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RECOMPENSAS

Al Excmo. Sr. D. Emilio Herrera.
» Excmo. Sr. D. Ignacio Hidalgo de Cisneros.

A D. Leocadio Mendiola Ndufiez.

TACTICA AEREA

Aviacion de Cooperacién.

Alemania: Biplaza para usos multiples "Arado AR 95".
Biplaza para usos multiples "Henschel Hs 126".

Bélgica; Biplaza de reconocimiento "Renard R. 31."
Checoeslovaquia: Biplaza "Letov S. 528".

Estados Unidos: Biplaza de observacién "Douglas O
46 A". - Triplaza de observacion "North American
N. A. O. 47",

Inglaterra; Aviones "Fairey "Batlle" y P. 4-34". - Bipla-

zas Hawker "Hind" y "Audax".

Polonia: Triplaza P. Z. L. XIII

COMENTARIOS

La "Shadow Industry”, nuevo aspecto en la Industria

Aerondutica.

COMBUSTIBLES

Los antidetonantes auxiliares indispensables de la avia-
ciacion moderna, por E. M. Friedwald.

PARACAIDISMO

Torres de entrenamiento.

HELICES

La Hélice Hamilton Standard Hidromatic.~

ELECTRICIDAD Y RADIO

Fenémenos radioeléctticos observados en el radiofaro
Direccional de Salt Lake (Estados Unidos).

AVIONES (NUEVOS TIPOS)
El avion "Hawker Hurricane".

El Westland "Lysander Mark 1"

LINEAS AEREAS
Desarrollo de la aviacién comercial francesa, por G. V

Aviones de transporte de gran tonelaje: El aviéon "Dou-
glas D. G. - 4"

INFORMACION INTERNACIONAL
Un magnifico vuelo de los cuatrimotores "Boeing".
El record oficial de distancia de vuelos en giupo.
Tres recods del Arado "Ar-79".
Gran movimiento de la industria aerondutica americana.
¢De nuevo una poKtica de dirigibles en los EE. UU.?
Ejercicios de entrenamiento y capacitaciéon en la U.R.S.S.
Aviones torpederos Vickers Vildebeest IV.

Las maniobras aéreas en Inglaleira.

LA INTERVENCION EXTRANJERA
EN NUESTRA GUERRA

Aviadores prisioneros, por Alvaro Mufioz Custodio.

Espafia serd el arrecife donde encallara la nave del
imperialismo italo-aleman, por Rafael Medina.

Afiu 1 liilio-A~o.sto (le 1168 Niiiii. 17-1H

Aeronautica

Hevista proresionni de Aviacién
Oor a Il o Oficial

Noiia(li'i(iii > AdministrarliHi :

Suljseiretaria de Aviaiiéii - BARCELONA

I'recio del ejeiiipiar: 12 ptiis.



na viJda consao6fucia por entero al estucho y al traLajo® una intensa y alLnebacla
aclitactoit al serpjcio cié la ciencia aeronaulica, una proLaJda Ji™niJacl projesional
y civica, han sido recompensadas por el ~oLierrio de la C~”epulLhca, ascendiendo
a general a CD. (Omilio '~terrera chinares, ilustre saLio espanoL (So, ello
nuestra &Patria demuesti-a, una vess mas, su gratitud a cfuien tan noLlemente
ha contribuido con sus projundos conocimientos técnicos y sus excelsas cualidades

mormales al progreso y engrandecinueuto de su pais.



Con magnifica sencillez el General D. Emilio Herrora empresa al
Hmo. Sr. Subsecretario de Aviacion su graiifud por las sentidas
demosiraciones de afecto que ha recibido del personal del Arma*

SUBSECRETARIA DE AVIACION

EL DIRECTOR DE INSTRUCCION

IlImo. Sr .

El personal del Arma me ha hecho entrega
de la coleccién de sus firmas, encabezadas por
la de V. 1. , suscribiendo un mensaje de felicita-
ciéon por mi ascenso a General, excesivamente
elogioso para mis escasos merecimientos al alto
honor que el Gobierno me ha conferido.

El espectaculo de nuestra Patria invadi-
da, ensangrentada y deshecha y la pérdida, en
defensa de ella, de quien habria de ser mi suce-
sor en la labor por nuestra Aeronautica nacional
a la que he consagrado mi vida, hacen que mi
animo no esté propicio a ninguna sensacion de
alegria; sin embargo, mi 1inesperado ascenso me
ha [I1lenado de gratitud profunda juzgandolo mo-
tivado exclusivamente por una excesiva benevo-
lencia personal del alto mando hacia mi, pero
lo que me ha conmovido hasta el fondo de mi alma
ha sido esta expresién unanime y espontanea de
simpatia y carifio que recibo de todos mis com-
pafieros, que me obliga mas que nunca a dedicar
con todo entusiasmo los esfuerzos que aun pueda
desarrollar, a seguir colaborando con ellos has-
ta lograr 1la plena victoria de nuestra gloriosa
Aviacion.

Le ruego, Sefor Subsecretario, que haga
presente a todo el personal que me ha honrado
con este homenaje que no merezco, mi agradeci-
miento y mi carifio, y mi absoluta seguridad ae
que, con ellos y por ellos, la Aviacion espafiola
lograra limpiar para siempre a nuestro hermoso
cielo de la verguenza de esas odiosas alas ex-
tranjeras que, al servicio de intereses extrafos,
pasean por él su absoluto desprecio a la sobera-
nia espafola y a los mas elementales sentimien-
tos de humanidad.

Barcelona, 7 de Septiembre de 1938

El General de Aviaciodn



Vi-

fiv %
Wire ™=
|8 /- ~
iv
o. k nado I-~ficlalgo c/le O.s7?eros, ilustre Jefe ele Lia fuerzas Aéreas de Lt

RejlaLlica, ha sido ascendido a General. La mas estricta justicia y el acierto
mas comijjleto han presidido esta decision del GolLierno de Uni6on j\*acional
A | elevar a tan alto grado a una de las méas prestigiosas fiiguras del heroismo
y de la lealtadf tan consubstanciales en la Aviacién espafiola, en todos los
lugares de trabajo y de lucha le han prodigado las mé&s elusivas y sinceras
demostraciones de simpatia, a cpiien en tantas ocasiones se ha hecho

merecedor del honroso cahiicativo de primer soldado de la " Grioriosa



[léroe entre los héroes de la «Gloriosa» orgullo Je nuestro lljército, corazén Je nuestro puehio—/

espafiol ejemplar entre los espafioles cfue, sin Jesfallecer un instante, JefienJen su tierra contra los
invasores extranjeros-, al GomanJante A ienlJiola le ha siJo conceldiJo el maxmio galarddn
atortajo por la RepuUblica: la Placa Laureada de A4adrid. ~ En su hrdiante carrera
en la cfue «brotan con fuer/.a mcontrastahie una serie de hechos heroicos», esta
condecoracién viene a signihcar el reconocimiento del pais al valor y la pericia
demostrados en sus innumerables servicios y a su esforzada actuacion

en pro de la liberacién total de nuestra Patria
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Un biplaza

de cooperacion
dispuesto

para participar
activamente

en un combate

AVIACIUN DE COOPERACION

'
,S farea algo dificil establecer una definici6n del "avibn de cooperacién": La
cooperacion es en si misma, muy imprecisa: implica sélo una idea de confribucién
y colaboracién la cual nos hace admitir simplemente que el avién "que coopera"
no es otro que el que participa en la acciéon de los ejércitos de tierra o de mar. Con
este titulo, todo elemento de vuelo en campafia, desde el avion de caza que ame-
tralla contingentes armados a 20 Km. de las lineas de fuego hasta el de bombardeo
que suelta su carga sobre una columna situada 100 kil6metros mas lejos, cooperan
en un objetivo comln de victoria.

En visperas de la gran guerra, este término no existia; no se conocian mas que
fres clases de aviones: caza, bombardeo y observacion. El término "aviacion de
cooperacion” surgié en Inglaterra, hara unos 10 afos; sin duda radica su origen, en
la antitesis de la fuerza aérea independiente. Durante largo tiempo, sirvi6 para
designar con cierto menosprecio a los aviones no destinados a misiones importantes
de combate o de bombardeo lejano.

El término es extenso y no ofrece otra ventaja que la de conciliar pareceres
opuestos: unos afirman no creer limitada la actividad de la "aviacion de coopera-
cion" a la fotografia y reglaje de tiro, sino que entienden que ésta debia "coope-
rar en el mas alto grado" con su intervencién en el campo de batalla; otros opinan
que los bombardeos de capitales quedan justificados en la "aviacién de coopera-
cion" porque contribuyen a debilitar moralmente al ejército enemigo.

No creemos muy apropiado el término "aviacién de cooperaciéon”, pero admi-
tido que el aviébn que cumple estos servicios coopera con un arma terrestre o naval,
nos vemos obligados, a falta de una definicibn mas apropiada, a considerarlo como
interpretacién del "avion que contribuye indirectamente al combate, por la apor-
tacion de informaciones que permitan al arma que las utilice, una mayor eficacia de
los medios de que disponga".

Limitémonos a decir que éste debe asegurar el reconocimiento cercano (cola-
boracion inmediata: busca e identificacion de objetivos, observacién de tiro, con-
trol de los resultados obtenidos, etc.), asi como también debe asegurar el reconoci-
miento lejano (preparacion de un futuro combate) y que, mientras vuela sobre los
frentes de lucha pueda, disparando proyectiles diversos, hasta tomar parte efectiva
en el combate.

EL "AVION DE COOPERACION" IDEAL

Teniendo en cuenta la misién que debe cumplir, el "avion de cooperaciéon” re-

quiere:

1) Ser por lo menos biplaza, el tripulante que no pilota debe consagrarse por

entero a la observacion de tierra y cielo y a la defensa de la tripulacién. En la
formula triplaza, la defensa puede ser méas eficaz y la observacién méas penetrante,

pero el avibn serd mayor y menos rapido.



Se puede proponer fambién la realizacién del monoplaza de cooperacién, pero
reuniendo éste un automatismo lo bastante perfeccionado que permita al piloto
cumplir los cometidos multiples que le Incumben.

2) Ofrecer gran rapidez que le permita alcanzar con facilidad el objetivo,
volar lentamente sobre el terreno de observacién y huir a toda velocidad en caso
de sorpresa.

3) Asegurar una visibilidad perfecta al observador.

4) Permitir la instalacion practica del equipo necesario (radiotelegrafia, ra-
diotelefonia, equipo para el vuelo nocturno, bengalas de sefiales, lanzador de hu-
mos, fotografia, etc.).

Todas estas exigencias son en detrimento evidente de las performances del avién
colocandolo en un verdadero estado de Inferioridad con relacion a los aparatos de
caza. Esta Inferioridad sin embargo, es compensada en parte por una manejabilidad
mayor que la del caza, cada vez mas rapido y, en consecuencia, mas dificil de

pilotar.

EL AUTOGIRO Y EL HELICOPTERO

El avion que responde mejor a las condiciones enunciadas parece ser el auto-
giro o el helicéptero. Este relne las caracteristicas siguientes:

— Diferencia de velocidad, representada por la relacién entre la velocidad
méaxima y la velocidad minima que es de 7,6 (autogiro Kelletf) contra 3,6 que ofre-
cen los mejores aparatos ortodoxos.

— YisibiHdad perfecta, debida a la supresion de los planos.

Sus otras cualidades (despegue en terreno limitado, velocidad minima que faci-
lita la observacion, enmascaramiento cémodo debido a las alas replegables) han
sido expuestas en distintas ocasiones. Sin embargo, si su manejabilidad es conside-
rable en el plano perpendicular al eje del rotor, es muy reducida en cambio, cuando
se quiere modificar la posicién de este eje.

El autogiro posee ademés la desventaja de un angulo muerto considerable para
el tiro hacia arriba. Inconveniente que subsistira mientras no se halle el medio de
gue disparen las ametralladoras a través del radio de las palas del rotor.

El helicéptero tipo Focke-Wulf, con una diferencia de velocidad de 122/0
ofrece un campo de tiro mas extenso pero en cambio su escasa velocidad maxima le
hace, por el momento, poco estimable para trabajos militares en zona peligrosa.

COOPERACION CON LAS FUERZAS DEL AIRE

La Imprecision del término "aviacién de cooperacién" impide presentar una
lista limitativa; sin embargo cierto nimero de aviones responden a las exigencias
gque acabamos de enumerar. He aqui una lista de ellos y de los nombres con que se

les clasifica en las distintas naciones:
AFGHANISTAN.— Biplazas de reconocimiento rapido: Ro. 37.

ALEMANIA.— Aviones de reconocimiento: Helnkel He 45, He 70, He 170 K, Dor-
nler Do 22, Henschel Hs 126, Arado Ar 95; Aviones de observacién: Helnkel
He 46, Henschel Hs 122, Fleseler "Storch"; Hidroaviones de reconocimiento:
Dornier Do 22, Arado Ar 95.

ARGENTINA.— Biplazas de reconocimiento: Voughf "Corsair" para la marina.
BELGICA.— Biplazas de reconocimiento: Breguet XIX y Renard R. 31.

CHECOESLOVAQUIA.— Aviones para usos multiples: Letov S. 528; Aviones de
reconocimiento y bombardeo: Avia 131, Slach 200.

CHILE.— Aviones para usos multiples (general purposes): Vickers "Vixen", Curtiss
"Falcon" y Junkers A 20; Hidroaviones de reconocimiento para la marina: Fal-
rey Ill. F, Dornier "W al".



CHINA.— Aviones de observacion: Douglas; Aviones de reconocimienio: Vought
"Corsair".

DINAIAARCA.— Aviones de reconocimiento: Fokker C. V. E.; Hidroaviones: Hein-
kel He 8.

EGIPTO.— La aviaciéon egipcia estd s6lo compuesta de aviones de enfrenamiento y
aviones de cooperacién. Entre estos Gltimos: Aviones para usos multiples: Avro
626, Hawker "Audax", Avrdo "Anson".

ECUADOR.— Biplazas de reconocimiento: Ro. 37.
ESTONIA.— Biplazas de cooperacién: Potei 25 y Hawker "Hart".

ESTADOS UNIDOS.— Aviones de observacion: Douglas O. 25, O. 38, O. 43, O. A.
3, O. A. 4, North American N.A.O. 47; autogiros Kellett; Aviones de reconoci-
miento para la marina: Vought "Corsair" S.B.U. 1, S.B.U. 2, Curtiss S.B.C. 3.

FINLANDIA.— Aviones de reconocimiento y de bombardeo: Fokker C.V.E., Aero A.
25, Bristol "Blenheim"”; Aparatos para la marina: "Kafka", Blackburn "Ripon" Il
F., Junkers 14" 34.

GRAN BRETANA.— Aviones para usos multiples (general purposes): Westland
"W apiti", Hawker "Hardy", Vickers "Vincent", Fairey "Baffle"; Aviones de
cooperacién: Hawker "Audax", Hawker "Hector", Westland "Lysander"; Hidro-
aviones de reconocimiento general: Avra "Anson"; Aviones de reconocimiento
para la marina: Fairey "Seal", Blackburn "Shark", Fairey "Swordfish"; Aviaries
de reconocimiento lejano: Supermarine "Walrus"; Aviones de reconocimiento
cercano: Fairey "Seafox".

HOLANDA.— Aviones de reconocimiento: Fokker C. IX; Aviones para usos multi-
ples: Fokker C. v.

ITALIA.— Aviones de reconocimiento y de bombardeo lejano: Breda 64 y 65; Hidro-
aviones de reconocimiento y de bombardeo: Cant Z. 501, Macchi hA. C. 77 y
M. C. 39; Biplazas de caza y de reconocimiento: Ro. 37, 37 bis y 45; Hidroavio-
nes similares: Ro. 43.

JAPON.— Biplazas de reconocimiento: 92 y 94; Hidroaviones 90.
LITUANIA.— Aviones de reconocimiento: Anbo 41.
PORTUGAL.— Biplazas de reconocimiento: Potez 25 y Avro 626.
SUIZA.— Biplazas para usos multiples: C. 35.

YUGOESLAVIA.— Aviones de reconocimiento: Smolik, Heinkel D. 9 y Ro. 37; Avio-
nes de observacion: Potez 25 y P.S.F.A.; Hidroaviones de reconocimiento: lta-
kus y Fizier.

U.R.S.S.— Aviones de reconocimiento: R. 5.

Ejercicios de tiro
a bordo de

un biplaza suizo
C. 35,

durante una misién
de cooperacion.



ALEMANIA Biplaza para usos multiples ARADO AR 95

Aviéon o hidroavion torpedero de bonnbardeo y de reconocimiento destinado o
ser lanzado por catapulta. Biplano de olas jguales y decaladas; construccion meta-
lica; alerones en el ola superior, alerones de intradds en el ala inferior; la parte cen-
tral de las olas forma un solo cuerpo con el fuselaje. Fuselaje monocoque de metal
ligero. Planos de cola cantilever. Flotadores metalicos unidos al fuselaje y al ala por
tubos de acero carenados. Motor B. M. W. 132 De de 9 cilindros, refrigerado por
aire. Fuerza: 880 c.v. Armamento: 2 ametralladoras; compartimiento para 6 bom-
bas de 50 Kg. bajo las alas; | bombo de 375 Kg. o un torpedo de 700 Kg. bajo el
fuselaje. Aparato radiotelegrafico emisorreceptor.

CARACTERISTICAS: Envergadura, 12,50 m.— Longitud, 11,10 m.— Altura, 5,20
metros. PESOS Y CARGAS: Superficie alar, 45,40 m.— Peso en vacio, 2385 Kg.—
Peso cargado, 3525 Kg.— PERFORMANCES: Velocidad méaxima al nivel del mar,
276 Km.-h.—Velocidad méaxima o 3000 m., 315 Km.-h.— Velocidad del amaraje,
89 Km.-h.— Subida o 4000 m. en 9 minutos.— Techo, 8400 m.

Biplaza para usos multiples HENSCHEL Hs 126

El Henschel Hs 126 es del mismo tipo que el avién de cooperacién (reconoci-
miento cercano, observacién de artilleria, bombardeo ligero).

CARACTERISTICAS:
3,75 m.— Superficie alar,

Envergadura, 14,40 m.— Longitud, 10,85 m.— Altura,
31,60 m.— Peso en vacio, 2050 Kg.— PERFORMANCES:

Velocidad maxima a 3000 m., 355 Km.-h.— Subida a 6000 m. en 13 minutos.— Radi®

de accién, 950 Km.

Henschel Hs 126



BELGICA

Biplaza de reconocimiento RENARD R. 31

Monoplano de gran radio de accién, utilizoble como aparato de combate y
mequipado con: aparato radiotelegrafico, aparato fotografico y material para reco-
nocimiento nocturno.

CARACTERISTICAS; Envergadura, 14,40 m.— Longitud, 9,20 m.— Altura, 2,90
metros.— Peso en vacio, 1240 Kg.— Peso con carga, 2000 Kg.— PERFORMANCES:
Velocidad méaxima a 4000 metros, 335 Km.-h.—Velocidad mé&xima a 6000 metros,
322 Km.-h.—Velocidad minima, 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 accién 1000 Km.

CHECOESLOVAQUIA

Biplaza Letov S. 528

Biplano de alas iguoles y decaladas. Alas de duraluminio con revestimiento de
tela. Fuselaje de estructura principal rectangular y estructura secundaria oval con
revestimiento de tela. Tren de aterrizaje fijo provisto de amortiguadores oleoneu-
maticos Letov. Empenajes monoplanos: plano fijo horizontal arriostrado. Motor
Gnome-Rhone "Mistral Major" 14 cilindros; refrigeracion por aire; desarrollo 800
CV. a 3850 m. Hélice tripala Letov. Armamento: 2 6 4 ametralladoras fijas, en el
ola, de tiro a través del campo de la hélice. Una o 2 ametralladoras montadas en
torrefa Skoda en el puesto posterior: carga maxima de bombas: 400 Kg. Instalacion
radiotelegrafica; aparato fotografico; equipo de oxigeno; instalacién eléctrica con
generador auténomo.

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

Letov S. 528



ESTADOS UNIDOS

Douglas O. 46 A.

Biplaza de observacion DOUGLAS O. 46 A.

Monoplano de ala alio unida al fuselaje por dos pares de montantes en cada
lodo. Cabina cerrada. Tren de aterrizaje fijo con patas sin eje. Motor Prott & W hit-
ney "Twin Wasp Junior" de 725 c.v. Hélice Hamilton-Standard de paso variable.
Se han construido gran cantidad de estos aparatos para la Army Air Corps vy lo
National Guard.

Triplaza de observacion NORTH AMERICAN N. A. O. 47

Monoplano de ala media. Construccién completamente metalico. Cabina to-

talmente cerrada. Tren de aterrizaje replegobie. Motor Wright "Cyclone". Hélice
de velocidad constante. La posicion del ala permite una visibilidad perfecta al ob-
servador al cual se le ha situado en la parte inferior del fuselaje. Han sido cons-
truidos 169 aparatos de este tipo destinados a la Army Air Corps durante el
afilo 1936. Este aparato estd especialmente estudiado para la observacién. No han
sido publicadas aun las caracteristicas, performances y detalles de construccién
de este avion.

North American
N.A.O. 47



Faireyi"Battle’

Aviones FAIREY "BATTLE" y P. 4-34

INGLATERRA

CARACTERISTICAS: Envergadura, 16,46 m.— Longitud, 15,90 m.— Altura, 4,72
metros.— Superficie alar, 39,20 m.— Peso en vacio, 3040 Kg.— Peso con carga, 4900
kilos.— PERFORMANCES: Velocidod nndxima a nivel del suelo, 338 Km.-h.— Veloci-
dad maximo o 3050 m., 387 Km.-h.—Velocidad méaximo o 4600 m., 414 Km.-h.—
Velocidad méaximo o 6100 m., 403 Km.-h.— Velocidad de aterrizaje, 97 Km.-h.— Su-
bida o 4600 m. en 13 minutos 36 segundos.— Techo practico, 7620 m.— Radio de ac-
cién a 5000 m. y a 322 Km.-h., 1600 Km.— Radio de accién o 5000 m. y a 414 Km.-h.,

1030 Km.

Una fase accidental de la cooperacion:
la defensa de la tripulacion llevada
a efecto por el observador

Biplazas HAWKER "HIND" y "AUDAX™"

En la pagina siguiente véase lo fotografia representando el biplaza
dé bombordeo diurno Hawker "Hind". H Hawker "Audax" que es uno
version del "Hind" poro cooperacién, tiene los mismos detalles de cons-
truccién y dimensiones. Difiere so6lo en el motor (un Rolls-Royce "Kestrel"
I. B., potencia 533 CV. o 3000 m. en lugar de un "Kestrel" V de 640 CV.).
El equipo comprende: dispositivo poro recoger mensajes; aparato radio-
telegrafico y una instalacién eléctrica completa.

