rio r del fuselaje. Han sido cons­
truidos 169 apara tos de este tip o  destinados a la A rm y A ir  Corps durante el 
año 1936. Este apa ra to  está especialmente estudiado para la observación. No han 
sido publicadas aún las características, performances y detalles de construcción 
de este avión.

N orth  Am erican 
N .A .O .  47
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Faireyì"Battle '

Aviones FAIREY "BATTLE'' y P. 4-34

CARACTERISTICAS: Envergadura, 16,46 m.— Longitud, 15,90 m.— A ltu ra , 4,72 
metros.— Superficie a lar, 39,20 m.— Peso en vacío, 3040 Kg.— Peso con carga, 4900 
kilos.— PERFORMANCES: Velocidod nnáxima a nivel del suelo, 338 Km.-h.— Veloci­
dad  máximo o 3050 m., 387 Km.-h.— Velocidad máximo o 4600 m., 414 Km.-h.—  
Velocidad máximo o 6100 m., 403 Km.-h.— Velocidad de aterrizaje, 97 Km.-h.— Su­
b ida o 4600 m. en 13 minutos 36 segundos.— Techo práctico , 7620 m.— Radio de ac­
ción a 5000 m. y a 322 Km.-h., 1600 Km.— Radio de acción o 5000 m. y a 414 Km.-h., 
1030 Km.

INGLATERRA

Una fase accidental de la cooperac ión : 
la defensa de la tripu lac ión llevada 

a efecto por el observador

CARACTERISTICAS: Envergadura, 
14,44 m.— Longitud, 12,20 m.— A ltu ra ,
4,28 m.— Los performances, pesos y 
cargos no son conocidas todavía .— El 
avión P. 4-34 es algo más rápido que 
* ' "B o ttle ".el

Fairey P. 4-34

Bip lazas H AW KER  "H IN D " y "A U D A X "

En la página siguiente véase lo fo to g ra fía  representando el biplaza 
dé bom bordeo diurno Hawker "H in d " . El Hawker "A u da x" que es uno 
versión del "H in d "  poro cooperación, tiene los mismos detalles de cons­
trucción y dimensiones. D ifiere sólo en el m otor (un Rolls-Royce "Kestre l"
I. B., potencia 533 CV. o 3000 m. en lugar de un "K estre l" V de 640 CV.). 
El equipo comprende: dispositivo poro recoger mensajes; apa ra to  radio- 
te leg rá fico  y una instalación eléctrica com pleta.

CARACTERISTICAS: Envergadura, 11,39 m.— Longitud, 9,02 m.— A l­
tu ra , 3,24 m.— Superficie alar, 32,50 m.— Peso en vacío, 1336 Kg.— Peso 
con carga, 1990 Kg.— PERFORMANCES: Velocidad o 1000 m „ 273 
Km.-h.— Velocidad a 4000 m., 252 Km.-h.— Subida o 4000 m., 12 minu­
tos 48 segundos.— Techo p ráctico , 6400 m.
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Hawker "H in d '

POLONIA

Triplaza 
P. Z. L. X X III

Los trip lazas P. Z. L. XXIII, X LIil y XLII son monoplanes 
monomotores de gran rad io  de acción para bom bardeo 
y reconocim iento. A la  baja cantilever, construida de 
duralum inio y revestida de te la. Fuselaje de sección oval 
construido tam bién de duralum inio con revestim iento " t ra ­
va illa n t". Empenaje horizontal monoplano cantilever: los 
derivas y el timón de dirección son sencillas en los tipos 
XXIII y XLIII y dobles en el XLII. Tren de aterriza je fijo  
con am ortiguadores oleoneumóticos P. Z. L.; ruedas y 
potas carenadas. El m otor es un P. Z. L. "Pegasus" VIII 
de 600-680 CV. o "Pegasus" 2 M. de 570-590 construido 
con licencia Bristol. El avión XLIII va equipado con un 
m otor Gnome-Rhóne n.° I. C abina cerrada, puestos del 
p ilo to  y observador en tándem ; el puesto del bom barde­
ro va situado en la parte  in fe rio r del fuselaje y el puesto 
ab ie rto  para el am e tra llado r va colocado en la parte  
superior (que en la fo to g ra fia  no es visible deb ido  al ala). 
Ventilación y calefacción en la cab ina; equipo radiote le- 
g rá fico , fo to g rá fico  y e léctrico. A rm am ento.— Una am e­
tra llado ra  fija  de tiro  a través del cam po de la hélice;
2 am etra lladoras orientables instaladas, una en el puesto 
superior del am etra llador, o tro  en el puesto in fe rio r del 
bom bardero. En el t ip o  XLIII, la to rre  superior puede lle­
va r 2 am etra lladoras; com partim iento para 6 bombas de 
100 Kg. u 8 bombas de 50 Kg.; pueden instalarse 2 com ­

partim ientos especiales paro 24 bombas de I2 '500 Kg.; 
lo carga to ta l de bombas que puede transporta r es de 
700 Kg. Lleva su dispositivo e léctrico y o tro  a mano.

CARACTERISTICAS DEL XXIII Y DEL XLII: Enverga­
dura, 13,95 m.— Longitud, 9,70 m.— A ltu ra , 3,50 m.—  
Superficie a lar, 26,80 m.— Peso en vacío con equipo fijo , 
1930 Kg.— Peso con carga del avión equipado para re­
conocim iento, 3090 Kg.—  Peso con carga del avión equi­
pado para bom bardeo, 3430 Kg.— PERFORMANCES 
DEL XXIII C O N  M O TO R "PEGASUS" V III: Velocidad 
máxima en tie rra , 280 Km.-h.— Velocidad máxima a 
4000 m., 340 Km.-h.— Subida a 4000 m. en 14 minutos.—  
Techo práctico, 8500 m.— Radio de acción, 1500 Km.—  
CARACTERISTICAS DEL X LIII: Envergadura, 13,95 m.—  
Longitud, 9,95 m.— A ltu ra , 3,50 m.— Superficie alar, 
26,80 m.— Peso en vacío con equipo fijo , 2200 Kg.— Peso 
con carga para reconocim iento lejano, 3300 Kg.— Peso 
con carga para reconocim iento próximo, 3100 Kg.— Peso 
con carga para bom bardeo, 3525 Kg.— PERFORMAN­
CES DEL XLIII C O N  M O TO R G N O M E-R H O N E  N.» I: 
Velocidad máxima a nivel del suelo, 300 Km.-h.— Veloci­
dad máxima a 4000 m., 365 Km.-h.— Subida a 4000 m. 
en 12 minutos.—  Techo práctico , 8500 m.— Radio de 
acción, 1400 Km.
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C O M E N T A R I O S

.a "Shadow Industry”

nuevo aspecto en la Industria Aeronáutica
La industria aeronáutica británica que con los talleres de construccio­

nes marítimas y la industria del acero forma el grupo más importante de 
proveedores del material que precisa el plan de rearme del Reino Unido, 
y que actualmente puede considerarse como dedicada exclusivamente a la 
producción de armamento, ha planteado en su desarrollo, varios problemas 
de envergadura, cuya resolución ha sido motivo de grandes preocupaciones 
en los medios competentes.

En efecto, al igual que ocurrió con la industria del acero, ha debido 
aumentarse rápida y considerablemente su capacidad de producción; pero 
por otra parte no podía el Estado exigir de dicha industria un gran esfuerzo 
sosteniéndola tan solo con ventajas aduaneras. Además la industria aero­
náutica no podía colocar su capital en instalaciones que, al terminar el rear­
me, no tendrían aplicación.

Ante esta situación el Ministro del Aire se comprometió mediante 
ciertas condiciones a reembolsar los capitales invertidos en la industria 
aeronáutica y que no hubieran sido amortizados. Para poder ser tomadas 
en consideración tales solicitudes de reembolso por parte de las fábricas 
interesadas, será preciso que éstas demuestren que no les fué posible efec­
tuar las amortizaciones del capital durante el período de pleno rendimiento. 
A este efecto, en las fábricas, los cálculos sobre pérdidas y beneficios deben 
ser controlados por el Estado. El beneficio total permitido por este plan 
se ha elevado como máximo a un 10 %  durante los años 1936 y 1937.

El programa de rearme ha modificado enteramente la situación de la 
industria aeronáutica. La producción total anual durante el ejercicio de 
1935 fué de 1.800 aviones aproximadamente. El plan “ F” preveía una pro­
ducción de 1.750 aviones de primera línea en Marzo para ser puestos a dis­
posición de las fuerzas aéreas de la metrópoli, cifra que se elevará a fines 
de Marzo de 1941 a 3.500 aviones de primera línea según el nuevo plan “ L” . 
Teniendo en cuenta el hecho de que simultáneamente a las necesidades de 
aviones de primera línea, se requiere una cantidad triple o cuádruple de 
aviones de reserva, a la que hay que añadir 1.200 aviones para la aviación 
naval, fácilmente se comprenderá que la capacidad de producción habría 
de duplicarse con relación al primer programa de rearme de 1935. Dadas 
estas condiciones el Ministerio del Aire ha recurrido a los Estados Unidos 
para la producción de determinada cantidad de aviones y ha creado una 
industria aeronáutica auxiliar en el Canadá. De esta forma Inglaterra reci­
biría del extranjero una cantidad de aparatos equivalente a la cuarta parte 
del total de los pedidos.
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Reconociéndose en los medios oficiales que el compromiso de reem­
bolso de capitales al cesar el rearme, no podía dar el impulso debido a las 
fábricas de aviación, fué creado el sistema llamado “ Shadow Industry” , ya 
estructurado. Se creyó en un principio que se procedería a la adaptación de 
los arsenales del Estado a la nueva técnica militar ampliándolos con talleres 
de construcción aeronáutica; creencia no confirmada posteriormente, ya 
que se ha querido evitar la burocratización de una industria joven aún 
y cuya reciente creación requería completa libertad de acción en su direc­
ción y desarrollo.

Las fábricas “ Shadow” creadas con capital oficial, funcionan bajo la 
dirección de la industria privada y especialmente de la del automóvil. En 
caso de movilización esta última se ocuparía con mayor intensidad de la 
fabricación de autos blindados y del transporte de tropas; sus mecánicos 
pueden convertirse fácilmente en mecánicos de aviación y en lo que se 
refiere a la construcción de motores, ambas industrias se confunden.

En principio fueron seleccionadas 6 fábricas de automóviles para for­
mar parte del sistema “ Shadow”, de las cuales cuatro debían construir 
motores y las otras dos aviones y motores. Durante el desarrollo del rear­
me el personal de las fábricas de automóviles deberá trabajar en determi­
nados períodos en las fábricas de aviones y motores creadas por el Gobierno 
inglés.

El Ministerio del Aire reembolsará los gastos a las fábricas directoras 
de cada industria “ Shadow” . Recibirán además indemnización siguiendo un 
doble sistema de prima, a saber: 200-225 libras esterlinas por cada avión 
entregado, 75 libras por grupo motor y una prima 12 Yz -d 11 Y2 %  del 
importe economizado en el desembolso previsto.

Ultimamente el sistema de construcción “ Shadow” ha sido extendido 
a la fabricación de hélices, carburadores y otros accesorios.

En caso de no surgir una guerra, al finalizar el rearme la industria 
“ Shadow” suspenderá su actividad, debiendo no obstante continuar orga­
nizada, concediéndole el Estado una detreminada subvención.

Fábricas de armamentos 

nacionales y mixtas

Existen varias formas intermedias entre las manufacturas particulares 
de armas y las fábricas del Estado; el sistema “ Shadow” es una de ellas. 
Otro sistema es el de las “agency factory” que son fábricas particulares 
pero que están a la disposición de los servicios del Ejército, en virtud de 
determinados contratos. Se desconocen los detalles sobre la importancia de 
esta última categoría, ya que se ignora, al crearse una fábrica, si formará 
parte del sistema “ agency factory” o del grupo industrial “ Shadow” .

Los desembolsos efectuados por el Estado para el desarrollo de 14 fá­
bricas del sistema “agency factory” se elevan a 8.400.000 libras esterlinas.

Como resumen puede decirse que si bien la industria de armamento no 
es propiedad del Estado, éste dispone de una importante fracción de dicha 
industria, que le permite controlar los precios de cada empresa.
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COMBUSTIBLES • L O S  a n t i d e t o n a n t e s
Tanto y por tan autorizadas plumas se ha venido 

escribiendo sobre la importancia de los carburantes 
en la aviación moderna que juzgamos obvio todo lo 
que sobre este particular pudiéramos decir. Nos 
concretaremos, pues, en este artículo a dar una so­
mera descripción de los principales antidetonantes 
conocidos, su naturaleza y eficacia y la forma de 
actuar en las esencias, modificando favorablemente 
las propiedades de las mismas.

El empleo de esencias no detonantes en alto gra­
do permite aumentar no sólo el rendimiento del mo­
tor sino también su potencia, lo que proporciona a 
la aviación una serie de ventajas de gran valor prác­
tico.

Actualmente se tiende a utilizar esencias cuya 
cantidad de octanos sea lo más próxima a 100. Aho­
ra bien; las esencias corrientes obtenidas por des­
tilación de petróleos brutos, no poseen general­
mente más de 50 a 60 octanos y las seleccionadas, 
tomando como base determinados petróleos en bru­
to, alcanzan un máximo de 70. Por tanto, ha sido 
necesario preparar substancias químicas como el 
iso-octano, el éter isopropílico, etc., cuya cantidad 
no detonante se aproxima a 100 octanos y que son 
agregadas a las esencias para mejorar la resisten­
cia de éstas al choque. En los motores estos cuerpos 
no se utilizan en su estado puro por ser su precio 
sensiblemente superior al de las esencias corrien­
tes, y también porque algunas de sus propiedades, 
como la tensión del vapor o el poder calorífico, no 
alcanzan valores favorables si no es en forma de 
mezcla.

Es evidente sin embargo que mezclando ciertas 
substancias definidas cuyo número de octanos sea 
de 100 con una proporción cualquiera de esencia, 
aunque sea de 70 octanos, no se podrá alcanzar nun­
ca una cifra de 100 octanos, deduciéndose de ello la 
utilidad de los antidetonantes.

En 1922, Midgley y Boyd, comprobaron que agre­
gando a las esencias pequeñas cantidades de deter­
minados cuerpos, obtenían por resultado una va­
riación de su sensibilidad al choque, permitiendo 
el empleo de compresiones más fuertes. Propusie­
ron dar a estos cuerpos el nombre de “ supercom- 
presionantes” , substancias “antichoque” o “ subs­
tancias “antidetonantes” ; este último es el que ha 
prevalecido.

Teniendo en cuenta la importancia que adquie­
ren actualmente los antidetonantes y su repercu­
sión en las performances de los motores, en gene­
ral, y de los de aviación, en particular, creemos de 
suma utilidad hacer un ligero resumen del estado 
actual de esta cuestión.

Naturaleza de los antidetonantes

Midgley comprobó que el papel de antidetonante, 
podían desempeñarlo substancias de naturaleza 
muy diferentes como el yodo, la anilina, el seleno- 
dietilo, el estaño y el plomo tetraetilo (P b E f). La 
eficacia de estos cuerpos es muy variable y así por 
ejemplo una adición a la esencia de 0’04 %  de plo­
mo tetraetilo produce el mismo efecto que otra de 
2 %  de xilidina.

La cantidad de substancias que pueden actuar 
como antidetonantes en los motores de explosión 
es considerable.

En primer lugar, debemos tener en cuenta los de­
rivados del plomo; el plomo tetraetilo se emplea 
generalmente en numerosos países, y otros plom- 
banos como el plomo tetrametilo, los plomo tetra- 
arilos, los plomo dialcoílodiarilos y los plombanos 
halógenos, han resultado muy eficaces así como el 
oleato, el estearato y el naftanato de plomo, mere­
cen especial mención.

Igualmente ha sido preconizado el empleo de nu­
merosos compuestos del hierro. Los más eficaces 
parecen ser los ferrocarbonilos y sobre todo el fe- 
rropentacarbonilo, aunque el acetilacetonato, el 
oleato y el naftalato de hierro son también aptos 
para oponerse al choque.

Han sido observados también otros numerosos 
compuestos organo-metálicos u organo-metalóideos
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como antidetonantes, tales como los derivados del 
selenio, del teluro, del talio; los compuestos triari- 
lados del antimonio y del bismuto, los carbonilos 
de níquel, cobalto, molibdeno, tungsteno y cromo, 
y sus derivados, los cuerpos de fórmula Hg [Co 
( C O ) * ] ^

También se citan el oxalato, el galato y el citrato 
de calcio en disolución apropiada diversas sales me­
tálicas del oximetilenocanfor, de la oximetileno- 
canfona, la aminometilacetona y la oximetildiceto- 
na. El tetracloruro de titanio, también patentado, 
resulta ser excesivamente hidrolizable. Ciertas sa­
les de mercurio, de uranio y de bismuto atenúan 
también el choque en los motores.

Entre los compuestos orgánicos, las aminas vie­
nen en primer término, especialmente las arilami- 
nas mono o bisubstituídas que actúan realmente co­
mo antidetonantes eficaces. Algunos fenoles actúan 
del mismo modo lo mismo que el triarilnitrosome- 
tano y las tetraarilhidracinas. Por el contrario el 
empleo en la esencia de metales en estado coloidal 
que se había señalado como eficaz, ha resultado lue­
go de utilidad nula.

Se incluyen algunas veces entre los antidetonan­
tes algunos hidrocarburos o combustibles dotados 
de una gran resistencia al choque y que, añadidos 
en apreciable cantidad a las esencias, mejoran natu­
ralmente la resistencia de éstas. Es el caso que pre­
sentan los productos de polimerización de carbu­
ros etilénicos, iso-octanos. etc., pero, en realidad, 
no se trata ya en estos casos de una acción de inhi­
bición ni se pueden considerar estos compuestos 
como verdaderos antidetonantes.

Antidetonantes corrientes

De todas estas substancias solamente se utilizan 
dos : el plomo tetraetilo, que es el antidetonante de 
uso corriente en los países anglosajones y en Fran­
cia, y el hierro pentacarbonilo puro o mezclado con 
una arilamina substituida, muy empleado en Ale­
mania.
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PJomo tetraetilo
El método actual de preparación del plomo te­

traetilo consiste en hacer actuar el cloruro de etilo 
sobre una aleación sensiblemente equimolecular de 
plomo y de sodio (10 %  Na, 90 %  Pb) conteniendo 
accidentalmente 0,5 % de magnesio. La reacción se 
verifica en una autoclave a una temperatura rela­
tivamente baja (30-50" C.). El producto que se ob­
tiene fácilmente se hidroliza y sufre la acción fo ­
toquímica de ciertas radiaciones luminosas. Una 
fina dispersión de fluoruros alcalinos conveniente­
mente preparada evita estos inconvenientes.

El plomo se ofrece generalmente al consumo ba­
jo la forma de etilo-flúido conteniendo un 60 %  
aproximadamente de plomo tetraetilo, estando 
constituido el resto por el dibromoetano y el mo- 
nocloronaftaleno. La cantidad agregada a la esen­
cia varía de 0,2 a 0,8 cm,  ̂ por litro, pero puede al­
canzar 1,5 cm.'*. La adición de halogenuros orgáni­
cos, teniendo por finalidad volatilizar el plomo, 
ocasiona corrosiones en el motor.

El único país que fabrica actualmente este pro­
ducto son los Estados Unidos donde la producción 
ha alcanzado en 1937 la cifra de 3.000 toneladas. 
En una comunicación hecha recientemente al Con­
greso Internacional de Química, de Roma, el doc­
tor Gustav Egloff, uno de los más eminentes téc­
nicos del petróleo, ha proporcionado a este respec­
to cifras muy interesantes, declarando que a
568.500.000 Hl. de esencia es decir al 70 %  de la 
consumida en los Estados Unidos se le agrega nor­
malmente 0,25 cm.® de plomo tetraetilo por litro. 
El aumento del índice de octano es de 7 unidades 
por término medio, es decir un aumento de po­
tencia de 5 %. Si el valor del plomo tetraetilo con­
sumido representa 39 millones de dólares, permite 
economizar anualmente una cantidad de esencia 
de 28.500.000 Hl., dando lugar a una economía de 
6.000.000 de toneladas de petróleo bruto.

Hierro pentacarbonilo
La preparación de los hierros carbonilos es co­

rriente para la fabricación de hierro muy puro y 
dotado de interesantes propiedades magnéticas. Se 
obtienen por acción directa del óxido de carbono 
puro y diluido sobre productos ferrosos, bajo pre­
sión elevada (50 atmósferas como mínimo), y a tem­
peraturas que oscilan entre 50 y 250“ C.

En Alemania, el hierro pentacarbonilo es añadi­
do a la esencia, ya puro, y a la dosis de 0,2 aproxi­
madamente (esencia “motyl” ), ya mezclado con 
aminas en las proporciones siguientes, por ejemplo: 

80 % de monometilanilina
20 %  de hierro pentacarbonilo.

50 % de dimetilanilina
50 %  de hierro pentacarbonilo.

90 %  de xilidina
10 %  de hierro pentacarbonilo.

La proporción de mezcla que se agrega a las esen­
cias es de 1 %  aproximadamente.

El hierro pentacarbonilo disuelto en la esencia, 
sufre en ella una descomposición fotoquímica.

La adición de ciertos estabilizantes como por 
ejemplo, el caucho en proporción de 0,1 %, evita 
esta descomposición.

Lo indicado para el PbEt‘ puede ser aplicado en 
lo que concierne al Fe (CO)"’. Se forma un depó­
sito de hierro en el motor y, para evitarlo, se ha 
ensayado la agregación de ciertos compuestos que 
impiden su adherencia: sales de zinc y de calcio de 
ácidos orgánicos, tricresilfosfato, etc. Unos haloge­
nuros orgánicos dan, con el hierro o con el plomo, 
compuestos volátiles, pero su empleo ocasiona aná­
logas corrosiones.

Eficacia de los antidetonantes
Resulta curioso comprobar que, a pesar del nú­

mero considerable de antidetonantes señalado, los

estudios sobre estos cuerpos se refieren casi ex­
clusivamente al plomo tetraetilo. Es por mediación 
de este último que ha podido definirse la eficacia 
o susceptibilidad de las esencias, al plomo.

La resistencia al choque de una esencia cualquie­
ra generalmente viene definida de dos modos: 1.“, 
por la cifra de compresión a partir de la cual, en 
un motor dado, funcionando en condiciones deter­
minadas, el choque empieza a presentarse: es el 
método de la cifra crítica de compresión; 2.®, por 
la cantidad de octano y. Decir que una esencia tie­
ne una cantidad de octano y, equivale a decir que 
tiene la misma resistencia al choque, en las mis­
mas condiciones de empleo, que la mezcla de hep- 
tano normal y de iso-octano (2, 2, 4-trimetilpenta- 
no) conteniendo y %  de este último.

Las medidas de estas dos magnitudes, cantidad 
de octanos y cifra crítica de compresión han de­
mostrado que carburantes de composición química 
diferente, que naturalmente no tienen la misma re­
sistencia al choque, ven ésta aumentada en propor­
ciones muy diferentes para una misma agregación 
de PbEt‘ . Convenía pues definir la susceptibilidad 
de las esencias de plomo, estudio que ha sido reali­
zado en 1932 por Hedí, Rendel y Cartón.

