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;70 res fueron los emblemas
7=’ que obstentaron las
unidades de La3a en sus
principios, uno la Lrus de
Santtago ¢n fondo blanco,
otro ¢l Clavilefio, ese quime/
rico caballo de madera in/
vencion de LCervantes ¢ que
tenia como lema las mismas
palabras que su autor empled en el RAuijote
«Suba sobre esta maquina el caballero que tu/
" viere nimo para ellon, el tercero fue el de la
Escuadrilla Bsul, adoptado después como finico
v.que en la actvalided conservan nuestras Elas
de LCasa.

‘Bajo los colores de este Emblema de \a Es/
cuadrilla B3ul, escuadrilla de ca3a,
més conocida por el nombre de
su glorioso Jefe, «Escuadrilia
de Barcia dDorato» que mu/
tid, como los béroes legens
darfos, en plena juventud,
se¢ reatisaron los bechos
més gloriosos de la
Hviacion Espafiola,
bechos que en nada
desmerecen de los
mejores registrados
en la bistoria de
Espaiia.

Esta insignia, en
principio, era un circulo
con tres aves dentro:
©n balcén, una avutarda
¢ un mirlo. Las tres pin/
tadas en asul, sobre fondo
blanco. : .

Su lema ove «Bista, suerie ¢
al toron se- obtuve durante cl primer
periodo de la guerrs ¢ la cosa ocurrié asf, segun
nos cuenta el propio Barcia dborato en su libro
«Buerra en el Hiren: «..€n piloto perteneciente
a otra unidad, no bacia mas que pedirle a dDos
rato que le permitiers’ pasar a su Escuadrilla.
‘Bromeando le dijo que no se le permitiria basta
que averiguase cual era su Lema, va que por

Eacuadrilla B3l

no tener ninguno, tenia la seguridad de que no
podria averiguarlo. Tia tras dia fué nuestro
bombre pasando de un piloto a otro, preguntans
do a todos sobre su Lema. Por fin alguien, cans
sado de sus preguntas incesantes. le dijo con
gran secreto que el Lema era «&ists, Suerfe ¢
al Toron. Fquelia nocbe el piloto en cuestion se
fué a di*orato cxclamando: Eolaré con @d.; va
_cono3co el Lema. Le pregunto cual era ¢ al des
cirselo le gustd tamto que, no sdlo aceptd ol
piloto en su Escuadrilia, sino que también aceps
to la frase como lema de ella...» :
1a frase usada por los toreros al afrontar
1a inseguridad de su suerte, no podia estar més
de acuerdo con nuestra profesion.
18 LCrus Laurcada de San Fernando, méxima
Condecoracion dbflitar de nuestro
‘Pais, que orla el Emblema, le
fué concedida al LComandante
Barcia dldorato en una ac/
cion de guerra contra «chas
tosn p «ratas» sobre el
frente de didadrid.
fueron 40 las
victorias que sobre
el enemigo consiguid
didorato durante la
guerra p finalisd ésta
fnvicto sobre el enes
migo; pero tres dias
despu¢s de terminas
da la crusada; cums
plida la mision de Eics
toria que le fué encos
mendada, quiso la suerte
que un desgracfado accidens
te segara su vida para escribir
su glorioso nombre en la lapida
de 108 cafdos junto a los compaiieros
que bajo su mando dicron para Espaiia tantos
vuelos de gloria ¢ beroismo.
Las. alas de ca3a.con su embiecma laureado
tienen para siempre un lema p un simbolo.

'lRodrigo Bernardo 1Rui3
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Esperamos, puss, que este pnmer trabajo de Dnrm Vecino sea
de entera satisfaccion para todos y que con su experiencia y maes-
tria nuestra revista continde forjindose hasta llegar a ser la revista
perfecta que él nos desea. y vaticina.
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En este namero inicia su colaboracion en FLAPS, el conocidisimo
periodista aeronautico jerezano Dario Vecino, cuya firma nos honra,
ya que se trata, como muchos de nuestros lectores no ignoran, de
una persanalldad dentro del mundo aeronautico.

ario del Real Aero-Club de Espafia, redactor de.

AVION y de la REVISTA DE AERONAUTICA, donde ha obtenido

; es corresponsal de revistas francesas, italianas,

inglesas, belgas, alemanas y japonesas, y su preparacién en la ma-

teria es de todos conocida.

En la pagina 19 de este nimero publicamos una encuesta para

copiada por los lectores y nos la envien debida-

mente rellenada, con objeto de introducir en FLAPS esas mejoras
que bullen en la mente de nuestros lectores, las cuales, a la vista

que publicaremos, seran puestas en practica.

a todos los que de verdad estin de nuestro lado
iMuy importante!:

a
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DORNIER DO-26

i

En 1937. la compania aérea alemana Luft-
hansa encarga a Dornier la construccion de un
hidro de canoa que, junto al Blohm-Voss BV-139,
realice el servicio postal rdpido transoceanico por
la ruta Lisboa-Nueva York. El aparato ha de ser
cuatrimotor y la oficina Dornier crea un proyecto,
que habia de dar realidad a uno de los mas finos
v bellos hidros de ecanoa que han existido. Capaz
para cuatro hombres de tripulacion, el Do-26 es
un monoplano de ala alta, de forma ligeramente
“gaviota”, sobre la que van acoplados los mo-
tores en dos géndolas dobles, con hélice tractora
e impulsora cada una. Bajo los planos se en-
cuentran unos flotadores-balancines eclipsables.
Los planos de deriva son normales. Su construc-
cién es enteramente metdlica, v desde la apari-
cion del prototipo. bautizado con el nombre de
“Seeadler” (Aguila del mar), se realizan tres
versiones, A, B vy C de este aparato. siendo la
tercera la adaptacion militar, destinada al recono-
_cimiento sobre el mar y dotada de tres puestos
artilleros. uno en proa y dos dorsales en ecupulas
similares a las del “Catalina” americana.