CARACTERISTICAS: Envergadura, 11,39 m.— Longitud, 9,02 m.— Al-
tura, 3,24 m.— Superficie alar, 32,50 m.— Peso en vacio, 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 practico, 6400 m.

CARACTERISTICAS: Envergadura,
14,44 m.— Longitud, 12,20 m.— Altura,
4,28 m.— Los performances, pesos Yy
cargos no son conocidas todavia.— H
avion P. 4-34 es algo mas rapido que
&l "Bottle".

Fairey P. 4-34



Los triplazas P. Z. L. XXIII, XLIil y XLII son monoplanes
monomotores de gran radio de accién para bombardeo
y reconocimiento. Ala baja cantilever, construida de
duraluminio y revestida de tela. Fuselaje de seccién oval
construido también de duraluminio con revestimiento "tra-
vaillant". Empenaje horizontal monoplano cantilever: los
derivas y el timén de direccién son sencillas en los tipos
XXy XLII y dobles en el XLIl. Tren de aterrizaje fijo
con amortiguadores oleoneuméticos P. Z. L.; ruedas y
potas carenadas. E motor es un P. Z. L. "Pegasus" VIII
de 600-680 CV. o "Pegasus" 2 M. de 570-590 construido
con licencia Bristol. E aviéon XLIII va equipado con un
motor Gnome-Rhéne n.° |I. Cabina cerrada, puestos del
piloto y observador en tdndem; el puesto del bombarde-
ro va situado en la parte inferior del fuselaje y el puesto
abierto para el ametrallador va colocado en la parte
superior (que en la fotografia no es visible debido al ala).
Ventilacion y calefaccién en la cabina; equipo radiotele-
grafico, fotografico y eléctrico. Armamento.— Una ame-
tralladora fija de tiro a través del campo de la hélice;
2 ametralladoras orientables instaladas, una en el puesto
superior del ametrallador, otro en el puesto inferior del
bombardero. En el tipo XLIII, la torre superior puede lle-
var 2 ametralladoras; compartimiento para 6 bombas de
100 Kg. u 8 bombas de 50 Kg.; pueden instalarse 2 com-
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partimientos especiales paro 24 bombas de [2'500 Kg.;
lo carga total de bombas que puede transportar es de
700 Kg. Lleva su dispositivo eléctrico y otro a mano.

CARACTERISTICAS DEL XXIII Y DEL XLII: Enverga-
dura, 13,95 m.— Longitud, 9,70 m.— Altura, 3,50 m.—
Superficie alar, 26,80 m.— Peso en vacio con equipo fijo,
1930 Kg.— Peso con carga del avién equipado para re-
conocimiento, 3090 Kg.— Peso con carga del avién equi-
pado para bombardeo, 3430 Kg.— PERFORMANCES
DEL XXIII CON MOTOR "PEGASUS" VII: Velocidad
maxima en tierra, 280 Km.-h.—Velocidad méaxima a
4000 m., 340 Km.-h.— Subida a 4000 m. en 14 minutos.—
Techo practico, 8500 m.— Radio de accién, 1500 Km.—
CARACTERISTICAS DEL XLIII: Envergadura, 13,95 m.—
Longitud, 9,95 m.— Altura, 3,50 m.— Superficie alar,
26,80 m.— Peso en vacio con equipo fijo, 2200 Kg.— Peso
con carga para reconocimiento lejano, 3300 Kg.— Peso
con carga para reconocimiento préximo, 3100 Kg.— Peso
con carga para bombardeo, 3525 Kg.— PERFORMAN-
CES DEL XLIII CON MOTOR GNOME-RHONE N.» I:
Velocidad méaxima a nivel del suelo, 300 Km.-h.— Veloci-
dad méaxima a 4000 m., 365 Km.-h.— Subida a 4000 m.
en 12 minutos.— Techo préactico, 8500 m.— Radio de
accion, 1400 Km.



COMENTARIOS

.a "Shadow Industry”

nuevo aspecto en la Industria Aeronautica

La industria aeronautica britanica que con los talleres de construccio-
nes maritimas y la industria del acero forma el grupo méas importante de
proveedores del material que precisa el plan de rearme del Reino Unido,
y que actualmente puede considerarse como dedicada exclusivamente a la
producciéon de armamento, ha planteado en su desarrollo, varios problemas
de envergadura, cuya resolucién ha sido motivo de grandes preocupaciones
en los medios competentes.

En efecto, al igual que ocurri6 con la industria del acero, ha debido
aumentarse rapida y considerablemente su capacidad de produccion; pero
por otra parte no podia el Estado exigir de dicha industria un gran esfuerzo
sosteniéndola tan solo con ventajas aduaneras. Ademas la industria aero-
nautica no podia colocar su capital en instalaciones que, al terminar el rear-
me, no tendrian aplicacion.

Ante esta situaciéon el Ministro del Aire se comprometié mediante
ciertas condiciones a reembolsar los capitales invertidos en la industria
aeronautica y que no hubieran sido amortizados. Para poder ser tomadas
en consideracion tales solicitudes de reembolso por parte de las fabricas
interesadas, sera preciso que éstas demuestren que no les fué posible efec-
tuar las amortizaciones del capital durante el periodo de pleno rendimiento.
A este efecto, en las fabricas, los calculos sobre pérdidas y beneficios deben
ser controlados por el Estado. El beneficio total permitido por este plan
se ha elevado como maximo a un 10 % durante los afios 1936 y 1937.

El programa de rearme ha modificado enteramente la situacion de la
industria aeronautica. La produccién total anual durante el ejercicio de
1935 fué de 1.800 aviones aproximadamente. El plan “F” preveia una pro-
duccidon de 1.750 aviones de primera linea en Marzo para ser puestos a dis-
posicion de las fuerzas aéreas de la metrépoli, cifra que se elevara a fines
de Marzo de 1941 a 3.500 aviones de primera linea segun el nuevo plan “L”.
Teniendo en cuenta el hecho de que simultdneamente a las necesidades de
aviones de primera linea, se requiere una cantidad triple o cuadruple de
aviones de reserva, a la que hay que afadir 1.200 aviones para la aviacion
naval, facilmente se comprendera que la capacidad de produccion habria
de duplicarse con relacion al primer programa de rearme de 1935. Dadas
estas condiciones el Ministerio del Aire ha recurrido a los Estados Unidos
para la produccion de determinada cantidad de aviones y ha creado una
industria aeronautica auxiliar en el Canada. De esta forma Inglaterra reci-
biria del extranjero una cantidad de aparatos equivalente a la cuarta parte
del total de los pedidos.



Reconociéndose en los medios oficiales que el compromiso de reem-
bolso de capitales al cesar el rearme, no podia dar el impulso debido a las
fabricas de aviacion, fué creado el sistema llamado “Shadow Industry”, ya
estructurado. Se creyd en un principio que se procederia a la adaptacién de
los arsenales del Estado a la nueva técnica militar ampliandolos con talleres
de construccidn aeronautica; creencia no confirmada posteriormente, ya
que se ha querido evitar la burocratizacion de una industria joven adn
y cuya reciente creacion requeria completa libertad de accion en su direc-

cién y desarrollo.

Las fabricas “Shadow” creadas con capital oficial, funcionan bajo la
direccion de la industria privada y especialmente de la del automovil. En
caso de movilizaciéon esta Ultima se ocuparia con mayor intensidad de la
fabricacion de autos blindados y del transporte de tropas; sus mecanicos
pueden convertirse facilmente en mecéanicos de aviacion y en lo que se
refiere a la construccion de motores, ambas industrias se confunden.

En principio fueron seleccionadas 6 fabricas de automoéviles para for-
mar parte del sistema “Shadow”, de las cuales cuatro debian construir
motores y las otras dos aviones y motores. Durante el desarrollo del rear-
me el personal de las fabricas de automoviles debera trabajar en determi-
nados periodos en las fabricas de aviones y motores creadas por el Gobierno
inglés.

El Ministerio del Aire reembolsara los gastos a las fabricas directoras
de cada industria “Shadow”. Recibirdn ademas indemnizacidon siguiendo un
doble sistema de prima, a saber: 200-225 libras esterlinas por cada avion
entregado, 75 libras por grupo motor y una prima 12 Yz d1l Y2 % del
importe economizado en el desembolso previsto.

Ultimamente el sistema de construccion “Shadow” ha sido extendido

a la fabricacion de hélices, carburadores y otros accesorios.

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

Fabricas de armamentos

nacionales y mixtas

Existen varias formas intermedias entre las manufacturas particulares
de armas y las fabricas del Estado; el sistema “Shadow” es una de ellas.
Otro sistema es el de las “agency factory” que son fabricas particulares
pero que estan a la disposicion de los servicios del Ejército, en virtud de
determinados contratos. Se desconocen los detalles sobre la importancia de
esta Ultima categoria, ya que se ignora, al crearse una fabrica, si formara
parte del sistema “agency factory” o del grupo industrial “Shadow”.

Los desembolsos efectuados por el Estado para el desarrollo de 14 fa-
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 fraccion de dicha
industria, que le permite controlar los precios de cada empresa.



COMBUSTIBLES - 1os antidgetonantes

Tanto y por tan autorizadas plumas se ha venido
escribiendo sobre la importancia de los carburantes
en la aviacién moderna que juzgamos obvio todo lo
gue sobre este particular pudiéramos decir. Nos
concretaremos, pues, en este articulo a dar una so-
mera descripcién 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 sélo el rendimiento del mo-
tor sino también su potencia, lo que proporciona a
la aviacion una serie de ventajas de gran valor préc-
tico.

Actualmente se tiende a utilizar esencias cuya
cantidad de octanos sea lo mas préxima a 100. Aho-
ra bien; las esencias corrientes obtenidas por des-
tilacion de petrdleos brutos, no poseen general-
mente mas de 50 a 60 octanos y las seleccionadas,
tomando como base determinados petréleos en bru-
to, alcanzan un maximo de 70. Por tanto, ha sido
necesario preparar substancias quimicas como el
iso-octano, el éter isopropilico, 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 tension del vapor o el poder calorifico, no
alcanzan valores favorables si no es en forma de
mezcla.

Es evidente sin embargo que mezclando ciertas
substancias definidas cuyo numero de octanos sea
de 100 con una proporcion cualquiera de esencia,
aunque sea de 70 octanos, no se podra 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 pequefias cantidades de deter-
minados cuerpos, obtenian por resultado una va-
riacion de su sensibilidad al choque, permitiendo
el empleo de compresiones méas fuertes. Propusie-
ron dar a estos cuerpos el nombre de “supercom-
presionantes”, substancias “antichoque” o “subs-
tancias “antidetonantes” ; este ultimo es el que ha
prevalecido.

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

Naturaleza de los antidetonantes

Midgley comprob6 que el papel de antidetonante,
podian desempefiarlo substancias de naturaleza
muy diferentes como el yodo, la anilina, el seleno-
dietilo, el estafio y el plomo tetraetilo (PbEf). La
eficacia de estos cuerpos es muy variable y asi por
ejemplo una adici6on 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 explosién
es considerable.

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

Igualmente ha sido preconizado el empleo de nu-
merosos compuestos del hierro. Los mas 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-metélicos u organo-metaldideos
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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 niquel, cobalto, molibdeno, tungsteno y cromo,
y sus derivados, los cuerpos de féormula Hg [Co
(CO)*»

También se citan el oxalato, el galato y el citrato
de calcio en disolucidn apropiada diversas sales me-
talicas 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 atendan
también el choque en los motores.

Entre los compuestos orgénicos, las aminas vie-
nen en primer término, especialmente las arilami-
nas mono o bisubstituidas que actian realmente co-
mo antidetonantes eficaces. Algunos fenoles actuan
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 habia sefialado 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, afiadidos
en apreciable cantidad a las esencias, mejoran natu-
ralmente la resistencia de éstas. Es el caso que pre-
sentan los productos de polimerizacién de carbu-
ros etilénicos, iso-octanos. etc., pero, en realidad,
no se trata ya en estos casos de una accion de inhi-
bicibn 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 paises anglosajones y en Fran-
cia, y el hierro pentacarbonilo puro o mezclado con
una arilamina substituida, muy empleado en Ale-
mania.

70

GO

TI

r



PJomo tetraetilo

El método actual de preparacion del plomo te-
traetilo consiste en hacer actuar el cloruro de etilo
sobre una aleacién sensiblemente equimolecular de
plomo y de sodio (10 % Na, 90 % Pb) conteniendo
accidentalmente 0,5 % de magnesio. La reaccion se
verifica en una autoclave a una temperatura rela-
tivamente baja (30-50" C.). El producto que se ob-
tiene facilmente se hidroliza y sufre la accién fo-
toquimica de ciertas radiaciones luminosas. Una
fina dispersion de fluoruros alcalinos conveniente-
mente preparada evita estos inconvenientes.

El plomo se ofrece generalmente al consumo ba-
jo la forma de etilo-fliido 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 varia de 0,2 a 0,8 cm™ por litro, pero puede al-
canzar 15 cm.*. La adicidn de halogenuros orgéani-
cos, teniendo por finalidad volatilizar el plomo,
ocasiona corrosiones en el motor.

El Unico pais que fabrica actualmente este pro-
ducto son los Estados Unidos donde la produccion
ha alcanzado en 1937 la cifra de 3.000 toneladas.
En una comunicacion hecha recientemente al Con-
greso Internacional de Quimica, de Roma, el doc-
tor Gustav Egloff, uno de los mas eminentes téc-
nicos del petroleo, ha proporcionado a este respec-
to cifras muy interesantes, declarando que a
568.500.000 HI. 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 indice 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 ddlares, permite
economizar anualmente una cantidad de esencia
de 28.500.000 HI., dando lugar a una economia de
6.000.000 de toneladas de petrdéleo bruto.

Hierro pentacarbonilo

La preparacion de los hierros carbonilos es co-
rriente para la fabricacion de hierro muy puro y
dotado de interesantes propiedades magnéticas. Se
obtienen por accién directa del 6xido de carbono
puro y diluido sobre productos ferrosos, bajo pre-
sién elevada (50 atmoésferas como minimo), y a tem-
peraturas que oscilan entre 50 y 250“ C.

En Alemania, el hierro pentacarbonilo es afadi-
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 proporcion de mezcla que se agrega a las esen-
cias es de 1 % aproximadamente.

El hierro pentacarbonilo disuelto en la esencia,
sufre en ella una descomposicion fotoquimica.

La adicion de ciertos estabilizantes como por
ejemplo, el caucho en proporcion de 0,1 %, evita
esta descomposicion.

Lo indicado para el PbEt' puede ser aplicado en
lo que concierne al Fe (CO)"™. Se forma un depo-
sito de hierro en el motor y, para evitarlo, se ha
ensayado la agregacion de ciertos compuestos que
impiden su adherencia: sales de zinc y de calcio de
acidos organicos, tricresilfosfato, etc. Unos haloge-
nuros organicos dan, con el hierro o con el plomo,
compuestos volatiles, pero su empleo ocasiona ana-
logas corrosiones.

Eficacia de los antidetonantes

Resulta curioso comprobar que, a pesar del nu-
mero considerable de antidetonantes sefialado, los

estudios sobre estos cuerpos se refieren casi ex-
clusivamente al plomo tetraetilo. Es por mediacién
de este ultimo que ha podido definirse la eficacia
0 susceptibilidad de las esencias, al plomo.

La resistencia al chogue de una esencia cualquie-
ra generalmente viene definida de dos modos: 1.,
por la cifra de compresion 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 critica de compresiéon; 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 ultimo.

Las medidas de estas dos magnitudes, cantidad
de octanos y cifra critica de compresiéon han de-
mostrado que carburantes de composiciéon quimica
diferente, que naturalmente no tienen la misma re-
sistencia al choque, ven ésta aumentada en propor-
ciones muy diferentes para una misma agregacion
de PbEt'. Convenia pues definir la susceptibilidad
de las esencias de plomo, estudio que ha sido reali-
zado en 1932 por Hedi, Rendel y Carton.

A pesar de las diferencias que las esencias pre-
sentan a este respecto, estos autores admiten una
eficacia media del plomo tetraetilo que vendria a
ser:

Adicién N cm. ~ por litro:
0,13 0,26 0,53 0,66 0,93 12

Por galon:
0,5 1 2 25 35 4,5

Aumento medio de la cifra de compresion R :
0,165 0,289 0,500 0,587 0,743 0,875

lo que da lugar a la siguiente relacion:
R_ rm=034 N — 0,058 = g (N)

en la cual r" es la cifra critica de compresién sin
adicion de PbEf, R la cifra critica de compresion
después de agregar N cm® de PbEf por galdn 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 elevacién de su cifra critica de compresion des-
pués de una agregacion de N cm.Vgaldn, es supe-
rior o inferior a la prevista por esta ley. Su suscep-
tibilidad al plomo S se define por la formula:

R_ r*= S (034 N — 0,058 =
S . g(N) de donde se deduce:
S . g(N)

Esta cifra critica de compresiéon R esta relacio-
nada a la cantidad de octanos y en la forma si-
guiente :

R =r-F 0005y + 0000125 y=+ 94 . 10" .
= r -} f(y), siendo r la cifra critica de compresion
del heptano puro.

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

R=1r"-f S.g(N) = r + f(y) de donde es facil
eliminar S. Sean, en efecto, y va las cantidades
de octano de una esencia etilada después de la agre-
gacion de Ni y Nj cm® de PbEf por galén, la sus-
ceptibilidad S sera:

R=r

f(Yi) — f(yJd

g (NJ - g(N))

Como quiera que el calculo es demasiado compli-
cado para una medida corriente se substituye por
una soluciéon gréfica.

En el diagrama, g(N) estd representado por las
abscisas y f(y) por las ordenadas designando cada



valor de sus funciones por el valor correspondiente
de la suma N y el nimero 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 funcion de N, se debe obtener la relacién
lineal prevista por la dltima férmula. La linea in-
clinada de la derecha que se obtiene, define la sus-
ceptibilidad S y para obtener su valor numeérico 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 varia en-
tre 05y 17

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

Segun la mezcla tenga una mayor o menor sus-
ceptibilidad, este nimero de octanos sera mas o
menos facil de obtener.

Sin embargo, se ha comprobado que para ciertas
esencias la accion de PbEf diferia notablemente
de la prevista por las relaciones precedentes. Asi
algunas veces la adiciéon de una pequefa cantidad
de antidetonante no produce efeclo alguno, preci-
sandose para ello que N sobrepase un cierto valor a
partir del cual el nUmero de octanos empieza a au-
mentar. Asimismo se ha comprobado que en ciertos
casos, bastante raros por cierto, e] numero de octa-
nos de una esencia es reducido por el plomo tetra-
etilo que no obra ya como antidetonante sino mas
bien como prodetonante.

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

Por el contrario, en el caso de los hidrocarburos
ciclicos no saturados y de estructura no benzénica,
la adicion de PbEf disminuye la resistencia al cho-
gue ya que el hidrocarburo posee en estado de pu-
reza una cifra critica de compresion mas 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
accion prodetonante del plomo tetraetilo no se ma-
nifiesta mas que en casos excepcionales.

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

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

Debe hacerse una ultima observacion referente a
la eficacia del plomo tetraetilo: las adiciones pro-
gresivas del antidetonante tienden hacia un “efec-
to limite”, tan pronto como la concentracion en
PbEt™ alcanza 15 cm® aproximadamente por litro.

Las condiciones de funcionamiento del motor, es-
pecialmente la velocidad de marcha y la tempera-
tura del liquido que circula por la camisa del mo-
tor originan variaciones en la resistencia al choque
de la esencia asi como en la eficacia de la accién
del antidetonante. Se ha probado asi que la resis-
tencia al,choque del iso-decano, carburo muy poco
detonante, es practicamente independiente de la
velocidad del motor, pero que su susceptibilidad al
plomo varia notablemente en razén inversa de esta
velocidad. Por el contrario, el iso-octano acrecienta
rapidamente su cifra critica de compresiéon con la
velocidad del motor, mientras que su susceptibili-
dad al plomo no presenta casi ninguna variacion.
De igual modo, una elevacion de temperatura puede
disminuir la susceptibilidad al plomo.

Como conclusién, 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 mas débil en las esen-
cias corrientes que en ciertos hidrocarburos mas
resistentes al choque. Son estos hidrocarburos,
pues, los que deben llegar a ser los constituyentes
esenciales de los carburantes del porvenir y es asi
como se orienta la técnica actual, puesto que recu-
rre a compuestos definidos tales como el iso-octano
o el éter iso-propilico para mezclarlos con las esen-
cias.

El mecanismo de la accion de los antidetonantes

Gracias a los trabajos de los autores franceses e
ingleses se ha podido determinar el mecanismo de
la accion 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 conclusién
de que el antidetonante debe obrar principalmente
impidiendo la oxidacion espontanea en los motores
y que esta accién “antioxidante” se opone en cierto
modo a la aparicién del choque. La inflamaciéon va
siempre precedida de una formacidén abundante de
aldehidos y peroxidos organicos a quienes debe
atribuirse el choque. Los antioxidantes tales como
el plomo tetraetilo se oponen a la formacién de es-
tas substancias gracias a su gran inestabilidad. El
proceso interno de esta reaccién es muy complejo,
pero seguramente se origina teniendo por base la
intervencion de moléculas que poseen valencias li-
bres llamadas “radicales libres”, tales como el
gue tienen la propiedad de facilitar la disociacion
térmica de las moléculas organicas, o su desapari-
cion por un proceso de oxidacién, cuando se veri-
fica ésta en presencia del oxigeno. Asi pues, resul-
ta que los peroxidos son destruidos preferentemen-
te, hecho que impide se produzca la reaccién explo-
siva.