A pesar de las diferencias que las esencias pre­
sentan a este respecto, estos autores admiten una 
eficacia media del plomo tetraetilo que vendría a 
ser:
Adición N cm.  ̂ por litro:

0,13 0,26 0,53 0,66 0,93 1,2
Por galón:

0,5 1 2 2,5 3,5 4,5
Aumento medio de la cifra de compresión R :

0,165 0,289 0,500 0,587 0,743 0,875
lo que da lugar a la siguiente relación:

R _  r"  =  0,34 N — 0,058 =  g (N)
en la cual r" es la cifra crítica de compresión sin 
adición de P bE f, R la cifra crítica de compresión 
después de agregar N cm.® de P b E f por galón ame­
ricano (3,79 litros). Una esencia es considerada co­
mo de una mayor o menor sensibilidad al plomo si 
la esencia media cumple la ley precedente, cuando 
la elevación de su cifra crítica de compresión des­
pués de una agregación de N cm.Vgalón, es supe­
rior o inferior a la prevista por esta ley. Su suscep­
tibilidad al plomo S se define por la fórmula:

R _  r“ =  S (0,34 N — 0,058 =
S . g(N ) de donde se deduce:

R =  r” S . g(N )
Esta cifra crítica de compresión R está relacio­

nada a la cantidad de octanos y en la forma si­
guiente :

R =  r -F 0,005 y +  0,000125 y= +  9,4 . lO- '̂ .
=  r -|- f(y ), siendo r la cifra crítica de compresión 
del heptano puro.

Tenemos pues dos ecuaciones que expresan el va­
lor de R :

R =  r" -f S . g(N ) =  r -t- f (y ) de donde es fácil 
eliminar S. Sean, en efecto, y  ya las cantidades 
de octano de una esencia etilada después de la agre­
gación de Ni y Nj cm.® de P b E f por galón, la sus­
ceptibilidad S será:

S =
f (Yi) — f(y J  

g (N J  -  g (N ,)
Como quiera que el cálculo es demasiado compli­

cado para una medida corriente se substituye por 
una solución gráfica.

En el diagrama, g(N ) está representado por las 
abscisas y f(y ) por las ordenadas designando cada
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valor de sus funciones por el valor correspondiente 
de la suma N y el número de octanos y. Se mide y 
para la esencia pura (N =  0) y para diversas adi­
ciones de plomo tetraetilo. Llevando estos valores 
de y en función de N, se debe obtener la relación 
lineal prevista por la última fórmula. La línea in­
clinada de la derecha que se obtiene, define la sus­
ceptibilidad S y para obtener su valor numérico se 
traza a partir del centro de la estrella situada a la 
izquierda del diagrama, una paralela a la derecha 
obtenida, paralela que va a encontrarse en el borde 
opuesto del diagrama con una escala que da inme­
diatamente el valor numérico de S ; éste varía en­
tre 0,5 y 1,7.

El valor de S es de capital importancia para la 
apreciación del valor de las esencias que se em­
pleen en motores de aviación. Actualmente se pre­
paran mezclas de esencias con un carburante defi­
nido, tal como el iso-octano, el éter iso-propílico, et­
cétera, pero es necesario agregar a estas mezclas 
plomo tetraetilo con el fin de alcanzar el número 
100 de octanos.

Según la mezcla tenga una mayor o menor sus­
ceptibilidad, este número de octanos será más o 
menos fácil de obtener.

Sin embargo, se ha comprobado que para ciertas 
esencias la acción de P b E f difería notablemente 
de la prevista por las relaciones precedentes. Así 
algunas veces la adición de una pequeña cantidad 
de antidetonante no produce efeclo alguno, preci­
sándose para ello que N sobrepase un cierto valor a 
partir del cual el número de octanos empieza a au­
mentar. Asimismo se ha comprobado que en ciertos 
casos, bastante raros por cierto, e] número de octa­
nos de una esencia es reducido por el plomo tetra­
etilo que no obra ya como antidetonante sino más 
bien como prodetonante.

Para explicar este fenómeno, es preciso tener en 
cuenta los estudios efectuados, sobre la resistencia 
al choque de los hidrocarburos puros. Se comprueba 
que para las parafinas y los naftenos, el efecto del 
plomo tetraetilo es favorable, máxime al ser su re­
sistencia al choque más elevada. En el caso de los 
hidrocarburos aromáticos, la mejora es ya menos 
importante y, en el de los alfa-etilénicos, dietiléni- 
cos y acetilénicos acíclicos, es muy débil.

Por el contrario, en el caso de los hidrocarburos 
cíclicos no saturados y de estructura no benzénica, 
la adición de P bE f disminuye la resistencia al cho­
que ya que el hidrocarburo posee en estado de pu­
reza una cifra crítica de compresión más elevada. 
Es el caso del ciclopentadieno. Estos resultados no 
se refieren casi nunca a las esencias comerciales ac­
tualmente utilizadas y es por este motivo que la 
acción prodetonante del plomo tetraetilo no se ma­
nifiesta más que en casos excepcionales.

Otro fenómeno sobre el que conviene llamar la 
atención, es la resistencia al choque de mezclas de 
hidrocarburos etilados y no etilados. Esta resisten­
cia no es de ningún modo una propiedad adicional 
de las resistencias de los constituyentes. Es por ello 
que las mezclas de heptano y de iso-octano son mu­
cho más resistentes al choque que las mezclas co­
rrespondientes de heptano y de benzeno, a pesar de 
que el benzeno en estado puro tiene una resistencia 
netamente superior a la del iso-octano. Otro ejem­
plo de una actuación anormal lo ofrece el diciclo- 
pentadieno. Este carburo, que tiene una elevada re­
sistencia al choque, actúa como un verdadero anti­
detonante frente al iso-octano pero ve disminuida 
su resistencia al choque por la adición del plomo 
tetraetilo.

No debe deducirse de estos resultados la conclu­
sión de que dos substancias antidetonantes son ca­
paces de neutralizarse mutuamente sus efectos ya 
que estas mezclas, ferrocarbonilo o plomo tetraeti­
lo y arilamina, han actuado con eficacia y simultá­
neamente en las esencias usuales.

Debe hacerse una última observación referente a 
la eficacia del plomo tetraetilo: las adiciones pro­
gresivas del antidetonante tienden hacia un “ efec­
to límite” , tan pronto como la concentración en 
PbEt^ alcanza 1,5 cm.® aproximadamente por litro.

Las condiciones de funcionamiento del motor, es­
pecialmente la velocidad de marcha y la tempera­
tura del líquido que circula por la camisa del mo­
tor originan variaciones en la resistencia al choque 
de la esencia así como en la eficacia de la acción 
del antidetonante. Se ha probado así que la resis­
tencia al,choque del iso-decano, carburo muy poco 
detonante, es prácticamente independiente de la 
velocidad del motor, pero que su susceptibilidad al 
plomo varía notablemente en razón inversa de esta 
velocidad. Por el contrario, el iso-octano acrecienta 
rápidamente su cifra crítica de compresión con la 
velocidad del motor, mientras que su susceptibili­
dad al plomo no presenta casi ninguna variación. 
De igual modo, una elevación de temperatura puede 
disminuir la susceptibilidad al plomo.

Como conclusión, puede afirmarse que un anti­
detonante como el PbEt^ mejora casi siempre la re­
sistencia al choque de una esencia, y esta mejora, 
siempre limitada, es mucho más débil en las esen­
cias corrientes que en ciertos hidrocarburos más 
resistentes al choque. Son estos hidrocarburos, 
pues, los que deben llegar a ser los constituyentes 
esenciales de los carburantes del porvenir y es así 
como se orienta la técnica actual, puesto que recu­
rre a compuestos definidos tales como el iso-octano 
o el éter iso-propílico para mezclarlos con las esen­
cias.

El mecanismo de la acción de los antidetonantes
Gracias a los trabajos de los autores franceses e 

ingleses se ha podido determinar el mecanismo de 
la acción de los antidetonantes. Conviene citar de 
un modo especial los nombres de Moureu, Dufraise, 
Chaux, Dumanois y Prettre, quienes después de 
largas investigaciones han llegado a la conclusión 
de que el antidetonante debe obrar principalmente 
impidiendo la oxidación espontánea en los motores 
y que esta acción “ antioxidante” se opone en cierto 
modo a la aparición del choque. La inflamación va 
siempre precedida de una formación abundante de 
aldehidos y peróxidos orgánicos a quienes debe 
atribuirse el choque. Los antioxidantes tales como 
el plomo tetraetilo se oponen a la formación de es­
tas substancias gracias a su gran inestabilidad. El 
proceso interno de esta reacción es muy complejo, 
pero seguramente se origina teniendo por base la 
intervención de moléculas que poseen valencias li­
bres llamadas “ radicales libres” , tales como el 
que tienen la propiedad de facilitar la disociación 
térmica de las moléculas orgánicas, o su desapari­
ción por un proceso de oxidación, cuando se veri­
fica ésta en presencia del oxígeno. Así pues, resul­
ta que los peróxidos son destruidos preferentemen­
te, hecho que impide se produzca la reacción explo­
siva.

Es de lamentar que la casi totalidad de los estu­
dios, en el dominio de los antidetonantes no se re­
fieran más que a un solo cuerpo: el plomo tetraeti­
lo que parece ser el más eficaz de todos. Pero ello 
no obsta para que con relación a ciertas mezclas 
carburadas o en ciertas condiciones de empleo, otra 
substancia conjuntamente con el P bE f no pueda 
intervenir más eficazmente para evitar el choque.

Las ventajas prácticas de los antidetonantes y del 
plomo tetraetilo en particular, están íntimamente 
ligadas al desarrollo de nuevas técnicas de fabrica­
ción de carburantes con elevado número de octa­
nos, lo que probablemente permitirá puedan utili­
zarse dosis mucho más débiles de antidetonantes 
que tendrán como consecuencia por una parte, rea­
lizar compresiones notablemente más elevadas, y 
por otra, disminuir los peligros de las corrosiones.

E. M. Friedwald
Ayuntamiento de Madrid
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En estos últimos tiempos se han venido publicando traba jos sobre 
Jas experiencias realizadas en el cam po del paracaidism o y los resultados 
obtenidos en sus diferentes aplicaciones, bien como medio de salvamen­
to, bien teniendo por fina lidad  el situar destacamentos de in fantería en 
la re taguard ia  del enemigo. Una m agnífica demostración de las posi­
bilidades de utilización del paracaidism o en este último sentido nos la 
proporcionan las maniobras efectuadas en O ctubre  de 1935 en la U cra­
nia soviética, durante los cuales fué lanzado por medio de aviones de 
transporte  uno de estos destacamentos compuesto de 500 soldados, que 
una vez reunidos y organizados llevaron a cabo uno operación m ilita r 
que evidenció la e ficacia  del procedim iento.

Actualm ente, las diversas potencias aeronáuticas estudian la form o 
de e fectuar no solamente lanzamientos de personal en masa, sino ta m ­
bién poder realizar el aprovisionam iento de los fuerzas por medio de 
paracaídas. Estos deberán ser de apertu ra  re ta rdada  y superficie redu­
cida que dé lugar o un descenso o m ayor velocidad que el de los para- 
caídas corrientes, descenso que tiene como consecuencia una precisión 
de trayec to ria  mucho mayor que el de estos últimos, pero en el que 
tendrá que ser previsto un am ortiguam iento de dicho velocidad en el 
jTiomento de llegar a poca distancia del suelo.

El lanzamiento de m ateria l no exige más que uno combinación de 
Jos medios actualm ente conocidos: en cambio, en el descenso de per­
sonal no debe descuidarse lo reacción em otiva que experimenta el mis­
mo al sa ltar al vacío. Es, por lo tan to , necesario que el individuo sea 
previam ente entrenado pora el salto, con ob je to  de que la influencia del 
fa c to r psicológico se reduzca al mínimo y que de esto form a los opera ­
ciones previstas se desarrollen sin incidentes.

C om prendiéndolo así, la Safe Parachute Jump Co., de Trenton (Es­
tados Unidos) acabo de construir en los alrededores de dicho ciudad 
■un sistema de torres poro el entrenam iento de los alumnos paracaidistas, 
que ha dado  interesantes resultados, ya que la M arino norteam ericano 
ha solic itado uno instalación idéntica.

Los antecedentes de esto form a de e fectuar las prácticos, hemos 
de buscorlos en uno popular a tracción oporecido  en 1935 y gracias o 
■ello más de 100.000 personas han verificado, en los Estados Unidos, 
descensos en paracaídas sin un solo accidente.

El sistema se compone de dos torres de 76 metros: una de ellos está 
provista de un brozo sencillo; lo o tro  de un brozo que llevo en codo 
extrem idad un ormozón perpendicular de 10 metros de longitud. Lo p ri­
mera to rre  utiliza un cable paro sostener el paracaídas por el centro 
de su cúpula; y lo segunda además de llevar un cable idéntico al an te­
rior posee unos cables-guías por los cuales se desliza e! paracaídas, 
m'onteniéndole sin desviaciones en su eje. Los brazos son susceptibles de 
orientación y siguen lo dirección del viento. En la base de codo torre 
van instalados unas cabrios accionados por motores eléctricos, los siste­
mas de frena je  y de am ortiguam iento.

El ob je to  del entrenam iento es vencer lo tim idez natura l de los 
principiantes, con el fin  de que lleguen a e fectuar los saltos con pleno 
consciencia y sin aprensión alguno. El método de lo Safe Porochute 
Jump Co., comprende cuatro  foses que perm iten seguir el entrenam iento 
5Ín contratiem pos. Las característicos de este sistema lo hacen razona­
ble y m orcodom ente interesante. El entrenam iento llevado de uno mo- 
.nero progresiva, aumento la confianza del alumno en cada uno de los 
foses y le ayuda a vencer el tem or natura l a l vacío.

Fig. 1

Torre de lanzam iento en un parque de a tra c ­
ciones onnericono

Primera fase del entrenam iento.— El vértice  
de! poraco ídas es sostenido por el cab le cen­
tra l manteniéndose a b ie rto  por m edio del 

c írcu lo  m etá lico

Fig. 3

Tercera fase.— Lo carencia de cables-guías 
perm ite a l poraco ídas balancearse norm al­
mente, como si no existiera ninguna retención
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Fig. “I

Tercera fase.— El alumno oprende o co loco r y 
do b la r las piernas, movim ientos que habrán 

de pe rm itirle  e fec tuar buenos aterriza jes

Fig. 5

C uarta  fase.— El alum no suspendido a l pa ra- 
caídas p legado, antes de ser izado o lo a lto  
de lo to rre . El pa raca ídas se m antiene cen­

tra d o  por los cables-guías

PRIMERA FASE.— DESCENSO C O N  SUJECION DEL PAR AC AID AS 
ESTANDO EL A L U M N O  SENTADO

Esto fase tiene por fina lidad  el estudio in icia l del salto en para- 
caídas, y suprim ir las dudas que pueda tener el alumno respecto o la 
acción salvadora del paracaídas.

Lo to rre  tiene cables-guías laterales, siendo análogo o los utiliza­
das en los parques de atracciones norteamericanos (Fig. I). El porocoí- 
das, de gran d iám etro, está rodeado de un círculo m etálico que lo man­
tiene ab ie rto ; unas guíos perm iten o d icho círculo g ira r o lo largo de 
los cables. El porocaídas está sostenido en el punto medio de su cúpula 
por un cable central, que hace que aquél permanezca constantemente 
desplegado. El p rinc ip ian te  no está sujeto por correaje alguno, exis­
tiendo únicomente un confortab le  asiento con brazos y cinturón.

El porocaídas desciende hasta muy cerca del suelo y el alumno se 
sienta, ajustándose el cinturón. Realizada esto operación prelim inar, el 
paracaídas es izado hasta lo cúspide de lo fo rre  por medio del cable 
central, y seguidamente (a una indicación del alumno) es "lanzado", 
quedando, no obstante, sujeto en una form a ta l que se detiene en el 
momento en que los pies del paraca id is ta  llegan o unos centímetros del 
suelo. El frenaje que sufre el paracaídas es am ortiguado  por un dispo­
sitivo especial situado en lo cabria , que es com pletado a su vez por 
varios muelles intermedios.

A  p a rtir  del prim er ensayo e. alumno comprueba que el porocaídas 
se mantiene ab ierto , que el o iré lo sostiene únicamente durante el des­
censo, yo que el cable centra l ha quedado com pletam ente flo jo , y od- 
quiere lo convicción de que no puede sobrevenirle ningún percance ya 
que dicho cable entra de nuevo en acción sosteniendo ol paracaídas, 
cuando éste llega o uno distancia previam ente calculada del suelo; fa c ­
tores todos que influyen favorablem ente en el ánimo del paraca id ista .

El alumno experimento lo sensüción de caída en el vacío y aprende 
c  conocer poco a poco los distancias que le separan del suelo en los 
diversos momentos del descenso; puede razonar con colma, y calcular 
en qué momento debería a d o p ta r ta l o cual posición paro a terrizar sin 
incidentes, si fuera provisto de correaje especial y e fectuara el descenso 
con un porocaídas normal.

SEG UNDA FASE.— DESCENSO C O N  SUJECION DEL PAR ACAID AS 
Y CORREAJE R EG LAM ENTARIO

Se emplea el mismo tip o  que poro la prim era fase exceptuando el 
asiento que es sustituido por el correaje usual.

Se e jercita  di alumno en m irar al suelo en la posición normal de 
descenso. Asimismo puede e fectuar algunos movim iento de balanceo y 
por medio de un reglaje del cable central, aprende o flexionor las p ier­
nas. Debido o que el cable se a la rgo  lento y progresivamente, los suce­
sivas posiciones en los que se encuentra el cuerpo y los miembros in fe ­
riores, son ob je to  de un detenido estudio por porte  del alumno; gracias 
a esta prop iedad del cable las piernas pueden doblarse por com pleto 
sin que lo porte  in fe rio r del cuerpo llegue a estar en contacto  con el 
suelo. De esto form a el alumno adquiere la noción del equ ilib rio  y uno 
soltura de movimientos absolutamente necesarios para el a terriza je  en 
condiciones favorables.

Uno vez el cuerpo y las piernas han sido e jercitados en la tom a de 
contacto  con el suelo, se entra en un nuevo aspecto del entrenam iento.

TERCERA FASE.— DESCENSO EN P AR AC AID AS ABIERTO SIN G U IA S

En esto nuevo fose del entrenam iento se emplea la to rre  de brozo 
único; éste lleva un coble que sostiene el paracaídas por su punto más 
elevado. Como en los ensayos anteriores, el paracaídas, que no va su­
je to  por cable-guía alguno, continúa permaneciendo ab ie rto  gracias 
al círculo m etálico anteriorm ente indicado.

Los descensos se efectúan siempre siguiendo el mismo sistema, es 
decir, el cable centra l perm ite el descenso com pletam ente libre, pero 
freno el paracaídas al llegar cerco del suelo. Lo ausencia de cables-
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guías perm ite que el paracaídas se balancee normalmente como si no 
existiera retención alguno (Fig. 3).

Después de haberse o justodo debidom ente el correaje, el alumno 
es elevodo hosto lo cúspide de lo to rre  desde la cual se lanzará él 
mismo abriendo las grapas que mantienen sujetos los bordes del para- 
caídas al círculo m etálico. El cable central se a flo jo  desde el prim er 
momento y el descenso puede efectuarse hasta muy cerco del suelo; el 
alumno puede frenar y pararse codo vez a menor a ltura.

Debido o! hecho de no ir sujeto por cables-guías, el porocoídos 
oscila librem ente según lo fuerza y dirección del viento; el alumno opren- 
de o reducir los movimientos de balanceo por medio de uno gimnasia 
adecuada y adquiere lo fa c ilidad  de extender o flexionor los piemos en 
la form o conveniente al ob je to  de e fectuar un buen oterrizo je (Fig. 4).

A d iestrado  en estos pruebas con el paracaídas de gran superficie, 
que garantiza un descenso lento, el alumno utilizo sucesivamente otros 
de menor extensión con los cuales se acelero lo ve locidad de lo caído; 
osí llega o ejercitarse con el parocaídos reglom entario, hobituóndose de 
esta form o o lo velocidad normal (unos 7,50 metros por segundo) con lo 
que llevaría a cobo un descenso si se lanzora desde un ovión.

C U A R TA  FASE.— DESCENSO C O N  SUJECION, DEL PAR ACAID AS 
CERRADO

Esto fose tiene por ob je to  llevor al ánimo del alumno lo convicción 
de que el poracoídas se obre normolmente cuando ha sido plegodo 
convenientemente, enseñarle lo teoría  y form o de p legar los diversos 
modelos actualm ente en servicio, hacerle conocer los múltiples sistemas 
de inspeccionar lo te lo, los suspensiones, los ganchos, el correaje, etc.

Del mismo modo que en los dos primeras foses, en lo parte  p ráctico  
de lo cuarto  es utilizodo lo to rre  de brozo con soportes perpendicuiores 
y cobles-guíos; el alumno se ha puesto un correaje normol sobre el cual 
se encuentra el poracoídas plegado, bien centrodo por los cobles-guíos 
(Fig. 5). El descenso es ve rificado  por el prop io  alumno, el cual de te r­
mina el momento de lo opertu ro  del poracoídas por medio de uno 
cuerda (Figs. 6 y 7).

Lo longitud del cable central está calculado de modo que el cuerpo 
no pueda en ningún coso chocor contra el suelo si se produjese un occ i­
dente. El paracaídas es frenado lento y progresivamente ol encontrarse 
a escasa distancia del suelo.

Los foses del entrenam iento pueden ser m odificadas según los ca ­
sos y desde luego es conveniente com ple tar el oprendizoje con una serie 
de descensos libres, sin ninguna clase de cables de retención, de guía
o de frenaje.

Los dispositivos que dan lugar al desprendim iento del poracoídas 
hon sido estudiados y construidos en form o ta l, que puedan ser acciona­
dos indistintam ente por el instructor (que situado al pie de lo to rre  está 
en con tacto  permonente con el alumno) y por el poraco id is to .

Lo o ltu ro  de los torres tiene uno im portancia  re la tivo . Parece ser 
que el mínimo de e ficacia  lo ofrecen los que tienen uno a ltu ra  de 40 me­
tros. Paro la enseñanza es suficiente uno solo to rre  del modelo de dos 
brazos term inados en dos vigas perpendiculares teniendo en cuenta que 
los cobles-guíos pueden ser suprimidos cuondo se voyo o utilizar el 
cable centro l que vo unido o lo cúpula del poracoídas.

Las torres construidos en Trenton han sido ensayodos por el per­
sonal de lo N aval A ir  Stotion de Lokehurst con resultodo satisfactorio. 
El ciclo com pleto de lo enseñanza en tie rra  fué seguido por los olumnos 
de lo c itado  Estación antes de e fectuar sus primeros saltos, con para- 
caídas cerrados, desde un d irig ib le . Como resultodo de estos ensayos, 
lo N oval A ir  S totion de Lokehurst se ho puesto en relación con la Sofe 
Porochute Jump Co., poro lo adquisición e instalación de uno to rre  de 
60 metros de a ltu ra  con destino a sus dependencias.

Dados los magníficos resultodos obtenidos, espero nos lo ráp ido  
generalización de este método de entrenam iento, que in flu irá no tab le­
mente en lo preparación del personal volante.

Fig. 6

C uarta  fase.— El alum no izado en lo a lto  de 
lo to rre . En la fo to g ra fía  puede verse lo es­
tructu ra  de cua tro  brazos que le mantienen 
suspendido, así como tam bién los cables-guías

Fig. 7

C uarta  fase.— El poracoídas se ab re . O bsér­
vese los cua tro  cables que le sirven de guío
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La hélice Hidromática de articulación rápida es 
el éxito técnico más reciente de la Hamilton Stan­
dard Propellers División de la United Aircraft

C o r te  (l(> la lifilice  I la ii i il t o ii  S ta n d a id  I lu li-om A tica  y  d e l re jiu la - 
( lo r  <U* v r lo c i i la d  c o n s ta n te  n io n ta d o  eii la  p a r to  a n te r io r  dt‘ 1 

i i io lo r  I ’ r a t t  & W h itn e y

Corp.; representa un nuevo paso hacia el mejora­
miento de las performances de los aviones.

Es interesante señalar que esta hélice constituye 
la tercera contribución importante que debemos a 
la fábrica Hamilton Standard, en la construcción

de hélices de paso variable. En un principio esta 
casa construyó la hélice actualmente corriente de 
dos pasos introducida en el mercado hace unos diez 
años. Esta hélice representaba la primera aplica­
ción del principio del “ cambio de velocidad” en la 
aviación; el mejoramiento de las performances de 
los aviones que con ella se han podido realizar han 
sido tales que esta hélice ha sido adoptada casi 
universalmente. A continuación ha aparecido la hé­
lice de régimen constante con un perfeccionamien­
to de la hélice de paso variable, gracias a la cual 
el motor podía automáticamente suministrar, en to­
das las condiciones de vuelo, una potencia deter­
minada constante, mientras que antes esta constan­
cia estaba reducida al despegue y al vuelo de cru­
cero. Actualmente se mejoraron las performances 
de los aviones y la nueva hélice se extendió por 
todo el mundo al igual que el modelo precedente.

Las performances de los aviones han sido mejo­
radas a tal extremo que no basta la variación de 
paso de las hélices actuales para obtener el rendi­
miento que se exige hoy día. La velocidad de 
los nuevos aparatos aumenta constantemente, los 
techos se elevan cada día más y en el caso de los 
aparatos militares se tiende cada día más a utili­
zar un motor durante el descenso en determinadas 
circunstancias. Todos estos factores hacen necesa­
ria la posibilidad de una zona de reglaje más ex­
tensa ; mientras que las primeras hélices con paso 
variable presentaban una variación de 4" o 5°, esta 
variación alcanza en las hélices actuales 20“ y los 
aparatos futuros exigirán aún mayor variación.

Aparte de este aumento de variación en el paso, 
ha sido necesario también encontrar para ciertos 
tipos de aviones un dispositivo que permita inmovi­
lizar completamente los motores que hayan subido
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averías. En ciertos casos se ha recurrido a un freno 
por fricción que actúa sobre el árbol de la hélice. 
Los frenos de esta clase tienen, de todas formas, 
una acción relativamente lenta y la hélice moviliza­
da de tal forma produce un incremento de arrastre 
excesivo. Pero si se da rápidamente a las palas de

sición desconectada, los ingenieros de la Hamilton 
Standard se han dedicado bajo la dirección del in­
geniero jefe Mr. Erle Martín, durante los tres úl­
timos años, al perfeccionamiento de la hélice Hi- 
dromática. Quizás se hubiese podido alcanzar el 
fin propuesto modificando la construcción actual

F ig . 1.— D iagram a esquem ático del

la hélice una incidencia que corresponda a 87° de 
los tres cuartos del diámetro de la hélice, el motor 
se para casi al momento y el arrastre de la misma 
se reduce al mínimo. Se llama “ desconexión rápida” 
cuando las cuerdas de los planos de la hélice son 
casi paralelas al eje de vuelo. Un bimotor con un 
motor parado puede alcanzar 600 metros más de 
techo empleando una hélice de desconexión rápida, 
lo que no podría conseguirse con una hélice simple­
mente parada. Esto hace resaltar el aumento de po­
tencia que la posición de desconexión rápida per­
mite obtener en caso de avería en el motor. Algu­
nas compañías de transportes aéreos estiman que 
es de gran importancia poder parar un motor en 
vuelo, especialmente en los grandes recorridos; la 
hélice en posición desconectada permite acercarse 
a la solución de este problema.

Para atender a las demandas de una mayor va­
riación durante el funcionamiento normal y en po­

de la hélice Hamilton Standard; pero se ha obser­
vado que las necesidades de la aviación sobrepasan 
las exigencias primitivas hasta el punto que se há 
considerado preferible reconstruir íntegramente el 
mecanismo de variación de paso. Este trabajo se 
ha verificado conservando del tipo antiguo el prin­
cipio bien probado de mando hidráulico y el dis­
positivo de montaje del buje y de las palas. Al mis­
mo tiempo, se ha podido de esta forma aprovechar 
las experiencias obtenidas con el antiguo tipo du­
rante los millones de horas en que éste ha sido 
utilizado, perfeccionando así aún más los detalles.

En la primavera de 1936, a los nueve meses de 
haber empezado los trabajos, quedó terminada y a 
punto de ser probada la primera hélice Hidromá- 
tica. La nueva hélice fué objeto de una serie com­
pleta de pruebas en el banco y en vuelo, en el trans­
curso de las cuales la construcción ha sido m odifi­
cada en algunos detalles eliminándose pequeñas
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dificultades. Actualmente, la hélice Hidromática 
■cuenta ya con más de 500 horas de prueba en el ban­
co y más de 4.000 horas de vuelo, comprendidas las 
pruebas de homologación del Departamento de Co­
mercio y Departamento del Ejército y de la Ma­
rina.

Las ventajas de la hélice Hidromática son tan se- 
üaladas y los resultados de las pruebas tan impre­
sionantes que han sido ya encargadas más de 450. 
Las “ American Airlines” al igual que la “ United 
Air Lines” equiparán todos sus Douglas BC-3 con 
€sta nueva hélice tan pronto como lo permita la en­
trega de las mismas; que nosotros sepamos, se trata 
■del primer empleo práctico de hélices desconecta- 
Tales en el tráfico aéreo regular. Es significativo 
que la hélice Hidromática estuviera ideada para 
■equipar los tres nuevos tipos de aviones gigantes 
de transportes aéreos americanos: los Douglas 
BC-4 de las cinco grandes compañías de transpor­
tes aéreos interiores; el hidroavión transoceánico 
Boeing 314 de la compañía P. A. A .; los Stratoli- 
ner Boeing 307 de las P. A. A. y de las T. W . A. 
Han sido cursados otros pedidos por la “ Northwest 
Airlines” y por el Ejército de los Estados Unidos; 
este último va a equipar con hélices Hidromáticas 
los grandes aparatos de bombardeo Boeing, las

4 CE/ TE  DE R E  T O R N O  
DEL M O T O  a

gresos de importancia que han sido realizados re­
side en el empleo de un procedimiento que perm'ite 
medir los esfuerzos de vibración que sufren las pa­
las. Este procedimiento ha sido desarrollado du­
rante los seis últimos años en los laboratorios de la 
Hamilton Standard; nosotros creemos que contri­
buye en gran parte a úna mayor seguridad en el 
funcionamiento* de las hélices.

En su construcción la hélice Hidromática con­
serva el buje y el montaje de las palas empleado en 
los tipos anteriores de la Hamilton Standard. Hay 
una mejora que consiste en la adaptación de un 
anillo de material plástico entre la caja del roda­
miento de bolas y el anillo del espaldón que fija 
la pala. Gracias a la plasticidad del material, este 
anillo asegura el ajuste exacto de las piezas que 
están en contacto, mejora el reparto de las tensio­
nes y protege la pala de aleación de aluminio del 
rozamiento.

Gracias a esta capa plástica intercalada se con­
sigue también convertir en impermeable al aceite, 
la juntura existente entre el buje y la pala. En caso 
de contacto directo con una pala de metal ligero 
podría considerarse como poco indicado tal dispo­
sitivo estanco, ya que podría provocar aumentos lo­
cales de tensión. Gracias a la juntura bien estan-

L A  C A B //VA
FiS. 2.— D iagnin ia esquomAtifO de la insta lación  oaiaetcri.stica  de la hélice h id ion iíitica

■“ fortalezas volantes” que están actualmente en 
construcción.

En toda la construcción, la seguridad de funcio­
namiento ha sido considerada como el factor más 
.importante. En este orden de ideas uno de los pro­

cada se puede mantener una presión de aceite lo 
bastante elevada para todas las piezas que trabajan 
en el buje, lo que ocasiona una disminución en el 
desgaste.

El mecanismo de mando de la hélice Hidromá-
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tica toma como base el principio hidráulico de sen­
cillez y resistencia, pero en su construcción se dis­
tingue algo de las hélices anteriores de régimen 
constante, entre otras razones por crear la posición 
desconectada nuevas exigencias en cuanto a la se-

l*artes priiu ‘ii>alos de las  piozas do la  oúj>iila. D e aba jo  a 
a n ib ii, lova rota tiva , rod illos  de las  levas, leva fi ja , ém bolo 

y cúpula

guridad de funcionamiento. Una hélice desconec­
tada no puede producir ya propulsión; es pues evi­
dente que sería peligroso ponerla en esta posición 
por un descuido o por un defecto del mecanismo 
de mando. Por consiguiente hay que buscar un dis­
positivo que restrinja la variación de paso en fun­
cionamiento normal, de forma tal que las palas no

puedan ser desconectadas sin la intervención vo­
luntaria del piloto.

Esta condición se realiza con la ayuda de la 
fuerza centrífuga que tiende a disminuir el paso 
de las palas. En la construcción Hidromática se em­
plea el aceite del motor, cuya presión se aumenta 
por medio del regulador del régimen, para dominar 
el momento de rotación producido por las fuerzas 
centrífugas, y aumentar el paso. Esta presión de 
aceite es ejercida sobre un gran émbolo cuyo movi­
miento se transforma en rotativo por medio de una 
serie de ruedas dentadas que giran sobre dientes 
helicoidales coaxiales, en sentido contrario al del 
paso de la hélice. En el dominio de los pasos de 
utilización normal, el diente tiene una inclinación 
muy pronunciada de tal forma que el efecto mecá­
nico del pistón es muy elevado. Desde el momento 
en que el paso alcanza el máximo admisible para 
un funcionamiento normal, la inclinación del dien­
te disminuye, con lo que el efecto mecánico del 
émbolo es demasiado débil para poder dominar, con 
las presiones normales de trabajo, los momentos de 
rotación centrífuga de las palas. Se ha llegado de 
esta forma a limitar el paso máximo en vuelo nor­
mal. Sólo cuando un dispositivo, que el piloto pone 
en movimiento, produce una presión de aceite más 
elevada, el émbolo llega a dominar el momento de 
rotación de las palas colocándolas en posición des­
conectada.

La disminución del paso se provoca igualmente 
por la presión de aceite que completa y refuerza el 
efecto centrífugo de las palas. Aquí, también, inter­
viene el aceite del motor pero a su presión normal. 
Esta presión actúa constantemente sobre la cara 
exterior de la hélice y hace las veces de una “malla 
elástica” que tiende a oponerse a todo aumento de 
paso. Si se diese el caso de que la válvula del regu­
lador de régimen permitiese, a una mayor presión 
de aceite, actuar sobre el otro lado del émbolo, esta 
presión elástica, juntamente con las fuerzas cen­
trífugas de las palas, devolvería el paso ?. estas 
últimas.

Para la desconexión de las palas se pone en ac­
ción una bomba compresora supletoria. La figura 2 
representa un ejemplo típico de un sistema de esta 
clase. La bomba va colocada entre el depósito de 
aceite del motor y el regulador del régimen, em­
puja al aceite bajo presión por el tubo O (cf. fig. 1) 
a la válvula de parada que se halla al pie del regu­
lador. En el dispositivo de la figura 2, la bomba su­
plementaria utiliza el aceite del depósito del mo­
tor; otros dispositivos van provistos de depósitos 
de aceite separados o bien trabajan con la instai.'^ 
ción hidráulica del avión, en lugar de utilizar el 
aceite del motor y la bomba supletoria.
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En el tubo O, la bomba produce muy rápidamente 
una presión que desconecta el regulador y la hélice, 
y conecta al mismo tiempo el tubo O con la hélice, 
a consecuencia de la compresión que sufre el re­
sorte P de la válvula de parada. Esta presión de 
aceite de desconexión se transmite a la hélice en 
movimiento, por medio de los anillos de transmi­
sión de aceite C (fig. 1 en la parte de arriba), pa­
sando por el orificio E del grupo de la válvula dis­
tribuidora, y luego a la cara interior del émbolo H, 
por el orificio F. Obedeciendo a esta presión, el 
émbolo se desplaza hacia el exterior y hace retroce­
der al aceite que se encuentra contra la cara ex­
terna, bajo la bóveda G, hacia su tubo D a través 
de los orificios K y J, después, de regreso, dentro 
de un circuito de engrase del motor. Cuando el ém­
bolo se desplaza hacia el exterior, las palas se colo­
can a gran paso; este movimiento está limitado por 
el hecho de que la rueda de entrada se detiene por 
un diente (que no está representado en el dibujo), 
cuya disposición puede regularse mecánicamente. 
Este diente de parada está en una posición que co­
rresponde a la de desconexión de la pala. Una vez 
detenido el movimiento la presión del aceite de 
desconexión continúa aumentando, mientras la 
bomba supletoria está funcionando, hasta 28 kilos 
por centímetro cuadrado. Al llegar a esta presión, 
un interruptor corta la corriente eléctrica que ac­
ciona la bomba, cortando la excitación del solenoi- 
de que pone en marcha el conmutador de a bordo; 
este último tiene el mando del motor eléctrico por 
medio de otro solenoide. Si las palas están en posi­
ción de desconexión, el motor se para; el momento 
de rotación centrífuga de las palas, lo mismo que 
la presión de aceite del motor, quedan anulados, 
y las palas desconectadas. La duración media de 
todo el proceso para la desconexión, es de 9 se­
gundos.

Para colocar de nuevo las palas en posición de 
trabajo, se pone nuevamente en marcha la bomba 
hasta producir una presión que sobrepase los 28 
Kg/cm.2, manteniendo cerrado el conmutador de 
solenoide del tablero de a bordo. A una presión 
aproximada de 35-32 Kg/cm.=, la fuerza Q que ac­

túa en el buje al pie de la válvula distribuidora, 
llega a comprimir el resorte R y a empujarla hacia 
adelante alcanzando la posición indicada en la par­
te inferior de la figura 1, posición en la que el sis­
tema de aceite del motor está separada de la cúpu­
la del buje. El aceite empujado por la bomba su­
plementaria llena entonces la cúpula de delante del 
émbolo por los orificios S y K ; el émbolo es empu­
jado hacia atrás recogiendo así las palas. El aceite 
que se encuentra detrás del émbolo es, naturalmen­
te, impelido hacia el circuito de engrase del mo­
tor por los orificios F y J.

Una vez las palas puestas en posición de trabajo 
normal, la hélice funciona en forma de molinete 
y es movida por el viento. Tan pronto como el mo­
tor funciona a~un régimen apropiado, el piloto suel­
ta el conmutador de solenoide del tablero de a bor­
do y la hélice es de nuevo accionada por el motor. 
Cuando la bomba supletoria de desconexión deja de 
funcionar, la válvula de parada del regulador des­
conecta de la hélice la conducción de aceite de la 
bomba supletoria y conecta de nuevo el regulador 
con el sistema de mando, de forma que la hélice 
actúa al régimen que el piloto ha puesto al regula­
dor de velocidad.

Funcionando normalmente con régimen constan­
te, la hélice Hidromática necesita dos fuentes in­
dependientes de aceite, primeramente el aceite de 
la bomba impelente A del regulador de velocidad, 
después el aceite bajo presión normal del circuito 
de engrase del motor. Como muestra la figura 1, 
la bomba A del regulador de velocidad, envía el 
aceite al árbol hueco B que arrastra el regula­
dor y de allí al árbol de la hélice, si el motor tiene 
un régimen superior al que el piloto ha puesto di­
cho dispositivo. El aceite del regulador penetra, 
pues, en cantidad controlada, por el orificio supe­
rior del árbol de mando del regulador y llega al 
árbol de la hélice que rueda por los anillos de 
transmisión de aceite C. En el árbol de la hélice, 
el aceite sigue el camino antes descrito, hacia el 
lado interior del émbolo, produciendo la posición 
en desconexión.

Al mismo tiempo, el aceite que viene del ciclo
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de engrase del motor, penetra con presión normal 
de engrase por la conducción de entrada D, mon­
tado en el eje del buje, dentro del mecanismo de 
mando de las palas, para llegar a la superficie exte­
rior del émbolo por medio de los orificios J y K.

La presión del aceite del regulador aumenta has­
ta vencer la suma de las fuerzas que se oponen al 
movimiento del émbolo hacia delante. Estas fuer­
zas son:

1) Presión del aceite de engrase X. Superficie 
efectiva del émbolo.

2) Fuerzas de rotación de la pala resultante de 
los momentos de rotación debidos a las fuer­
zas centrífugas y a las fuerzas aerodiná­
micas.

3) Frotamiento de las piezas móviles del meca­
nismo de la hélice.

El momento de rotación de las palas resultante, 
transmite al émbolo por el segmento dentado L de 
la pala, el cilindro dentado M y de las ruedas den­
tadas N, alojadas dentro de las hendiduras del ci­
lindro dentado.

El momento de rotación de las palas debido a las 
fuerzas centrífugas, actúa sobre la pala, tendiendo 
a hacerla girar alrededor de su eje longitudinal en 
el sentido de una disminución de paso. Este mo­
mento es la resultante de las fuerzas centrífugas 
que actúan sobre la masa de la pala, a cada lado 
de su eje longitudinal. El momento de rotación ae­
rodinámico es generalmente opuesto al momento 
centrífugo, como consecuencia de la posición que 
ocupa el centro de presión del perfil de la pala por 
delante del centro de rotación de la misma (o sea 
de su eje longitudinal). En vuelo rasante el mo­
mento aerodinámico es relativamente pequeño.

En el momento que la presión de aceite del regu­
lador llega a vencer la suma de estas tres fuerzas, 
el émbolo H se desplaza en dirección de la cúpula 
y hace retroceder el aceite del motor. El movimien­
to hacia el exterior que sufren entonces las ruedas 
dentadas aumenta el ángulo de las palas, lo que re­
duce el régimen del motor. Tan pronto como el 
régimen previsto es alcanzado, la válvula de regla­
je del regulador toma la posición representada en

la parte superior de la figura 1, cierra el orificio 
superior del árbol de mando y corta en esta forma 
la transmisión de aceite de la bomba del regulador 
hacia la hélice. El aceite suministrado por la bom­
ba vuelve al motor por la válvula de regreso y la 
hélice conserva el régimen deseado.

Así que el régimen de la hélice se halla por de­
bajo de la cifra prevista, la válvula de reglaje se 
desplaza aún más lejos hacia abajo, lo que desem­
baraza el canal de descarga en la parte inferior del 
árbol de mando. Durante el servicio normal de la 
hélice, el aceite que se encuentra en la cúpula so­
bre el lado exterior del émbolo, se mantiene cons­
tantemente a la presión producida por la bomba 
de aceite del motor. Esta presión actúa como un 
resorte entre el émbolo y la cúpula, resorte que se 
distingue del verdadero por su tensión constante, 
sea cual fuere su grado de compresión. La fuerza 
que actúa hacia atrás resultante de las fuerzas cen­
trífugas y de la fuerza del “resorte” producida por 
el aceite del motor dentro de la cúpula, rechaza el 
émbolo hacia el interior, contra las fuerzas de frfc- 
ción y de resistencia al derramamiento de aceite, 
mientras éste, sobre la cara interior del émbolo, 
puede descargarse a través del árbol de mando del 
regulador. Este desplazamiento del émbolo produ­
ce una disminución del paso de las palas, el régi­
men aumenta, la válvula de reglaje del regulador 
se desplaza hacia lo alto y cierra de esta forma el 
orificio de descarga del árbol de mando en el mo­
mento en que el régimen deseado sea alcanzado.

Hay que señalar la forma como la válvula de re­
greso está conectada al sistema de engrase del mo­
tor. Esta válvula está cerrada por la presión de su 
resorte a la cual se junta la presión del aceite dei 
motor. Gracias a este dispositivo la diferencia má­
xima de presión al exterior y al interior del émbolo 
de la hélice corresponde exactamente a la tensión 
del resorte de la válvula de regreso de la bomba del 
regulador. Por consiguiente, las variaciones de la 
presión en el motor o de las diferencias en la pre­
sión del aceite de los diversos motores, no tienen 
ninguna influencia sobre el mando del paso de la 
hélice.

El Iiid ioavió ii tran.soceíinico B oeing para 74 i>asajeros, e(|iiipa<Io con  hélices lla in ilto n  S tandard H yd ron iatic
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Electricidad y Radio
Fenómenos radioeléctricos 
observados en el radiofaro. Direccional 
de Salt Lake (Estados Unidos)

El “ Bureau o f A ir C om m erce”  ha estado realizando 
profundos estudios sobre los fenóm enos con ocidos con el 
nom bre “ rutas o haces de energía radioeléctrica  m últi­
p les” , desviación  de rutas y desvanecim ientos, que in flu ­
yen, en m ayor o m enor grado, sobre las estaciones radio- 
d ireccionales.

Durante el mes de ju lio  se efectuaron gran cantidad de 
pruebas en la estación de Salt Lake (E stado de Utah), 
la cual parece resultar la más afectada entre todas las 
que funcionan actualmente en los Estados Unidos, debido 
a su situación. (E n  el volum en V , n." 9, pág. 223, y vo lu ­
men V I , n." 3, pág. 55 del B oletín  del C om ercio  Aéreo, 
fueron publicados varios in form es referentes a investi­
gaciones sobre radiorrutas m últiples.)

En el m encionado E studio de Radio, que se halla ba jo 
la d irección  de Mr. W . E. Jackson, fué instalado un indi­
cador autom ático ccn  el cual podía registrarse la poten­
cia del aparato radiorreceptor y obtener el m ayor grado 
posible de precisión.

C onfrontando estos datos con los proporcionados por 
estaciones terrestres seleccionadas, se obtuvieron  m edi­
ciones de suma precisión.

El prim er aspecto que se tom ó en consideración  fué la 
óptim a alineación de la radiorruta, teniendo en cuenta la 
estabilidad de las rutas, los terrenos m ontañosos y el 
m ínim o posible de radiorrutas múltiples-

Las rutas fueron cuidadosamente controladas siguiendo 
su alineación normal, en un radio de 16, 48 y 80 Km., con 
o b je to  de poder precisar el número, posición  y disemina­
ción  de las radiorrutas m últiples.

En la parte E S T E  del cam po de acción  del radiofaro 
d ireccional puede com probarse que las m últiples esta­
blecían una disem inación o difusión  muy amplia.

Tam bién se com probó que las rutas N O R T E  y O E S T E  
eran correctas, existiendo 3 m últiples con una disem ina­
ción  muy reducida y de una equivalencia aproxim ada de
3 a 4 grados.

La ruta SU R presentaba una disem inación de 13 grados 
aproximadam ente, disem inación que resulta algo m ejor 
que la de la ruta E S T E , puesto que ésta presentó una 
disem inación de 17 grados aproximadam ente a una dis­
tancia de 48 Km. de la estación.