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

Las ventajas practicas de los antidetonantes y del
plomo tetraetilo en particular, estan intimamente
ligadas al desarrollo de nuevas técnicas de fabrica-
cién de carburantes con elevado numero de octa-
nos, lo que probablemente permitird puedan utili-
zarse dosis mucho mas débiles de antidetonantes
gue tendran como consecuencia por una parte, rea-
lizar compresiones notablemente més elevadas, y
por otra, disminuir los peligros de las corrosiones.

E. M. Friedwald
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En estos Gltimos tiempos se han venido publicando trabajos sobre
Jas experiencias realizadas en el campo del paracaidismo y los resultados
obtenidos en sus diferentes aplicaciones, bien como medio de salvamen-
to, bien teniendo por finalidad el situar destacamentos de infanteria en
la retaguardia del enemigo. Una magnifica demostracién de las posi-
bilidades de utilizacion del paracaidismo en este ultimo sentido nos la
proporcionan las maniobras efectuadas en Octubre de 1935 en la Ucra-
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 operacién militar
que evidencié la eficacia del procedimiento.

Actualmente, las diversas potencias aeronauticas estudian la formo
de efectuar no solamente lanzamientos de personal en masa, sino tam-
bién poder realizar el aprovisionamiento de los fuerzas por medio de
paracaidas. Estos deberan ser de apertura retardada y superficie redu-
cida que dé lugar o un descenso o mayor velocidad que el de los para-
caidas corrientes, descenso que tiene como consecuencia una precision
de trayectoria mucho mayor que el de estos Ultimos, pero en el que
tendrd que ser previsto un amortiguamiento de dicho velocidad en el
jTiomento de llegar a poca distancia del suelo.

El lanzamiento de material no exige mas que uno combinacién de
Jos medios actualmente conocidos: en cambio, en el descenso de per-
sonal no debe descuidarse lo reaccién emotiva que experimenta el mis-
mo al saltar al vacio. Es, por lo tanto, necesario que el individuo sea
previamente entrenado pora el salto, con objeto de que la influencia del
factor psicolégico se reduzca al minimo y que de esto forma los opera-
ciones previstas se desarrollen sin incidentes.

Comprendiéndolo asi, la Safe Parachute Jump Co., de Trenton (Es-
tados Unidos) acabo de construir en los alrededores de dicho ciudad
mn sistema de torres poro el entrenamiento de los alumnos paracaidistas,
que ha dado interesantes resultados, ya que la Marino norteamericano
ha solicitado uno instalacién idéntica.

Los antecedentes de esto forma de efectuar las practicos, hemos
de buscorlos en uno popular atraccién oporecido en 1935 y gracias o
mello mas de 100.000 personas han verificado, en los Estados Unidos,
descensos en paracaidas sin un solo accidente.

El sistema se compone de dos torres de 76 metros: una de ellos esta
provista de un brozo sencillo; lo otro de un brozo que llevo en codo
extremidad un ormozén perpendicular de 10 metros de longitud. Lo pri-
mera torre utiliza un cable paro sostener el paracaidas por el centro
de su clpula; y lo segunda ademas de llevar un cable idéntico al ante-
rior posee unos cables-guias por los cuales se desliza e! paracaidas,
m'onteniéndole sin desviaciones en su eje. Los brazos son susceptibles de
orientacion y siguen lo direccion del viento. En la base de codo torre
van instalados unas cabrios accionados por motores eléctricos, los siste-
mas de frenaje y de amortiguamiento.

E objeto del entrenamiento es vencer lo timidez natural de los
principiantes, con el fin de que lleguen a efectuar los saltos con pleno
consciencia y sin aprensién alguno. E método de lo Safe Porochute
Jump Co., comprende cuatro foses que permiten seguir el entrenamiento
5in contratiempos. Las caracteristicos de este sistema lo hacen razona-
ble y morcodomente interesante. E entrenamiento llevado de uno mo-
.nero progresiva, aumento la confianza del alumno en cada uno de los
foses y le ayuda a vencer el temor natural al vacio.

Fig. 1

Torre de lanzamiento en un parque de atrac-
ciones onnericono

Primera fase del entrenamiento.— El vértice

de! poracoidas es sostenido por el cable cen-

tral manteniéndose abierto por medio del
circulo metélico

Fig. 3

Tercera fase.— Lo carencia de cables-guias
permite al poracoidas balancearse normal-
mente, como si no existiera ninguna retencion



Fig. 1
Tercera fase.— El alumno oprende o colocor y

doblar las piernas, movimientos que habran
de permitirle efectuar buenos aterrizajes

Fig. 5

Cuarta fase.— El alumno suspendido al para-

caidas plegado, antes de ser izado o lo alto

de lo torre. El paracaidas se mantiene cen-
trado por los cables-guias

PRIMERA FASE.— DESCENSO CON SUJECION DEL PARACAIDAS
ESTANDO EL ALUMNO SENTADO

Esto fase tiene por finalidad el estudio inicial del salto en para-
caidas, y suprimir las dudas que pueda tener el alumno respecto o la
accién salvadora del paracaidas.

Lo torre tiene cables-guias laterales, siendo analogo o los utiliza-
das en los parques de atracciones norteamericanos (Fig. I). E porocoi-
das, de gran diametro, estd rodeado de un circulo metalico que lo man-
tiene abierto; unas guios permiten o dicho circulo girar o lo largo de
los cables. E porocaidas estd sostenido en el punto medio de su clpula
por un cable central, que hace que aquél permanezca constantemente
desplegado. E principiante no estd sujeto por correaje alguno, exis-
tiendo Unicomente un confortable asiento con brazos y cinturén.

El porocaidas desciende hasta muy cerca del suelo y el alumno se
sienta, ajustandose el cinturén. Realizada esto operaciéon preliminar, el
paracaidas es izado hasta lo cuspide de lo forre por medio del cable
central, y seguidamente (a una indicacion del alumno) es "lanzado",
quedando, no obstante, sujeto en una forma tal que se detiene en el
momento en que los pies del paracaidista llegan o unos centimetros del
suelo. El frenaje que sufre el paracaidas es amortiguado por un dispo-
sitivo especial situado en lo cabria, que es completado a su vez por
varios muelles intermedios.

A partir del primer ensayo e. alumno comprueba que el porocaidas
se mantiene abierto, que el oiré lo sostiene Gnicamente durante el des-
censo, yo que el cable central ha quedado completamente flojo, y od-
quiere lo conviccion de que no puede sobrevenirle ningln percance ya
gue dicho cable entra de nuevo en acciéon sosteniendo ol paracaidas,
cuando éste llega o uno distancia previamente calculada del suelo; fac-
tores todos que influyen favorablemente en el animo del paracaidista.

El alumno experimento lo sensiicion de caida en el vacio 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 deberia adoptar tal o cual posiciébn paro aterrizar sin
incidentes, si fuera provisto de correaje especial y efectuara el descenso
con un porocaidas normal.

SEGUNDA FASE.—DESCENSO CON SUJECION DEL PARACAIDAS
Y CORREAJE REGLAMENTARIO

Se emplea el mismo tipo que poro la primera fase exceptuando el
asiento que es sustituido por el correaje usual.

Se ejercita di alumno en mirar al suelo en la posicion normal de
descenso. Asimismo puede efectuar algunos movimiento de balanceo y
por medio de un reglaje del cable central, aprende o flexionor las pier-
nas. Debido o que el cable se alargo lento y progresivamente, los suce-
sivas posiciones en los que se encuentra el cuerpo y los miembros infe-
riores, son objeto de un detenido estudio por porte del alumno; gracias
a esta propiedad del cable las piernas pueden doblarse por completo
sin que lo porte inferior del cuerpo llegue a estar en contacto con el
suelo. De esto forma el alumno adquiere la nocién del equilibrio y uno
soltura de movimientos absolutamente necesarios para el aterrizaje en
condiciones favorables.

Uno vez el cuerpo y las piernas han sido ejercitados en la toma de
contacto con el suelo, se entra en un nuevo aspecto del entrenamiento.

TERCERA FASE.— DESCENSO EN PARACAIDAS ABIERTO SIN GUIAS

En esto nuevo fose del entrenamiento se emplea la torre de brozo
Unico; éste lleva un coble que sostiene el paracaidas por su punto mas
elevado. Como en los ensayos anteriores, el paracaidas, que no va su-
jeto por cable-guia alguno, continGa permaneciendo abierto gracias
al circulo metalico anteriormente indicado.

Los descensos se efectian siempre siguiendo el mismo sistema, es
decir, el cable central permite el descenso completamente libre, pero
freno el paracaidas al llegar cerco del suelo. Lo ausencia de cables-



gufas permite que el paracaidas se balancee normalmente como si no
existiera retencién alguno (Fig. 3).

Después de haberse ojustodo debidomente el correaje, el alumno
es elevodo hosto lo cuspide de lo torre desde la cual se lanzara él
mismo abriendo las grapas que mantienen sujetos los bordes del para-
caidas al circulo metalico. B cable central se aflojo desde el primer
momento y el descenso puede efectuarse hasta muy cerco del suelo; el
alumno puede frenar y pararse codo vez a menor altura.

Debido o! hecho de no ir sujeto por cables-guias, el porocoidos
oscila libremente segun lo fuerza y direccion del viento; el alumno opren-
de o reducir los movimientos de balanceo por medio de uno gimnasia
adecuada y adquiere lo facilidad de extender o flexionor los piemos en
la formo conveniente al objeto de efectuar un buen oterrizoje (Fig. 4).

Adiestrado en estos pruebas con el paracaidas de gran superficie,
que garantiza un descenso lento, el alumno utilizo sucesivamente otros
de menor extension con los cuales se acelero lo velocidad de lo caido;
osi llega o ejercitarse con el parocaidos reglomentario, hobitu6ndose de
esta formo o lo velocidad normal (unos 7,50 metros por segundo) con lo
que llevaria a cobo un descenso si se lanzora desde un ovién.

CUARTA FASE.— DESCENSO CON SUJECION, DEL PARACAIDAS
CERRADO

Esto fose tiene por objeto llevor al animo del alumno lo conviccién
de que el poracoidas se obre normolmente cuando ha sido plegodo
convenientemente, ensefarle lo teoria y formo de plegar los diversos
modelos actualmente en servicio, hacerle conocer los multiples sistemas
de inspeccionar lo telo, los suspensiones, los ganchos, el correaje, etc.

Del mismo modo que en los dos primeras foses, en lo parte practico
de lo cuarto es utilizodo lo torre de brozo con soportes perpendicuiores
y cobles-guios; el alumno se ha puesto un correaje normol sobre el cual
se encuentra el poracoidas plegado, bien centrodo por los cobles-guios
(Fig. 5). H descenso es verificado por el propio alumno, el cual deter-
mina el momento de lo operturo del poracoidas por medio de uno
cuerda (Figs. 6 y 7).

Lo longitud del cable central estd calculado de modo que el cuerpo
no pueda en ningln coso chocor contra el suelo si se produjese un occi-
dente. H paracaidas es frenado lento y progresivamente ol encontrarse
a escasa distancia del suelo.

Los foses del entrenamiento pueden ser modificadas segun los ca-
sos y desde luego es conveniente completar el oprendizoje con una serie
de descensos libres, sin ninguna clase de cables de retenciéon, de guia
o de frenaje.

Los dispositivos que dan lugar al desprendimiento del poracoidas
hon sido estudiados y construidos en formo tal, que puedan ser acciona-
dos indistintamente por el instructor (que situado al pie de lo torre esta
en contacto permonente con el alumno) y por el poracoidisto.

Lo olturo de los torres tiene uno importancia relativo. Parece ser
que el minimo de eficacia lo ofrecen los que tienen uno altura de 40 me-
tros. Paro la ensefianza es suficiente uno solo torre del modelo de dos
brazos terminados en dos vigas perpendiculares teniendo en cuenta que
los cobles-guios pueden ser suprimidos cuondo se voyo o utilizar el
cable centrol que vo unido o lo cupula del poracoidas.

Las torres construidos en Trenton han sido ensayodos por el per-
sonal de lo Naval Air Stotion de Lokehurst con resultodo satisfactorio.
El ciclo completo de lo ensefianza en tierra fué seguido por los olumnos
de lo citado Estacién antes de efectuar sus primeros saltos, con para-
caidas cerrados, desde un dirigible. Como resultodo de estos ensayos,
lo Noval Air Stotion de Lokehurst se ho puesto en relacién con la Sofe
Porochute Jump Co., poro lo adquisicién e instalacion de uno torre de
60 metros de altura con destino a sus dependencias.

Dados los magnificos resultodos obtenidos, espero nos lo rapido
generalizacion de este método de entrenamiento, que influirA notable-
mente en lo preparacion del personal volante.

Fig. 6

Cuarta fase.— El alumno izado en lo alto de
lo torre. En la fotografia puede verse lo es-
tructura de cuatro brazos que le mantienen
suspendido, asi como también los cables-guias

Fig. 7

Cuarta fase.— El poracoidas se abre. Obsér-
vese los cuatro cables que le sirven de guio
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La hélice Hidromatica de articulaciéon rapida es
el éxito técnico mas reciente de la Hamilton Stan-
dard Propellers Division de la United Aircraft

Corte (I> la lifilice Ilaiiiiltoii Standaid Iluli-omAtica y del rejiula-
(lor ¥ wvrlociilad constante niontado eii la parto anterior dt'l
iiiolor I'ratt & Whitney

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

Es interesante sefalar que esta hélice constituye
la tercera contribucion importante que debemos a
la fabrica Hamilton Standard, en la construccién

de hélices de paso variable. En un principio esta
casa construyd la hélice actualmente corriente de
dos pasos introducida en el mercado hace unos diez
afios. Esta hélice representaba la primera aplica-
cién del principio del “cambio de velocidad” en la
aviacion; 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 continuacion ha aparecido la hé-
lice de régimen constante con un perfeccionamien-
to de la hélice de paso variable, gracias a la cual
el motor podia automaticamente 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 extendidé 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 variacién de
paso de las hélices actuales para obtener el rendi-
miento que se exige hoy dia. La velocidad de
los nuevos aparatos aumenta constantemente, los
techos se elevan cada dia mas y en el caso de los
aparatos militares se tiende cada dia mas a utili-
zar un motor durante el descenso en determinadas
circunstancias. Todos estos factores hacen necesa-
ria la posibilidad de una zona de reglaje méas ex-
tensa ; mientras que las primeras hélices con paso
variable presentaban una variacion de 4" o 5° esta
variacion alcanza en las hélices actuales 20“ y los
aparatos futuros exigirdn adn mayor variacion.

Aparte de este aumento de variacién 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



averias. En ciertos casos se ha recurrido a un freno
por friccion que actla sobre el arbol de la hélice.
Los frenos de esta clase tienen, de todas formas,
una accién relativamente lenta y la hélice moviliza-
da de tal forma produce un incremento de arrastre
excesivo. Pero si se da rapidamente a las palas de

Fig. 1.— Diagrama esquematico del

la hélice una incidencia que corresponda a 87° de
los tres cuartos del didmetro de la hélice, el motor
se para casi al momento y el arrastre de la misma
se reduce al minimo. Se llama “desconexion rapida”
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 mas de
techo empleando una hélice de desconexidn rapida,
lo que no podria conseguirse con una hélice simple-
mente parada. Esto hace resaltar el aumento de po-
tencia que la posicién de desconexion rapida per-
mite obtener en caso de averia en el motor. Algu-
nas compafias de transportes aéreos estiman que
es de gran importancia poder parar un motor en
vuelo, especialmente en los grandes recorridos; la
hélice en posicion desconectada permite acercarse
a la solucién de este problema.

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

sicion desconectada, los ingenieros de la Hamilton
Standard se han dedicado bajo la direccién del in-
geniero jefe Mr. Erle Martin, durante los tres ul-
timos afios, al perfeccionamiento de la hélice Hi-
dromatica. Quizas se hubiese podido alcanzar el
fin propuesto modificando la construcciéon actual

de la hélice Hamilton Standard; pero se ha obser-
vado que las necesidades de la aviacién sobrepasan
las exigencias primitivas hasta el punto que se h&
considerado preferible reconstruir integramente el
mecanismo de variacién de paso. Este trabajo se
ha verificado conservando del tipo antiguo el prin-
cipio bien probado de mando hidraulico 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 asi ain mas los detalles.

En la primavera de 1936, a los nueve meses de
haber empezado los trabajos, quedé terminada y a
punto de ser probada la primera hélice Hidroméa-
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 construccion ha sido modifi-
cada en algunos detalles eliminandose pequefias



dificultades. Actualmente, la hélice Hidromatica
mcuenta ya con mas de 500 horas de prueba en el ban-
co y mas de 4.000 horas de vuelo, comprendidas las
pruebas de homologacion del Departamento de Co-
mercio y Departamento del Ejército y de la Ma-
rina.

Las ventajas de la hélice Hidromética son tan se-
Ualadas y los resultados de las pruebas tan impre-
sionantes que han sido ya encargadas mas de 450.
Las “American Airlines” al igual que la “United
Air Lines” equiparan 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
mcel primer empleo practico de hélices desconecta-
Tales en el trafico aéreo regular. Es significativo
que la hélice Hidromatica estuviera ideada para
mequipar los tres nuevos tipos de aviones gigantes
de transportes aéreos americanos: los Douglas
BC-4 de las cinco grandes compafiias de transpor-
tes aéreos interiores; el hidroavion transoceanico
Boeing 314 de la comparfiia 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 Ultimo va a equipar con hélices Hidromaticas
los grandes aparatos de bombardeo Boeing, las
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M fortalezas volantes” que estan actualmente en
construccion.

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

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

En su construccion la hélice Hidromatica 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 adaptacion de un
anillo de material plastico entre la caja del roda-
miento de bolas y el anillo del espaldon que fija
la pala. Gracias a la plasticidad del material, este
anillo asegura el ajuste exacto de las piezas que
estan en contacto, mejora el reparto de las tensio-
nes y protege la pala de aleacién de aluminio del
rozamiento.

Gracias a esta capa plastica 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
podria considerarse como poco indicado tal dispo-
sitivo estanco, ya que podria provocar aumentos lo-
cales de tensidon. Gracias a la juntura bien estan-

oaiaetcri.stica de la hélice hidioniiitica

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

El mecanismo de mando de la hélice Hidroméa-



tica toma como base el principio hidraulico de sen-
cillez y resistencia, pero en su construccién se dis-
tingue algo de las hélices anteriores de régimen
constante, entre otras razones por crear la posicion
desconectada nuevas exigencias en cuanto a la se-

I*artes priiu‘ii>alos de las piozas do la ouj>iila. De abajo a
anibii, lova rotativa, rodillos de las levas, leva fija, émbolo
y cupula

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

puedan ser desconectadas sin la intervencién vo-
luntaria del piloto.

Esta condicion se realiza con la ayuda de la
fuerza centrifuga que tiende a disminuir el paso
de las palas. En la construccién Hidromatica se em-
plea el aceite del motor, cuya presién se aumenta
por medio del regulador del régimen, para dominar
el momento de rotacién producido por las fuerzas
centrifugas, y aumentar el paso. Esta presion 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
utilizacién normal, el diente tiene una inclinacion
muy pronunciada de tal forma que el efecto mecé-
nico del piston es muy elevado. Desde el momento
en que el paso alcanza el méaximo admisible para
un funcionamiento normal, la inclinacién del dien-
te disminuye, con lo que el efecto mecéanico del
émbolo es demasiado débil para poder dominar, con
las presiones normales de trabajo, los momentos de
rotacion centrifuga de las palas. Se ha llegado de
esta forma a limitar el paso maximo en vuelo nor-
mal. Sdlo cuando un dispositivo, que el piloto pone
en movimiento, produce una presion de aceite mas
elevada, el émbolo llega a dominar el momento de
rotacién de las palas colocandolas en posicion des-
conectada.

La disminucién del paso se provoca igualmente
por la presién de aceite que completa y refuerza el
efecto centrifugo de las palas. Aqui, también, inter-
viene el aceite del motor pero a su presion normal.
Esta presion actla constantemente sobre la cara
exterior de la hélice y hace las veces de una “malla
elastica” que tiende a oponerse a todo aumento de
paso. Si se diese el caso de que la valvula del regu-
lador de régimen permitiese, a una mayor presion
de aceite, actuar sobre el otro lado del émbolo, esta
presion eléstica, juntamente con las fuerzas cen-
trifugas de las palas, devolveria el paso ? estas
ultimas.

Para la desconexi6on de las palas se pone en ac-
cion una bomba compresora supletoria. La figura 2
representa un ejemplo tipico de un sistema de esta
clase. La bomba va colocada entre el depoésito de
aceite del motor y el regulador del régimen, em-
puja al aceite bajo presidon por el tubo O (cf. fig. 1)
a la valvula 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 depoésito del mo-
tor; otros dispositivos van provistos de depoésitos
de aceite separados o bien trabajan con la instai.'”®
cién hidraulica del avién, en lugar de utilizar el
aceite del motor y la bomba supletoria.
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En el tubo Q la bomba produce muy rapidamente
una presion que desconecta el regulador y la hélice,
y conecta al mismo tiempo el tubo Ocon la hélice,
a consecuencia de la compresiéon que sufre el re-
sorte P de la valvula de parada. Esta presion de
aceite de desconexion se transmite a la hélice en
movimiento, por medio de los anillos de transmi-
sion de aceite C (fig. 1 en la parte de arriba), pa-
sando por el orificio E del grupo de la valvula dis-
tribuidora, y luego a la cara interior del émbolo H,
por el orificio F. Obedeciendo a esta presion, el
émbolo se desplaza hacia el exterior y hace retroce-
der al aceite que se encuentra contra la cara ex-
terna, bajo la béveda 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 esta limitado por
el hecho de que la rueda de entrada se detiene por
un diente (que no estad representado en el dibujo),
cuya disposicion puede regularse mecanicamente.
Este diente de parada esta en una posicién que co-
rresponde a la de desconexion de la pala. Una vez
detenido el movimiento la presién del aceite de
desconexion continla aumentando, mientras la
bomba supletoria estd funcionando, hasta 28 Kilos
por centimetro cuadrado. Al llegar a esta presion,
un interruptor corta la corriente eléctrica que ac-
ciona la bomba, cortando la excitacién del solenoi-
de que pone en marcha el conmutador de a bordo;
este Ultimo tiene el mando del motor eléctrico por
medio de otro solenoide. Si las palas estan en posi-
cién de desconexion, el motor se para; el momento
de rotacion centrifuga de las palas, lo mismo que
la presion de aceite del motor, quedan anulados,
y las palas desconectadas. La duracion media de
todo el proceso para la desconexién, es de 9 se-
gundos.

Para colocar de nuevo las palas en posicion de
trabajo, se pone nuevamente en marcha la bomba
hasta producir una presidn que sobrepase los 28
Kg/cm.2, manteniendo cerrado el conmutador de

solenoide del tablero de a bordo. A una presion
aproximada de 35-32 Kg/cm.=, la fuerza Q que ac-

tda en el buje al pie de la valvula distribuidora,
llega a comprimir el resorte R y a empujarla hacia
adelante alcanzando la posicién indicada en la par-
te inferior de la figura 1, posicion en la que el sis-
tema de aceite del motor esta separada de la cupu-
la del buje. El aceite empujado por la bomba su-
plementaria llena entonces la cupula de delante del
émbolo por los orificios Sy K; el émbolo es empu-
jado hacia atras recogiendo asi las palas. El aceite
gue se encuentra detras 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 posicion 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 solenocide del tablero de a bor-
do y la hélice es de nuevo accionada por el motor.
Cuando la bomba supletoria de desconexién deja de
funcionar, la valvula de parada del regulador des-
conecta de la hélice la conduccion de aceite de la
bomba supletoria y conecta de nuevo el regulador
con el sistema de mando, de forma que la hélice
actia al régimen que el piloto ha puesto al regula-

dor de velocidad.
Funcionando normalmente con régimen constan-

te, la hélice Hidromatica necesita dos fuentes in-
dependientes de aceite, primeramente el aceite de
la bomba impelente A del regulador de velocidad,
después el aceite bajo presion normal del circuito
de engrase del motor. Como muestra la figura 1,
la bomba A del regulador de velocidad, envia el
aceite al arbol hueco B que arrastra el regula-
dor y de alli al arbol 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 arbol de mando del regulador y llega al
arbol de la hélice que rueda por los anillos de
transmisiéon de aceite C. En el arbol de la hélice,
el aceite sigue el camino antes descrito, hacia el
lado interior del émbolo, produciendo la posicion
en desconexion.

Al mismo tiempo, el aceite que viene del ciclo



de engrase del motor, penetra con presion normal
de engrase por la conduccién 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 presion 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) Presion del aceite de engrase X. Superficie

efectiva del émbolo.

2) Fuerzas de rotacion de la pala resultante de
los momentos de rotacion debidos a las fuer-
zas centrifugas y a las fuerzas aerodiné-
micas.

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

El momento de rotacion 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 rotacion de las palas debido a las
fuerzas centrifugas, actla sobre la pala, tendiendo
a hacerla girar alrededor de su eje longitudinal en
el sentido de una disminucion de paso. Este mo-
mento es la resultante de las fuerzas centrifugas
que actian sobre la masa de la pala, a cada lado
de su eje longitudinal. EI momento de rotacion ae-
rodindmico es generalmente opuesto al momento
centrifugo, como consecuencia de la posicion que
ocupa el centro de presion del perfil de la pala por
delante del centro de rotacion de la misma (o sea
de su eje longitudinal). En vuelo rasante el mo-
mento aerodinamico es relativamente pequefio.

En el momento que la presion de aceite del regu-
lador llega a vencer la suma de estas tres fuerzas,
el émbolo H se desplaza en direccién de la cupula
y hace retroceder el aceite del motor. EI movimien-
to hacia el exterior que sufren entonces las ruedas
dentadas aumenta el angulo de las palas, lo que re-
duce el régimen del motor. Tan pronto como el
régimen previsto es alcanzado, la valvula de regla-
je del regulador toma la posicion representada en

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

Asi que el régimen de la hélice se halla por de-
bajo de la cifra prevista, la valvula de reglaje se
desplaza aun mas lejos hacia abajo, lo que desem-
baraza el canal de descarga en la parte inferior del
arbol de mando. Durante el servicio normal de la
hélice, el aceite que se encuentra en la clpula so-
bre el lado exterior del émbolo, se mantiene cons-
tantemente a la presion producida por la bomba
de aceite del motor. Esta presion actia como un
resorte entre el émbolo y la cupula, resorte que se
distingue del verdadero por su tensidén constante,
sea cual fuere su grado de compresidon. La fuerza
gue actla hacia atrés resultante de las fuerzas cen-
trifugas y de la fuerza del “resorte” producida por
el aceite del motor dentro de la clpula, rechaza el
émbolo hacia el interior, contra las fuerzas de frfc-
cion y de resistencia al derramamiento de aceite,
mientras éste, sobre la cara interior del émbolo,
puede descargarse a través del arbol de mando del
regulador. Este desplazamiento del émbolo produ-
ce una disminuciéon del paso de las palas, el régi-
men aumenta, la valvula de reglaje del regulador
se desplaza hacia lo alto y cierra de esta forma el
orificio de descarga del arbol de mando en el mo-
mento en que el régimen deseado sea alcanzado.

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

El liidioavidii tran.soceiinico Boeing para 74 i>asajeros, e(]iiipa<lo con hélices llainilton Standard Hydroniatic



Electricidad y Radio

Fendmenos radioeléctricos

observados en el

radiofaro. Direccional

de Salt Lake (Estados Unidos)

El “Bureau of Air Commerce” ha estado realizando
profundos estudios sobre los fendmenos conocidos con el
nombre “rutas o haces de energia radioeléctrica multi-
ples”, desviacion de rutas y desvanecimientos, que influ-
yen, en mayor o menor grado, sobre las estaciones radio-
direccionales.

Durante el mes de julio se efectuaron gran cantidad de
pruebas en la estacion de Salt Lake (Estado de Utah),
la cual parece resultar la méas afectada entre todas las
que funcionan actualmente en los Estados Unidos, debido
a su situacion. (En el volumen V, n." 9, pag. 223, y volu-
men VI, n" 3, pag. 55 del Boletin del Comercio Aéreo,
fueron publicados varios informes referentes a investi-
gaciones sobre radiorrutas maltiples.)

En el mencionado Estudio de Radio, que se halla bajo
la direccion de Mr. W. E. Jackson, fué instalado un indi-
cador automatico ccn el cual podia registrarse la poten-
cia del aparato radiorreceptor y obtener el mayor grado
posible de precision.

Confrontando estos datos con los proporcionados por
estaciones terrestres seleccionadas, se obtuvieron medi-
ciones de suma precision.

El primer aspecto que se tomdé en consideracion fué la
6ptima alineacién de la radiorruta, teniendo en cuenta la
estabilidad de las rutas, los terrenos montafiosos y el
minimo posible de radiorrutas multiples-

Las rutas fueron cuidadosamente controladas siguiendo
su alineacién normal, en un radio de 16, 48 y 80 Km., con
objeto de poder precisar el nimero, posicién y disemina-
cion de las radiorrutas multiples.

En la parte ESTE del campo de accién del radiofaro
direccional puede comprobarse que las multiples esta-
blecian una diseminacion o difusién muy amplia.

También se comprob6 que las rutas NORTE y OESTE
eran correctas, existiendo 3 multiples con una disemina-
cion muy reducida y de una equivalencia aproximada de
3 a 4 grados.

La ruta SUR presentaba una diseminacion de 13 grados
aproximadamente, diseminacién que resulta algo mejor
que la de la ruta ESTE, puesto que ésta presentdé una
diseminacién de 17 grados aproximadamente a una dis-
tancia de 48 Km. de la estacion.

Las rutas fueron entonces alineadas como rutas reci-
procas y desplazadas unos 90 grados aproximadamente.
La ruta NORTE fué orientada unos 2 grados al este de
su alineamiento normal. Se dej6 que las otras 3 rutas
decayeran lo normal, es decir, se permitié que efectuaran
el descenso que hubieran realizado de no haber existido
flexion o desviacion. Esta condicion di6 por resultado
una estabilidad inmejorable de la ruta, debido a la carac-
teristica inherente de reducir al minimo sus variaciones
de la ruta cuando ocurrian cambios en la fase de ruta de
la antena y en la magnitud. Se verificaron comprobacio-
nes aéreas en todas estas rutas, viéndose que eran
substancialmente las mismas bajo el punto de vista de
multiples, debiendo exceptuarse la ruta SUR que resulté
algo mejorada con relacion a las condiciones primitivas
ya que la diseminacién de las multiples cubria un angulo
de 10 grados.

En una reunién que tuvo lugar y a la cual asistieron
los radiotelegrafistas puso de manifiesto la disconformi-
dad de uno de dichos radiotelegrafistas con la posicion
de la ruta SUR fundamentando su oposicién en el hecho
de la proximidad de dicha ruta al Monte Timpanegos. El
representante de otra de las lineas aéreas manifestd su
oposicion con relacién a la ruta OESTE por hallarse al
sur de Wendover, oponiéndose también por el hecho de
hallarse la ruta ESTE al sur de su posicién normal. Fi-
nalmente los radiotelegrafistas pusieron de manifiesto la
conveniencia de que caso de efectuarse algun movimiento
de la ruta NORTE, éste lo fuera en direccién occidental.

Pig. 1.—Radiornitas imiltii>les «b.scrviulas en la ostaciéii radiodi-
reccional do Salt Lake. el 8 de jiilio de 193G. a una ele-
vacion (le 3.0-48 nietio.s .sobre el nivel del niitr.

Teniendo en cuenta estos hechos se acordd ensayar el
alineamiento normal de cada una de las rutas, exceptuan-
do la ruta SUR que fué alineada puramente hacia el
sur. Las pruebas aéreas que se efectuaron demostraron
que esta colocacién resultaba ser la mejor alineacién que
podia obtenerse (véase fig. 1). Las rutas ESTE, NORTE,
y OESTE resultaron idénticas, bajo el punto de vista de
rutas multiples, a las obtenidas primitivamente, y la
ruta SUR di6 mejores resultados que con la anterior dis-
tribucién reciproca. EIl representante de la linea aérea
que se habia opuesto a la nueva colocacién de la ruta



SUR, manifesté su opinién favorable a la nueva coloca-
cion de la ruta, considerandola mejor, confirmando asi los
ensayos aéreos realizados en aquel ramal. Esta nueva

Flg. 2.— Ka<liori'utas multiplos observadas en la ruta Norte a una
elevacion do 8.048 metros sohre ol nivol dol mar.

alineaciéon ha sido aprobada por la estacion en vista del
mejoramiento que se obtiene en la ruta sur, mejora que
se hace extensible a las tres rutas restantes.

Al resumir esta fase de los trabajos, debe hacerse ob-
servar que diferentes alineaciones de rutas produciran
diferentes formas de rutas multiples, lo cual en ciertos
casos producird una mejora.

INFORMACION GENERAL
SOBRE LAS RUTAS MULTIPLES

La informacién general que damos a contiuuaciéon se
obtuvo sobre rutas maultiples durante las investigaciones
que se efectuaron. En primer lugar se comprobd que no
existia 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 més cerca de la esta-
cion hubiera podido observarse una distribucion de las
rutas totalmente diferente. Esto pudo comprobarse al
efectuarse vuelos perpendiculares a la ruta y a alturas
invariables cada dos millas de distancia hasta un punto
situado a 38 millas de la estacion, y se vié que la distri-
bucién de las rutas no era similar cuando se cruzaba dicha
ruta en la misma direcciéon (véase fig. 2). Segundo: se
vié que la distribucion de las rutas variaba mucho con la
altura. Esta variacion pudo determinarse al verificar
pruebas cruzadas a través de la ruta NORTE a una dis-
tancia-aproximada de 7 millas de la estacién y observando
las formas de rutas disminuyendo la altura (véase fig. 3).
Tercero: se comprobdé que las rutas multiples empezaban
a unas T millas de la estaciéon en el ramal NORTE, ramal
que estd considerado como uno de los mejores de la zona
de Salt Lake.

Los datos que se obtuvieron del estudio de la estacion
de Salt Lake, sefialaron la conveniencia de emplazar las
estaciones en terreno llano y situarlas a cierta distancia
de las torres. Se observé que aquellas rutas que se halla-
ban limitadas por montafias en uno de sus lados y por
una gran extension de terreno que limite el otro lado,
caso que se presenta en la ruta NORTE, producen muy

pocos multiples y una buena ruta. Por el contrario, cuan-
do la ruta estd limitada a ambos lados por montafas,
situaciéon que presenta la ruta SUR, las condiciones que
se obtienen no son tan buenas debido a las reflexiones de
las montafias a ambos lados de la ruta. En general resul-
tar4 una ruta mala cuando la estacién se halla emplazada
cerca de una zona de montafias abruptas y cuando la ruta
se extiende directamente sobre las montafias, caso en que
se halla la ruta ESTE. Debemos no obstante advertir que
ello ocurrira Unicamente si tales montafias son de for-
macién irregular, circunstancia que hace se produzcan
muchas reflexiones laterales de las montafias en diversos
angulos produciendo grandes cambios en la sefial de “en
ruta” asi como también gran cantidad de rutas multiples.

Una excepcidn cierta a este fenémeno ocurrié en Belle-
fonte, Pensilvania, hace algunos afios cuando una de las
rutas fué proyectada perpendicularmente a la linea de
montafias y cuya formacién era regular. Bajo tales con-
diciones las rutas fueron poco importantes aun cuando los
desvanecimientos ocurrieron cerca de las cumbres de las
montanas.

DESVIACIONES DE LAS RADIORRUTAS
PRODUCIDAS POR LA LLUVIA

La segunda fase de las investigaciones consistié en
determinar el grado de la desviaciéon 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 bajo
diversas condiciones de lluvia. Se observé que durante
un ligero chubasco la ruta OESTE se inclinaba hacia el
norte un maximo de 13.2 grados y que la ruta NORTE
se inclinaba hacia el oeste un maximo de 11.6 grados. No
se pudo observar las desviaciones de las rutas SUR vy
ESTE a causa de la poca duracién del chubasco. En pos-
teriores observaciones pudo apreciarse que la ruta SUR



se inclinaba hacia el oeste 6 grados como minimo. Obser-
vaciones previas indicaron que el ramal ESTE oscilaba
hacia el norte tan radicalmente como las tres restantes,
bajo condiciones lluviosas.

Se verificaron mediciones de resistencia en cada una
de las torres aisladas, hallandose las mismas desconecta-
das de los estudios, observandose que variaban desde
1 megohmio a 900 megohmios en condiciones de seque®
dad. La torre meridional, que posefa una resistencia de
1 megohmio aument6é su resistencia hasta 90 megohmios
cuando las superficies interiores de cada uno de los aisla-
dores eran limpiadas cuidadosamente. Esto indic6 que los
aisladores no habian sido atacados por ninglin agente qui-
mico ccmo, por ejemplo, el acido hidrofludérico que hubie-
ra podido corroer los aisladores y producir su deterioro.
Por el contrario, qued6 comprobado que la resistencia de
los aisladores de la torre es funcién de la limpieza de los
aisladores.

Los valores mas bajos de resistencia que se obtuvieron
fueron producidos por una pelicula de polvo salino que
se forma y deposita en cada aislador. Ello no se consideré
como un factor de importancia estando secos los aisla-
dores ya que con una resistencia de derivacion de 10 me-
gohmios los aisladores aumentaran tan solo la resisten-
cia total de la antena en 0.03 ohmios aproximadamente.
Para poder determinar el grado de variacién de resisten-
cia de la antena al caer agua sobre los aisladores, se efec-
tuaron mediciones de la radiofrecuencia de una de las to-
rres al tiempo que se echaba agua lentamente sobre uno
de los ramales en proporcion definida que simulaba llu-
via. Estas mediciones fueron verificadas en una de las
torres que no estaba equipada con protector contra la
lluvia y también en la torre emisora central equipada
ccn dichos protectores. Se empleé una conductividad de
agua equivalente e igual proporcién de chorro.

Se pudo ver que la resistencia total de la antena de las
torres de los angulos podia aumentar un 160 % la resis-
tencia de la antena y en cambio la torre central equipada
con protectores contra el agua por medio del cual se con-
segufa desviarla de la superficie del aislador, podia au-
mentar Unicamente un 10 %.

De ello se deduce que las rutas serdn 16 veces mas
estables si van provistos los aisladores con protectores
para la lluvia. Dos hechos importantes fueron expuestos
en relaciéon con los protectores para la lluvia. PRIME-
RO: era muy importante que la distancia desde la cual
el agua descendia, fuera la maxima posible con objeto de
que el chorro se dividiera en pequefias gotas. SEGUNDO:
que dicho protector debia cubrir por completo el aisla-
dor y su forma debia ser similar a la nueva forma de la
torre central, la cual va provista de protector. No obs-
tante, este protector debe ser algo mas prolongado con
objeto de que el agua caiga hacia fuera por encima de la
base de acero, aumento que debe ser de dos pulgadas ca-
yendo el agua sobre dicha prolongacion.

Como resultado de estos estudios del efecto del agua,
el Departamento de Aviacion Comercial ha adquirido pro-
tectores con la finalidad de dotar con ellos las torres de
las estaciones radiodireccionales que aln no estén equi-
padas con aisladores protegidos a fin de reducir la mag-
nitud de las rutas oscilantes cuando nieve, cellisque o
llueva. La estacion de Salt Lake es la que presenta ma-

yores irregularidades en este sentido debido a que el
viento deposita en las torres una pelicula sumamente con-
ductora sobre los aisladores deteriorandolos. Se espera
conseguir un importante mejoramiento con la utilizacion
de estos protectores cuando se extienda su uso a otras
estaciones.

.DESVANECIMIENTOS

La tercera fase de la investigacion tuvo por finalidad
examinar las variaciones en amplitud de la sefial abierta
en la ruta ESTE de la estaciéon radiodireccional de Salt
Lake, considerando el hecho de que esta ruta es la que
tiene mayor exceso de variacién en amplitud (o desvane-
cimientos) de las cuatro rutas. Esta circunstancia hace
que pueda producirse confusion con el “cono de silencio”.
Se observaron desvanecimientos cuya relacién fué la de
100 : 1 y también numerosos desvanecimientos con un
cambio de amplitud de relacién de 20 : 1. Ademas de los
mencionados desvanecimientos fueron observadas ampli-
ficaciones de una equivalencia minima de 2 : 1 que pueden
ser confundidas con ondas en uno u otro lado del “cono
de silencio” del alcance de radio. De todas las condi-
ciones investigadas que se realizaron en las estaciones
radiodireccionales de los Estados Unidos ha resultado ser
ésta la peor. A fin de evitar la posibilidad de confundir
un desvanecimiento con un “cono de silencio” es conve-
niente el uso de un indicador de cono positivo en la parte
donde se observe el fendmeno. El departamento ha .estu-
diado ya la aplicacion de un tipo perfeccionado de indi-
cador en las ciudades de Newark, Kansas City y Chicago
por lo cual podran efectuarse ensayos completos antes de
la instalacion de dichos indicadores en los Estados
Unidos.

ATMOSFERICOS PRODUCIDOS POR LA LLUVIA

Al mismo tiempo que se efectuaban ensayos terrestres
én la estacion de Salt Lake utilizando automoviles equi-
pados con aparatos comprobadores de rutas, fueron estu-
diados los atmosféricos producidos por la lluvia en diver-
sas ocasiones. Estos estudios generalmente se efectuaron
con anterioridad a las tempestades o durante el desarrollo
de las mismas. Fueron observadas tres situaciones distin-
tas. PRIMERO: Caso en que la lluvia tocaba la antena.
SEGUNDO: Cuando no concurrian circunstancias de llu-
via. TERCERO: Cuando se habia observado la carencia
de polvo visible. La frecuencia de estos atmosféricos re-
sulté ser muy variable oscilando esta variacion desde al-
gunos ciclos hasta una cantidad de 3.000 ciclos aproxi-
madamente.

Una de las observaciones que presentaron mayor inte-
rés la ofreci6 la ruta OESTE situada a una milla de la
estacion radiodireccional. La magnitud de los atmosfé-
ricos producidos por la lluvia resulté ser 10 veces mayor
que la de la sefial de alcance funcionando la estacién con
su maxima potencia (1.5 kilowatts).

Esto ha hecho ver la necesidad de equipar los aviones
con antenas de curva con protector para la lluvia. Los
nuevos aviones que han sido adquiridos recientemente por
el Ministerio de Comercio van equipados con antenas
curvas giratorias; {provistas de dichos protectores.
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Un hecho notable del actual desarrollo de la Royal Air
Forcé lo constituye la rapidez con que ciertas fabricas de
aviones, establecidas desde hace mucho tiempo, han pro-
ducido nuevos prototipos consiguiendo performances muy
superiores a las alcanzadas con los aviones que habian
realizado.

En realidad, la industria aeronautica tuvo que hacer
frente a un doble problema al empezar su expansién. H
primero consistia en producir una serie de aviones con-
cebidos segun las exigencias de nuevas normas aerodi-
namicos. E segundo consistia en producir grandes can-
tidades de aviones aun en tiempos de paz.

En este aspecto fué considerable y digno de notar el
record alcanzado por el grupo de fabricas hiawker Sid-
deley. Tuvimos yo ocasion de hacer notar lo rapidez con
que uno de estas fabricas ero capaz de producir avio-
nes bimotores de bombardeo de elevado velocidad me-
dia. Podemos ahora dar algunos detalles sobre el avién
de combate mas rapido que la fabrica Hawker Aircroft
Ltd. ho entregado o lo Royal Air Forcé.

Antes de especificar sus caracteristicas debemos estu-

"Hawker
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diar el valor de lo performance obtenida por Mr. Sidney
Comm con el primer monoplano producido por dicho
compafifa. Sus realizaciones con biplanos son bien cono-
cidas de todos y o juzgor por las variantes que dicha
fabrica ha entregado o diversos paises, muy apreciados.

Hemos podido ver mas de 27 variantes del prototipo
HART. Los grandes demandas solamente podian conse-
guirse a base de uno construcciéon en la que se combi-
naran una lineo puramente aerodindmica y uno estruc-
tura de construccién verdaderamente capaz de ajustarse
0 una gron variedad de aplicaciones.