Las rutas fueron  entonces alineadas com o rutas recí­
procas y desplazadas unos 90 grados aproximadamente. 
La ruta N O R T E  fué orientada unos 2 grados al este de 
su alineam iento norm al. Se d e jó  que las otras 3 rutas 
decayeran lo normal, es decir, se perm itió que efectuaran 
el descenso que hubieran realizado de no haber existido 
flex ión  o  desviación. Esta condición  dió por resultado 
una estabilidad inm ejorable de la ruta, debido a la carac­
terística inherente de reducir al mínim o sus variaciones 
de la ruta cuando ocurrían cam bios en la fase de ruta de 
la antena y en la magnitud. Se verificaron  com proba cio ­
nes aéreas en todas estas rutas, v iéndose que eran 
substancialmente las mismas ba jo  el punto de vista de 
múltiples, debiendo exceptuarse la ruta SU R que resultó 
algo m ejorada con  relación  a las condiciones prim itivas 
ya que la disem inación de las m últiples cubría un ángulo 
de 10 grados.

En una reunión que tuvo lugar y a la cual asistieron 
los radiotelegrafistas puso de m anifiesto la d iscon form i­
dad de uno de dichos radiotelegrafistas con la posición  
de la ruta SU R fundamentando su oposición  en el hecho 
de la proxim idad de dicha ruta al M onte Tim panegos. El 
representante de otra de las líneas aéreas m anifestó su 
oposición  con  relación a la ruta O E S T E  por hallarse al 
sur de W endover, oponiéndose también por el hecho de 
hallarse la ruta E S T E  al sur de su posición  normal. F i­
nalmente los radiotelegrafistas pusieron de m anifiesto la 
conveniencia de que caso de efectuarse algún m ovim iento 
de la ruta N O R T E , éste lo  fuera en d irección  occidental.

Pig. 1.— R ad iorn ita s  imiltii>les «b.scrviulas en la  ostació ii radiodi- 
reccional do Salt Lake. el 8 de jiilio  de 193G. a una ele­
vación  (le 3.0-48 nietio.s .sobre el nivel del niitr.

T eniendo en cuenta estos hechos se acordó ensayar el 
alineamiento normal de cada una de las rutas, exceptuan­
do la ruta SU R que fué alineada puramente hacia el 
sur. Las pruebas aéreas que se efectuaron  dem ostraron 
que esta co loca ción  resultaba ser la m ejor  alineación que 
podía obtenerse (véase fig . 1). Las rutas E S T E , N O R T E , 
y O E S T E  resultaron idénticas, ba jo  el punto de vista de 
rutas múltiples, a las obtenidas primitivam ente, y la 
ruta SU R dió m ejores resultados que con la anterior d is­
tribución  recíproca. E l representante de la línea aérea 
que se había opuesto a la nueva co loca ción  de la ruta
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SUR, m anifestó su opinión favorable a la nueva co lo ca ­
ción  de la ruta, considerándola m ejor, confirm ando así los 
ensayos aéreos realizados en aquel ramal. Esta nueva

FIg. 2.— l{a<Iiori'utas m últiplos observadas en la ruta N orte a una 
e levación  do 8.048 m etros sohre ol nivol dol mar.

alineación ha sido aprobada por la estación  en vista del 
m ejoram iento que se obtiene en la ruta sur, m ejora que 
se hace extensible a las tres rutas restantes.

A l resumir esta fase de los trabajos, debe hacerse o b ­
servar que diferentes alineaciones de rutas producirán 
diferentes form as de rutas múltiples, lo  cual en ciertos 
casos producirá una m ejora.

INFORMACIÓN GENERAL 
SOBRE LAS RUTAS MÚLTIPLES

La inform ación  general que damos a contiuuación se 
obtuvo sobre rutas m últiples durante las investigaciones 
que se efectuaron. En prim er lugar se com probó que no 
existía continuidad en las rutas, ya que se presentaba 
una faja en la que se manifestaban las rutas, pero cru­
zando la ruta tal vez media milla más cerca de la esta­
ción  hubiera podido observarse una distribución  de las 
rutas totalm ente diferente. E sto pudo com probarse al 
efectuarse vuelos perpendiculares a la ruta y a alturas 
invariables cada dos m illas de distancia hasta un punto 
situado a 38 millas de la estación, y se v ió  que la distri­
bución de las rutas no era sim ilar cuando se cruzaba dicha 
ruta en la misma d irección  (véase fig . 2 ). Segundo: se 
v ió  que la distribución de las rutas variaba m ucho con la 
altura. Esta variación  pudo determinarse al verificar 
pruebas cruzadas a través de la ruta N O R T E  a una dis­
tancia-aproxim ada de 7 m illas de la estación y observando 
las form as de rutas dism inuyendo la altura (véase fig . 3). 
T e rce ro : se com probó que las rutas m últiples empezaban 
a unas T millas de la estación en el ramal N O R T E , ramal 
que está considerado com o uno de los m ejores de la zona 
de Salt Lake.

L os datos que se obtuvieron del estudio de la estación 
de Salt Lake, señalaron la conveniencia de emplazar las 
estaciones en terreno llano y situarlas a cierta distancia 
de las torres. Se observó que aquellas rutas que se halla­
ban limitadas por montañas en uno de sus lados y por 
una gran extensión de terreno que lim ite el otro  lado, 
caso que se presenta en la ruta N O R T E , producen muy

pocos m últiples y una buena ruta. P or el contrario, cuan­
do la ruta está lim itada a am bos lados por montañas, 
situación que presenta la ruta SU R, las condiciones que 
se obtienen no son tan buenas debido a las reflexiones de 
las montañas a am bos lados de la ruta. En general resul­
tará una ruta mala cuando la estación se halla emplazada 
cerca de una zona de montañas abruptas y cuando la ruta 
se extiende directam ente sobre las montañas, caso en que 
se halla la ruta E S T E . D ebem os no obstante advertir que 
ello  ocurrirá únicamente si tales montañas son de fo r ­
m ación irregular, circunstancia que hace se produzcan 
muchas reflexiones laterales de las montañas en diversos 
ángulos produciendo grandes cam bios en la señal de “ en 
ruta”  así com o también gran cantidad de rutas múltiples.

Una excepción  cierta a este fenóm eno ocurrió en B elle- 
fonte, Pensilvania, hace algunos años cuando una de las 
rutas fué proyectada perpendicularm ente a la línea de 
montañas y cuya form ación  era regular. B a jo  tales con ­
diciones las rutas fueron p oco  im portantes aun cuando los 
desvanecim ientos ocurrieron  cerca de las cum bres de las 
montañas.

DESVIACIONES DE LAS RADIORRUTAS 
PRODUCIDAS POR LA LLUVIA

La segunda fase de las investigaciones consistió  en 
determinar el grado de la desviación  de la ruta a causa 
de la lluvia. Se verificaron  varias observaciones de los
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intervalos de las rutas en tierra con  el fin  de poder de­
terminar el grado de las oscilaciones de las rutas ba jo  
diversas condiciones de lluvia. Se observó que durante 
un ligero chubasco la ruta O E S T E  se inclinaba hacia el 
norte un máxim o de 13.2 grados y que la ruta N O R T E  
se inclinaba hacia el oeste un m áxim o de 11.6 grados. N o 
se pudo observar las desviaciones de las rutas SU R y 
E S T E  a causa de la poca duración del chubasco. En pos­
teriores observaciones pudo apreciarse que la ruta SU R
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se inclinaba hacia el oeste 6 grados como mínimo. O bser­
vaciones previas indicaron que el ram al E S T E  oscilaba 
hacia el n o rte  tan radicalm ente como las tres  restantes, 
bajo  condiciones lluviosas.

Se verificaron  m ediciones de resis tenc ia  en cada una 
de las to rre s  aisladas, hallándose las mism as desconecta­
das de los estudios, observándose que variaban desde 
1 m egohm io a 900 m egohm ios en condiciones de seque^ 
dad. La to rre  m eridional, que poseía una resis tenc ia  de
1 m egohm io aum entó su resis tencia  hasta 90 megohmios 
cuando las superfic ies in te rio res de cada uno de los aisla­
dores eran lim piadas cuidadosam ente. E sto  indicó que los 
aisladores no habían sido atacados por ningún agente quí­
m ico ccmo, por ejem plo, el ácido h id ro fluórico  que hubie­
ra podido corroer los aisladores y producir su deterioro . 
P o r el contrario , quedó com probado que la resistencia de 
los aisladores de la to rre  es función de la lim pieza de los 
aisladores.

Los valores más bajos de resis tenc ia que se obtuvieron 
fueron producidos por una película de polvo salino que 
se form a y deposita  en cada aislador. E llo  no se consideró 
como un fac to r de im portancia estando secos los aisla­
dores ya que con una resis tenc ia de derivación de 10 m e­
gohm ios los aisladores aum entarán tan solo la resis ten ­
cia to ta l de la antena en 0.03 ohmios aproxim adam ente. 
P a ra  poder determ inar el grado de variación de resis ten ­
cia de la antena al caer agua sobre los aisladores, se efec­
tuaron  m ediciones de la radiofrecuencia de una de las to ­
rre s  al tiem po que se echaba agua lentam ente sobre uno 
de los ram ales en proporción definida que sim ulaba llu ­
via. E stas m ediciones fueron verificadas en una de las 
to rre s  que no estaba equipada con p ro tec to r contra la 
lluvia y tam bién en la to rre  em isora cen tral equipada 
ccn dichos p ro tec to res. Se empleó una conductividad de 
agua equivalente e igual p roporción de chorro.

Se pudo ver que la resis tenc ia to ta l de la antena de las 
to rre s  de los ángulos podía aum entar un 160 %  la resis­
tencia de la an tena y en cambio la to rre  cen tral equipada 
con p ro tec to res  con tra  el agua por medio del cual se con­
seguía desv iarla  de la superfic ie  del aislador, podía au­
m entar únicam ente un 10 %.

De ello se deduce que las ru tas serán 16 veces más 
estables si van p rov istos los aisladores con p ro tec to res 
para la lluvia. Dos hechos im portan tes fueron expuestos 
en relación  con los p ro tec to res para la lluvia. P R IM E ­
R O : era muy im portan te que la d istancia desde la cual 
el agua descendía, fuera la m áxim a posible con ob je to  de 
que el chorro  se divid iera en pequeñas gotas. SE G U N D O : 
que dicho p ro tec to r debía cubrir por com pleto el a isla­
dor y su form a debía ser sim ilar a la nueva form a de la 
to rre  cen tral, la cual va p rov ista  de p ro tec to r. No obs­
tan te , este p ro tec to r debe ser algo m ás prolongado con 
ob je to  de que el agua caiga hacia fuera por encim a de la 
base de acero, aum ento que debe ser de dos pulgadas ca­
yendo el agua sobre dicha prolongación.

Como resu ltado  de estos estudios del efecto del agua, 
el D epartam ento  de Aviación Com ercial ha adquirido  pro­
tec to res  con la finalidad de do tar con ellos las to rre s  de 
las estaciones rad iodireccionales que aún no estén  equi­
padas con aisladores pro tegidos a fin de reducir la m ag­
nitud  de las ru tas  oscilantes cuando nieve, cellisque o 
llueva. La estación de S alt Lake es la que presen ta m a­

/

yores irregu laridades en este sentido debido a que el 
viento  deposita  en las to rre s  una película sum am ente con­
ductora sobre los aisladores deteriorándolos. Se espera 
conseguir un im portan te m ejoram iento  con la u tilización 
de estos p ro tec to res  cuando se extienda su uso a o tras 
estaciones.

.D E S V A N E C I M I E N T O S

La te rcera  fase de la investigación tuvo por finalidad 
exam inar las variaciones en am plitud de la señal ab ierta  
en la ru ta  E S T E  de la estación radiodireccional de Salt 
Lake, considerando el hecho de que esta ru ta  es la que 
tiene m ayor exceso de variación  en am plitud (o desvane­
cim ientos) de las cuatro  ru tas. E s ta  circunstancia hace 
que pueda producirse confusión con el “cono de silencio” . 
Se observaron desvanecim ientos cuya relación fué la de 
100 : 1 y tam bién num erosos desvanecim ientos con un 
cambio de am plitud de relación  de 20 : 1. Además de los 
m encionados desvanecim ientos fueron  observadas am pli­
ficaciones de una equivalencia m ínim a de 2 : 1 que pueden 
ser confundidas con ondas en uno u o tro  lado del “cono 
de silencio” del alcance de radio. De todas las condi­
ciones investigadas que se rea lizaron  en las estaciones 
radiodireccionales de los E stados U nidos ha resu ltado  ser 
ésta  la peor. A fin  de ev itar la posibilidad de confundir 
un desvanecim iento con un “cono de silencio” es conve­
niente el uso de un indicador de cono positivo  en la parte  
donde se observe el fenómeno. E l departam ento  ha .estu­
diado ya la aplicación de un tipo perfeccionado de ind i­
cador en las ciudades de N ewark, K ansas C ity y Chicago 
por lo cual podrán efectuarse ensayos com pletos antes de 
la instalación de dichos indicadores en los E stados 
U nidos.

A T M O S F É R IC O S  P R O D U C ID O S  PO R LA LLUVIA

Al mismo tiem po que se efectuaban ensayos te rre s tre s  
én la  estación de Salt Lake utilizando autom óviles equi­
pados con aparatos com probadores de ru tas, fueron estu­
diados los atm osféricos producidos por la lluvia en d iver­
sas ocasiones. E sto s  estudios generalm ente se efectuaron 
con an terio ridad  a las tem pestades o duran te el desarro llo  
de las mismas. F ueron  observadas tres  situaciones d istin ­
tas. P R IM E R O : Caso en que la lluvia tocaba la antena. 
S E G U N D O : Cuando no concurrían circunstancias de llu­
via. T E R C E R O : Cuando se había observado la carencia 
de polvo visible. La frecuencia de estos atm osféricos re ­
su ltó  ser muy variable oscilando esta variación  desde al­
gunos ciclos hasta  una cantidad de 3.000 ciclos aproxi­
m adam ente.

U na de las observaciones que p resen taron  m ayor in te ­
rés la o freció  la ru ta  O E S T E  situada a una m illa de la 
estación radiodireccional. La m agnitud de los a tm osfé­
ricos producidos por la lluvia resultó  ser 10 veces m ayor 
que la de la señal de alcance funcionando la estación con 
su m áxim a potencia (1.5 k ilow atts).

E sto  ha hecho ver la necesidad de equipar los aviones 
con antenas de curva con p ro tec to r para la lluvia. Los 
nuevos aviones que han sido adquiridos recientem ente por 
el M in isterio  de Com ercio van equipados con antenas 
curvas g ira to rias; {provistas de dichos pro tectores.
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Un hecho notable del actua l desarrollo de la Royal A ir  
Forcé lo constituye la rapidez con que ciertas fábricas de 
aviones, establecidas desde hace mucho tiem po, han p ro ­
ducido nuevos proto tipos consiguiendo performances muy 
superiores a las alcanzadas con los aviones que habían 
realizado.

En realidad, la industria aeronáutica tuvo que hacer 
frente  a un doble problema al empezar su expansión. El 
prim ero consistía en producir una serie de aviones con­
cebidos según las exigencias de nuevas normas ae rod i­
námicos. El segundo consistía en producir grandes can­
tidades de aviones aun en tiempos de paz.

En este aspecto fué considerable y digno de no ta r el 
record alcanzado por el grupo de fábricas hiawker Sid- 
deley. Tuvimos yo ocasión de hacer no ta r lo rapidez con 
que uno de estas fábricas ero capaz de producir av io ­
nes bimotores de bom bardeo de elevado velocidad me­
dia. Podemos ahora da r algunos detalles sobre el avión 
de com bate más ráp ido  que la fáb rica  Hawker A irc ro ft 
Ltd. ho entregado o lo Royal A ir  Forcé.

Antes de especificar sus características debemos estu­

d ia r el va lor de lo perform ance obtenida por Mr. Sidney 
Comm con el prim er monoplano producido por dicho 
compañía. Sus realizaciones con biplanos son bien cono­
cidas de todos y o ¡uzgor por las variantes que dicha 
fáb rica  ha entregado o diversos países, muy apreciados.

Hemos podido ver más de 27 variantes del p ro to tipo  
HART. Los grandes demandas solamente podían conse­
guirse a base de uno construcción en la que se com bi­
naran una lineo puram ente aerodinám ica y uno estruc­
tura  de construcción verdaderam ente capaz de ajustarse
o una gron variedad de aplicaciones.

Con lo experiencia adqu irido  en esta clase de cons­
trucciones, la C om pañía Hawker pudo conseguir nuevos 
perfeccionamientos, obteniéndose con lo perform ance del 
avión Hurricone un éxito completo.

En el fa c to r velocidad del avión p ro to tipo , se ha ob ­
servado un aumento de 128,75 Km. por hora sobre lo 
velocidad del tip o  an te rio r más rápido, habiendo mejo­
rado tam bién en a lto  g rado lo producción. Debemos re­
co rdar los recientes vuelos efectuados desde su base o 
Edimburgo por aviones de tip o  Hurricone de la escua­
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d rilla  número I I I  de N ortho lt, siendo lo d istancio que 
separa las mismas de 526 Km. Fueron tam bién realiza­
dos notables vuelos de velocidad en form ación de estos 
aparatos.

Uno de los vuelos que causaron moyor sensación, fué 
el realizado por el jefe de escuadrilla Mr. S illó n  ol cu­
b r ir  los 526 Km. en dirección de N orte  o Sur a 655 Km. 
por hora. Algunos técnicos quisieron a tr ib u ir esto extra­
ord inario  perform ance o viento de cola de enorme velo­
c idad.

Realmente, lo Royal A ir  Forcé posee con el avión tipo  
H urricone un avión de combate, monoplaza, capaz de ol- 
conzor velocidades sólo obtenidas por aviones construi­
dos exprofeso para concursos de velocidad.

El p ro to tip o  del Hurricone fué realizado en I i meses. 
El Hurricone es el prim er monoplano producido por la 
fáb rica  Hawker. Han sido conseguidos nuevos perfec­
cionamientos. Lo fáb rica  Rolls-Royce ho perfeccionado 
el tip o  de escape con el que ho podido obtenerse un 
notab le  aumento de impulsión.

C uando se d ió  princ ip io  a lo construcción, Mr. Comm 
o p tó  por lo d istribución de lo cargo en lo porte  in ferior 
de los alas. Tenía por ob je to  lo elim inación de pilotos 
predispuestos o reocciones psicológicas por verse ob li­
gados a vo la r con un avión cuyo cargo era mucho más 
elevado que lo de los apara tos hasta entonces produci­
dos. Lo carga de 10 Kg. por pie cuadrado, com binado 
con alerones de intradós, situados de un alerón o otro  
de l avión. Este perfeccionam iento y el haberse adop tado  
"flops" de ranura, proporcionó uno velocidad o fic ia l de 
o te rrizo je  de 96 Km. por hora.

Lo velocidad máximo del modelo no ha sido com pro­
bada pero lo velocidod de 655 Km. por hora alcanzado 
en el vuelo de Edimburgo a Londres, demostró que el mo­
delo hobío logrodo un aumento de velocidad sobre lo 
de l p ro to tipo . Lo perform ance o fic ia lm ente contro lada 
de este p ro to tip o  indico que el orden de velocidad del 
Hurricone es oproxim odom ente de 5 I/2 o I , de lo que 
se deduce que lo velocidad máximo es de unos 53 I Km. 
por hora oproxim odom ente.

Tomando como base este cálculo, el Hurricone puede 
a lcanzar uno velocidad de crucero de 482 Km. por hora. 
Su cargo normal de combustible es de 340 litros con

uno capacidad ad ic iona l de 454 litros con lo cual lo du­
ración del rod io  de acción es de 2 o 4 horas. Esta copa- 
c idod es de gron im portancia en un avión de com bate 
provisto de 8 cañones am etralladores y que debe llevar 
lo correspondiente provisión de municiones paro cada 
cañón.

El Hurricone tiene un alconce de subida de 4.572 m. 
en 6 minutos y tiene un techo p ráctico  de I 1.887 m.

Uno visita o la fáb rica  Hawker produce una gran im­
presión por los métodos de construcción empleados y lo 
m aquinaria perfeccionada, de gran im portancia en la 
producción del Hurricone.

Estructura

Lo estructura del Hurricone tan to  en las olas como en 
el fuselaje es un perfeccionom iento del sistema probado 
en el avión H o rt y sus voriontes y en el FURY y d e ri­
vados.

Es de no ta r lo solidez de la estructura biiorguero del 
a lo del Hawker, si se tiene en cuenta lo cargo o la r o 
uno velocidad de 482 Km. por hora y que esta cargo es 
increm entodo por las exigencias del com bate aéreo. La 
cargo princ ipa l es soportado por dos largueros y se ob ­
tiene un a lto  g rodo de rigidez por un sistema de entre­
lazados en diogonoles.

Esto disposición no sólo proporciona un grado de ten­
sión satisfactorio  sino tam bién factores de a lto  corga. 
En efecto, los foctores de corgo del Hurricone ton to  en 
lo referente al centro de presión an te rio r como posterior 
es superior a 12. Lo disposición de los montontes y en­
tre lazado tr iongu la r de ellos, ofrece lo ventajo, espe­
cialm ente bajo el punto de visto m ilitar, de gron resis- 
tencio. En el coso, por ejemplo, de rotura de partes del 
entrelazado, el m ontante puede soportor el aumento de 
cargo en flexión d iferencia l.
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RevesHmten+o

O fra  ventaja la presenta el sistema de revestim iento 
de te lo por la fac ilidad  de su reparación.

A  primera visto, el uso de revestim iento de tela on 
las superficies de un avión construido pora velocidades 
de 482 Km. por hora, porece que ha de ofrecer incon­
venientes pero, por el contrario, los técnicos de la fa ­
brico Howker han conseguido elim inor roturas de te lo 
en lo porte  de los costillas. Ello sin dudo es debido al 
corto  espacio que los separa (unos 17 cm.) y el proce­
dim iento de transferir los cargos de lo te lo o las cos­
tillas.

Los costillas llevan guías de sección oconolado ton to  
en la porte  superior como inferior. Lo telo va acoplado 
y sujeta o o tro  ocanolom iento que se ajusto en ellos, 
asegurado éste con tornillos y tuercas SIM M ONDS.

O tro  característico  de lo estructura que tiene uno es­
pecial im portancia  bajo el punto de visto de lo produc­
ción, es el empleo que se hace del acero en la construc­
ción de este p ro to tipo . Inglaterra es uno nación produc­
to ra  de acero y debe tenerse en cuenta que en tiem po 
de guerra el acero constituye una de los mayores foc ili- 
dodes pora la producción. Se emplea el ocero en los 
guíos de los largueros, en los guías del entrelazado d ia ­
gonal de los olas y en los tubos del fuseloje.

Los largueros, tienen guío-s poligonoles del tip o  adop ­
ta d o  en el avión HART. Natura lm ente éstos son de mo- 
yor longitud ol ob je to  de soportor mayores cargos y son 
laminados con aceros de tra tam ien to  térm ico. Por el uso 
del ocero en estos condiciones el proceso de fa b r ica ­
ción quedo reducido ol mínimo.

Los guías de los lorgueros son de sección poligonal 
reforzados por uno sección exterior tam bién poligonal 
que ocupo la mayor porte  de su extensión yendo tom - 
bién reforzodos por un tubo in te rio r de 63 mm. de d iá ­
m etro cerca de los base del alo, lugar en que los fuerzas 
de cargo son mayores. Observando lo base dei ola en 
el lugar en que ésto tiene su origen, se observa el a lto  
g rado de exactitud que se obtiene en los secciones de 
lam inado de lo fáb rica  hlowker. Los dos secciones po li­
gonales encojan perfectam ente descansando exactamen­
te  sobre el tubo circular.