Con lo experiencia adquirido en esta clase de cons-
trucciones, la Compafiia Hawker pudo conseguir nuevos
perfeccionamientos, obteniéndose con lo performance del
avion Hurricone un éxito completo.

En el factor velocidad del avién prototipo, se ha ob-
servado un aumento de 128,75 Km. por hora sobre lo
velocidad del tipo anterior mas rapido, habiendo mejo-
rado también en alto grado lo produccién. Debemos re-
cordar los recientes vuelos efectuados desde su base o
Edimburgo por aviones de tipo Hurricone de la escua-



drilla ndmero 11l de Northolt, siendo lo distancio que
separa las mismas de 526 Km. Fueron también realiza-
dos notables vuelos de velocidad en formacion de estos
aparatos.

Uno de los vuelos que causaron moyor sensacién, fué
el realizado por el jefe de escuadrilla Mr. Sillé6n ol cu-
brir los 526 Km. en direccion de Norte o Sur a 655 Km.
por hora. Algunos técnicos quisieron atribuir esto extra-
ordinario performance o viento de cola de enorme velo-
cidad.

Realmente, lo Royal Air Forcé posee con el avién tipo
Hurricone un avién de combate, monoplaza, capaz de ol-
conzor velocidades solo obtenidas por aviones construi-
dos exprofeso para concursos de velocidad.

El prototipo del Hurricone fué realizado en |i meses.
El Hurricone es el primer monoplano producido por la
fabrica Hawker. Han sido conseguidos nuevos perfec-
cionamientos. Lo fabrica Rolls-Royce ho perfeccionado
el tipo de escape con el que ho podido obtenerse un
notable aumento de impulsién.

Cuando se di6 principio a lo construccién, Mr. Comm
opté por lo distribucion de lo cargo en lo porte inferior
de los alas. Tenia por objeto lo eliminacién de pilotos
predispuestos 0 reocciones psicolégicas por verse obli-
gados a volar con un avién cuyo cargo era mucho mas
elevado que lo de los aparatos hasta entonces produci-
dos. Lo carga de 10 Kg. por pie cuadrado, combinado
con alerones de intradés, situados de un aler6n o otro
del avién. Este perfeccionamiento y el haberse adoptado
"flops" de ranura, proporciondé uno velocidad oficial de
oterrizoje de 96 Km. por hora.

Lo velocidad maximo del modelo no ha sido compro-
bada pero lo velocidod de 655 Km. por hora alcanzado
en el vuelo de Edimburgo a Londres, demostr6 que el mo-
delo hobio logrodo un aumento de velocidad sobre Ilo
del prototipo. Lo performance oficialmente controlada
de este prototipo indico que el orden de velocidad del
Hurricone es oproximodomente de 5 I/Z o |, de lo que
se deduce que lo velocidad maximo es de unos 531 Km.
por hora oproximodomente.

Tomando como base este calculo, el Hurricone puede

alcanzar uno velocidad de crucero de 482 Km. por hora.
Su cargo normal de combustible es de 340 litros con

uno capacidad adicional de 454 litros con lo cual lo du-
racion del rodio de accion es de 2 o 4 horas. Esta copa-
cidod es de gron importancia en un avion de combate
provisto de 8 cafiones ametralladores y que debe llevar
lo correspondiente provision de municiones paro cada
cafon.

El Hurricone tiene un alconce de subida de 4.572 m.
en 6 minutos y tiene un techo practico de |1.887 m.

Uno visita o la fabrica Hawker produce una gran im-
presion por los métodos de construccién empleados y lo
magquinaria perfeccionada, de gran importancia en la
produccién del Hurricone.

Estructura

Lo estructura del Hurricone tanto en las olas como en
el fuselaje es un perfeccionomiento del sistema probado
en el avibn Hort y sus voriontes y en el FURY vy deri-
vados.

Es de notar lo solidez de la estructura biiorguero del
alo del Hawker, si se tiene en cuenta lo cargo olar o
uno velocidad de 482 Km. por hora y que esta cargo es
incrementodo por las exigencias del combate aéreo. La
cargo principal es soportado por dos largueros y se ob-
tiene un alto grodo de rigidez por un sistema de entre-
lazados en diogonoles.

Esto disposicién no sélo proporciona un grado de ten-
sion satisfactorio sino también factores de alto corga.
En efecto, los foctores de corgo del Hurricone tonto en
lo referente al centro de presidon anterior como posterior
es superior a 12. Lo disposicion de los montontes y en-
trelazado triongular de ellos, ofrece lo ventajo, espe-
cialmente bajo el punto de visto militar, de gron resis-
tencio. En el coso, por ejemplo, de rotura de partes del
entrelazado, el montante puede soportor el aumento de
cargo en flexién diferencial.
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Ofra ventaja la presenta el sistema de revestimiento
de telo por la facilidad de su reparacion.

A primera visto, el uso de revestimiento de tela on
las superficies de un aviéon 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 eliminor roturas de telo
en lo porte de los costillas. Ello sin dudo es debido al
corto espacio que los separa (unos 17 cm.) y el proce-
dimiento de transferir los cargos de lo telo o las cos-
tillas.

Los costillas llevan guias de seccién oconolado tonto
en la porte superior como inferior. Lo telo va acoplado
y sujeta o otro ocanolomiento que se ajusto en ellos,
asegurado éste con tornillos y tuercas SIMMONDS.

Otro caracteristico de lo estructura que tiene uno es-
pecial importancia bajo el punto de visto de lo produc-
cién, es el empleo que se hace del acero en la construc-
cion de este prototipo. Inglaterra es uno nacién produc-
tora de acero y debe tenerse en cuenta que en tiempo
de guerra el acero constituye una de los mayores focili-
dodes pora la produccién. Se emplea el ocero en los
guios de los largueros, en los guias del entrelazado dia-
gonal de los olas y en los tubos del fuseloje.

Los largueros, tienen guio-s poligonoles del tipo adop-
tado en el avion HART. Naturalmente éstos son de mo-
yor longitud ol objeto de soportor mayores cargos y son
laminados con aceros de tratamiento térmico. Por el uso
del ocero en estos condiciones el proceso de fabrica-
cién quedo reducido ol minimo.

Los guias de los lorgueros son de secciéon poligonal
reforzados por uno seccion exterior también poligonal
gue ocupo la mayor porte de su extensiébn yendo tom-
bién reforzodos por un tubo interior de 63 mm. de dia-
metro 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 alto
grado de exactitud que se obtiene en los secciones de
laminado de lo fabrica hlowker. Los dos secciones poli-
gonales encojan perfectamente descansando exactamen-
te sobre el tubo circular.

Los planchos de los lorgueros y de los entrelozodos
diagonales son de aleocién de oluminio oltamente resis-
tente teniendo una anchura méaximo de 43 cm. Los plon-
chas estén taladrados, lo que proporciono una mayor
ligereza. Llevon también pestafias que los hocen muy re-
sistentes.

Fuselaje

Es de sistema corriente Hawker. Lo porte onterior va
recubierto con capotaje de cuarterones de oleocion lige-
ro, similares o los empleodos en el prototipo hIART. Son
desmontables. La porte posterior del fuselaje vo recubier-
to de telo sobre matrices de modero.

Empenaje

B empenaje es recto. Los olerones formon porte inte-
grante del fuselaje. B plano de cola es fijo. Lo compen-
sacion de todo clase de cargos se obtiene por medio de

oletas compensadoras, uno poro codo plano elevodor.
Lo construccion del plano de cola es similar o lo de los
olas ol iguol que el entrelazado y el revestimiento.

Bl timén estd compensado estatico y aerodindmica-
mente. Los planos de elevocién son compensados aero-
dindAmicamente.

Tren de aterrizaje

El tren de aterrizaje presenta lo ventajo de funcionar
desde el despegue sin sufrir alteracion alguno. Lo difi-
cultad no consistia sélo en obtener unos ruedas replego-
bles dentro de las olas, sino que ero preciso colocarlas
detrds del larguero anterior del ola y hollor el medio
de que las ruedas funcionaran hocio otrds ol mismo tiem-
po que se efectuaba lo elevacion.

Lo solucién dado o este problema por lo fabrica How-
ker consiste en hacer resbalar el larguero posterior por
uno guio en angulo recto o lo largo de lo extensién del
ola. Se deslizo hacia atras y giro cuando lo ruedo se
repliega. La ruedo se repliega ol doblarse el montante,
en uno de cuyos extremos, se hallo uno extension acopla-
da a un "cric" hidraulico Dowty.

Con este sistema se obtiene una sujecién perfecta de
"lo poto"

Los flops de ronuro son de construccion sencilla. Son
de ploncho de aleaciéon ligera sujetados con costillos.
Van montodos sobre tubo. Este tubo funciona por medio
de un "cric" hidraulico situodo en el fuselaje.

Propulsién

Debido o lo gran experiencia de los fabricos hlowker
en los motores paro aviacién Rolls-Royce que han de
ser adaptados a aviones de altos performances, lo ins-
tolocién del motor Merlin Il de 1.050 CV., es notable.
H motor va instalado en un sistema de soportes tubula-
res con pernos, sistema adoptado en lo instolocion del
motor Rolls-Royce Kestrel del ovion HART.

El depdsito de combustible vo instolado en el fuselaje
llevando odemas otros dos depdsitos en lo seccion cen-
trol.

Sistema de refrigeracion

El refrigerodor del oceite va en el radiador.

B radiador se hallo situado bajo la carlinga, contri-
buyendo considerablemente o lo performance del avién.
Disminuyendo el oiré refrigerador antes de que hoyo al-
canzado bostonte temperoturo, lo corriente impulsora
compensa lo resistencia del radiador despidiendo el aire
nuevomente cuando éste se ha calentado.

Carlinga

Es de tipo completomente cerrada. H asiento del pilo-
to es graduoble y el polonier puede adoptarse o los
necesidades del piloto. E equipo de oxigeno y aparato
de radio son Standard. E equipo incluye dos tubos de
bengalas situados en el fuseloje detras del piloto. Los
alas llevan lamparos de aterrizaje.

Lo corlingo es de capot corredero. Existe uno escotilla
de salido lateral, situada entre el larguero principol y el
capot de la carlinga.
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con el ejercilo

En los dos aspectos oerodinémico
y estructural el monoplano Westlond
"LYSANDER MARK I", cuyos carac-
teristicos reseflamos en este nimero
de nuestra Revista, constituye uno
de los méas interesantes aviones
construidos en estos Ultimos afios.

Cuando se trato de un avién cuyo
mision es lo de octuor en colabora-
cion con el ejército, es esencial que
tanto el piloto como el observador
tengan muy buena visibilidad tonto
hacia adelante como hacia atras,
siendo este principio el que ha indu-
cido o adoptar el sistema de célula
"monocoque” de ala alto. Podemos
igualmente afirmar que fué este
punto de visto el qu sugiri6 la idea
de construccion de un monoplano de
lineas ton diferentes del tipo "canti-
lever". Evidentemente, seria muy di-
mficii conseguir la sustentacién de un
alo "cantilever" en el extremo de lo
carlinga cuya anchura es relativa-
mente pequefia.

Un resultado indirecto del uso de
muno disposicion alta de olas puede
ser trazado en varias direcciones
del dibujo. Por ejemplo: un tren de
aterrizaje replegoble es casi imposi-
ble de obtener con una disposicion
de olas de este tipo y por consi-
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guiente el problema estriba en la
forma como deberd disponerse el
tren de aterrizaje.

Un tipo convencional de tren de
aterrizaje qué permitiera un tripode
del cual dos portes estuvieran uni-
das ol fuselaje y-uno tercera fuero
replegoble déhtro do las alas, resul-
taria engorroso y de mucho peso.
Mr. W. E. W. Petter, que ha sido el
creador del proyecto del "LYSAN-
DER" ha logrado un tipo de tren de
oterriza e que difiere completamen-
te de os tipos generalmente em-
pleados. Este tipo de tren de ate-
rrizaje tiene lo formo de U invertida
construido de una vigueta de alea-
cion de aluminio laminado de forma
rectangular con extremos redondea-
dos.

Es dudoso que este tipo de sopor-
te de las ruedas hoya sido adoptado
por el solo hecho de haberse deci-
dido la instalacién de las ametra-
lladoras en los "capots" de los rue-
das.

En el caso de que se desee su uti-
lizacion en mision de bombardeo li-
gero, el avion puede llevor bombas
que van colocados en unas peque-
flas olas fijas al tren de aterrizaje.
Teniendo en cuenta esto necesidad.

ark 1
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se comprende que hayo sido adop-
tado este tipo de tren de aterrizaje,
cuya aplicacién resulta completa-
mente ldgica.

Bajo el punto de visto aerodina-
mico, los proyectistas del "LYSAN-
DER" merecen el mayor crédito por
haber producido un alo con ranura
en el borde de ataque y con alerén
de intradés o "flap" cuyo acciona-
miento es enteramente automaético.
Lo ranura del borde de ataque
Hondley Page se extiende o todo lo
largo de las olas consistiendo lo par-
te exterior en uno ranura de tipo
corriente. La ranura interior esta
conectado por medio de levas y va-
rillas de conexion al alerén de in-
tradés o "flap" del borde de salido.
H dispositivo resulta ton ajustado
que al hollarse el piloto en posicion
de despegue, puede accionar los ra-
nuras de elevacion pora descender
lo contidod de grados deseado. Si
el piloto aumento lo elevacién del
plano de cola, en el momento del
despegue, el avién se pondra en mar-
cho sin que se efectle apertura de
lo ranura ni que los "flops" o alero-
nes bajen, mientras que, por el con-
trario, si lo cola es mantenido mas
bajo de lo deseodo, los ronuros y



los "flops" se abriran completomen-
+e y lo resistencio ol ovonce sera ma-
yor y consecuentemente el despegue
tendra& mayor durociéon. Lo propio
ocurre ol oterrizor: dejando caer el
plano de cola suficientemente, la ra-
nura del borde de ataque autom ati-
camente hoce bojor el "flop" en to-
da su extensién, con lo cual se obtie-
ne una posicion mas verticol y un
recorrido de aterrizaje mas corto.
Podria suponerse que como lo ra-
nura del borde de ataque es, en
cierto modo, accionado incidentol-

DETALLES

En general puede ofirmorse que
el fuseloje posee uno bueno formo
desde el punto de visto de resisten-
cio ol avance, o pesar de que el
hecho de que existiero lo intencién
de situor el piloto o altura moyor
que el fuselaje, con objeto de pro-
porcionorle una perfecta visibilidad,
hoyo obstoculizado lo obtencién de
uno forma exterior oerodinémico,
formo que de no haber sido por
aquello necesidod, hubiero resultado
aerodindmicamente perfecto.

H hecho de que lo resistencio al

DE CONSTRUCCION DEL

principales de su construccién con-
sisten en el empleo en gron cantidad
de viguetos de aleacién ligera.

Ho existido una estrecha colabo-
racién entre los proyectistas del
"LYSANDER" y dos cosas especio-
lizadas en esta clase de construccio-
nes: la "High Duty Alloy", de Slogh
y lo "Reynold Tube Co. Ltd.".

Un facil acceso a lo cobino y los
méaximos facilidades en su manejo
y servicio fueron los principios en
que se basé lo construccion de este
tipo de avién. H problema plonteo-

'LYSANDER"

El ormozén en formo de U invertida del tren de olerrizoie es sostenido por un soporte de formo triongulor. los montontes van oclopodos por el sistemo de
horquilla, lo porte posterior del fuseloje es de tubo de ocero soldodo; lo porte anterior del fuselaje es cosi totalmente de tubo de secci6én cuodrodo de
durooluminio; su unién puede verse en (B). El movimiento loterol del tubo del tren de oterrizaje se evito por lo disposicion que puede verse en (C). las cos-
tillas del borde de otoque del olo son del mismo tipo da construccién que los del plono de colé (D). En (E) pueden verse olgunos detolles de construcciéon del
lorguero onterior y posterior. Los montantes de arriostromiento son de seccién en formo de H. En (G) se ve el ocoplomiento del montante ol larguero posterior.

mente, puedo ocurrir que al arran-
car ol avién de un boche, pongamos
por ejemplo, debido o lo gran velo-
cidod, se produzca lo obertura de lo
ronuro y del "flop". No es posible
que tol coso ocurro porque en el
coso de orroncor ol avién de un ba-
che éste no alcanzo un angulo de
incidencia lo suficientemente gronde
poro hocer que lo ronuro se abra.

Bl fuselaje del "LYSANDER" es
de tipo de construccién corriente de
onillos, pero su formo exterior es re-
dondeada ol serle afiadido un ligero
revestimiento de chopo de madero,
odoptodo o lo estructura metalica
primorio del fuselaje.

ovonce no puede ser excesiva lo
prueba el que cuando el "LYSAN-
DER MARK I" vo provisto de un mo-
tor Mercury Xll de 890 C.V., posee
uno velocidod maximo de unos 370
kilbmetros por hora. La velocidod ol
aterrizar es de 83 kilbmetros: el
avion llego a alcanzar uno gron ve-
locidad por medio de uno combina-
cién de alta cargo olor y lo instala-
cion de ronuro en los bordes de oto-
que y alerones de intradés o
"flops".

Desde el punto de visto de su es-
tructuro, también el "LYSANDER"
es poco corriente. Podemos decir re-
sumiendo, que las corocteristicos

do entre los dos tipos tubular y "mo-
nocoque" quedd pues resuelto.

Sin embargo, quedaban por resol-
ver algunos detolles. Se opté final-
mente por el uso en lo porte delan-
tera del fuselaje, del tino de cons-
truccién del que lo coso Westland
posee gron experiencia, construccion
de excelentes resultados en los bi-
plonos de los tipos "WAPITI" vy
"WALLACE". Esto construccién es
de tubo de duraluminio de seccion
cuadrado unida o acoplado por me-
dio de remaches y chopo plano.

En la estructura de lo porte pos-
terior del fuseloje, se opté por el uso



de tubos de acero sin junturas, aco-
plados o unidos por soldadura.

Los arriostramientos son de metal
ligero con salientes. Lo seccion de
los mismos tiene forma de H. Los
arriostramientos quedan al exterior
en los extremos, pora lo cual se cor-
ta algo de lo placa de madera y

bombas en dos pequefias aletas
adoptadas al tubo en formo de U
del tren de aterrizaje y de réapido
colocacion.

Uno de las mayores ventajas de
la situacién poco corriente, tanto
de las ametralladoras como de los
bombas, consiste en hallarse unas y

Westland "Lysander"

luego se doblan los pestafias, uno
hacia otra, juntandolas por medio
de una arandela metalica. Cuando
esto operacion estd terminada se
encuentran los arriostramientos to-
talmente acoplados.

El motor Bristol "MERCURY XII"
va encerrado en un largo "capot"
con persianas regulables de la refri-
geracion.

Bl depédsito de gasolina, con el
sistema de remaches "De Bergue"
y cuya capacidad es de 431 litros,
se hallo situado en el fuselaje, detras
precisamente del asiento del piloto.

La hélice es tripola, de paso re-
g'oble en vuelo.

Como quiera que el avion "LY-
SANDER" ha sido estudiado para la
cooperacion con el ejército, va pro-
visto de un equipo muy completo
que comprende: equipo eléctrico,
aparato radiotelegrafia transmiso-
receptor, camara fotografica, equi-
po de navegacion, bengalas de luz
con paracaidas paro aterrizajes
nocturnos y un depdsito de oxigeno.
Llevo ademas un gancho bajo el fu-
selaje poro recoger mensajes.

El armamento normal del "LY-
SANDER" consta de 3 ametrallado-
ras, dos de las cuales van colocadas
en los "capots" de las ruedas, lle-
vando ademdas una ametralladora
LEWIS pora el observador. Como
indicamos onteriormente, cuando el
avion es destinado a una mision de
bombardeo, lleva colocadas las

otras en el lugar méas accesible del
avion. Lo colocaciéon de las bombas
y ajuste e inspeccién de las ametra-
lladoras son operaciones realizadas
con gran facilidad, puesto que la al-
tura a que se encuentran es de 60

uno carga de 841 Kg.; su peso total
es de 2.685 Kg. Con carga comple-
ta posee las siguientes velocidades:

Nivel del mar 331 kilémetros-hora

1.524 metros 354

3.048 368
4.572 358
6.096 341

Lo velocidad minima en vuelo
(con el motor en marcho) es de 83 ki-
l6metros por hora y al aterrizaje de
88 Km. por hora. Como puede ob-
servarse un alcance de velocidad de
4 : | constituye uno notable perfor-
mance.

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

El techo préactico de servicio (al-
tura en lo cual el alcance de subida
desciende a 30 metros por minuto)
es de 7.924 metros aproximada-
mente.

Lo velocidad de crucero es de
241 Km. por hora y el radio de al-
cance, con el aire en calma, y lle-

vando dicho velocidad, es de 665
kilometros.
Con carga completa lo carrera

de despegue pora salvar un obs-
taculo de 15 m. de altura, es de 210
metros, siendo el recorrido de des-
pegue de 150 metros. Con frenos en
el recorrido de aterrizaje, la distan-

lorigiidd 929 m. — Envergadura 1S'24 m. — Alluro 441 m. — Espocio entre ruedas 2'74 m.
Profundidad del ola en su arronque 1*60 m. — Envergoduro del plono de colo 381 m.
Profundidad del plano de colo en su arranque 1'82 m. —Diametro de lo hélice 3*20 m.

AREAS

Alas (con alerones) 2518 m® — Alos (sin fuseloje) 2325 m® — Alerones 172 m.»
Pianos )'62m.- — Timén de derivo 077 m® — Timé6n de direcciéon 3*25 m.*

Elevadores 2\6 m*

a 90 centimetros del suelo. Los en-
cargados de estos operaciones son
quienes mayormente pueden apre-
ciar las ventajas que ello representa.

E "LYSANDER" tiene un peso sin
carga de 1.843 Kg. y puede llevar

"Flops'* 2'69 m®

cia es de 182 metros y la de aproxi-
maciéon sobre un obstadculo de 15
metros es la de 301 metros.

En su conjunto puede decirse que
el aparato Westlond "LYSANDER"
merece todos los elogios.
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Hoy ya no se discuten el interés ni la importan-
cia de la aviacion comercial.

Cada uno, iniciado o indiferente esta convencido
que las quimeras geniales de los profetas de su in-
fancia, son y llegaran a ser mas adn las realidades
de la edad madura.