Los planchos de los lorgueros y de los entrelozodos 
diagonales son de aleoción de oluminio o ltam ente resis­
tente teniendo una anchura máximo de 43 cm. Los plon- 
chas estón ta ladrados, lo que proporciono una mayor 
ligereza. Llevon tam bién pestañas que los hocen muy re­
sistentes.

Fuselaje

Es de sistema corriente Hawker. Lo porte  on te rio r va 
recubierto con capo ta je  de cuarterones de oleoción lige­
ro, similares o los empleodos en el p ro to tipo  hIART. Son 
desmontables. La porte  posterior del fuselaje vo recubier­
to  de te lo sobre matrices de modero.

Empenaje

El empenaje es recto. Los olerones formon porte  in te ­
grante del fuselaje. El plano de cola es fijo . Lo compen­
sación de todo clase de cargos se obtiene por medio de

oletas compensadoras, uno poro codo plano elevodor. 
Lo construcción del plano de cola es sim ilar o lo de los 
olas ol iguol que el entrelazado y el revestim iento.

El timón está compensado estático y aerod inám ica­
mente. Los planos de elevoción son compensados aero­
dinám icam ente.

Tren de aterrizaje

El tren de a terriza je  presenta lo venta jo de funcionar 
desde el despegue sin sufrir a lteración alguno. Lo d if i ­
cu ltad no consistía sólo en obtener unos ruedas replego- 
bles dentro de las olas, sino que ero preciso colocarlas 
detrás del larguero an te rio r del ola y hollor el medio 
de que las ruedas funcionaran hocio otrás ol mismo tiem ­
po que se efectuaba lo elevación.

Lo solución dado o este problema por lo fá b rica  H ow ­
ker consiste en hacer resbalar el larguero posterior por 
uno guío en ángulo recto o lo largo de lo extensión del 
o la. Se deslizo hacia atrás y g iro  cuando lo ruedo se 
repliega. La ruedo se repliega ol doblarse el montante, 
en uno de cuyos extremos, se hallo uno extensión acop la ­
da a un "c r ic "  h idráulico Dowty.

Con este sistema se obtiene una sujeción perfecta  de 
"lo  p o to "

Los flops de ronuro son de construcción sencilla. Son 
de ploncho de aleación ligera sujetados con costillos. 
Van montodos sobre tubo. Este tubo funciona por medio 
de un "c r ic "  h idráulico situodo en el fuselaje.

Propulsión

Debido o lo gran experiencia de los fábricos hlowker 
en los motores paro aviación Rolls-Royce que han de 
ser adaptados a aviones de a ltos performances, lo ins- 
to loción del m otor Merlin II de 1.050 CV., es notable. 
El m otor va instalado en un sistema de soportes tubu la ­
res con pernos, sistema adop tado  en lo instoloción del 
m otor Rolls-Royce Kestrel del ovión HART.

El depósito de combustible vo instolado en el fuselaje 
llevando odemás otros dos depósitos en lo sección cen­
tro l.

Sistema de refrigeración

El re frige rodo r del oce ite  va en el rad iador.
El rad iado r se hallo situado bajo la carlinga, con tri­

buyendo considerablemente o lo perform ance del avión. 
Disminuyendo el o iré  re frige rado r antes de que hoyo a l­
canzado bostonte tem peroturo, lo corriente impulsora 
compensa lo resistencia del rad iado r despidiendo el a ire  
nuevomente cuando éste se ha calentado.

C arlinga

Es de tip o  com pletom ente cerrada. El asiento del p ilo ­
to  es graduoble  y el polonier puede adoptarse o los 
necesidades del p ilo to . El equipo de oxígeno y ap a ra to  
de rad io  son Standard. El equipo incluye dos tubos de 
bengalas situados en el fuseloje detrás del p ilo to . Los 
alas llevan lámparos de aterrizaje.

Lo corlingo es de capo t corredero. Existe uno escotilla 
de salido lateral, s ituada entre el larguero princ ipo l y el 
capo t de la carlinga.
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ì lv ie v o  iijio d e  cw io n  d e  co o p era c io n  

con  e l  eje rcí lo

En los dos aspectos oerodinóm ico 
y estructural el monoplano W estlond 
"LYSANDER M AR K I", cuyos ca rac­
terísticos reseñamos en este número 
de nuestra Revista, constituye uno 
de los más interesantes aviones 
construidos en estos últimos años.

C uando se tra to  de un avión cuyo 
misión es lo de oc tuo r en co labora ­
ción con el e jército, es esencial que 
tan to  el p ilo to  como el observador 
tengan muy buena vis ib ilidad ton to  
hacia adelante como hacia atrás, 
siendo este princ ip io  el que ha indu­
c id o  o a d o p ta r el sistema de célula 
"m onocoque" de ala a lto . Podemos 
igualm ente a firm a r que fué este 
punto  de visto el qu sugirió la idea 
de construcción de un monoplano de 
líneas ton diferentes del t ip o  "ca n ti­
leve r". Evidentemente, sería muy di- 
■fícil conseguir la sustentación de un 
a lo  "can tileve r" en el extremo de lo 
carlinga cuya anchura es re la tiva ­
mente pequeña.

Un resultado ind irecto  del uso de 
■uno disposición a lta  de olas puede 
ser trazado en varias direcciones 
del d ibujo. Por ejemplo: un tren de 
a te rriza je  replegoble es casi imposi­
ble de obtener con una disposición 
de  olas de este tip o  y por consi­

Q -lo taU ,es ca va c ler is itca s de co n s iru cc ío n

guiente el problema estriba en la 
form a como deberá disponerse el 
tren de aterriza je.

Un tip o  convencional de tren de 
a terriza je  qué perm itiera un trípode  
del cual dos portes estuvieran uni­
das ol fuselaje y-uno tercera fuero 
replegoble déhtro do las alas, resul­
ta ría  engorroso y de mucho peso. 
Mr. W . E. W . Petter, que ha sido el 
creador del proyecto del "LY S A N ­
DER" ha logrado un tip o  de tren de 
oterriza e que d ifie re  com pletam en­
te  de os tipos generalmente em­
pleados. Este tip o  de tren de a te ­
rrizaje tiene lo form o de U invertida 
construido de una vigueta de a lea­
ción de alum inio lam inado de form a 
rectangular con extremos redondea­
dos.

Es dudoso que este tip o  de sopor­
te  de las ruedas hoya sido adop tado  
por el solo hecho de haberse deci­
d ido  la instalación de las am etra ­
lladoras en los "capo ts" de los rue­
das.

En el caso de que se desee su u ti­
lización en misión de bom bardeo li­
gero, el avión puede llevor bombas 
que van colocados en unas peque­
ñas olas fijas al tren de aterriza je. 
Teniendo en cuenta esto necesidad.

se comprende que hayo sido adop ­
ta d o  este tip o  de tren de aterrizaje, 
cuya ap licación resulta com pleta­
mente lógica.

Bajo el punto de visto aerod iná­
mico, los proyectistas del "LY S A N ­
DER" merecen el m ayor créd ito  por 
haber producido un alo con ranura 
en el borde de a taque y con alerón 
de intradós o " f la p "  cuyo acciona­
miento es enteramente autom ático. 
Lo ranura del borde de a taque 
H ondley Page se extiende o todo  lo 
largo de las olas consistiendo lo pa r­
te  exterior en uno ranura de tip o  
corriente. La ranura in te rio r está 
conectado por medio de levas y va ­
rillas de conexión al alerón de in­
tradós o " f la p "  del borde de salido. 
El dispositivo resulta ton ajustado 
que al hollarse el p ilo to  en posición 
de despegue, puede accionar los ra ­
nuras de elevación pora descender 
lo con tidod  de grados deseado. Si 
el p ilo to  aumento lo elevación del 
plano de cola, en el momento del 
despegue, el avión se pondrá en m ar­
cho sin que se efectúe apertura de 
lo ranura ni que los "flops" o a le ro­
nes bajen, mientras que, por el con­
tra rio , si lo cola es mantenido más 
bajo de lo deseodo, los ronuros y
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los "flops" se abrirán completomen- 
+e y lo resistencio ol ovonce será ma­
yor y consecuentemente el despegue 
tendrá mayor duroción. Lo propio 
ocurre ol o terrizor: dejando caer el 
plano de cola suficientemente, la ra ­
nura del borde de ataque a u tom á ti­
camente hoce bo jo r el " f lo p "  en to ­
da su extensión, con lo cual se o b tie ­
ne una posición más ve rtico l y un 
recorrido de a terriza je  más corto.

Podría suponerse que como lo ra ­
nura del borde de a taque es, en 
c ierto  modo, accionado incidentol-

En general puede ofirm orse que 
el fuseloje posee uno bueno form o 
desde el punto de visto de resisten­
cio ol avance, o pesar de que el 
hecho de que existiero lo intención 
de situor el p ilo to  o a ltu ra  moyor 
que el fuselaje, con ob je to  de pro- 
porcionorle una perfecta  v isib ilidad, 
hoyo obstoculizado lo obtención de 
uno form a exterior oerodinóm ico, 
form o que de no haber sido por 
aquello necesidod, hubiero resultado 
aerodinám icam ente perfecto.

El hecho de que lo resistencio al

principales de su construcción con­
sisten en el empleo en gron can tidad  
de viguetos de aleación ligera.

Ho existido una estrecha co labo­
ración entre los proyectistas del 
"LYSANDER" y dos cosas especio- 
lizadas en esta clase de construccio­
nes: la "H igh  Duty A llo y ", de Slogh 
y lo "Reynold Tube Co. L td .".

Un fác il acceso a lo cobino y los 
máximos fac ilidades en su manejo 
y servicio fueron los principios en 
que se basó lo construcción de este 
tip o  de avión. El problema plonteo-

D E T A L L E S  D E  C O N S T R U C C I Ó N  D E L ' L Y S A N D E R '

El orm ozón en form o de  U inve rtid a  d e l tren  de  o le rr iz o ie  es sosten ido  p o r  un sopo rte  de  form o tr io n g u lo r. los  montontes van o c lo p o d o s  p o r el sistemo de  
h orqu illa , lo  p o rte  p o s te rio r d e l fuse lo je  es de tubo d e  o c e ro  s o ld o d o ; lo  p o rte  a n te r io r  d e l fuse la je  es cosí to ta lm ente  de  tubo d e  secc ión  cu o d ro d o  de 
duroo lum in io ; su unión puede  verse en (B). El m ovim iento lo te ro l d e l tubo d e l tren  de  o te rr iz a je  se evito  p o r  lo  d isp o s ic ió n  que puede verse en (C). la s  cos­
tilla s  d e l b o rd e  de  otoque d e l o lo  son d e l mismo tip o  da  construcc ión  que los d e l p lo n o  de  c o ló  (D). En (E) pueden verse o lgunos d e to lle s  d e  construcc ión  d e l 
lo rg u e ro  o n te r io r  y p o s te rio r. Los montantes de a rrios trom ien to  son de  secc ión  en form o de  H. En (G) se ve el o cop lo m ie n to  d e l m ontante o l la rg u e ro  p os te rio r.

mente, puedo ocurrir que al a rran­
car ol avión de un boche, pongamos 
por ejemplo, deb ido  o lo gran velo­
cidod, se produzca lo obertura  de lo 
ronuro y del " f lo p " . No es posible 
que to l coso ocurro porque en el 
coso de o rroncor ol avión de un ba ­
che éste no alcanzo un ángulo de 
incidencia lo suficientemente gronde 
poro hocer que lo ronuro se abra .

El fuselaje del "LYSANDER" es 
de tip o  de construcción corriente de 
onillos, pero su form o exterior es re­
dondeada ol serle añadido un ligero 
revestim iento de chopo de madero, 
odop todo  o lo estructura metálica 
prim orio del fuselaje.

ovonce no puede ser excesiva lo 
prueba el que cuando el "LY S A N ­
DER M ARK I" vo provisto de un mo­
to r M ercury XII de 890 C.V., posee 
uno velocidod máximo de unos 370 
kilómetros por hora. La velocidod ol 
a te rriza r es de 83 kilómetros: el 
avión llego a alcanzar uno gron ve­
locidad por medio de uno com bina­
ción de a lta  cargo o lo r y lo instala­
ción de ronuro en los bordes de o to - 
que y alerones de intradós o 
"flo p s ".

Desde el punto de visto de su es­
tructuro , tam bién el "LYSANDER" 
es poco corriente. Podemos decir re­
sumiendo, que las corocterísticos

do entre los dos tipos tubu lar y "m o- 
nocoque" quedó pues resuelto.

Sin em bargo, quedaban por resol­
ver algunos detolles. Se o p tó  fin a l­
mente por el uso en lo porte  delan­
te ra  del fuselaje, del tin o  de cons­
trucción del que lo coso W estland 
posee gron experiencia, construcción 
de excelentes resultados en los bi- 
plonos de los tipos "W A P IT I" y 
"W A L L A C E ". Esto construcción es 
de tubo de duralum inio de sección 
cuadrado unida o acop lado por me­
d io  de remaches y chopo plano.

En la estructura de lo porte  pos­
te rio r del fuseloje, se op tó  por el uso
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de tubos de acero sin junturas, aco­
plados o unidos por soldadura.

Los arriostram ientos son de metal 
ligero con salientes. Lo sección de 
los mismos tiene form a de H. Los 
arriostram ientos quedan al exterior 
en los extremos, pora lo cual se cor­
ta  a lgo de lo placa de madera y

bombas en dos pequeñas aletas 
adop tadas al tubo en form o de U 
del tren de a terriza je  y de ráp ido 
colocación.

Uno de las mayores ventajas de 
la situación poco corriente, tan to  
de las am etra lladoras como de los 
bombas, consiste en hallarse unas y

uno carga de 841 Kg.; su peso to ta l 
es de 2.685 Kg. Con carga com ple­
ta  posee las siguientes velocidades:

Nivel del mar

1.524 metros 
3.048 
4.572 
6.096

331

354
368
358
341

kilómetros-hora

Westland "Lysander"

luego se doblan los pestañas, uno 
hacia otra , juntándolas por medio 
de una arandela m etálica. Cuando 
esto operación está term inada se 
encuentran los arriostram ientos to ­
ta lm ente acoplados.

El m otor Bristol "MERCURY X II" 
va encerrado en un largo "c a p o t"  
con persianas regulables de la re fri­
geración.

El depósito de gasolina, con el 
sistema de remaches "De Bergue" 
y cuya capac idad  es de 431 litros, 
se hallo situado en el fuselaje, detrás 
precisamente del asiento del p iloto.

La hélice es tr ipo la , de paso re- 
g 'oble en vuelo.

‘ Como quiera que el avión "LY ­
SANDER" ha sido estudiado para la 
cooperación con el e jército, va pro­
visto de un equipo muy completo 
que comprende: equipo eléctrico, 
a pa ra to  rad io te legra fía  transmiso- 
receptor, cám ara fo to g rá fica , equi­
po de navegación, bengalas de luz 
con paracaídas paro aterrizajes 
nocturnos y un depósito de oxígeno. 
Llevo además un gancho bajo el fu ­
selaje poro recoger mensajes.

El arm am ento normal del "LY ­
SANDER" consta de 3 am etra llado­
ras, dos de las cuales van colocadas 
en los "capo ts " de las ruedas, lle­
vando además una am etra lladora  
LEWIS pora el observador. Com o 
indicamos onteriorm ente, cuando el 
avión es destinado a una misión de 
bom bardeo, lleva colocadas las

otras en el lugar más accesible del 
avión. Lo colocación de las bombas 
y ajuste e inspección de las am etra ­
lladoras son operaciones realizadas 
con gran fac ilidad , puesto que la a l­
tura  a que se encuentran es de 60

Lo velocidad mínima en vuelo 
(con el m otor en marcho) es de 83 ki­
lómetros por hora y al a terriza je  de 
88 Km. por hora. Como puede ob ­
servarse un alcance de velocidad de
4 : I constituye uno notable pe rfo r­
mance.

El alcance de subida sobre el ni­
vel del mor es de 502 metros por 
m inuto; a 3.048 metros 359 por mi­
nuto; o 4.572 metros 253 m. por m i­
nuto; a 6.096 metros 152 m. por 
minuto.

El techo p rác tico  de servicio (al­
tura en lo cual el alcance de subida 
desciende a 30 metros por minuto) 
es de 7.924 metros aproxim ada­
mente.

Lo velocidad de crucero es de 
241 Km. por hora y el rad io  de a l­
cance, con el a ire en calma, y lle­
vando dicho velocidad, es de 665 
kilómetros.

Con carga com pleta lo carrera 
de despegue pora salvar un obs­
tácu lo  de 15 m. de a ltura, es de 210 
metros, siendo el recorrido de des­
pegue de I 50 metros. Con frenos en 
el recorrido de aterrizaje, la distan-

lo r ig iíú d  9‘29 m. — Envergadura IS'24 m. — A llu ro  4'41 m. — Espocio entre  ruedas 2'74 m. 
P ro fund idad  d e l o la  en su a rron q u e  1*60 m. — Envergoduro d e l p lo n o  de co lo  3'81 m. 
P ro fund idad  d e l p la n o  de  c o lo  en su a rranque  1'82 m. — D iám etro de  lo  h é lice  3*20 m.

AREAS
A las (con a le ro n e s ) 25'18 m.® — A los (sin fuse lo je ) 23'25 m.® — A le rones 172 m .^ 

Pianos ) '62m .- — Timón d e  de rivo  077 m.® — Timón de  d ire c c ió n  3*25 m.* 
E levadores 2 \ 6  m.* — "F lo p s '*  2'69 m.®

a 90 centímetros del suelo. Los en­
cargados de estos operaciones son 
quienes mayormente pueden apre ­
c ia r las ventajas que ello representa.

El "LYSAND ER" tiene un peso sin 
carga de 1.843 Kg. y puede llevar

cia es de 182 metros y la de aproxi­
mación sobre un obstáculo de 15 
metros es la de 301 metros.

En su conjunto puede decirse que 
el ap a ra to  W estlond "LYSANDER" 
merece todos los elogios.
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e i a t t o L L o

d e i a aviación

co m e tcía l 

^tanceóa

Hoy ya no se discuten el interés ni la im portan­
cia de la aviación comercial.

Cada uno, iniciado o indiferente está convencido 
que las quimeras geniales de los profetas de su in­
fancia, son y llegarán a ser más aún las realidades 
de la edad madura.

Más de que la intuición, trae la prueba de la fu l­
gurante “instalación” del avión en la vida moderna 
el examen concienzudo del trabajo realizado desde 
hace 20 años en este país.

Después de la guerra en 1919, nada o apenas unas 
líneas cortas, confiadas al azar en una y otra parte 
del mundo.

Hoy —después de 20 años— la tie rra  cercada por 
una red de 500.000 Km. de líneas aéreas —mayor 
distancia que de la tie rra  a la luna —atraviesan ma­
res, océanos, desiertos y soledades montañosas. M i­
llares de aviones, los recorren con puntualidad y 
precisión, m illares de viajeros encerrados en sus 
flancos de plata. Al mismo tiempo se embarcan y 
desembarcan en los puertos de escala de los más 
distin tos lugares del mundo, toneladas de cartas, 
paquetes postales, muestras, revistas, periódicos, y 
toda clase de cargamento, llevando a los antípodas 
con una rapidez inverosím il, la amistad, el pensa­
miento, el ofrecim iento, la demanda y la promesa 
de remotos países.

Francia, en este m agnífico concurso en que el 
hombre pone todo su corazón y toda su in te ligen­
cia, ha sido una de las prim eras en poner todo su 
esfuerzo atraída por las obras del porvenir. Su red 
es una de las más extendidas del m undo: 60.000 
kilóm etros, y las líneas explotadas forman una 
parte juiciosa entre las necesidades del prestig io  y 
de la presencia cerca de las naciones y de aquellas 
que imponen a la M etrópoli sus comunicaciones 
con su imperio colonial.

: 1
\" í -

- ; r- 'Las prim eras, cuyo centro es París y la red in ­
terior en dirección a Strasburgo-Lyon-M arsella- 
Toulouse-Burdeos enlazan la mayor parte de las 
capitales y grandes centros europeos. A ir France 
asegura, sola o de acuerdo con las compañías ex­
tran jeras los numerosos servicios diarios.

Las segundas ponen de nuevo en comunicación 
a Francia con España y Norte de A frica (Argelia- 
Túnez-M arruecos) ; con el A frica Negra francesa 
(A .O.F.-A .E.F. y M adagascar) ; y por último con 
Asia (Levante e Indochina).

E n tre  las más extensas del mundo —13.200 y 
12.665 Km.— hay dos que además en lazan : de una 
parte, más allá de Dákar y Sur del Océano A tlán­
tico : las Repúblicas Sudamericanas y en combina­
ción: la Guayana, las A ntillas francesas; de otra 
parte, la India, Siam, y en combinación la China.

La A ir France posee la mayor parte de las líneas 
que cruzan los desiertos; su red total alcanza, por 
sí sola, 40.000 Km.

El centro esencial de estos enlaces lejanos es 
M arsella (aeropuerto: M arignane). De allí parten 
las líneas transm editerráneas en dirección a Túnez- 
A rgel; la línea Francia-Am érica del Sur (por 
Orán, Fez, Casablanca y D ákar); la de Levante y 
O riente (por Nápoles, Atenas, T rípoli, Damasco, 
Bangkok y Saigón).

Al prolongar estas vías, fueron creadas nuevas 
líneas que la Regie A ir A frique y l’Aeromaritime 
explotan respectivam ente:

Por A ir A friq u e : la transversal Túnez-Argel- 
Orán y la Transafricana: Argel, Elgolea, Bidón V 
(Sahara), Gao, Niamey (A .O .F.), Bangui con ram a­
les, de una parte sobre Brazzaville (A .E .F .) y Ta- 
matave (M adagascar).

Por l’A erom aritim e: la línea costera prolongan­
do la línea de A ir France, más allá de Dákar hacia
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Konakry (Guinea F rancesa); Abidjan (Costa de 
M arfil); Cotonou (Dahomey) ; Douala (Came- 
roun) ; Brazzaville (Gabon).

Se form arán además nuevas líneas que reunirán 
entre todas los “ejes aéreos” precedentes;

Dákar, Bamako, Gao, Cotonou, Noamey, etc.
Por fin, muy pronto, la línea Francia-América 

del Norte, que la Compañía A ir France-Transatlan- 
tique, está estudiando con actividad, lanzará sobre 
este océano el último enlace por el cual se cerrará 
en el mundo la unión aérea de los cinco continentes.

Todas estas líneas están abiertas diariam ente, o 
cada semana, para transportar el correo, cargamen­
to y pasajeros. Algunos lo son ya por correo sin re­
cargo —en dirección a Escandinavia, y entre París- 
Lyon y Marsella.

Por este medio Francia viene a estar a menos de 
2 horas de : Barcelona-Londres-Bruselas-Amster- 
dam; a algunas horas de: Conpenhague-Stockholm- 
Berlín - Praga - Viena - Belgrado - Roma - Buca­
rest-Atenas-Argel-Orán-Túnez-Casablanca.

De M arsella a Dákar hay 18 h.
— Trípoli, 36 h.
— Gao, 48 h.
— El Brasil, 2 días.
— A rgentina, 3 días.
— Chile, 3 días.
— El Perú, 5 días.
— Las A ntillas, 5 días.
— La Guayana, 5 días.
— Brazzaville, 5 días.
— La Indochina (Saigon y H anof), hay 5 días

y medio.
— M adagascar, 7 días.