Més de que la intuicién, trae la prueba de la ful-
gurante “instalacion” del avidn en la vida moderna
el examen concienzudo del trabajo realizado desde
hace 20 afios en este pais.

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

Hoy —después de 20 afios— la tierra cercada por
una red de 500.000 Km. de lineas aéreas —mayor
distancia que de la tierra a la luna —atraviesan ma-
res, océanos, desiertos y soledades montafiosas. Mi-
llares de aviones, los recorren con puntualidad y
precision, millares de viajeros encerrados en sus
flancos de plata. Al mismo tiempo se embarcan y
desembarcan en los puertos de escala de los mas
distintos lugares del mundo, toneladas de cartas,
paquetes postales, muestras, revistas, periddicos, y
toda clase de cargamento, llevando a los antipodas
con una rapidez inverosimil, la amistad, el pensa-
miento, el ofrecimiento, la demanda y la promesa
de remotos paises.

Francia, en este magnifico concurso en que el
hombre pone todo su corazén y toda su inteligen-
cia, ha sido una de las primeras en poner todo su
esfuerzo atraida por las obras del porvenir. Su red
es una de las mas extendidas del mundo: 60.000
kildémetros, y las lineas explotadas forman una
parte juiciosa entre las necesidades del prestigio y
de la presencia cerca de las naciones y de aquellas
que imponen a la Metropoli sus comunicaciones
con su imperio colonial.

\"fi-

Las primeras, cuyo 'crentro es Paris y la red in-
terior en direccién a Strasburgo-Lyon-Marsella-
Toulouse-Burdeos enlazan la mayor parte de las
capitales y grandes centros europeos. Air France
asegura, sola o de acuerdo con las compafiias ex-
tranjeras los numerosos servicios diarios.

Las segundas ponen de nuevo en comunicacion
a Francia con Espafia y Norte de Africa (Argelia-
Tanez-Marruecos) ; con el Africa Negra francesa
(A.O.F.-A.E.F. y Madagascar) ; y por ultimo con
Asia (Levante e Indochina).

Entre las més extensas del mundo —13.200 y
12.665 Km.— hay dos que ademas enlazan: de una
parte, mas alld de Dakar y Sur del Océano Atlan-
tico : las RepuUblicas Sudamericanas y en combina-
cion: la Guayana, las Antillas francesas; de otra
parte, la India, Siam, y en combinacién la China.

La Air France posee la mayor parte de las lineas
que cruzan los desiertos; su red total alcanza, por
si sola, 40.000 Km.

El centro esencial de estos enlaces lejanos es
Marsella (aeropuerto: Marignane). De alli parten
las lineas transmediterrdneas en direccion a Tlnez-
Argel; la linea Francia-América del Sur (por
Oran, Fez, Casablanca y Dakar); la de Levante y
Oriente (por Napoles, Atenas, Tripoli, Damasco,
Bangkok y Saig6n).

Al prolongar estas vias, fueron creadas nuevas
lineas que la Regie Air Afrique y I’Aeromaritime
explotan respectivamente:

Por Air Afrique: la transversal Tunez-Argel-
Oran y la Transafricana: Argel, Elgolea, Bidon V
(Sahara), Gao, Niamey (A.O.F.), Bangui con rama-
les, de una parte sobre Brazzaville (A.E.F.) y Ta-
matave (Madagascar).

Por I’Aeromaritime: la linea costera prolongan-
do la linea de Air France, més all4 de Dékar hacia



Konakry (Guinea Francesa); Abidjan (Costa de
Marfil); Cotonou (Dahomey); Douala (Came-
roun) ; Brazzaville (Gabon).

Se formardn ademés nuevas lineas que reuniran
entre todas los “ejes aéreos” precedentes;

Dékar, Bamako, Gao, Cotonou, Noamey, etc.

Por fin, muy pronto, la linea Francia-América
del Norte, que la Compafiia Air France-Transatlan-
tique, estd estudiando con actividad, lanzara sobre
este océano el dltimo enlace por el cual se cerrara
en el mundo la unién aérea de los cinco continentes.

Todas estas lineas estan abiertas diariamente, o
cada semana, para transportar el correo, cargamen-
to y pasajeros. Algunos lo son ya por correo sin re-
cargo —en direccion a Escandinavia, y entre Paris-
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-
Berlin - Praga - Viena - Belgrado - Roma - Buca-
rest-Atenas-Argel-Oran-Tunez-Casablanca.

De Marsella a Dakar hay 18 h.
— Tripoli, 36 h.

— Gao, 48 h.

— EI Brasil, 2 dias.

— Argentina, 3 dias.

— Chile, 3 dias.

— EI Pera, 5 dias.

— Las Antillas, 5 dias.

— La Guayana, 5 dias.

— Brazzaville, 5 dias.

— La Indochina (Saigon y Hanof), hay 5 dias
y medio.

— Madagascar, 7 dias.
Los siguientes nimeros relacionados con la sola

compafiia Air France atestiguan los servicios pres-
tados ya al comercio frances.

En lo que muy particularmente se refiere a Es-
pafia, se hace constar que éste fué uno de los pri-
meros paises contratados por la aviacion comercial
francesa naciente.

Desde el final de la guerra 1914-1918 los promo-
tores de la linea Francia-Marruecos, trataron con
Espafia para que sus aviones pudiesen pasar por la
costa mediterranea, y es de notar que la gente de
este pais, ya muy interesada con la aviacién acogio
con gozo la nueva linea aérea, siendo inauguradas
las bases de Barcelona, Alicante, Malaga en un am-
biente de colaboracién muy amistosa.

Por todas partes, hasta en los pueblos mas mo-
destos, en cuyas proximidades se vieron obligados
a aterrizar debido a las numerosisimas averias que
se produjeron, los pilotos de la linea Francia, Es-
pafia, Marruecos recibieron la mas entusiasta y efi-
caz ayuda. EIl que escribe estas lineas se complace
en rendir un sentido homenaje a la buena gente del
campo y a los pescadores de la costa que le auxilia-
ron candole albergue fraternal entretanto llegaba
el avién de socorro.

Hoy la técnica moderna casi ha vencido las ave-
rias y los proyectos son mas vastos.

El vuelo tan brillante de la aviacion comercial
francesa en la peninsula va a unirse armoniosamen-
te en el porvenir con la nueva y potente aviacion
del Pueblo Espafiol, y no cabe duda que entre las
lineas iniciadas por la aviacion comercial que muy
pronto unirdn las principales poblaciones espafio-
las seran servidas por aviones nacionales y extran-
jeros que les traeran las pulsaciones cientificas, li-
terarias y artisticas del mundo entero.

El avion ha anulado las fronteras que los hom-
bres hormigas de ayer habian trazado.

Gloria a la aviacion comercial que esti en la van-
guardia de la comprension internacional de los
pueblos.

G. V.
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EL AVION

B avion "Douglas D.C.-4" tiene
una capacidad de transporte poro
42 posajeros en vuelo diurno y 30
en vuelo nocturno, con uno tripula-
cién de cinco hombres.

Llevo guardarropa, solén, cocina,
teléfono interior y libreria.

En su construccién se hon realiza-
do 2.100 esquemos preliminares, al-
canzando un total de 6.000 proyec-
tos.

hHon sido empleados 6.384 metros
de olambre, 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 1400 CV. vo pro-
visto de dos motores ouxiliores poro
el funcionamiento de los sistemas de
mandos hidraulicos, toles como los
que accionan el tren de oterrizoje
y los alerones: estos motores produ-
cen uno corriente de 115 voltios.
Cuenta con diversos servicios que
funcionon por medio de la electri-
cidod. Un teléfono interior permite
ol jefe mecéanico y al copitén comu-
nicarse en vuelo. H interior del
"Douglos D.C.-4" ofrece el aspecto
de un tanel en reporocién. Es mas

itionQo J.Q ttanopo”ita

<ig ~“tan tonelaje

amplio que un vagdén de ferroca-
rril.

Lo mitad de su espacio aparece
ocupodo por gruesas vigas de mo-
dero y tablas que sostienen los com-
portimientos provisionales, destina-
dos o! lastre que sustituye durante
los pruebas el peso aproximado 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 circular
un pequefio automovil. Han sido ins-
talados en el avion diversos mote-
rioles con un peso totol de 3.816
kilogramos como equipo de pruebo.
Este gran aparato de transporte ha
sido construido para los servicios de
los componias "United Air Lines
Transport Corporation”, "Tronscon-
tinentol ond V/estern Air Inc.",
"American Airlines Inc.", "Pon-Ame-
ricon Aviation Supply Corporotion”
y "Estern Lines" los cuales han apor-
tado un buen numero de iniciativas
o los ingenieros de lo fabrico Dou-
glas, que han hecho de este avién
un verdadero laboratorio de ensoyos.

"DOUGLAS D

c.-4"

Las pruebas verificados han ocu-
pado 100.000 horas repartidas ea
dos afios. Un modelo de este avion
fué sometido a 866 pruebas de too
duracién de 25 minutos, en el taret
aerodindmico de los laborotorios-
Guggenheim del Instituto Tecnoldgi-
co de California.

Dichos trobajos se efectuaron ba-
jo lo direccion del Dr. Clark B. W i-
llikon y del Profesor Arthur Q. Kleim.

El coste de los pruebos en el ta-
nel aerodindmico fué de 25.000 do6-
lares.

En los ensayos fueron sometidos a
uno pruebo vibratoria los depdsitos,
de combustible y de oceite asi como
también el depdsito de alcohol (pa-
ro el deshielo) durante 125 horas a
2.000 ciclos, cifro equivolente o lo
cantidad de vibraciones que hubie-
ran tenido de soportor en un vue'o
de 37.000 Km.

El tren de aterrizaje fué tombiér»
ensoyodo durante 50 pruebas di-
versas y sometido o uno tuerza dé&
presion de 54.360 Kg. La ruedo de-
lontero sufri6 25 pruebas sometido
a una presion de 2.446 Kg.

El peso total del ovién es de

En el aer6dromo Clover, Santa Ménica, California. El "Douglas D. C. m4". durante el primer vuelo de prueba]



CABINA DEL D. C.-4. - El armazén de
madera a ambos lados de la cabina
m«std destinado a asegurar el lastre.
Al fondo se ven algunos tableros de
jnstrumentos poro losvuelos de ensayo.
£1 techo de la porte delantera de la
<abina se halla parcialmente cubierto

29.385 Kg. y su carga util de 9.000.

Un detalle curioso es el de que el
«aire contenido en uno solo de los
meumoticos pesa aproximadamente
5 Kg. y medio.

Las pruebas de carga resultaron
muy interesantes. Fueron construidas
al efecto dos estructuras de acero,
especie de montantes contra el bor-
de de ataque de cada ala. De coda
montante pendian cables con po-
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leas. Estos cables iban unidos mo-
mentaneamente, a la superficie de
los alas. Se ejercia uno tension vy
presién hacia arriba, aplicado igual-
mente bajo los alas por medio de
"crics" hidraulicos. También fueron
colocadas cargas que representa-
ban el peso de los motores y del to-
tal del avién.

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

Antes de efectuar el primervuelo, se realizaron diversos ensayos en distintas partes del avion.
En ia fotografia pueden verse las estrias practicadas en el borde de ataque del ala para la
sujecion de los alambres que sostuvieron las cargos de prueba

fomente recobraba su posicién nor-
mal.

Fué aplicado un peso de méas de
6 toneladas sobre la superficie del
empenaje durante los pruebas de
carga de cola.

E ingeniero jefe Arthur E Ray-
mond dirigié las pruebas.

Puede afirmarse que actualmente
los aviones yo no son fruto de un
proyecto sino resultado de una cui-
dada y maravilloso obro de inge-
nieria.

Por ello el avion "Douglos D.C.-4"
es uno demostracién de los grandes
progresos de la construccién aero-
nautica. Su coste se eleva o un mi-
llbn y medio de délares. Lleva a
bordo 113 instrumentos pora diver-
sos usos, varios teléfonos y aparatos
de experimentacion con los cuales
puede registrarse constantemente lo
temperatura de cada bujia durante
el vuelo; en coda uno de los 4 mo-
tees.

El primer despegue

Los motores son puestos en mar-
cha. H piloto efectia un recorrido
con objeto de verificar la compro-
bacién final previa, antes del des-
pegue. Poro los motores, frena, da
vuelta y comienza su nuevo recorri-
do al aer6dromo. H piloto detiene
el aparato y los mecanicos 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 vy
volumen al funcionar simultdnea-
mente. E piloto acelero lo marcho.
El A&ngulo que formo su porte ante-
rior con el terreno produce lo impre-
sibn de que se halla ya en vuelo.
El piloto maniobro los elevadores.
Su parte frontal se levanta apoyado
yo Unicamente en sus ruedas latera-
les y, momentos después, despega
suavemente. Su primer despegue ha
requerido de 10 a Il segundos. H
vuelo ha tenido uno hora de dura-
cién, efectudndose tres aterrizajes.



Segundo vuelo de prueba

Viajan a bordo los dos pilotos de
ensayos, el ingeniero de vuelo e in-
geniero responsable de los célculos
de compensacion de superficie, cin-
co mecanicos para la lectura de los
instrumentos de ensayo, y el jefe pi-
loto.

Al elevarse la parte frontal del
aparato es observada una reduccion
en las vibraciones que producia la
rueda delantera en su contacto con
el suelo. Momentos después se re-
monta el "D.C.-4". H despegue se
ha realizado en |5 segundos.

Se ha logrado previamente, una
reduccién del 30 % de peso con los
ajustes efectuados el dia anterior.
Los mecénicos siguen con atencion
las indicaciones sefialadas por los
instrumentos y comunican de un mo-
do constante con el ingeniero de
vuelo. Este, sentado detras de los
pilotos, registra las 6rdenes que ira
dando en el curso de la prueba en
un dictafono que habra de permitir-
le examinarlas terminado el vuelo.

El piloto verifica el descenso. Los
"flaps" demuestran su eficacia al
bajar.

El tren de aterrizaje se desplega
sin dificultad. Las ruedas laterales
del tren de aterrizaje tocan tierra
sin que se observe ningln rebote.
Seguidamente la rueda delantero se
apoya en el terreno reanudandose
las vibraciones producidas por la
mismo. Aparte de las pequefas in-
comodidades inherentes al hollarse
de pie precisamente sobre una rue-

En la fotografia se ve la extraordinaria altura
del fuselaje, debajo de éste lleva unos flaps
divididos y otros cortos de ranura situados
desde el arranque del ala hasto los alerones;
éstos no son visibles en la fotografia

da, se experimentan efectos simila-
res a los observados viajando en un
automovil o vagén de ferrocarril. H
avion gira con gran facilidad, mejor
que lo hubiera realizado con la rue-
da de la cola.

Lo visibilidad del piloto durante
el aterrizaje es perfecta dado lo po-
sicion horizontal del aparato, debi-
da a la rueda delantero. También
en el aire la visibilidad desde la ca-
bina es perfecta.

Vuelve o elevarse el "D.C.-4", es-
ta vez en 20 segundos. Evoluciona
sobre el aeré6dromo y aterriza de
nuevo. E aterrizaje lo ha efectuado
a razon de 96 kilbmetros por hora.
Causa verdadero asombro compro-
bar el corto espacio de terreno que
le ha bastado para tomar tierra.

E "D.C.-4" no requiere para sus
aterrizajes el espacio que sus gran-
des dimensiones parecen reclamar.

Los Estados Unidos se han situado
a la cabezo de los naciones en
cuanto se refiere a la construccién
de grandes aparatos de transporte
rapido.

He aqui, en sintesis, lo que es el
"Douglas D.C.-4":

CARACTERISTICAS: Tipo. Avion
monoplano de transporte.— Célula.
Ala baja. — Estructura. Completa-
mente metélica.

DIMENSIONES: Envergadura.—
42,02 m. Longitud.— 29'48 m.Altura
méxima.— 7'40 m.Grueso maximo de
las alas— 1'37 m.

GRUPO MOTOPROPULSOR: 4
motores desarrollando 1.400 CV. ca-

UN MOTOR DEL D. C.-4. - La hélice Hamilton
Hidromatica es impulsada por un motor Pratt
W hitney Twin Hornet de 1.-400 CV. Detras pue-
de verse el motor Prestone auxiliar de 20 cv. 4
cilindros construido por la Eclipse Aviation Cor-
porotion. Este motor va sobrealimentado para
trabajar a 2.000 metros. Acciona un generador
de 115 voltios y las bombas del equipo auxiliar

da uno, 5.600 CV. en total, ol des-
pegar.

Hélice.— Diametro, 4'25 m. Peso
totaL— 29'38 Kg.

Carga util.—9.060 Kag.

TREN DE ATERRIZAJE: Triciclo.—
Totalmente replegoble. Dimensiones
de las ruedas principales ['65 m. Di-
mensiones de la rueda delantera
ni m

PESOS DEL TREN DE ATERRIZA-
JE: Neumaéticos de las ruedas prin-
cipales., 145'86 Kg. cada uno. Tu-
bos, 25'82 Kg. Peso de la rueda
frontal con el dispositivo de replie-
gue, 300 Kg. Peso de las ruedas
principales con dispositivo de replie-
gue, 1.516 Kg.

PERFOMANCES: Velocidad, 386
kilbmetros. Velocidad de crucero o
3.432 m. utilizando 65 % de poten-
cia: 315 Km. Velocidad de aterriza-
je, lio Km. Techo practico, 6.961 m.
Techo absoluto, 7.296 m. Combusti-
ble maximo, 8.316 litros. Radio de
accion, 3.539 Km.

C O Sit: Construccién y perfeccio-
namiento del "D.C.-4", ingenieria,
investigaciones y ensayos, mas de
1.700.000 délares.

CAPACIDAD: Pasajeros en vuelo
diurno, 42; en vuelo nocturno, 30.
Tripulacién: cinco personas.

FUSELAJE: Cabina para piloto,
compartimiento radiotelegrafico, seis
compartimientos pora carga y equi-
paje, dos departamentos para ves-
tuario, cocina, salén general, otro
especial y un compartimiento en la
cola.
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Tres graneles cuatrinnotores de bombardeo norteomericanos del tipo
Boeing "B-17", equipodos con motores Wright "Cyclone" de 1IOO CV. hon
reolizodo un vuelo desde los Estados Unidos o Colombia.

Partieron de Longley Field (Virginio) el 4 de agosto, aterrizando en Miami
el mismo dia. El 5 de ogosto efectuoron el troyecto Miomi-Bogoté, recorriendo
2.475 kilometros a lo medio horario de 297 kilémetros en 8 horas, 20 minutos.

A su regreso, el dio 9, esta escuadrillo vol6 de Bogotd o Fronce Field,
(Zono del Conoi de Panomé), cubriendo esto etapa de |IOO kilbmetros en
3 horas, 17 minutos.

Este magnifico vuelo, pone de relieve una vez mas, lo calidad del mote-
riol aeronautico norteamericano y destoco lo de este formidable prototipo,
ol que se considero como uno de los mas rapidos y potentes aviones de bom-

bardeo actuales.
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Cuatro Vickers-Weilesley, pertenecientes a la escuadrilla® "Long Range Flight*, han llevado a cabo
un magnifico raid, batiendo el record de distancio de vuelos en grupo, detentado por los italianos.

Estos aparatos, equipados con motores Bristol Pegasus de 1.010 C.V. despegaron de Cronwel! el dia
7 de julio a las 4 horas, 15 minutos, tomando direccién Sur-Oeste. Atravesaron Bélgica, cerco de Bru-
selas; Alemania por Monnheim; franquearon los Alpes austriacos, fueron sefialados en Ljubiona, volaron
sobre Monastir y posaron por Grecia. De alli alcanzaron lo isla Scorponta al este de Creta, luego Egip-
to; cambiaron de direccién en Ismailia, sobre el Nilo; cerco de E Cairo y a través del desierto, ganaron
ei Golfo Pérsico a lo altura de Koweit. Sin aterrizar dieron medio vuelta y volvieron o Ismoilio, donde to-
moron tierra el dia 8, a las 12 horas, 10 minutos, después de haber recorrido 6.920 kilometros en 32 ho-
ras aproximadamente, o lo medio horario de 217 kilometros.

Cada aparato llevaba uno tripulacion compuesta por tres pilotos; uno de ellos actuaba como Jefe de
a bordo y los otros dos, navegante y radiotelegrafista, podian reemplazarle en cualquier momento.
Ademas los aviones iban provistos de piloto automaético.

Los jefes de tripulacién pora esto vuelta, eran el Jefe de Escuadrila Comandante R. Kelletf y los
tenientes H. A. V. Hogan, A. N. Combe y P. H. Dunn.

Esta escuadrilla que fué creado o principios de {938 paro realizar practicos de vuelos de gron radio
de olconce, efectuara en el proximo otofio un vuelo sin escalos hacia Australia, o seo recorrerd aproxi-
madamente unos 13.000 kilémetros, si sigue lo ruto normal por la Indio y el Archipiélago Indo-Holandés
y de 12.500 kil6metros si los tripulantes emplean la ruto ortodromica del orco de gran circulo.

Los Vickers-Weilesley, irdn igualmente equipados con motores Bristol Pegasus y lo cargo militar sera
suprimido. Un equipo especial de navegacion y depdésitos suplementarios de esencia elevaran el peso nor-
mal de 5.660 Kg. o 8.150.

Si este vuelo tiene igual éxito que el anterior, los ingleses habran batido en vuelo de grupo, el record
de distancia detentado por los rusos en 10.140 kilé6metros.

El avion de turismo Arado "Ar-79", ha batido Uultimamente dos records de velocidad para aviones
biplazas y monoplazas sobre 1.000 Km. y otro sobre 2.000.

El dia 8 de julio, consigui6 en el recorrido Breme-Koslin-Breme, el primero de dichos records, o la velo-
cidad de 218778 kilémetros.

Se adjudic6é el segundo el dia 15 de julio, a lo media horario de 229'39 Km. despegando de Brande-
burgo y recorriendo 20 veces un circuito de 50 Km. en 4 horas, 21 min., 58 seg.

En el curso de un vuelo que durdé 9 horas, estableci6 el tercero o lo velocidad de 227 Km. hora.

Este avion estd equipado con un motor Hirth "HM-504.A2" de 105 CV.