Los siguientes números relacionados con la sola 
compañía A ir France atestiguan los servicios pres­
tados ya al comercio francés.

En lo que muy particularm ente se refiere a E s­
paña, se hace constar que éste fué uno de los p ri­
meros países contratados por la aviación comercial 
francesa naciente.

Desde el final de la guerra 1914-1918 los promo­
tores de la línea Francia-M arruecos, trataron  con 
España para que sus aviones pudiesen pasar por la 
costa m editerránea, y es de notar que la gente de 
este país, ya muy interesada con la aviación acogió 
con gozo la nueva línea aérea, siendo inauguradas 
las bases de Barcelona, Alicante, Málaga en un am­
biente de colaboración muy amistosa.

Por todas partes, hasta en los pueblos más mo­
destos, en cuyas proxim idades se vieron obligados 
a a terrizar debido a las numerosísimas averías que 
se produjeron, los pilotos de la línea Francia, E s­
paña, M arruecos recibieron la más entusiasta y efi­
caz ayuda. El que escribe estas líneas se complace 
en rendir un sentido homenaje a la buena gente del 
campo y a los pescadores de la costa que le auxilia­
ron cándole albergue fraternal entretanto  llegaba 
el avión de socorro.

H oy la técnica m oderna casi ha vencido las ave­
rías y los proyectos son más vastos.

El vuelo tan brillante de la aviación comercial 
francesa en la península va a unirse arm oniosam en­
te en el porvenir con la nueva y potente aviación 
del Pueblo Español, y no cabe duda que entre las 
líneas iniciadas por la aviación comercial que muy 
pronto unirán las principales poblaciones españo­
las serán servidas por aviones nacionales y ex tran­
jeros que les traerán las pulsaciones científicas, li­
terarias y artísticas del mundo entero.

E l avión ha anulado las fronteras que los hom­
bres hormigas de ayer habían trazado.

Gloria a la aviación comercial que está en la van­
guardia de la comprensión internacional de los 
pueblos.

G. V.
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E L  A V I Ó N  " D O U G L A S  D. C . - 4 "
El avión "Douglas D .C .-4" tiene 

una capacidad de transporte  poro 
42 posajeros en vuelo diurno y 30 
en vuelo nocturno, con uno tr ip u la ­
ción de cinco hombres.

Llevo guardarropa, solón, cocina, 
te lé fono in te rio r y librería.

En su construcción se hon realiza­
do 2.100 esquemos prelim inares, a l­
canzando un to ta l de 6.000 proyec­
tos.

hHon sido empleados 6.384 metros 
de olam bre, 1.773 metros de cable 
poro sus mandos y 1.300.000 rema­
ches pora construirlo.

Ademas de sus cuotro  motores de 
uno potencia de 1.400 CV. vo pro­
visto de dos motores ouxiliores poro 
el funcionam iento de los sistemas de 
mandos hidráulicos, toles como los 
que accionan el tren de oterrizo je 
y los alerones: estos motores produ­
cen uno corriente de 115 voltios. 
C uenta con diversos servicios que 
funcionon por medio de la e lectri- 
c idod. Un te léfono in te rio r perm ite
ol jefe mecánico y al cop itón  comu­
nicarse en vuelo. El in te rio r del 
"Douglos D .C .-4" ofrece el aspecto 
de un túnel en reporoción. Es más

am plio que un vagón de fe rroca ­
rril.

Lo m itad de su espacio aparece 
ocupodo por gruesas vigas de mo­
dero y tab las que sostienen los com- 
portim ientos provisionales, destina­
dos o! lastre que sustituye durante 
los pruebas el peso aproxim ado de 
los pasajeros y la cargo.

Dichos estructuras provisionales 
obstruyen lo luz de los ventanos. A  
pesor del gron espacio que ocupan 
los mencionadas vigas, quedo sitio 
suficiente poro que puedo circu lar 
un pequeño autom óvil. Han sido ins­
ta lados en el avión diversos mote- 
rioles con un peso to to l de 3.816 
kilogramos como equipo de pruebo. 
Este gran apa ra to  de transporte ha 
sido construido para los servicios de 
los componías "U n ited  A ir  Lines 
Transport C o rpo ra tion ", "Tronscon- 
tinen to l ond V/estern A ir  Inc.", 
"A m erican A irlines Inc.", "Pon-Am e- 
ricon A v ia tion  Supply C o rp o ro tion " 
y "Estern Lines" los cuales han a p o r­
ta d o  un buen número de in iciativas
o los ingenieros de lo fáb rico  Dou­
glas, que han hecho de este avión 
un verdadero labo ra to rio  de ensoyos.

Las pruebas verificados han ocu­
pado 100.000 horas repartidas ea 
dos años. Un modelo de este avión 
fué sometido a 866 pruebas de t oo 
duración de 25 minutos, en el tú re t 
aerodinám ico de los laborotorios- 
Guggenheim del Instituto Tecnológi­
co de C a lifo rn ia .

Dichos troba jos se efectuaron ba­
jo lo dirección del Dr. C lark B. W i-  
llikon y del Profesor A rth u r Q . Kleim.

El coste de los pruebos en el tú ­
nel aerodinám ico fué de 25.000 dó ­
lares.

En los ensayos fueron sometidos a  
uno pruebo v ib ra to ria  los depósitos, 
de combustible y de oce ite  así como 
tam bién el depósito de alcohol (pa­
ro el deshielo) durante 125 horas a
2.000 ciclos, c ifro  equivolente o lo 
can tidad  de vibraciones que hubie­
ran ten ido de soportor en un vue'o 
de 37.000 Km.

El tren de a terriza je  fué tombiér» 
ensoyodo durante 50 pruebas d i­
versas y sometido o uno tuerza d& 
presión de 54.360 Kg. La ruedo de- 
lontero sufrió 25 pruebas som etido 
a una presión de 2.446 Kg.

El peso to ta l del ovión es de

En el a e ró d ro m o  C lo ve r, Santa M ón ica , C a lifo rn ia . El ''D o u g la s  D. C. ■ 4 " .  d u ra n te  el p r im e r vue lo  de  p rueba ]
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C A B IN A  DEL D. C .-4. - El a rm azón  de 
m a d e ra  a am bos lados de  la cab ina  
■«stó des tin a d o  a a se g u ra r el lastre . 
A l  fo n d o  se ven a lgunos  ta b le ro s  de 
jns trum e n to s  p o ro  los vuelos de  ensayo. 
£1 techo de  la  p o rte  d e la n te ra  de la 
< a b in a  se h a lla  p a rc ia lm e n te  cu b ie rto
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29 .385  Kg. y su carga útil de 9.000.
Un deta lle  curioso es el de que el 

•aire contenido en uno solo de los 
meumóticos pesa aproxim adam ente
5 Kg. y medio.

Las pruebas de carga resultaron 
muy interesantes. Fueron construidas 
a l e fecto  dos estructuras de acero, 
especie de montantes contra el bor­
de de a taque de cada ala. De coda 
m ontante pendían cables con po­

leas. Estos cables iban unidos mo­
mentáneamente, a la superficie d e ' 
los alas. Se ejercía uno tensión y 
presión hacia arriba , ap licado igua l­
mente ba jo  los alas por medio de 
"crics" hidráulicos. También fueron 
colocadas cargas que representa­
ban el peso de los motores y del to ­
ta l del avión.

La superficie m etálica se arquea­
ba bajo el enorme peso e inmedio-

Antes de  e fe c tu a r el p r im e r vu e lo , se re a liz a ro n  d ive rsos ensayos en d is tin tas  partes d e l a v ió n . 
En ia  fo to g ra fía  pueden  verse las estrías p rac ticadas  en el b o rd e  de  a ta q ue  d e l a la  pa ra  la 

su jeción de los a la m b re s  que sostuv ie ron las ca rgos de  p rueba

fom ente recobraba su posición nor­
mal.

Fué ap licado  un peso de más de
6 toneladas sobre la superficie del 
empenaje durante los pruebas de 
carga de cola.

El ingeniero jefe A rth u r E. Ray- 
mond d ir ig ió  las pruebas.

Puede afirm arse que actualm ente 
los aviones yo no son fru to  de un 
proyecto sino resultado de una cui­
dada y maravilloso obro de inge­
niería.

Por ello el avión "Douglos D .C .-4" 
es uno demostración de los grandes 
progresos de la construcción aero ­
náutica. Su coste se eleva o un mi­
llón y medio de dólares. Lleva a 
bordo 113 instrumentos pora d ive r­
sos usos, varios teléfonos y aparatos 
de experimentación con los cuales 
puede registrarse constantemente lo 
tem pera tura  de cada bujía durante 
el vuelo; en coda uno de los 4 mo­
te e s .

El prim er despegue

Los motores son puestos en m ar­
cha. El p ilo to  efectúa un recorrido 
con ob je to  de ve rifica r la com pro­
bación fina l previa, antes del des­
pegue. Poro los motores, frena, da 
vuelta y comienza su nuevo recorri­
do  al aeródrom o. El p ilo to  detiene 
el apa ra to  y los mecánicos ultiman 
los detalles finales.

Momentos después vuelve a po­
nerse en marcho el "D .C .-4 ".

De pronto el bronco ruido de los 
motores aumenta en intensidad y 
volumen al funcionar simultánea­
mente. El p ilo to  acelero lo marcho. 
El ángulo que form o su porte  an te ­
rio r con el terreno produce lo im pre­
sión de que se halla ya en vuelo. 
El p ilo to  m aniobro los elevadores. 
Su parte  fron ta l se levanta apoyado 
yo únicamente en sus ruedas la te ra ­
les y, momentos después, despega 
suavemente. Su prim er despegue ha 
requerido de 10 a I I  segundos. El 
vuelo ha ten ido uno hora de dura­
ción, efectuándose tres aterrizajes.
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UN MOTOR DEL D. C .-4. - La hé lice  H a m ilto n  
H id ro m á tica  es im pu lsad a  p o r un m o to r P ra tt 
W h itn e y  Tw in H orne t de  1.-400 CV. Detrás pue­
de  verse el m o to r Prestone a u x il ia r  de  20 cv. 4 
c ilin d ro s  constru ido  p o r la  Eclipse A v ia t io n  Cor- 
p o ro tio n . Este m o to r va s o b re a lim e n ta d o  para  
tra b a ja r  a 2 .000  m etros. A cc iona un g e n e ra d o r 
de  115 v o ltio s  y  las bom bas de l e q u ip o  a u x il ia r

Segundo vuelo de prueba

Viajan a bordo los dos pilotos de 
ensayos, el ingeniero de vuelo e in­
geniero responsable de los cálculos 
de compensación de superficie, cin­
co mecánicos para la lectura de los 
instrumentos de ensayo, y el jefe p i­
loto.

A l elevarse la pa rte  fron ta l del 
apa ra to  es observada una reducción 
en las vibraciones que producía la 
rueda delantera en su contacto  con 
el suelo. Momentos después se re­
monta el "D .C .-4 ". El despegue se 
ha realizado en I 5 segundos.

Se ha logrado previamente, una 
reducción del 30 %  de peso con los 
ajustes efectuados el día anterior. 
Los mecánicos siguen con atención 
las indicaciones señaladas por los 
instrumentos y comunican de un mo­
do constante con el ingeniero de 
vuelo. Este, sentado detrás de los 
pilotos, registra las órdenes que irá 
dando en el curso de la prueba en 
un d ic tá fono  que habrá de pe rm itir­
le examinarlas term inado el vuelo.

El p ilo to  verifica  el descenso. Los 
"flaps" demuestran su e ficacia  al 
bajar.

El tren de a terriza je  se desplega 
sin d ificu ltad . Las ruedas laterales 
del tren de aterriza je  tocan tie rra  
sin que se observe ningún rebote. 
Seguidamente la rueda delantero se 
apoya en el terreno reanudándose 
las vibraciones producidas por la 
mismo. A p a rte  de las pequeñas in­
comodidades inherentes al hollarse 
de pie precisamente sobre una rue­

da, se experimentan efectos sim ila­
res a los observados via jando en un 
autom óvil o vagón de fe rrocarril. El 
avión g ira  con gran fac ilidad , mejor 
que lo hubiera realizado con la rue­
da de la cola.

Lo vis ib ilidad del p ilo to  durante 
e! a terriza je es perfecta  dado lo po­
sición horizontal del apa ra to , deb i­
da a la rueda delantero. También 
en el a ire  la v is ib ilidad desde la ca­
bina es perfecta.

Vuelve o elevarse el "D .C .-4 ", es­
ta vez en 20 segundos. Evoluciona 
sobre el aeródrom o y aterriza de 
nuevo. El a terriza je  lo ha efectuado 
a razón de 96 kilómetros por hora. 
Causa verdadero asombro com pro­
bar el corto  espacio de terreno que 
le ha bastado para tom ar tie rra .

El "D .C .-4 " no requiere para sus 
aterrizajes el espacio que sus g ran ­
des dimensiones parecen reclamar.

Los Estados Unidos se han situado 
a la cabezo de los naciones en 
cuanto se refiere a la construcción 
de grandes apara tos de transporte 
rápido.

He aquí, en síntesis, lo que es el 
"Douglas D .C .-4": 

CARACTERISTICAS: Tipo. Avión 
monoplano de transporte .— Célula. 
A la  baja. —  Estructura. C om p le ta ­
mente m etálica.

DIMENSIONES: E nvergadura .—  
42,02 m. Longitud.— 29'48 m .A ltura 
máxima.— 7'40 m.Grueso máximo de 
las alas— I '37 m.

GRUPO MOTOPROPULSOR: 4 
motores desarrollando 1.400 CV. ca­

da uno, 5.600 CV. en to ta l, ol des­
pegar.

Hélice.— Diám etro, 4'25 m. Peso 
to taL— 29'38 Kg.

C arga  útil.— 9.060 Kg.

TREN DE ATERRIZAJE: Triciclo.—  
Totalm ente replegoble. Dimensiones 
de las ruedas principales l '65 m. D i­
mensiones de la rueda delantera
n i  m.

PESOS DEL TREN DE ATERRIZA­
JE: Neumáticos de las ruedas prin­
cipales., 145'86 Kg. cada uno. Tu­
bos, 25'82 Kg. Peso de la rueda 
fron ta l con el d ispositivo de replie­
gue, 300 Kg. Peso de las ruedas 
principales con dispositivo de replie­
gue, 1.516 Kg.

PERFOMANCES: Velocidad, 386 
kilómetros. Velocidad de crucero o 
3.432 m. utilizando 65 %  de poten­
c ia : 315 Km. Velocidad de a te rriza ­
je, l i o  Km. Techo práctico , 6.961 m. 
Techo absoluto, 7.296 m. C om busti­
ble máximo, 8.316 litros. Radio de 
acción, 3.539 Km.

C O S it :  Construcción y perfecc io­
namiento del "D .C .-4 ", ingeniería, 
investigaciones y ensayos, más de
1.700.000 dólares.

C A P A C ID A D : Pasajeros en vuelo 
diurno, 42; en vuelo nocturno, 30. 
Tripulación: cinco personas.

FUSELAJE: C abina para p iloto, 
com partim iento rad io te legrà fico , seis 
com partim ientos pora carga y equi­
paje, dos departam entos para ves­
tuario , cocina, salón general, o tro  
especial y un com partim ien to  en la 
cola.

En la fo to g ra fía  se ve la  e x tra o rd in a r ia  a ltu ra  
d e l fu se la je , d e b a jo  de éste lle va  unos flaps  
d iv id id o s  y o tros cortos de  ra nu ra  s ituados 
desde  el a rra n q u e  d e l a la  hasto los a le rones; 

éstos no son v is ib les  en la  fo to g ra fía Ayuntamiento de Madrid
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ele los cu Clin 111 o i o res

Tres graneles cuatrinnotores de bom bardeo norteomericanos del tipo  

Boeing "B-17", equipodos con motores W rig h t "C yc lone" de l.lOO CV. hon 

reolizodo un vuelo desde los Estados Unidos o C olom bia.

Partieron de Longley Field (Virginio) el 4 de agosto, a terrizando en M iam i 

el mismo día. El 5 de ogosto efectuoron el troyec to  M iom i-Bogotá, recorriendo 

2.475 kilómetros a lo medio horario de 297 kilómetros en 8 horas, 20 minutos.

A  su regreso, el d io  9, esta escuadrillo voló de Bogotá o Fronce Field, 

(Zono del C onoi de Panomó), cubriendo esto e tapa de l.lOO kilómetros en 

3 horas, 17 minutos.

Este magnífico vuelo, pone de relieve una vez más, lo ca lidad del mote- 

rio l aeronáutico norteam ericano y destoco lo de este fo rm idab le  pro to tipo , 

ol que se considero como uno de los más rápidos y potentes aviones de bom­

bardeo actuales.

JJ H

K y o e i n o  t?

Ayuntamiento de Madrid
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C uatro  Vickers-Weilesley, pertenecientes a la escuadrilla“ "Long Range F ligh t", han llevado a cabo 
un m agnífico raid, ba tiendo el record de distancio de vuelos en grupo, de ten tado por los italianos.

Estos aparatos, equipados con motores Bristol Pegasus de 1.0IO C.V. despegaron de Cronwel! el d ia
7 de julio a las 4 horas, 15 minutos, tom ando dirección Sur-Oeste. A travesaron Bélgica, cerco de Bru­
selas; A lem ania por Monnheim; franquearon los Alpes austríacos, fueron señalados en Ljubiona, volaron 
sobre M onastir y posaron por G recia . De a llí alcanzaron lo isla Scorponta a l este de C re ta , luego Egip­
to ; cam biaron de dirección en Ismailia, sobre el N ilo; cerco de El C a iro  y a través del desierto, ganaron 
ei G o lfo  Pérsico a lo a ltu ra  de Koweit. Sin a terrizar dieron medio vuelta y volvieron o Ismoilio, donde to - 
moron tie rra  el día 8, a las 12 horas, 10 minutos, después de haber recorrido 6.920 kilómetros en 32 ho­
ras aproxim adam ente, o lo medio horario de 217 kilómetros.

C ada  a p a ra to  llevaba uno tripu lación compuesta por tres pilotos; uno de ellos actuaba como Jefe de 
a bordo y los otros dos, navegante y rad io te legra fis ta , podían reemplazarle en cualquier momento. 
Adem ás los aviones iban provistos de p ilo to  autom ático.

Los jefes de tripu lac ión  pora esto vuelta, eran el Jefe de Escuadrilla C om andante R. Kelle tf y los 
tenientes H. A . V. Hogan, A . N. Com be y P. H. Dunn.

Esta escuadrilla que fué creado o principios de ¡938 paro realizar prácticos de vuelos de gron radio 
de olconce, e fectuará en el próximo otoño un vuelo sin escalos hacia Austra lia , o seo recorrerá aproxi­
madam ente unos 13.000 kilómetros, si sigue lo ruto normal por la Indio y el A rch ip ié lago  Indo-Holandés 
y de 12.500 kilómetros si los tripu lantes emplean la ruto ortodròm ica  del orco de gran círculo.

Los Vickers-Weilesley, irán igualmente equipados con motores Bristol Pegasus y lo cargo m ilita r será 
suprim ido. Un equipo especial de navegación y depósitos suplementarios de esencia elevarán el peso nor­
mal de 5.660 Kg. o 8.150.

Si este vuelo tiene igual éxito que el anterior, los ingleses habrán ba tido  en vuelo de grupo, el record 
de distancia de ten tado  por los rusos en 10.140 kilómetros.

^C^res reco rd s  

d e  í ^ r a d o

El avión de turismo A ra d o  "A r-7 9 ", ha ba tid o  últimamente dos records de velocidad para aviones 
biplazas y monoplazas sobre 1.000 Km. y o tro  sobre 2.000.

El día 8 de julio, consiguió en el recorrido Breme-Koslin-Breme, el prim ero de dichos records, o la velo­
c idad de 218778 kilómetros.

Se ad judicó  el segundo el día 15 de julio, a lo media horario de 229'39 Km. despegando de Brande- 
burgo y recorriendo 20 veces un c ircu ito  de 50 Km. en 4 horas, 21 min., 58 seg.

En el curso de un vuelo que duró 9 horas, estableció el tercero o lo velocidad de 227 Km. hora.
Este avión está equipado con un m otor H irth  "H M -5 0 4 .A 2 " de 105 CV.
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Los encargos de aviones hechos por Francia a ios Estados Unidos contribuirán 
notablennente o l aumento de la exportación de aviones, que ya en el último año tom ó 
gran incremento; además se considera probable que tam bién Inglaterra aum entará 
Lus importaciones de aviones do construcción am ericana. Según datos fac ilitados por 
el D epartam ento de Comercio, !a exportación de aviones, motores de aviación y p ie ­
zas sueltos durante el año 1937 aumentó, con relación a l año an te rio r en un 10,9 % . 
La exportación que representaba 23.055.761 dólares en 1936, se elevó a 39.405.473 
dólares en 1937. Teniendo en cuenta que el va lo r de la producción to ta l en 1937 
fué de 115.076.950 dólares resulta que la exportación representa un 34,2 % , es 
decir, más del te rc io  de la producción to ta l.

Existen datos oficia les sobre el desarrollo creciente de la industria aeronáutica 
am ericana en los primeros meses de este año, y los últimas informaciones perm iten 
a firm a r que lo exportación aum entará considerablemente. Lo Unión Soviética, cuyos 
pedidos lo sitúan en te rcer lugar entre los países compradores, ha e fectuado o la 
Sociedad de Aviones "Seversky" un pedido de dos apara tos valorados en 780.000 
dólares. Uno de estos aviones va equipado con 7 am etra lladoras y puede llevar 
uno carga de 270 kilos de bombas.

Ha encargado además a la "C onsolidated A irc ra ft"  de San Diego (C aliforn ia) 
gran can tidad  de piezas de recam bio destinadas a la fáb rica  de Togauroj. La 
misma sociedad suministró anteriorm ente otros dos aviones por va lo r de un millón 
de dólares. En enero Rusia com pró a la Sociedad Glenn M artin  un "C lip p e r"  de 
28.350 kilos de peso y que puede transporta r 46 pasajeros, correo y equipajes en 
vuelo in interrum pido a través de! A tlá n tico . El coste de este avión especial fué de 
un millón de dólares. Teniendo en cuenta estos compras la U.R.S.S. superará p roba ­
blemente, durante este año, la c ifro  del on te rio r que fué de 3.212.729 dólares.

O tros datos sobre la exportación se pueden deducir de los program as de 
construcción de cada una de las grandes fábricas. Así en la "Lockheed A v io tion  
C om pany" se hallan en construcción un avión de observación para Venezuela; I I 
aviones de transporte  para la "Royol Dutch A irlines" y lo "Royal M etlerlond Indies 
A irv /ays"; 3 aviones "E lectro " de una cab ida  de 10 pasajeros cada uno y 4 a p a ra ­
tos de 14 pasajeros paro la H.R.E.S. de Renanio: 2 aviones para el "A e ro  C lub" 
de Yugoeslovia; 6 aviones "E lectro " pora el C anadá. Además otras fábricas 
están ocupados en la construcción de aviones m ilitares y comerciales pora el ex­
tran jero. Lo "Voultee A irc ra ft C om pany" de Dowling construye 100 apara tos de 
bom bardeo equipados con motores Vv'right-Cyclone de 1.000 cv. pora Turquía, lo 
Unión Soviética y China. La Sociedad "G lenn M a rtin " ha comenzado lo construc-

c ie ro íia u lic a

a in e r ic a i  ici
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ción de 39 hidroaviones paro el G obierno de hioiondo. Finolmente hoy que con­
signar el hecho de que Turquía poro lo realización de su plan aéreo ha obten ido 
en 1937, por nnedio de impuestos, 20 millones de libros turcos y que lo moyor porte  
de los encargos fueron hechos o ios Estados Unidos.

Según datos foc ilitados por el D eportom ento de Com ercio norteom'ericono lo 
exportación de aviones y piezos de recombio se extiende o 10 países que en el 
orden de im portancia  de sus compras se dosifican del modo siguiente:

1937
dólores

1936
dólares

Aum ento °/ 
en dólares

A rgentina 4.403.507 2.269.914 194 %
Rusia 3.212.729 268.725 276 %
Chino 3.961.819 7.185.556 1-196 %
H olondo 2.954.394 1.108.335 251 %
Japón 2.483.391 989.100
Turquía 2.450.391 96.653 2.535 %
M éjico 1.921.406 680.101 283 %
C onodó 1.854.725 706.824 262 %
Ingloterro 1.729.271 461.397 375 %
Brasil 1.675.092 550.992 304 %

Sigue o continuoción Austra lia  en onceavo lugar con 1.392.860 dólares que 
representan un oumento de i 16 %  con reloción o 1936.

A lem onio con 1.026.947 dólares: Siam con 1.154.648 dólares.

M ientros que en el año 1936 solamente tres países superaron con sus encargos 
el lím ite del millón de dólares, durante el oño 1937 esto c ifro  fué sobrepasado por 
13 poíses.

Lo exportoción norteam ericono con relación o los cuatro continentes se repor- 
tió  del modo siguiente;

A m érica del N orte  (exceptuondo los Estados Unidos), Am érica del Sur, Am érica 
C en tro l: 31,5 %  (25,9 %  en 1936):

Europa y A fr ic a : 34,2 %  (25,8 %  en 1936);

C ontinente os ió tico : 34,3 %  (48,2 %  en 1936).

El "C a ledon ia '' en un vuelo majestuoso sobre la ciudad de Nuevo York
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Creíamos que N orteam érica habla abandonado de­
fin itivam ente  la construcción de grandes d irig ib les  
rígidos, después de las trágicas pérdidas de l Shenan- 
doah, del Akron  y del Macón.

Nos aflamábamos en esta opinión, sustentada ya 
hoy d ia  po r la  Inmensa m ayoría de los países, a l ob­
servar que las naciones, unas después de otras, dese­
chaban la construcción de estas aeronaves, tras amar­
ga ': experiencias y aun los mismos alemanes, a los que 
se consideraba como excelentes técnicos en esta ma­
teria , con la  pé rd ida  de l LZ.129-H indem burg, suspen­
dían prácticam ente estas construcciones.

Sin embargo, a juzgar po r las informaciones que 
vamos recib iendo, en los Estados Unidos se desarro lla  
actualmente una campaña a favo r de una p o lít ic a  m i­
l ita r  de d irig ib les, la  cual es apoyada po r un núcleo  
im portante  de elementos Influyentes que consideran se 
hallan en la  necesidad de su empleo.

N aturalm ente, una buena pa rte  de técnicos en ma­
te ria  aeronáutica discrepa en absoluto de este punto  
de vista.

El A lm iran te  Cook, destacada au to ridad  norteame­
ricana en m ateria  de d irig ib les  ha presentado recien­
tem ente un proyecto  para  la  construcción de una 
aeronave de 280.000 metros cúbicos, usando el gas 
helio  como medio de sustentación y propulsada po r  
dos motores Diesel, la  cual serla capaz de transporta r 
con gran fa c ilid a d  9 aviones de bombardeo de 5 to ­
neladas.

Estos d irig ib les, verdaderos porta-aviones, serian, 

según la  opinión de l A lm iran te  Cook, sumamente ú ti­
les para la  marina, ya que realizarían vuelos de

25.000 kilóm etros a una ve loc idad máxima de 100 a 
115 kilóm etros po r hora o sea doblando la  de los 

actuales buques porta-aviones.
Podrían so lta r simultáneamente los 9 aparatos de 

bombardeo a 2.500 metros de a ltura , recogerlos con 
gran fa c ilid a d  y regresar rápidam ente a su base.

Siete d irig ib les  de igua l m odelo transportarían tan­
tos aparatos como un buque porta-aviones, y con no 
ser menos vulnerables que éste, ofrecerían en cambio  

a la  vista de l enemigo siete ob je tivos d istintos. Por 
o tra  pa rte  se considera que un d ir ig ib le  no es más

r -

l

Ayuntamiento de Madrid



p o lític a  JLq d ltl^ tírU ó  

ÍÁnldoó?

vulnerable po r un proyecfH  que un submarino o un buque y que su v is ib i­
lid a d  puede ser reducida de ta l modo po r medio de un "cam ouflage" apro­
p iado, que fácilm ente, se les p o d ria  hacer im perceptib les.

Este es e l p royecto  en cuestión que o rig ina  en los Estados Unidos un 
sin fin  de controversias entre pa rtida rios  y enemigos de la  navegación 
aerostática. En este ú ltim o grupo se cuenta a l A lm iran te  Leahy, quien opina  
que los más ligeros que el aire, carecen en absoluto de va lor m ilita r  y que 
únicamente son aprovechables para el trá fico  com ercial, no siendo acon­
sejable inve rtir fondos en este género de construcciones.

¿Acaso la causa p o r la  cual han cesado casi to ta lm ente  las construc­
ciones de d irig ib les  es deb ida  exclusivamente a que hasta la  fecha, no se 
les haya dado ap licación m ilita r?  No. Lo que precisa hacer constar es que 
el estado actua l de la  técnica en esta m ateria no da las suficientes garan­
tías de seguridad.

Consideramos que este tip o  de aeronaves puede representar ac tua l­
mente un delic ioso medio para viajes de turismo, con un tiem po favorab le , 
pero  no para servicios de guerra, n i tan siquiera para  servicios regulares 
de carácter com ercial.

La existencia de rapidísimos cozos con fo rm idab le  armamento y la  de 
cañones antiaéreos perfeccionadísimos ha con tribu ido  a anular, conjunta­
mente con la  gran cantidad de defectos congénitos que poseen, e l poco  
va lor que hubiesen pod ido  tener en su ap licación guerrera.

N o somos tan intransigentes para  no reconocer que llega rá  un d ía  
en que la  construcción de d irig ib les  podrá  hacerse con las máxima; garan- 
fías de seguridad, pero sí reconocemos que solamente podrán dar un ren­
d im iento  com ercia l u tilizab le  y éste se ha lla  aún po r experimentar.

La Comisión de Presupuestos, no se ha de jado convencer p o r los 
bellos argumentos expuestos po r e l A lm iran te  Cook y ha denegado un 

créd ito  so lic itado  po r e l presidente Rooseveit para  la  construcción de un 

d ir ig ib le  a t i tu lo  de prueba para  prácticas, de 85.008 metros cúbicos, p ro ­

visto de gas helio  y construido a base de una envoltura monocoque metá­

lica , e l cual pod ría  transporta r dos aviones de bombardeo.

N o sería de extrañar, a pesar de que la  c itada  comisión no se ha lla  

muy dispuesta a dar las fac ilidades pedidas p o r e l A lm iran te  Cook, tenien­

do en cuenta la  cantidad de núcleos im portantes que le apoyan, y que en 

la  base de Lakehurst, se mantienen inútilm ente o fic ia les y hombres, lim itá n ­

dose a l simple tra b a jo  de cu idar la  salida de l v ie jo  "Los Angeles" de su 

hangar, que se accediese a com placer a los pa rtida rios  de los más ligeros  

que e l a ire y se les fac ilitasen los recursos económicos necesarios pa ra  la  

realización de este proyecto . No obstante creemos se re flexionará mucho 

antes de tom ar una determ inación que les favorezca, ya que e l record de 

desastres alcanzado p o r estas vulnerables naves, induce a todo  lo  contrario .
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El incidente entre la U.R.S.S. y el Ja­

pón ha dado nnotivo para que la flo ta  

aérea soviética desplegase en estos ú lti­

mos días gran ac tiv idad.

En todas las brigadas de A viac ión se 

han p racticado  numerosos ejercicios de 

capacitac ión  y entrenamiento, en previ­

sión de cualquier eventualidad.

Los ejercicios comprendían:

En tie rra : Utilización de cajones para  

los cambios de presión.

En vuelo; Una gomo de ejercicios de 

acrobacia.

La fo to g ra fía  muestra el aeródrom o de 

Moscú, momentos antes de dar comienzo 

los entrenamientos.

/viones torpederos 
Vickers Vildebeest IV, 

tipo Bristol equipados 
con motor Perseus, de 
la escuadrilla n.° 42 
en Torney Island. Es el 
p rim er av ión  m ilita r  
Standard provisto de  
m otor con vá lvu las 
revestidas y con héli­
ces de m a d e ra , de 
pa las desm ontab les.
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Aviones
de bombardeo ligero 
Bristol "Blenheim"
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En estos monnentos de graves pre­
ocupaciones internacionales, en que 
hechos ol parecer locales o secun­
darios repercuten hondamente en el 
am biente donde se pugno por resol­
ver lo com ple jidad de enmarañados 
problemos de ca rác te r po lítico  o 
económico en que se ve envuelta Eu- 
ropo, el incremento de los efectivos 
bélicos de un Estodo y singularmente 
su rearme aéreo han llegado o in­
flu ir decisivamente en los relaciones 
recíprocas entre los diferentes no­
ciones y en la solución de los litig ios 
que entre ellas pudieran originarse. 
Habiéndose desorrollodo en este 
ambiente, los maniobras de Defensa 
antiaéreo de Ing la terra  forzosamen­
te  han ten ido que revestir uno im­
portancia  excepcional, yo que ho- 
bíon de da r al mundo uno prueba 
tang ib le  de la potencia m ilita r y 
aéreo de este país.

En los medios aeronáuticos in ter­
nacionales existía un gran interés

por conocer y enjuicior el desarrollo 
y los detolles de estas pruebas, in te ­
rés acrecentado por el deseo de ver 
acreditorse, sobre el terreno, los 
ovances conseguidos en lo puesta en 
p ráctico  del fo rm idab le  plan de 
rearme oéreo del Reino Unido.

Lo princ ipa l fino lidod  perseguido 
en estas maniobras no ha sido como 
en oños anteriores el com probor lo 
e fic iencia de los modernos aparatos 
de bom bardeo y de combate, sino 
que su misión ho consistido en adies­
tra r  las defensas aéreos y terrestres 
britán icas y de term inar lo e ficacia 
del conjunto de lo orgonizoción de­
fensiva contra ataques aéreos.

Los operaciones, desarrollados en 
gran escalo, se han caracterizado 
por el consideroble aumento en can­
tid a d  y potencia de los efectivos 
que en ellos han intervenido. Asi­
mismo cabe destacar el gron núme­
ro de nuevos tipos de aviones que 
pa rtic ipa ron  en los ejercicios, los

tripulaciones de los cuales realizaron 
prácticos de lo mayor e ficocio  ma­
nejando estos aparatos, cuyos oltos 
velocidodes exigieron uno nuevo 
tá c tico  de com bate o la aviación 
de cazo y obligaron a las defensas 
terrestres a resolver nuevos prob le­
mas.

Con reloción o los onteriores, en 
estos maniobras se hon in troducido 
interesantes m odificaciones. El área 
en que se han desarrollado, lim itodo 
entonces a Jq ciudod de Londres y 
suburbios, ha sido om pliodo consi­
derablem ente, teniendo en cuenta lo 
gron expansión alcanzado por lo 
Royal A ir  Forcé, unido al notoble 
aumento de potencial de los unida­
des de tie rra  que actúan bajo el 
control del mondo de los grupos de 
com bate. Además ho sido lo prim e­
ra vez que se han llevado o efecto 
las operaciones completos del em­
pleo de los cañones ontioéreos y de 
los sistemas de comunicaciones.
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Com paradas, en conjunto, estos 
maniobras con los que hon venido 
efectuándose desde 1927, se pueden 
ap rec ia r visiblemente los progresos 
realizados por las defensas an tia é ­
reos del Reino Unido hasta haber 
olconzodo el a lto  g rado  de perfec­
ción que actualm ente poseen.

O R G A N IZ A C IO N  DE LAS M A ­
NIOBRAS Y FUERZAS QUE H A N  
INTERVENIDO.— El tema de los ma­
niobras ero, en líneas generóles, el 
o toque de uno potencia im aginario 
Eastland (que se extiende a l Este del 
terreno de operaciones y cuyos ba ­
ses se encontroríon en el mar del

Norte), a lo región de los Midlands: 
o cuyo acción se replicoba por pa r­
te  del bando defensivo, VVestlond 
(Inglaterra) con lo adopción de me­
didas conducentes o lo neutraliza­
ción de los raids enemigos y o lo 
protección de los núcleos industria­
les y los suburbios londinenses.

En los ejercicios tom aron porte  
unos 950 aviones, c ifra  que viene o 
representor más del doble de los 
apara tos que intervinieron en los 
posados oños: en su mayoría tipos 
modernísimos. Merecen destocarse 
los oporo tos de bom bordeo medio 
Bristol "Blenheim", bimotores: los 
monomotores de bom bardeo ligero 
Foirey "B a ttle " y Vickers "V /elles-

ley"; los de bom bordeo pesado 
H andley Page "H a rro w " y Arm s­
trong W hitw orth  "W h it le y " : el b i­
m otor de reconocim iento y bom bar­
deo A vrò  "Anson" y los cazos "H u ­
rricane", "G la d ia to r"  y G loster 
"G o u n tle t".

Los unidades de Defensa contra 
aeronaves que tom aron parte  en los 
operaciones fueron dos divisiones de 
A rtille ría  ontiaéreo, y 7 grupos com­
pletos y porte  de otros dos, de fuer- 
zos de observación.

Integraban los fuerzas defensivas 
un to to l de 450 oviones distribuidos 
en 23 escuadrillas de cazo y 14 de 
bom bardeo: las unidodes de A r t i­
llería ontioéreo y los grupos de ob- 
servoción. Todos estos efectivos es- 
tobon  bajo el mondo de Sir Hugh 
Dowding, C om ondonte en Jefe de 
A vioc ión . Los escuadrillas de cazo 
del W estland tuvieron como bases, 
entre otros, los oeródromos de 
N ortho lt, Duxford, Debden y H orn­
church. Los escuodrillos de bom bar­
deo utilizaron principalm ente los ba­
ses de Strodisholl, Feltweil, Scomp- 
ton y M ildenholl.

Los efectivos del bando otoconte  
se componían de 36 escuadrillas de 
bom bardeo con un to to l de 475 
aviones. Todos las escuodrillos de 
bom bordeo estaban bajo el mando 
de Sir Edgord Ludlow-Hev/it, C o ­
mondonte en Jefe de A viación que, 
a su vez, ero Jefe de los fuerzas do 
Eastland. Los'boses de estos oviones 
eran Finningley, Andover, W yton, 
Tongmere, Boscombe Down, Bossing- 
bourne y H orwell como más im por­
tantes.

De acuerdo con el temo principal 
de estos moniobros no se intentó 
p roba r lo potencio contraofensiva 
de lo aviación de bom bordeo ya 
que se suponía que los raids prove­
nían de bases lejanos: los aviones 
atacantes se internobon en el mor 
y luego volvían o guisa de oporotos 
hostiles y a tacoban  los costas. En 
consecuencia los oeródromos que 
utilizaban los oporo tos del Eostlond 
eran teóricam ente inexistentes pora 
los aviones de bom bordeo de lo de­
fensa. Estos últimos oporo tos inter- 
veníon principalm ente como orien- 
toción del Cuerpo de Observadores, 
od iestrondo o éstos en lo rapidez de 
distinción entre los aviones adictos 
y los contrarios.

En previsión de posibles occiden­
tes no se perm itió  evolucionor o los 
apara tos o alturas inferiores o 1.200 
metros, en un rad io  de 7 kilómetros 
o p a rtir  del centro de Londres: nin­
gún avión debía aproximarse o o tro  
enemigo o menor distoncio de 270 
metros. Asimismo se suspendieron los
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vuelos de aviones civiles en el área 
a fectada  por las nnaniobras.

Durante éstas, se organizaron los 
transportes de tripulaciones, conn- 
bustibles y municiones hacia unos su­
puestos terrenos de aterrizaje. En 
opinión de los técnicos el estableci­
m iento de grandes bases aéreas en 
el Oeste de Ing la terra  presenta el 
grave inconveniente de poder ser fá ­
cilmente descubiertas y hostilizadas 
por el enemigo, creyendo mucho 
más eficaz situar dichas bases en la 
parte  orienta l, instalando en el Oes­
te, solamente campos de aterriza je 
y estaciones de aprovisionam iento 
de combustibles.

Se destaca el hecho de que una 
gran parte  del personal volante, así 
como la m ayoría de los componen­
tes del cuerpo de observación que 
han p a rtic ipado  en las maniobras, 
ha ingresado en las R.A.F. reciente­
mente a consecuencia del incremen­
to  de sus efectivos, establecido por 
el program o de expansión de las 
fuerzas aéreas británicas.

DESARROLLO DE LAS M A N IO ­
BRAS.— Debido o las malas condi­
ciones atm osféricas que d ificu lta ron  
constantemente el desarrollo de las 
pruebas, las operaciones que debie­
ron iniciarse a las 10 horas del día 
cinco, no empezaron hasta las 14 del 
mismo día.

Ametralladora fotográfica emplazoda de un avión de cooperación. 
La cámara registra los blancos obtenidos.

La persistencia en la inseguridad 
del tiem po ob ligó  a a lte ra r los p la ­
nes del bando a tacante, no sin an­
tes haber e fectuado más de 50 raids 
sobre el te rrito rio  ocupado por la 
defenso, la mayoría de los cuales 
no fueron interceptados. Durante la 
noche los ataques fueron reolizados 
por apara tos aislados o en peque­
ños grupos; la mayor parte  de estos 
ataques, llevados a cabo por av io ­
nes de bom bardeo ligero sobre la

Soldado, totalmente equipado contra los gases, manejondo la ametralladora 
fotográfica emplozada en un nido de defensa del aerodromo de Upwood.

región de M id land obtuvieron un 
com pleto éxito. Muchos vuelos noc­
turnos no se verificaron o causo de 
la niebla, que ob ligó  o suspender to ­
ta lm ente las operaciones o los 8,30 
de la moñona.

Fueron reanudadas a las 2 de la 
ta rde , y en este segundo período de 
las maniobras los ataques aum enta­
ron en frecuencia e intensidad. M e­
rece destacarse el ra id llevado o 
efecto  por 22 apara tos "B o ttle " de 
bom bardeo ligero que localizaron y 
atacaron el M inisterio del A ire , que 
tras ladado al C uarte l General del 
M ando de los Grupos de com bate 
volvió a ser hostilizado por un grupo 
de 3 apara tos "W h itle y " . Igualmen­
te los "B o ttle " bom bardearon H orn­
church, con ocasión de hallarse en 
dicho punto el Subsecretario de Es­
ta d o  del M inisterio del A ire, Sir 
Kingsley W ood. Durante este tiem po 
30 apara tos "Blenheim" bom bar­
dearon eficazmente Bassingbourne, 
C ran fie id  y W yton, y el nudo fe rro ­
v ia rio  de G re a t Rissington. O tros
I I "B a ttle " a tacaron las bases de­
fensivas de Abingdon y Harwell. A  
pesor de los d ificu ltades con que se 
encontraba (escaso vis ib ilidad, ex­
tensa área o defender, m ultitud de 
incursiones de los aviones de bom ­
bardeo enemigos) la defensa tuvo 
una bueno actuación, in terceptando 
el vuelo de 18 "B o ttle " a 5 millas de 
Broinstree, a gran distancio aún, de 
los objetivos de estos últimos. O tra  
form ación de 12 "B o ttle " fué dura­
mente castigado desde Sevenoaks 
en re tirada  hacia Londres.

Durante lo noche disminuyó la in­
tensidad y número de los roids, men­
cionándose únicamente varios a ta ­
ques aislados de que fué ob je to  el 
casco urbono de Londres. Lo espesa 
niebla que obstaculizoba los opera ­
ciones se intensificó o p a rtir  de me-
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Ametralladores da la Roya! A ir Forcé provistos de su equipo completo,- 
ametralladora Lewis, paracaidas de tipo especial para observadores 

y un inhalador de oxígeno.

ciionoche, lo que determ inó se diero 
la orden de retorno a sus bases res­
pectivas, o los apara tos de bom bar­
deo. Los oviones de com bate per­
manecieron en el o iré hasta lo m a­
drugado, con ob je to  de que los re­
flectores y los servicios de observo- 
ción pudieran continuor sus p rác­
ticas.

A  los 12 del mediodío se reem­
prendieron los ejercicios pero lo llu- 
vio que se extendió por todo  el área 
de operociones m otivó se dieran és­
tas por term inados, ordenándose el 
regreso a sus aeródromos a los apo- 
rotos, dándose por finalizadas o los 
14,15.

En lo noto fo c ilito d o  por el M i­
nisterio del A ire , se hoce constar 
que los molos condiciones otm osfé- 
ricos, han ob ligado  a diversas in te ­
rrupciones; y que a pesor de lo des­
ventaja que esto representa, las 
escuodrillos de com bote, el cuerpo 
de observadores, y, en general, lo 
orgonizoción de lo defensa han de- 
mostrodo su o lto  g rado  de preporo- 
ción, deduciendo de su octuoción 
experiencios de gron u tilidad .

Indudablemente el hecho más des- 
tacab le  de los moniobros ha sido la 
mognífica actuación de la ovioción 
a tacante  y singularmente lo del Bris­
to l "Blenheim", que ha causado 
gran sensación, superando los espe­
ranzas que se tenían puestas en este

tip o  de avión de bom bardeo; bien 
en grandes masas, bien aislados o en 
pequeños grupos, se internobon en 
el mor, se elevabon considerable­
mente y, lanzándose desde esa o ltu- 
ro, protegidos por lo niebla, rea li­
zaban ataques de uno manera ton 
fulm inante o los oeródromos que no 
dabcn siquiero tiem po o que funcio­
nasen los señales de alarm a. Estos

aviones se distinguieron en sus fre ­
cuentes bombardeos, algunos de 
ellos empleando gases, sobre lo ba­
se defensivo de Strodishall, y, unidos 
a otros escuadrillas a tacaron en ma­
so Birminghom y Peterborough. 
Igualmente produjeron una excelen­
te  impresión el Foirey "B o ttie " y el 
A rm strong W hitw orth  "W  h i 11 e y" 
que, como los Blenheim, trosposaron 
repetidas veces los borreros de de­
fensas y hostilizoron los aeródromos 
del W estiand ton eficoz como fre ­
cuentemente.

Lo avioción de cazo no obtuvo 
ton vistosos resultodos y ello, indu- 
doblem ente, ho sido debido o las 
causas que hemos apuntado an te ­
riorm ente: lo gron extensión del 
oreo o defender y lo escaso o nulo 
v is ib ilidod eron graves obstáculos 
poro contrarrestar los roids que reo- 
lizoban los oporo tos enemigos. Dos 
tipos de oviones de com bote se han 
d istinguido: el Hawker "H urricone" 
y el G loster "G o u n tle t". Los prim e­
ros, considerados los mejores cazos 
del mundo poro servicios de dio, 
efectuaron uno espléndida demos­
tración de sus recursos, empleados 
como defensa nocturna. En cuanto o 
los "G o u n tle t", o pesor de lo d ife ­
rencia de velocidad, de 75 Km. por 
hora con los Blenheim, persiguieron 
con éxito o estos últimos, y lonzán- 
dose sobre ellos mientras marchaban 
en form ación paro bom bordeor el 
oeródrom o do Duxford consiguieron 
su destrucción, consignodo en lo 
om etro liadora  fo to g rá fica .