Arado "AR-79'
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Los encargos de aviones hechos por Francia a ios Estados Unidos contribuiran
notablennente ol aumento de la exportacién de aviones, que ya en el Gltimo afio tomé
gran incremento; ademas se considera probable que también Inglaterra aumentara
Lus importaciones de aviones do construccion americana. Segun datos facilitados por
el Departamento de Comercio, 'a exportacion de aviones, motores de aviaciéon y pie-
zas sueltos durante el afio 1937 aument6, con relacién al afio anterior en un 10,9 %.
La exportacion que representaba 23.055.761 ddlares en 1936, se elevé a 39.405.473
délares en 1937. Teniendo en cuenta que el valor de la produccién total en 1937
fué de 115.076.950 délares resulta que la exportacién representa un 34,2 %, es
decir, mas del tercio de la produccién total.

Existen datos oficiales sobre el desarrollo creciente de la industria aeronautica
americana en los primeros meses de este afio, y los Ultimas informaciones permiten
afirmar que lo exportacién aumentard considerablemente. Lo Unién Soviética, cuyos
pedidos lo sitian en tercer lugar entre los paises compradores, ha efectuado o la
Sociedad de Aviones "Seversky" un pedido de dos aparatos valorados en 780.000
délares. Uno de estos aviones va equipado con 7 ametralladoras y puede llevar
uno carga de 270 kilos de bombas.

Ha encargado ademas a la "Consolidated Aircraft" de San Diego (California)
gran cantidad de piezas de recambio destinadas a la fabrica de Togauroj. La
misma sociedad suministr6 anteriormente otros dos aviones por valor de un millén
de délares. En enero Rusia compr6é a la Sociedad Glenn Martin un "Clipper" de
28.350 kilos de peso y que puede transportar 46 pasajeros, correo y equipajes en
vuelo ininterrumpido a través de! Atlantico. E coste de este avién especial fué de
un millén de délares. Teniendo en cuenta estos compras la U.R.S.S. superard proba-
blemente, durante este afio, la cifro del onterior que fué de 3.212.729 délares.

Otros datos sobre la exportacibn se pueden deducir de los programas de
construccion de cada una de las grandes fabricas. Asi en la "Lockheed Aviotion
Company" se hallan en construccién un avion de observacion para Venezuela; 11
aviones de transporte para la "Royol Dutch Airlines" y lo "Royal Metlerlond Indies
Airv/iays"; 3 aviones "Electro" de una cabida de 10 pasajeros cada uno y 4 apara-
tos de 14 pasajeros paro la H.R.E.S. de Renanio: 2 aviones para el "Aero Club"
de Yugoeslovia; 6 aviones "Electro" pora el Canada. Ademdas otras fabricas
estdn ocupados en la construccion de aviones militares y comerciales pora el ex-
tranjero. Lo "Voultee Aircraft Company" de Dowling construye 100 aparatos de
bombardeo equipados con motores Vv'right-Cyclone de 1.000 cv. pora Turquia, lo
Unién Soviética y China. La Sociedad "Glenn Martin" ha comenzado lo construc-
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cion de 39 hidroaviones paro el Gobierno de hioiondo. Finolmente hoy que con-
signar el hecho de que Turquia poro lo realizacibn de su plan aéreo ha obtenido
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.

Segun datos focilitados por el Deportomento de Comercio norteom'ericono lo
exportacion de aviones y piezos de recombio se extiende o 10 paises que en el
orden de importancia de sus compras se dosifican del modo siguiente:

1937 1936 Aumento °/
dolores dolares en dolares
Argentina 4.403.507 2.269.914 194 %
Rusia 3.212.729 268.725 276 %
Chino 3.961.819 7.185.556 1-196 %
Holondo 2.954.394 1.108.335 251 %
Japén 2.483.391 989.100
Turquia 2.450.391 96.653 2.535 %
Méjico 1.921.406 680.101 283 %
Conodé 1.854.725 706.824 262 %
Ingloterro 1.729.271 461.397 375 %
Brasil 1.675.092 550.992 304 %

Sigue o continuocién Australia en onceavo lugar con 1.392.860 ddélares que
representan un oumento de i16 % con relocién o 1936.

Alemonio con 1.026.947 ddlares: Siam con 1.154.648 ddélares.

Mientros que en el afio 1936 solamente tres paises superaron con sus encargos
el limite del millon de délares, durante el ofio 1937 esto cifro fué sobrepasado por
13 poises.

Lo exportocién norteamericono con relacién o los cuatro continentes se repor-
ti6 del modo siguiente;

América del Norte (exceptuondo los Estados Unidos), América del Sur, América
Centrol: 31,5 % (25,9 % en 1936):

Europa y Africa: 34,2 % (25,8 % en 1936),
Continente osiético: 34,3 % (48,2 % en 1936).

E "Caledonia”™ en un vuelo majestuoso sobre la ciudad de Nuevo York
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Creiamos que Norteamérica habla abandonado de-
finitivamente la construccién de grandes dirigibles
rigidos, después de las tragicas pérdidas del Shenan-
doah, del Akron y del Macén.

Nos aflamabamos en esta opinién, sustentada ya
hoy dia por la Inmensa mayoria de los paises, al ob-
servar que las naciones, unas después de otras, dese-
chaban la construccién 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 pérdida del LZ.129-Hindemburg, suspen-
dian practicamente estas construcciones.

Sin embargo, a juzgar por las informaciones que
vamos recibiendo, en los Estados Unidos se desarrolla
actualmente una campafia a favor de una politica mi-
litar de dirigibles, la cual es apoyada por un nicleo
importante de elementos Influyentes que consideran se
hallan en la necesidad de su empleo.

Naturalmente, una buena parte de técnicos en ma-
teria aeronautica discrepa en absoluto de este punto
de vista.

El Almirante Cook, destacada autoridad norteame-
ricana en materia de dirigibles ha presentado recien-
temente un proyecto para la construccion de una
aeronave de 280.000 metros cubicos, usando el gas
helio como medio de sustentacién y propulsada por
dos motores Diesel, la cual serla capaz de transportar
con gran facilidad 9 aviones de bombardeo de 5 to-
neladas.

Estos dirigibles, verdaderos porta-aviones, serian,
segln la opinién del Almirante Cook, sumamente Uti-
les para la marina, ya que realizarian vuelos de
25.000 kil6metros a una velocidad méaxima de 100 a
115 kilémetros por hora o sea doblando la de los
actuales buques porta-aviones.

Podrian soltar simultdneamente los 9 aparatos de
bombardeo a 2.500 metros de altura, recogerlos con
gran facilidad y regresar rapidamente a su base.

Siete dirigibles de igual modelo transportarian tan-
tos aparatos como un buque porta-aviones, y con no
ser menos vulnerables que éste, ofrecerian en cambio
a la vista del enemigo siete objetivos distintos. Por
otra parte se considera que un dirigible no es mas
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vulnerable por un proyecfH que un submarino o un buque y que su visibi-
lidad puede ser reducida de tal modo por medio de un "camouflage" apro-
piado, que facilmente, se les podria hacer imperceptibles.

Este es el proyecto en cuestion que origina en los Estados Unidos un
sin fin de controversias entre partidarios y enemigos de la navegacion
aerostéatica. En este Ultimo grupo se cuenta al Almirante Leahy, quien opina
que los mas ligeros que el aire, carecen en absoluto de valor militar y que
Unicamente son aprovechables para el trafico comercial, no siendo acon-
sejable invertir fondos en este género de construcciones.

¢Acaso la causa por la cual han cesado casi totalmente las construc-
ciones de dirigibles es debida exclusivamente a que hasta la fecha, no se
les haya dado aplicacién militar? No. Lo que precisa hacer constar es que
el estado actual de la técnica en esta materia no da las suficientes garan-
tias de seguridad.

Consideramos que este tipo de aeronaves puede representar actual-
mente un delicioso medio para viajes de turismo, con un tiempo favorable,
pero no para servicios de guerra, ni tan siquiera para servicios regulares
de caracter comercial.

La existencia de rapidisimos cozos con formidable armamento y la de
cafiones antiaéreos perfeccionadisimos ha contribuido a anular, conjunta-
mente con la gran cantidad de defectos congénitos que poseen, el poco
valor que hubiesen podido tener en su aplicacién guerrera.

No somos tan intransigentes para no reconocer que llegara un dia
en que la construcciéon de dirigibles podrd hacerse con las méaxima; garan-
filas de seguridad, pero si reconocemos que solamente podran dar un ren-
dimiento comercial utilizable y éste se halla aiun por experimentar.

La Comisién de Presupuestos, no se ha dejado convencer por los
bellos argumentos expuestos por el Almirante Cook y ha denegado un
crédito solicitado por el presidente Rooseveit para la construccién de un
dirigible a titulo de prueba para practicas, de 85.008 metros cubicos, pro-
visto de gas helio y construido a base de una envoltura monocoque meta-
lica, el cual podria transportar dos aviones de bombardeo.

No seria de extrafiar, a pesar de que la citada comisién no se halla
muy dispuesta a dar las facilidades pedidas por el Almirante Cook, tenien-
do en cuenta la cantidad de nucleos importantes que le apoyan, y que en
la base de Lakehurst, se mantienen inuGtiimente oficiales y hombres, limitan-
dose al simple trabajo de cuidar la salida del viejo "Los Angeles" de su
hangar, que se accediese a complacer a los partidarios de los mas ligeros
gue el aire y se les facilitasen los recursos econdmicos necesarios para la
realizacion de este proyecto. No obstante creemos se reflexionard mucho
antes de tomar una determinacion que les favorezca, ya que el record de

desastres alcanzado por estas vulnerables naves, induce a todo lo contrario.



/viones torpederos
Vickers Vildebeest 1V,
tipo Bristol equipados
con motor Perseus, de
la escuadrilla n.° 42
en Torney Island. Es el
primer avion militar
Standard provisto de
motor con Valvulas
revestidas y con héli-
ces de madera, de
palas desmontables.
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B incidente entre la U.R.S.S. y el Ja-
pon ha dado nnotivo para que la flota
aérea soviética desplegase en estos ulti-
mos dias gran actividad.

En todas las brigadas de Aviacion se
han practicado numerosos ejercicios de
capacitacion y entrenamiento, en previ-
sibn de cualquier eventualidad.

Los ejercicios comprendian:

En tierra: Utilizacibn de cajones para
los cambios de presion.

En vuelo; Una gomo de ejercicios de
acrobacia.

La fotografia muestra el aerédromo de
Moscld, momentos antes de dar comienzo

los entrenamientos.



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
ambiente donde se pugno por resol-
ver lo complejidad de enmarafiados
problemos de caracter politico o
econdmico 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-
fluir decisivamente en los relaciones
reciprocas entre los diferentes no-
ciones y en la solucién de los litigios
que entre ellas pudieran originarse.
Habiéndose desorrollodo en este
ambiente, los maniobras de Defensa
antiaéreo de Inglaterra forzosamen-
te han tenido que revestir uno im-
portancia excepcional, yo que ho-
bion de dar al mundo uno prueba
tangible de la potencia militar y
aéreo de este pais.

En los medios aeronauticos inter-
nacionales existia un gran interés

por conocer y enjuicior el desarrollo
y los detolles de estas pruebas, inte-
rés acrecentado por el deseo de ver
acreditorse, sobre el terreno, los
ovances conseguidos en lo puesta en
practico del formidable plan de
rearme oéreo del Reino Unido.

Lo principal finolidod perseguido
en estas maniobras no ha sido como
en ofios anteriores el comprobor lo
eficiencia de los modernos aparatos
de bombardeo y de combate, sino
que su mision ho consistido en adies-
trar las defensas aéreos y terrestres
britAnicas y determinar lo eficacia
del conjunto de lo orgonizocién de-
fensiva contra ataques aéreos.

Los operaciones, desarrollados en
gran escalo, se han caracterizado
por el consideroble aumento en can-
tidad y potencia de los efectivos
gque en ellos han intervenido. Asi-
mismo cabe destacar el gron nime-
ro de nuevos tipos de aviones que
participaron en los ejercicios, los

tripulaciones de los cuales realizaron
practicos de lo mayor eficocio ma-
nejando estos aparatos, cuyos oltos
velocidodes exigieron uno nuevo
tadctico de combate o la aviacién
de cazo y obligaron a las defensas
terrestres a resolver nuevos proble-
mas.

Con relociéon o los onteriores, en
estos maniobras se hon introducido
interesantes modificaciones. E area
en que se han desarrollado, limitodo
entonces aJg ciudod de Londres y
suburbios, ha sido ompliodo consi-
derablemente, teniendo en cuenta lo
gron expansién alcanzado por lo
Royal Air Forcé, unido al notoble
aumento de potencial de los unida-
des de tierra que actlan bajo el
control del mondo de los grupos de
combate. Ademas ho sido lo prime-
ra vez que se han llevado o efecto
las operaciones completos del em-
pleo de los cafiones ontioéreos y de
los sistemas de comunicaciones.



tOisnforcj)
urton |

on-Ouse

Finningi®

Onoaamgcon
Dighj*
1 HucknoU

| Cottesmore

«tifittering

Bo*mgboumn”® ~
Cronfieli® Duxford

nBicester

8ol

|.—.,9\ndres ~orn cfiurch.

mAndotrer
mBoscombe
Dotvn

Soathampton

K /"

CANAL DE INGL A TERQA

« Escuac/r///as de combofe

m AV/ones de bombardeo af-ocantes

0 -/ Il Ik defensores”
------- Area de operaciones

Comparadas, en conjunto, estos Norte), a lo region de los Midlands:
maniobras con los que hon venido 0 cuyo accién se replicoba por par-
efectudndose desde 1927, se pueden te del bando defensivo, VVestlond
apreciar visiblemente los progresos (Inglaterra) con lo adopcion de me-
realizados por las defensas antiaé- didas conducentes o lo neutraliza-
reos del Reino Unido hasta haber cion de los raids enemigos y o lo
olconzodo el alto grado de perfec- proteccion de los nucleos industria-
cién que actualmente poseen. les y los suburbios londinenses.

En los ejercicios tomaron porte
unos 950 aviones, cifra que viene o

ORGANIZACION DE LAS MA- representor mas del doble de los
NIOBRAS Y FUERZAS QUE HAN aparatos que intervinieron en los
INTERVENIDO.— El tema de los ma- posados ofios: en su mayoria tipos
niobras ero, en lineas generdles, el modernisimos. Merecen destocarse
otoque de uno potencia imaginario los oporotos de bombordeo medio
Eastland (que se extiende al Este del Bristol "Blenheim", bimotores: los
terreno de operaciones y cuyos ba- monomotores de bombardeo ligero

ses se encontrorion en el mar del Foirey "Battle" y Vickers "V/elles-

ley"; los de bombordeo pesado
Handley Page "Harrow" y Arms-
trong Whitworth "W hitley": el bi-
motor de reconocimiento y bombar-
deo Avro "Anson" y los cazos "Hu-
rricane"”, "Gladiator" 'y Gloster
"Gountlet".

Los unidades de Defensa contra
aeronaves que tomaron parte en los
operaciones fueron dos divisiones de
Artilleria ontiaéreo, y 7 grupos com-
pletos y porte de otros dos, de fuer-
zos de observacion.

Integraban los fuerzas defensivas
un totol de 450 oviones distribuidos
en 23 escuadrillas de cazo y 14 de
bombardeo: las unidodes de Arti-
lleria ontioéreo y los grupos de ob-
servocion. Todos estos efectivos es-
tobon bajo el mondo de Sir Hugh
Dowding, Comondonte en Jefe de
Aviocién. Los escuadrillas de cazo
del Westland tuvieron como bases,
entre otros, los oerédromos de
Northolt, Duxford, Debden y Horn-
church. Los escuodrillos de bombar-
deo utilizaron principalmente los ba-
ses de Strodisholl, Feltweil, Scomp-
ton y Mildenholl.

Los efectivos del bando otoconte
se componian de 36 escuadrillas de
bombardeo con un totol de 475
aviones. Todos las escuodrillos de
bombordeo estaban bajo el mando
de Sir Edgord Ludlow-Hev/it, Co-
mondonte en Jefe de Aviacion que,
a su vez, ero Jefe de los fuerzas do
Eastland. Los'boses de estos oviones
eran Finningley, Andover, Wyton,
Tongmere, Boscombe Down, Bossing-
bourne y Horwell como méas impor-
tantes.

De acuerdo con el temo principal
de estos moniobros no se intentd
probar lo potencio contraofensiva
de lo aviacién de bombordeo ya
que se suponia que los raids prove-
nian de bases lejanos: los aviones
atacantes se internobon en el mor
y luego volvian o guisa de oporotos
hostiles y atacoban los costas. En
consecuencia los oer6dromos que
utilizaban los oporotos del Eostlond
eran tedricamente inexistentes pora
los aviones de bombordeo de lo de-
fensa. Estos Ultimos oporotos inter-
venion principalmente como orien-
tocion del Cuerpo de Observadores,
odiestrondo o éstos en lo rapidez de
distincion entre los aviones adictos
y los contrarios.

En previsién de posibles occiden-
tes no se permiti6 evolucionor o los
aparatos o alturas inferiores o 1.200
metros, en un radio de 7 kildmetros
o partir del centro de Londres: nin-
gun avion debia aproximarse o otro
enemigo o menor distoncio de 270
metros. Asimismo se suspendieron los



vuelos de aviones civiles en el area
afectada por las nnaniobras.

Durante éstas, se organizaron los
transportes de tripulaciones, conn-
bustibles y municiones hacia unos su-
puestos terrenos de aterrizaje. En
opinién de los técnicos el estableci-
miento de grandes bases aéreas en
el Oeste de Inglaterra presenta el
grave inconveniente de poder ser fa-
cilmente descubiertas y hostilizadas
por el enemigo, creyendo mucho
més eficaz situar dichas bases en la
parte oriental, instalando en el Oes-
te, solamente campos de aterrizaje
y estaciones de aprovisionamiento
de combustibles.

Se destaca el hecho de que una
gran parte del personal volante, asi
como la mayoria de los componen-
tes del cuerpo de observaciéon que
han participado en las maniobras,
ha ingresado en las R.A.F. reciente-
mente a consecuencia del incremen-
to de sus efectivos, establecido por
el programo de expansion de las
fuerzas aéreas britanicas.

DESARROLLO DE LAS MANIO-
BRAS.— Debido o las malas condi-
ciones atmosféricas que dificultaron
constantemente el desarrollo de las
pruebas, las operaciones que debie-
ron iniciarse a las 10 horas del dia
cinco, no empezaron hasta las 14 del
mismo dia.

Ametralladora fotografica emplazoda de un avién de cooperacion.
La camara registra los blancos obtenidos.

La persistencia en la inseguridad
del tiempo obligé a alterar los pla-
nes del bando atacante, no sin an-
tes haber efectuado méas de 50 raids
sobre el territorio ocupado por la
defenso, la mayoria de los cuales
no fueron interceptados. Durante la
noche los ataques fueron reolizados
por aparatos aislados o en peque-
fios grupos; la mayor parte de estos
ataques, llevados a cabo por avio-
nes de bombardeo ligero sobre Ila

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

region de Midland obtuvieron un
completo éxito. Muchos vuelos noc-
turnos no se verificaron o causo de
la niebla, que obligé o suspender to-
talmente las operaciones o los 8,30
de la mofiona.

Fueron reanudadas a las 2 de la
tarde, y en este segundo periodo de
las maniobras los ataques aumenta-
ron en frecuencia e intensidad. Me-
rece destacarse el raid llevado o
efecto por 22 aparatos "Bottle" de
bombardeo ligero que localizaron y
atacaron el Ministerio del Aire, que
trasladado al Cuartel General del
Mando de los Grupos de combate
volvié a ser hostilizado por un grupo
de 3 aparatos "W hitley". Igualmen-
te los "Bottle" bombardearon Horn-
church, con ocasion de hallarse en
dicho punto el Subsecretario de Es-
tado del Ministerio del Aire, Sir
Kingsley Wood. Durante este tiempo
30 aparatos "Blenheim" bombar-
dearon eficazmente Bassingbourne,
Cranfieid y Wyton, y el nudo ferro-
viario de Great Rissington. Otros
I I "Battle" atacaron las bases de-
fensivas de Abingdon y Harwell. A
pesor de los dificultades con que se
encontraba (escaso visibilidad, ex-
tensa area o defender, multitud de
incursiones de los aviones de bom-
bardeo enemigos) la defensa tuvo
una bueno actuacién, interceptando
el vuelo de 18 "Bottle” a 5 millas de
Broinstree, a gran distancio adn, de
los objetivos de estos ultimos. Otra
formacién de 12 "Bottle" fué dura-
mente castigado desde Sevenoaks
en retirada hacia Londres.

Durante lo noche disminuy6 la in-
tensidad y ndmero de los roids, men-
ciondndose Unicamente varios ata-
ques aislados de que fué objeto el
casco urbono de Londres. Lo espesa
niebla que obstaculizoba los opera-
ciones se intensific6 o partir de me-



Ametralladores da la Roya! Air Forcé provistos de su equipo completo,-
ametralladora Lewis, paracaidas de tipo especial para observadores
y un inhalador de oxigeno.

ciionoche, lo que determind se diero
la orden de retorno a sus bases res-
pectivas, o los aparatos de bombar-
deo. Los oviones de combate per-
manecieron en el oiré hasta lo ma-
drugado, con objeto de que los re-
flectores y los servicios de observo-
cion pudieran continuor sus préac-
ticas.

A los 12 del mediodio se reem-
prendieron los ejercicios pero lo llu-
vio que se extendié por todo el area
de operociones motivé se dieran és-
tas por terminados, ordenandose el
regreso a sus aerédromos a los apo-
rotos, dandose por finalizadas o los
14,15.

En lo noto focilitodo por el Mi-
nisterio del Aire, se hoce constar
qgue los molos condiciones otmosfé-
ricos, han obligado a diversas inte-
rrupciones; y que a pesor de lo des-
ventaja que esto representa, las
escuodrillos de combote, el cuerpo
de observadores, y, en general, lo
orgonizocién de lo defensa han de-
mostrodo su olto grado de preporo-
cién, deduciendo de su octuocion
experiencios de gron utilidad.