Las defensos terrestres, con todos 
los medios de que disponíon, por las 
mismos causas que lim itaron lo ac ­
ción de la aviación de com bote, no

Un fonolocalizador situado en Essex accionado por soldados 
del 32 Regimiento de Ingenieros
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Escuadrilla 
de reconocimiento 
n° 217 dirigiéndose 
a atacar un convoy 
a 200 kilómetros 
de la costa.
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pudieron realizar normalmente las 
prácticas; a pesar de esto se log ra ­
ron excelentes resultados, especial­
mente en la a rtille ría  antiaérea que 
ac tu ó  casi constantemente.

También obtuvieron pleno éxito 
los ensayos de ocultación de c iuda­
des y núcleos industriales pro teg ién­
dolos por medio de cortinas de hu­
mo, y las medidas que se adoptaron 
a fin de que perm aneciera comple­
tam ente obscurecida uno extensa 
zona con ob je to  de que no contase 
la aviación a tacante , con puntos 
que pudieran servirle de referencia. 
En ambos cosos se im p id ió  a los 
apa ra tos  enemigos localizar los ob ­
jetivos.

No se colocaron globos pero se 
supuso la presencia de barreras fo r­
madas por estos aeróstatos, de te r­
minando los observadores la des­
trucción de un a p a ra to  por cada 
cuatro  que traspasaron las barre ­
ros. Estas fueron atravesadas varias 
veces, citándose el hecho de que 
uno escuadrilla pasó sobre las que 
pro tegían Londres y bom bardeó sus 
objetivos en Knightsbridge.

Los reflectores eran accionados 
po r un generador Lister Diesel, con 
un rad io  de alcance de unos 9.000 
metros. A  poco distancia de ellos 
estaban instalados los fonoloca liza­
dores conectados a los superestetos- 
copos. Pora defensa de estos oporo-

tos exislía una am etra lladora  Lewis, 
de gran eficacia  deb ido  al cono de 
dispersión de sus disparos.

El Cuerpo de Observadores, o pe­
sar de su reciente reorganización, 
cum plió su misión con regularidad, 
p roporcionando bastantes in fo rm a­
ciones sobre los raids que se estaban 
efectuando y deduciendo de las 
prácticos útilísimas enseñanzas.

Finalmente los A.R.P. (A ir Raid 
Precaution) cooperaron activam ente 
con sus servicios de señales de a la r­
mo, extensión de cortinas de humo y 
defensa contra agresiones químicas.

Si examinamos, en uno vision de
conjunto, los resultados obtenidos en 
estas maniobras, en general se ha 
constatado que o menos de haber 
sido dodo  el aviso de aproximación 
de aviación enemiga por observo- 
dores lejanos, los aeródromos tienen 
escasas probab ilidades de defensa, 
mayormente si el tiem po no es muy 
cloro, deb ido  a lo gran velocidad de 
los apara tos de bombardeo, que en 
estos operaciones han o frec ido  una 
espléndida demostración de sus po­
sibilidades, mereciendo su actuación 
destacarse en prim er término.

Los comentaristas ingleses hocen 
nol-or que lo elevada proporción de 
aviones otacantes que consiguieron 
atravesar los defensas se explica por

el'hecho de. haberse perm itido o los 
apara tos enemigos seguir su ruto 
sin interrupción, poro continuar el 
entrenam iento de lo defensa an tiaé ­
rea. No debe olvidarse que en caso 
de guerra lo porte  más im portonte  
de lo defensa consiste en que ios 
apara tos hostilicen ol enemigo en su 
prop io  terreno, destruyéndole antes 
que éste hayo podido actuar.

Según lo opinión del Estado M a­
yor, el país no contará con una de ­
fensa to ta lm ente eficaz, hasta que 
esto defensa antiaérea logre in flin ­
g ir graves quebrantos o la aviación 
enemiga, y pora conseguirlo se im­
pone la construcción de un avión de 
com bate superior a l de bom bardeo 
enemigo, to n to  bajo el punto de vis­
ta  de perform ance como en a rm a­
mento, condiciones en las que pare ­
ce hallarse Ing la terra  con su avión 
de cazo provisto de 8 am etra lla ­
doras.

En resumen, y como com entario f i ­
nal o estas maniobras, podemos 
a firm a r que la abundancia y va rie ­
dad  de tipos, así como los excelen­
tes características de velocidad y 
efic iencia de los aviones de bom bar­
deo, y lo enorme rapidez y monejo- 
b ilidod  de los oporo tos de combate, 
contribuyen a asegurar a lo G ran 
Bretaña en el lugor destacado que 
ocupo entre las grandes potencias 
aeronáuticos.
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La intervención extranjera en España es ya una verdad 
universalmente aceptada, no digamos hosto en los me­
dios reoccionorios (banco internacional, trusts, prensa 
filo fascista, etc.), puesto que éstos hon intervenido e in­
tervienen activam ente en ello, sino en aquellos copos 
sociales — clases medio y obrera de algunos países, me­
nos avisados políticom ente que la moyorío de ellos—  
que al princip io  del m ovim iento se dejaron impresionar 
por lo propagando encubierto del fascismo internacionol. 
Presentar en nuestro revista, o estos olturos, el testimonio 
más vivo de lo intervención — y que fué el primero y más 
inm ediato—  los prisioneros ita lianos y olemones derribo- 
dos con sus opora tos italianos y alemanes, no puede tener 
la pretensión de servir de nuevo argum ento a las dudas, 
por ejemplo, de un Chamberloin, cuando se planteaba 
el problemo de si la aviación rebelde es lo de Fronco 
o lo de Ita lia  y A lem onio... Nuestro propósito es menos 
ilusorio: vamos a onalizor este hecho reol y te rrib le  de 
unos hombres — muy jóvenes lo m ayoría—  de otros pa í­
ses, que vinieron ol nuestro, sin conocerlo, o com botir en 
el a ire  contra nuestro pueblo^ que tam poco conocíon, 
enviodos por ese clon internocional titu la d o  foscismo.

Fué en septiembre de 1936 cuondo cayó en nuestras 
líneos el prim er p ilo to  "facc ioso "; era un sargento ito - 

J iano, Vincenzo Potriorco. Todavía Ito lio  y A lem ania se 
hollaban o dos meses de distancio del solemne recono­
cim iento de "su" Estado "español".

Potriorco hizo declaraciones, firm ó documentos, juró y 
perjuró que Ita lia  intervenía yo en nuestra guerro. N in­
guno de los prisioneros italianos hechos posteriormente, 
se ho recotodo de proclam ar ante nuestras autoridades 
o ante los corresponsales extronjeros que los in te rroga ­
ron, cómo el Estodo ito liono  interviene y en qué pro­
porción.

El ito liono, uno vez prisionero, se considera desligado 
del régimen a l que sirve y de lo orgonizoción m ilita r o 
que pertenecía: no existe un lazo espiritual, firm e, entre 
lo que ha de jado al o tro  lodo y su prop ia  conciencia: el 
fascismo no ha sido capaz de fo rm ar hombres enteros; 
todo  lo más, sumisos, m ientras no se hollon fuero de su 
órb ita .

Fiats, Copronis, Junkers y Heinkels llegobon codo día 
o la zona rebelde. Los democracias yo nos habían ne- 
godo el derecho o lo existencia creando uno institución 
modelo de injusticia in ternacional: lo No-intervención. 
Nuevos prisioneros olemones e ito lionos — sólo alemanes 
e ito lionos—  caían en nuestro poder.

¿Qué había sido de los pilotos espoñoles tro idores o lo 
República? Los prisioneros se llomaban V itto rio  Stella, 
Eduardo Semprebene, Anton io  Dragoni, sargento Cenni, 
O tto  W in terer, A d o lf Hermann, W o lte r Kienzle, G o tfie d  
Schulze Blonck, Johones Seitei, G eorg Köhler, Bruno Tile- 
bein, etc., etc.

Cosi todos los periódicos europeos y omericonos "in - 
depenoientes" encobezabon — y lo mayoría de ellos oún
lo siguen hociendo—  uno serie de informaciones con esto 
malintencionado titu la r: "Lo guerra civil de Espoño".

Pero los prisioneros están aquí, en nuestra zona, v i­
viendo junto a nosotros, recordándonos al verlos, dos 
años de invasión, de cobarde agresión de dos Estados 
potentes contra un pueblo débil pero con uno inmenso 
vento jo : su conciencia, fo rto lec ido  en lo lucho, de pueblo 
independiente.

El ejemplo de los prisioneros extronjeros, que a d ia rio  
caen en nuestro poder, hace destacor un hecho im por­
tante , que pora nadie es un m isterio: los invasores, d irec­
tores técnicos y económicos de lo rebelión m ilita r, han 
aceptado lo colaboración de los españoles en ciertas em­
presas de lo guerra, pero de ningún modo en oquello 
que los países to ta lita r io s  estiman esencial: lo avioción 
A qu í el exclusivismo ita loalem ón es absoluto. A viación 
"leg iono rio " y "Legión C ó n d o r": estos son nuestros úni 
eos enemigos en el o iré. Lo aviación que podríomos lia 
mor, faccioso, es inexistente como entidad autónomo 
Algunos espoñoles tripu lon ciertos Junker 52 y Heinkel 51 
apara tos viejos, descartados ya por los olemones, y que 
actúan rara vez en los frentes activos. En los dos años 
de guerra hemos hecho prisioneros solamente o cuatro  
aviadores españoles. Compárese este número con los 
setento y cinco ita lianos y sesenta olemones caídos en 
nuestro te rrito rio .

Los prisioneros hocen declaraciones: primero, tím idas, 
recatados. Después, impresionados por nuestro tro to , que 
de ningún modo esperaban — "las atrocidades ro jas"—

- J-*. ,
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Fotografía de un grupo de 
aviadores alemanes toma­
da por uno de ellos en 
Vitoria, durante las ope­
raciones facciosas sobre 
Vizcaya. Cayó prisionero 
el que la hizo, con otros 
dos, uno de ellos, el del 
pelo blanco que aparece 
en la foto, es un agente 
alemán que lle /aba vivien­
do en Guipúzcoa más de 
20 años y que llegada lo 
hora, mostró su verdadera 

naturaleza de espía.Ayuntamiento de Madrid
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Final
de una declaración 
del primer 
prisionero italiano, 
Vincenzo Patriarca

L ’Aerodromo d a 2 a e s t  di Caeeres e si puo ben identificare dal cie- 
'  cola í:^n aonl tu tn  T f S ? o ;  Paltuglla da bombardamento e i 18 ca­

l i  oanrpo é i l  medesimo che esisteva solo é stato un poco ampliato. 

tro^'caoeLÌ''®  ̂ calcolo chi queste sono den-
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àas onnpiian. Ellos yo hon perd ido io p a rtid o : vinieron o 
donninornos y fueron dominodos. Y hablan.

Poro ser veraces diremos que olgunos olemones son 
j'eca lc itrantes: prusianismo. Con tHitler, Federico II o 
Ebert, estos m ilitares teutones, que han idealizado el poso 
d e  lo oca, sí se sienten ligados o oigo que quedo o l o tro  
Jodo: lo orden term inante del superior jerárquico, orden 
que ellos no in terpretan cualesquiero que sean los c ir­
cunstancias en que se hallen. Pero lo m ayoría de ellos 
¿on tom bién explícitos cuando se convencen de que ni 
somos "ro jos", ni estomos vendidos al oro ruso, ni nos 
jnonejo  el Kom itern: ol convencerse de que sólo somos 
«spoñoles defendiéndonos de uno agresión que no hemos 
provocado.

Analicemos ahoro lo personolidad de algunos prisio- 
■neros ita lionos y olemones.

Hobíom os nom brado o l sargento Vincenzo Potriorco. 
■Luchó en Abisin io donde fué dodo de baja por enfermo. 
De vuelto, en Ito lio , le propusieron venir a España, y 
■aceptó. Lo hizo en un barco corbonero que enorbolobo 
bondero republicana — todavío  eran "republicanos" los 
generales rebeldes y sus protectores— . El barco venía 
c o rg o d o  de oporo tos desmontodos, piezas de recambio, 
municiones y motores. Patriarca desembarcó en M elillo, 
■en compoñío de otros quince pilotos de lo mismo nacio­
na lidad. V istió el uniforme del te rc io  extronjero y empezó 
•a oc tua r en nuestra guerra. Su base ero el aeródrom o 
oe Cóceres. En uno de sus vuelos se desorientó y aterrizó 
-en Porto-A legre (Portugol). A llá  le recluyeron hosto con­
vencerse de que no ero " ro jo ", sino un p ilo to  "nociono- 
.listo", devolviéndole, entonces, con todo  clase de consi­
deraciones, o los generales que se hobíon sublevado con­
tra  el G ob ierno legítim o. El 15 de septiembre de 1936, 
■cuondo efectuobo un vuelo de reconocim iento en un 
.Fiat CR-32, fué de rribado  por nuestros oporotos.

¿Quién ero, realmente, este Vincenzo Patriarca? ¿Un 
•fascista sincero? ¿Un engañodo? ¿O simplemente, un

m ilito r que hobío recib ido unos órdenes? Potriorco era, 
ante  todo, un aventurero.

Los primeros aviadores ito lionos que vinieron o España 
eran aventureros que ingresaron en lo ovioción de su país 
al comenzor la guerra de Abis in io . Eran hombres que no 
hobíon de pararse a analizar si lo intervención ita liano 
estobo o no justificada. C on tra todos como mercenorios, 
ellos peleorían en Espoño, en Abisin io  o en Sicilio. Los 
oventureros profesionales, especie d ign ificoda  por el fos- 
cismo, son lo prim era fuerza de choque de éste y lo que 
le ha ganado los mejores bata llas en todos los poíses en 
que ha pod ido  a rra iga r. Los generales tra idores o lo Re­
público tom bién pusieron sus esperanzas más inmediatas 
de solvoción "nociono lis to " en el te rc io  extranjero y en 
los regulores. El foscismo — descontando lo clase p riv i­
leg iada—  sólo ha producido o tra  cotegorío  de hombres: 
aquellos procedentes de las copos más retrosodos de lo 
sociedad, y que ignoron en absoluto lo que existe fuero 
de Ita lia , posiblemente, lo que existe fuera de su co­
mo reo.

A l obrero de la gran urbe, ol pro le tario , no se le ca p a ­
c ita  en profesiones ton im portantes c o m o , lo aviación 
m ilito r ni se le don los medios poro ello: se tro to  del ele­
mento inseguro paro el fascismo, aquello que se le puede 
escopor de los monos en cuolquier momento, lo que el 
foscismo con toda su imponente máquina estata l y de 
pa rtid o  o fic io l no puede contro lo r to to lito riom en te . Lo 
tá c tico  foscisto consiste en mantener esclovizado o lo 
clase obrera, morol y m aterio lm ente, y o uno eterna dis­
tancio  de los conocimientos de interés v ito l paro el ré­
gimen. Lo po lítica  pedagógica del foscismo, por instinto 
de conservoción, es lo de em brutecim iento colectivo.

En un próximo ortícu lo  seguiremos estudiondo lo perso­
nalidad de otros prisioneros ito lionos y olemones, y los 
enseñonzas obtenidas de dicho estudio.

A lva ro  Muñoz Custodio
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Ya renació su poderío, yo brotaron del hachado árbo l nuevas ramas; pero sus frutos, sus flores, son terrib les espi­
nas que sin piedad se clavan en las tiernas carnes de inocentes niños, en el corazón de madres españolas y destrozan 
a hombres que luchan por la libe rtad  de su pa tria .

He aquí cómo la trág ica  suerte hace que todo el ím petu a rro llado r de unos hombres que se vieron sometidos al 
capricho y voluntad de un gran número de potencias, descarguen hoy sobre el único pueblo que permaneció fuera 
del caos horrible de la guerra, todo  el veneno que otros crearon.

Esos vigilantes halcones que volaron sobre las Pirámides rom piendo el silencio que envolvía a los dioses egipcios, 
esos máquinas que lucharon en las ruinas de Ypres, son, las que nuevamente, acudiendo a la llam ado incesante de 
los malos españoles, sin razón, sin p iedad, asolan los campos y ciudades del mil veces heroico pueblo español.

En 1921 con todo  la am argura del vencido hablaba el general von Hoeppner, C om andante en Jefe de las Fuer­
zas Aéreas Alemanas, en la ded ica to ria  de su lib ro  "La guerra aérea a lem ana":

... "Nuestra defensa aérea, ante lo cual tem blaban y se estremecían nuestros adversarios, está to ta lm ente  an i­
qu ilada ."

... "También renacerá nuestro poderío aéreo para honró, y protección de todo  el gran pueblo a lem án."
Sin esa am argura, con todo  el orgullo que cabe en mi pecho como español encuadrado en la A viac ión  españolo, 

jamás igua lada en heroísmo, sintiendo la satisfacción de verla superarse escribiendo con las plumas de sus veloces 
alas nuevas páginas de honor y g loria  para el pueblo español, escribo estas líneas, réplica al retrueque de lo oración 
hecha por el general alemán.

El sueño del general von H oeppner se ha realizado en parte, y sin escatim ar esfuerzos ni sacrificios, a costa de 
durísimas represiones contra lo cióse obrera del país, lo aviación alemana ha renacido, pero lejos de darle  hoy a su 
país nuevas páginas de g loria  como las que justamente ganaron entonces, en lucha contra  los a liados (desde el punto 
de vista del esfuerzo técnico y superación eri  ̂el fa c to r personal) cada hazaña de hoy, cada v ic to ria , es una mancha 
que cubre todo  lo sublime que los héroes de 1917 dejaron en lo historia de lo aviación alemana.

La pérd ida de la guerra y los tro tados cortaron en parte  ante el mundo la actuación de estas fuerzas como 
arma de guerra.

Pero en el cerebro de aquellos hombres quedaba g ra b a d a  lo pa labra  "venganza"; era preciso resarcirse, y hoy, 
después de largos años de preparación y de sacrificios, sale a los aires el producto de tantos desvelos, rasgando con 
horrible estrépito el pacífico  a ire  de nuestro pueblo, hollando su fé rtil suelo con lo cruel y odiosa m etralla.

Nuestra Aviación, cada día más fuerte, más preparada, apoyado por una Industria A eronáutica  que se desarrolla 
pujante, con el esfuerzo de nuestros obreros, de nuestros técnicos, con la capac idad  y experiencia adqu irido  en cien­
tos de combates por sus valientes héroes, vencerá o los que tan tos veces, luchando frente  o frente, vencieron, y o los 
que intenten manchar el claro azul de nuestro cielo, desatendiendo los tra tados del derecho y los principios de hu­
manidad.

Nuestras Fuerzas Aéreas destinadas o ser el apoyo y defensa de España velarán sin desfallecer un solo instante 
por lo v ida de sus hermanos y ayudarán o estrechar los lazos de am istad con los pueblos nobles que lo quieren.

A  los que sólo favores hizo en su desgracia, y que lejos de ad o p ta r medidas de g ra titud , tom an como base la 
conquista de España, tras la codic ia de venganza contra otros pueblos, sobró obligarles a renunciar a su locura, 
demostrándoles con sus hombres y sus fuerzas, que la España de los Comuneros ni fué ni será humillada por ningún 
pueblo, mientras existan hombres con el espíritu de los mil veces heroicos defensores de Numoncio.

Y he aquí, cómo A lem ania, potencia de condiciones inmejorables para estrechar los lazos de paz y am istad 
entre los hombres, se esfuerza en hundir al mundo en un nuevo caos más te rrib le , mucho más espantoso que aquelAyuntamiento de Madrid
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COLECTIVIDAD OBRERA
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EXPORTACIÓN DE:

Patatas tempranas, f ru ta  fre sca ,  le ­
gumbres y hortalizas, frutos secos
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SEGUROS:

De a c c id e n te s  del t r a b a jo  en  el 
cam po , contra el pedrisco, c o n t r a  
inutilización y m u e r te  de l  g a n a d o

1200 Sindicatos Agrícolas locales aco­
plados en 38 Federaciones comarcales

LA MÁS IMPORTANTE DEL RAMO EN ESPAÑA

38 F e d e ra c io n e s  c o m a r c a le s  r e ­
presentadas p o r  la "F e d e ra c ió  de 
S ind icats  Agricoles de Catalunya"
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F E D E R A C I Ó  DE S I N D I C A I S  
A G R Í C O L E S  DE CATALUNYA

A V E N I D A  D E L  14  DE  A B R I L ,  4 3 5  

B A R C E L O N A

Ayuntamiento de Madrid



-M
í

5 * 
i ? 
í í 1

1 J
rici

|A 'f Vs Vi

* ! .

Coñac
E S T I  L O

J[meépiampa¿ne

Casa • fáijóaóa • i564
n^clcf^ijo i7702

^ fto ijá a  ^ r n j í i j  ^ a l v o e e l j o a ,  11

*6 arcG lo i^ a

Ayuntamiento de Madrid



I
i

Cabos y trapos de a lgodón
par a  l i mp i ez a  de motores  y máquinas.  
Algodón y gasa hidrófilos para uso sonitario

O FICINA: Vía Durruti, 23 - Tel. 20785 

B A R C E L O N A

FAUST & KAMMANN
EMPRESA COLECTIVIZADA

Tubería, Accesorios, Chapas, Herramientas, 
Maquinaria

BARCELONA
G ravina, 1 - 7

VALENCIA
M artínez Cubell, 4

MADRID
A cuerdo, 23

I N D U S T R I A S  ■
CO LECTIVIZADAS

P R O  D u c r  o s

R O C A M O R A

ES T EA R IN A ,
OLEINAS,
G L IC E R IN A ,
BU JIA S,
CIRIOS,
J A B O N E S ,
ACEITES,
S E M I L L A S  y sus tortas

A V E N I D A  ICA R IA ,  159 

TELEFONOS: D E S  P A C  H  O 5 1 4 1 8
F A B R I C A  5 1 4 1 7
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G o r r a s  y  c a s q u e t e s  d e  c u e r o  
p a r a  la A v i a c i ó n  
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P A S E O  DE LA R E P Ú B L I C A ,  7 0  - C O N S E J O  D E  C I E N T O ,  4 3 1 - 4 3 3  

T E L É F O N O  5 1 5 6 2  (7 l i ne a s )

D i r e c c i ó n  T e l e g r á f i c a :  F O U N D R Y
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M Á Q U I N A S  Y  H E R R A M I E N T A S  

A C E R O S * T U B O S * M E T A L E S

P R O V E E D O R E S  D E L  E J É R C I T O  D E  T I E R R A ,  M A R  Y  A I R E

D I P U T A C I Ó N ,  1 7 8  y C A S A N O V A ,  51 - T E L É F O N O  3 1 5 2 7  - B A R C E L O N A

Lonas de A lgodón 
y Cáñamo, 

en crudo y colores

Lonas impermeables 
para cubiertas 

de vagones

Tejidos
para vestuarios militares

9

Fabricación en serie 
de mochilas, 

bolsas, etc.

T IP O G R A F IA  O L Y M P IA .— Rda. R ica rdo  Mella,  42.—BarcEi.ona

Ayuntamiento de Madrid