Indudablemente el hecho mas des-
tacable de los moniobros ha sido la
mognifica actuacién de la oviocién
atacante y singularmente lo del Bris-
tol "Blenheim", que ha causado
gran sensacion, superando los espe-
ranzas que se tenfan puestas en este

tipo de avién de bombardeo; bien
en grandes masas, bien aislados o en
pequefios grupos, se internobon en
el mor, se elevabon considerable-
mente y, lanzdndose desde esa oltu-
ro, protegidos por lo niebla, reali-
zaban ataques de uno manera ton
fulminante o los oeré6dromos que no
dabcn siquiero tiempo o que funcio-
nasen los sefiales de alarma. 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 atacaron en ma-
so Birminghom y Peterborough.
Ilgualmente produjeron una excelen-
te impresion el Foirey "Bottie" y el
Armstrong Whitworth "W hilley"
que, como los Blenheim, trosposaron
repetidas veces los borreros de de-
fensas y hostilizoron los aerédromos
del Westiand ton eficoz como fre-
cuentemente.

Lo aviocion de cazo no obtuvo
ton vistosos resultodos y ello, indu-
doblemente, ho sido debido o las
causas que hemos apuntado ante-
riormente: lo gron extensién del
oreo o defender y lo escaso o nulo
visibilidod eron graves obstaculos
poro contrarrestar los roids que reo-
lizoban los oporotos enemigos. Dos
tipos de oviones de combote se han
distinguido: el Hawker "Hurricone"
y el Gloster "Gountlet". Los prime-
ros, considerados los mejores cazos
del mundo poro servicios de dio,
efectuaron uno espléndida demos-
tracibn de sus recursos, empleados
como defensa nocturna. En cuanto o
los "Gountlet", o pesor de lo dife-
rencia de velocidad, de 75 Km. por
hora con los Blenheim, persiguieron
con éxito o estos ultimos, y lonzan-
dose sobre ellos mientras marchaban
en formacién paro bombordeor el
oerédromo do Duxford consiguieron
su destruccién, consignodo en o
ometroliadora fotografica.

Las defensos terrestres, con todos
los medios de que disponion, por las
mismos causas que limitaron lo ac-
cién de la aviacién de combote, no

Un fonolocalizador situado en Essex accionado por soldados
del 32 Regimiento de Ingenieros
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pudieron realizar normalmente las
practicas; a pesar de esto se logra-
ron excelentes resultados, especial-
mente en la artilleria antiaérea que
actud casi constantemente.

También obtuvieron pleno éxito
los ensayos de ocultacion de ciuda-
des y ndcleos industriales protegién-
dolos por medio de cortinas de hu-
mo, y las medidas que se adoptaron
a fin de que permaneciera comple-
tamente obscurecida uno extensa
zona con objeto de que no contase
la aviacién atacante, con puntos
gue pudieran servirle de referencia.
En ambos cosos se impidi6 a los
aparatos enemigos localizar los ob-
jetivos.

No se colocaron globos pero se
supuso la presencia de barreras for-
madas por estos aerdstatos, deter-
minando los observadores la des-
truccibn de un aparato por cada
cuatro que traspasaron las barre-
ros. Estas fueron atravesadas varias
veces, citandose el hecho de que
uno escuadrilla pasé sobre las que
protegian Londres y bombarded sus
objetivos en Knightsbridge.

Los reflectores eran accionados
por un generador Lister Diesel, con
un radio de alcance de unos 9.000
metros. A poco distancia de ellos
estaban instalados los fonolocaliza-
dores conectados a los superestetos-
copos. Pora defensa de estos oporo-

tos exislia una ametralladora Lewis,
de gran eficacia debido al cono de
dispersion de sus disparos.

E Cuerpo de Observadores, o pe-
sar de su reciente reorganizacion,
cumpli6 su misién con regularidad,
proporcionando bastantes informa-
ciones sobre los raids que se estaban
efectuando y deduciendo de las
practicos utilisimas ensefianzas.

Finalmente los A.R.P. (Air Raid
Precaution) cooperaron activamente
con sus servicios de sefiales de alar-
mo, extensiéon de cortinas de humo y
defensa contra agresiones quimicas.

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 aproximacion
de aviaciébn enemiga por observo-
dores lejanos, los aerédromos tienen
escasas probabilidades de defensa,
mayormente si el tiempo no es muy
cloro, debido a lo gran velocidad de
los aparatos de bombardeo, que en
estos operaciones han ofrecido una
espléndida demostracién de sus po-
sibilidades, mereciendo su actuacion
destacarse en primer término.

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

el'hecho de. haberse permitido o los
aparatos enemigos seguir su ruto
sin interrupcién, poro continuar el
entrenamiento de lo defensa antiaé-
rea. No debe olvidarse que en caso
de guerra lo porte méas importonte
de lo defensa consiste en que ios
aparatos hostilicen ol enemigo en su
propio terreno, destruyéndole antes
que éste hayo podido actuar.

Segun lo opinion del Estado Ma-
yor, el pais no contard con una de-
fensa totalmente eficaz, hasta que
esto defensa antiaérea logre inflin-
gir graves quebrantos o la aviacién
enemiga, y pora conseguirlo se im-
pone la construccién de un avién de
combate superior al de bombardeo
enemigo, tonto bajo el punto de vis-
ta de performance como en arma-
mento, condiciones en las que pare-
ce hallarse Inglaterra con su avién
de cazo provisto de 8 ametralla-
doras.

En resumen, y como comentario fi-
nal o estas maniobras, podemos
afirmar que la abundancia y varie-
dad de tipos, asi como los excelen-
tes caracteristicas de velocidad vy
eficiencia de los aviones de bombar-
deo, y lo enorme rapidez y monejo-
bilidod de los oporotos de combate,
contribuyen a asegurar a lo Gran
Bretafia en el lugor destacado que
ocupo entre las grandes potencias
aeronauticos.
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La intervencion extranjera en Espafia es ya una verdad
universalmente aceptada, no digamos hosto en los me-
dios reoccionorios (banco internacional, trusts, prensa
filofascista, etc.), puesto que éstos hon intervenido e in-
tervienen activamente en ello, sino en aquellos copos
sociales — clases medio y obrera de algunos paises, me-
nos avisados politicomente que la moyorio de ellos—
gue al principio del movimiento se dejaron impresionar
por lo propagando encubierto del fascismo internacionol.
Presentar en nuestro revista, o estos olturos, el testimonio
mas vivo de lo intervencion —y que fué el primero y mas
inmediato— los prisioneros italianos y olemones derribo-
dos con sus oporatos italianos y alemanes, no puede tener
la pretensiéon de servir de nuevo argumento a las dudas,
por ejemplo, de un Chamberloin, cuando se planteaba
el problemo de si la aviacion rebelde es lo de Fronco
o lo de Italia y Alemonio... Nuestro propésito es menos
ilusorio: vamos a onalizor este hecho reol y terrible de
unos hombres — muy jévenes lo mayoria— de otros pai-
ses, que vinieron ol nuestro, sin conocerlo, o combotir en
el aire contra nuestro pueblo® que tampoco conocion,
enviodos por ese clon internocional titulado foscismo.

Fué en septiembre de 1936 cuondo cay6é en nuestras
lineos el primer piloto "faccioso"; era un sargento ito-
Jiano, Vincenzo Potriorco. Todavia Itolio y Alemania se
hollaban o dos meses de distancio del solemne recono-
cimiento de "su" Estado "espafol".

Potriorco hizo declaraciones, firmoé documentos, juré y
perjuré que Italia intervenia yo en nuestra guerro. Nin-
guno de los prisioneros italianos hechos posteriormente,
se ho recotodo de proclamar ante nuestras autoridades

o0 ante los corresponsales extronjeros que los interroga-
ron, como el Estodo itoliono interviene y en qué pro-
porcién.

B itoliono, uno vez prisionero, se considera desligado
del régimen al que sirve y de lo orgonizocién militar o
que pertenecia: no existe un lazo espiritual, firme, entre
lo que ha dejado al otro lodo y su propia conciencia: el
fascismo no ha sido capaz de formar hombres enteros;
todo lo més, sumisos, mientras no se hollon fuero de su
Orbita.

GLIERKA

Fiats, Copronis, Junkers y Heinkels llegobon codo dia
o la zona rebelde. Los democracias yo nos habian ne-
godo el derecho o lo existencia creando uno institucién
modelo de injusticia internacional: lo No-intervencion.
Nuevos prisioneros olemones e itolionos — s6lo alemanes
e itolionos— caian en nuestro poder.

¢Qué habia sido de los pilotos espofioles troidores o lo
Republica? Los prisioneros se llomaban Vittorio Stella,
Eduardo Semprebene, Antonio Dragoni, sargento Cenni,
Otto Winterer, Adolf Hermann, Wolter Kienzle, Gotfied
Schulze Blonck, Johones Seitei, Georg Kohler, Bruno Tile-
bein, etc., etc.

Cosi todos los periédicos europeos y omericonos "in-
depenoientes" encobezabon —y lo mayoria de ellos oun
lo siguen hociendo— uno serie de informaciones con esto
malintencionado titular: "Lo guerra civil de Espofio".

Pero los prisioneros estan aqui, en nuestra zona, Vi-
viendo junto a nosotros, recorddndonos al verlos, dos
afios de invasion, de cobarde agresion de dos Estados
potentes contra un pueblo débil pero con uno inmenso
ventojo: su conciencia, fortolecido en lo lucho, de pueblo
independiente.

E ejemplo de los prisioneros extronjeros, que a diario
caen en nuestro poder, hace destacor un hecho impor-
tante, que pora nadie es un misterio: los invasores, direc-
tores técnicos y econémicos de lo rebelion militar, han
aceptado lo colaboracién de los espafioles en ciertas em-
presas de lo guerra, pero de ningin modo en oquello
gue los paises totalitarios estiman esencial: lo aviocién
Aqui el exclusivismo italoalemén es absoluto. Aviacidon
"legionorio” y "Legién Céndor": estos son nuestros Uni
eos enemigos en el oiré. Lo aviacion que podriomos lia
mor, faccioso, es inexistente como entidad auténomo
Algunos espoifoles tripulon ciertos Junker 52 y Heinkel 51
aparatos viejos, descartados ya por los olemones, y que
actian rara vez en los frentes activos. En los dos afios
de guerra hemos hecho prisioneros solamente o cuatro
aviadores espafioles. Comparese este numero con los
setento y cinco italianos y sesenta olemones caidos en
nuestro territorio.

Los prisioneros hocen declaraciones: primero, timidas,
recatados. Después, impresionados por nuestro troto, que
de ningln modo esperaban — "las atrocidades rojas"—

Fotografia de un grupo de
aviadores alemanes toma-
da por uno de ellos en
Vitoria, durante las ope-
raciones facciosas sobre
Vizcaya. Cay6 prisionero
el que la hizo, con otros
dos, uno de ellos, el del
pelo blanco que aparece
en la foto, es un agente
aleméan que lle/aba vivien-
do en GuiplUzcoa mas de
20 afios y que llegada lo
hora, mostré su verdadera
naturaleza de espia.
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de una declaracion
del primer
prisionero italiano,
Vincenzo Patriarca
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aas onnpiian. Ellos yo hon perdido io partido: vinieron o
donninornos y fueron dominodos. Y hablan.

Poro ser veraces diremos que olgunos olemones son
j'ecalcitrantes: prusianismo. Con tHitler, Federico Il o
Ebert, estos militares teutones, que han idealizado el poso
de lo oca, si se sienten ligados o oigo que quedo ol otro
Jodo: lo orden terminante del superior jerarquico, orden
que ellos no interpretan cualesquiero que sean los cir-
cunstancias en que se hallen. Pero lo mayoria de ellos
¢on tombién explicitos cuando se convencen de que ni
somos "rojos", ni estomos vendidos al oro ruso, ni nos
jnonejo el Komitern: ol convencerse de que s6lo somos
«spofioles defendiéndonos de uno agresién que no hemos
provocado.

Analicemos ahoro lo personolidad de algunos prisio-
mneros italionos y olemones.

Hobiomos nombrado ol sargento Vincenzo Potriorco.
mLuché en Abisinio donde fué dodo de baja por enfermo.
De vuelto, en Itolio, le propusieron venir a Espafa, y
maceptd. Lo hizo en un barco corbonero que enorbolobo
bondero republicana —todavio eran "republicanos" los
generales rebeldes y sus protectores—. E barco venia
corgodo de oporotos desmontodos, piezas de recambio,
municiones y motores. Patriarca desembarcé en Melillo,
men compofiio de otros quince pilotos de lo mismo nacio-
nalidad. Visti6 el uniforme del tercio extronjero y empezo
ea octuar en nuestra guerra. Su base ero el aer6dromo
oe Céceres. En uno de sus vuelos se desorientd y aterrizé
-en Porto-Alegre (Portugol). Alla le recluyeron hosto con-
vencerse de que no ero "rojo", sino un piloto "nociono-
listo", devolviéndole, entonces, con todo clase de consi-
deraciones, o los generales que se hobion sublevado con-
tra el Gobierno legitimo. E 15 de septiembre de 1936,
mcuondo efectuobo un vuelo de reconocimiento en un
.Fiat CR-32, fué derribado por nuestros oporotos.

¢ Quién ero, realmente, este Vincenzo Patriarca? ¢Un
«fascista sincero? ¢Un engafiodo? ¢O simplemente, un

' cola ii»n aonl tutn TfS?o0;

a est di Caeeres e si puo ben identificare dal cie-

Paltuglla da bombardamento e i 18 ca-

li oanrpo ¢ il medesimo che esisteva solo ¢ stato un poco ampliato.

calcolo chi queste sono den-
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militor que hobio recibido unos 6rdenes? Potriorco era,
ante todo, un aventurero.

Los primeros aviadores itolionos que vinieron o Espafia
eran aventureros que ingresaron en lo oviocién de su pais
al comenzor la guerra de Abisinio. Eran hombres que no
hobion de pararse a analizar si lo intervencién italiano
estobo o no justificada. Contratodos como mercenorios,
ellos peleorian en Espofio, en Abisinio o en Sicilio. Los
oventureros profesionales, especie dignificoda por el fos-
cismo, son lo primera fuerza de choque de éste y lo que
le ha ganado los mejores batallas en todos los poises en
que ha podido arraigar. Los generales traidores o lo Re-
publico tombién pusieron sus esperanzas mas inmediatas
de solvociéon "nocionolisto" en el tercio extranjero y en
los regulores. E foscismo — descontando lo clase privi-
legiada— so6lo ha producido otra cotegorio de hombres:
aquellos procedentes de las copos mas retrosodos de lo
sociedad, y que ignoron en absoluto lo que existe fuero
de Italia, posiblemente, lo que existe fuera de su co-
moreo.

Al obrero de la gran urbe, ol proletario, no se le capa-
cita en profesiones ton importantes como,lo aviacion
militor ni se le don los medios poro ello: se troto 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 maquina estatal y de
partido oficiol no puede controlor totolitoriomente. Lo
tactico foscisto consiste en mantener esclovizado o lo
clase obrera, morol y materiolmente, y o uno eterna dis-
tancio de los conocimientos de interés vitol paro el ré-
gimen. Lo politica pedagdgica del foscismo, por instinto
de conservocién, es lo de embrutecimiento colectivo.

En un préximo orticulo seguiremos estudiondo lo perso-
nalidad de otros prisioneros itolionos y olemones, y los
ensefionzas obtenidas de dicho estudio.

Alvaro Mufioz Custodio
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Ya renacié su poderio, yo brotaron del hachado arbol nuevas ramas; pero sus frutos, sus flores, son terribles espi-
nas que sin piedad se clavan en las tiernas carnes de inocentes nifios, en el corazé6n de madres espafiolas y destrozan
a hombres que luchan por la libertad de su patria.

He aqui cémo la tragica suerte hace que todo el impetu arrollador de unos hombres que se vieron sometidos al
capricho y voluntad de un gran numero de potencias, descarguen hoy sobre el Unico pueblo que permanecié fuera
del caos horrible de la guerra, todo el veneno que otros crearon.

Esos vigilantes halcones que volaron sobre las Piramides rompiendo el silencio que envolvia a los dioses egipcios,
esos maquinas que lucharon en las ruinas de Ypres, son, las que nuevamente, acudiendo a la llamado incesante de
los malos espafioles, sin razén, sin piedad, asolan los campos y ciudades del mil veces heroico pueblo espafiol.

En 1921 con todo la amargura del vencido hablaba el general von Hoeppner, Comandante en Jefe de las Fuer-
zas Aéreas Alemanas, en la dedicatoria de su libro "La guerra aérea alemana™:

.. "Nuestra defensa aérea, ante lo cual temblaban y se estremecian nuestros adversarios, esta totalmente ani-
quilada."

... "También renacerd nuestro poderio aéreo para honrd, y proteccién de todo el gran pueblo aleméan."

Sin esa amargura, con todo el orgullo que cabe en mi pecho como espafiol encuadrado en la Aviacién espafiolo,
jamas igualada en heroismo, sintiendo la satisfaccién de verla superarse escribiendo con las plumas de sus veloces
alas nuevas paginas de honor y gloria para el pueblo espafiol, escribo estas lineas, réplica al retrueque de lo oracién
hecha por el general aleman.

El suefio del general von Hoeppner se ha realizado en parte, y sin escatimar esfuerzos ni sacrificios, a costa de
durisimas represiones contra lo ciése obrera del pais, lo aviacién alemana ha renacido, pero lejos de darle hoy a su
pais nuevas paginas de gloria como las que justamente ganaron entonces, en lucha contra los aliados (desde el punto
de vista del esfuerzo técnico y superaciéon eri* el factor personal) cada hazafia de hoy, cada victoria, es una mancha
que cubre todo lo sublime que los héroes de 1917 dejaron en lo historia de lo aviacién alemana.

La pérdida de la guerra y los trotados cortaron en parte ante el mundo la actuacién de estas fuerzas como
arma de guerra.

Pero en el cerebro de aquellos hombres quedaba grabada lo palabra "venganza"; era preciso resarcirse, y hoy,
después de largos afios de preparacion y de sacrificios, sale a los aires el producto de tantos desvelos, rasgando con
horrible estrépito el pacifico aire de nuestro pueblo, hollando su fértil suelo con lo cruel y odiosa metralla.

Nuestra Aviacién, cada dia més fuerte, més preparada, apoyado por una Industria Aeronautica que se desarrolla
pujante, con el esfuerzo de nuestros obreros, de nuestros técnicos, con la capacidad y experiencia adquirido en cien-
tos de combates por sus valientes héroes, vencerd o los que tantos veces, luchando frente o frente, vencieron, y o los
que intenten manchar el claro azul de nuestro cielo, desatendiendo los tratados del derecho y los principios de hu-
manidad.

Nuestras Fuerzas Aéreas destinadas o ser el apoyo y defensa de Espafia velaran sin desfallecer un solo instante
por lo vida de sus hermanos y ayudaran o estrechar los lazos de amistad con los pueblos nobles que lo quieren.

A los que sélo favores hizo en su desgracia, y que lejos de adoptar medidas de gratitud, toman como base la
conquista de Espafa, tras la codicia de venganza contra otros pueblos, sobré obligarles a renunciar a su locura,
demostrandoles con sus hombres y sus fuerzas, que la Espafia de los Comuneros ni fué ni serd humillada por ningun
pueblo, mientras existan hombres con el espiritu de los mil veces heroicos defensores de Numoncio.

Y he aqui, co6mo Alemania, potencia~de~condicionessinmejorables./para jestrechar los lazos de paz y amistad
entre los hombres, se esfuerza en hundif ‘al ‘mundo "en 'un “"nuevo caos mas terrible, mucho mas espantoso que aquel
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EXPORTACION DE:

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

De accidentes del trabajo en el
campo, contra el pedrisco, contra

O m iiA n fS inutilizacién y muerte del ganado

CENTtOIIL:VERGARA,I.TEL,232;3.BARCELONA

BOSTON BLACKING

COLECTIVIDAD OBRERA

1200 Sindicatos Agricolas locales aco-

FABRICACION DE PRODUCTOS _
plados en 38 Federaciones comarcales

PARA EL ACABADO DE

CUEROS Y CALZADO
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presentadas por la "Federaci6 de
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Cabos y trapos de algoddn

para limpieza de motores y maquinas.
Algodén y gasa hidrofilos para uso sonitario

OFICINA: Via Durruti, 23 - Tel. 20785

B AR CE L O N A

INDUSTRIAS [
COLECTIVIZADAS

PRODUCTO s

R O C A M O R A

ESTEARINA,
OLEINAS,
GLICERINA,
BUJIAS,

CIRIOS,

JABONES,
ACEITES,
SEMILLAS vy sts tortas

FAUST & KAMMANN

EMPRESA COLECTIVIZADA

Tuberia, Accesorios, Chapas, Herramientas,

Maquinaria
BARCELONA VALENCIA MADRID
Gravina, 1-7 Martinez Cubell, 4 Acuerdo, 23

AVENIDA ICARIA, 159

TELEFONOS: DES PACH O 51418
FABRICA 51417

B AR CE L O N A



Gorras y casquetes de cuero
para la Aviacidn

y todas las

armas

C_ I ~yu
O . C. |
" D.

Ronda San Pablo, 73
Teléfono 31798

BARCELONA

FIJADOR /[~

Made RASAH. / RIENTE
m Ki
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LMACENE
PIEILAT®O:

LACASA.QUt VFNOE MAS BARATO DE BARCE LON”
[Q/rtU6 "CUf7TUIicemig6 CUemama")

PASEO DE LA REPUBLICA, 70 - CONSEJO DE CIENTO, 431-433
TELEFONO 51562 (7 lineas)

Direccién Telegrafica: FOUNDRY

Acitcclonci

MAQUINAS Y HERRAMIENTAS

ACEROS*TUBOS*METALES

PROVEEDORES DEL EJERCITO DE TIERRA, MAR Y AIRE

DIPUTACION, 178 y CASANOVA, 51 - TELEFONO 31527 - BARCELONA

TIPOGRAFIA OLYMPIA.— Rda.

Lonas de Algodén
y Cafiamo,
en crudo y colores

Lonas impermeables
para cubiertas
de vagones

Tejidos
para vestuarios militares

9

Fabricaciéon en serie
de mochilas,
bolsas, etc.

Ricardo Mella, 42—BarcFi.ona