Los motores son cuatro Jumo 205 de 709 cv,

aLas aremanas De
10 SECUNDO GUERRM
munplatL

Caracteristicas.—Envergadura: - 30 m. Longi-
tud: 24,6 m. Altura: 6,85 m. Superficie alar:
120 m® Peso en vacio: 10.500 Kg. Peso total:
20.000 Kg.

Performances.—Velocidad maxima: 345 Kmh.
Velocidad de crucero: 310 Kmh. Velocidad mini-
ma: 110 Kmh. Autonomia: Superior a 7.000 Km.
Techo: 6.000 m.

DORNIER DO-172
Avion de caza experimental, que no es otrc

que un Do-17 provisto de dos reactores Argus AS
014, idénticos a los que propulsaban la V-1.

~ Raro hidroavién anfibio, monomotor, cuya hé-
‘iee va acoplada al extremo final del fuselaje,



tue realizade como desarrollo del Do-12 “Libelle "
del que difiere notablemente., Su cabina alajaba
a cuatro tripulantes.

DORNIER DO-214

En su deseo de competir con los *Clippers”
de las companias americanas en la ruta trans-
atlantica, uno de los aviones encargados por
Lufthansa es el Do-214, enorme navio volador
dotado de ocho motores DB 613A, de 3.500 cv.,
agrupados en cuatro gondolas encastradas en su
gruesa ala. Estaba calculado para el transporte
de doce tripulantes y cuarenta pasajeros dotados
del maximo confort. Por necesidades de la guerra
fue transformado en carguero encargado de sumi-
nistrar a los submarinos en alta mar.

Caracteristicas.—Envergadura: .60 m. Longi-
tud: 51,6 m. Altura: 14,3 m. Superficie alar:
500 m*. Peso en vacio: 75.000 Kg. Peso total:
145.000 Kg. :

Performances.—Velocidad maxima: 490 Kmh.
Velocidad de crucero: 420 Kmh. Velocidad mini-
ma: 150 Kmh. Techo: 7.000 m. Autonomia: 6.200
kilometros.
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DORNIER DO-215

A consecuencia del éxito y expectacion que
obtuvo el Do-17 en el Salon de Aeronautica de
Paris, Suecia y Yugoslavia solicitaron una va-
riante del mismo (Do-17Z), que dio origen al
Do-215 tan ampliamente utilizado por la Luft-
waffe durante los anos de la guerra en todos los
frentes. Seis versiones principalmente fueron rea-

lizadas de gste aparato, que vold con las escara-
pelas de- diversos paises aliados de Alemania, v
fue destinado a diversas misiones de reconocimien-
to, bombardeo, caza nocturna, fotografia, por lo
que su equipo y armamento varia de unas a otras
versiones.

Los motores que principalmente adopta son
dos Daimler Benz 601, de 1.175 cv., que mueven
hélices tripalas. Su tripulacién la constituyen cua-
tro hombres y el armamento estd formado por
culatro ametralladoras y 1.000 Kg. de bombas.

Caracteristicas.—Envergadura: 18 m. Longi-
tud: 15,8 m. Altura: 4,55 m. Superficie alar: 55 m".
Peso en vacio: 5.700 Kg.

Performances.—Velocidad maxima: 480 Kmh.
Velocidad de crucero: 455 Kmh. Velocidad mini-
ma: 125 Kmh. Techo: 9.000 m. Autonomia: 2,500
kilémetros.
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- ciacidén.

Un Douglas DC-8 de la Com-
pafiia francesa T. A. I. (Trans-
ports Aeriens Intercontinen-
taux) realizé en marzo el pri-
mer enlace aéreo sin escalas
entre los Estados Umuus By
Tahiti. Ocho horas y 41 minu-
tos después de que el gigan- =
tesco reactor saliera de Cali-
fornia efectué su aterrizaje en
el aeropuerto de Papeete, en la
isla polinésica. La distancia cu-
bierta fue de 4.260 millas. :
El propésito del vuelo fue =
determinar los mpmcedimnentos e
_-mas satlshactorxos ‘de navega-
cidn aérea y comunicwones_'

que deberizn seguirse en el ser-
vicio regular de
s (‘allforma ¥.ix

e o

_ reo Intaernaclonal {-

William P. I{lldrlul
cucnta del
seiior H. Don ‘Reyn
Director Comercial d

El scior .Reynoids;es en 1z
actualidad Vicepres
- junto. de la Cia. Amer

= pruebas el fantastico matorhcnhete

vy medio de libras de empaje, que ha rec
~ [a construccion de una torre de pruebas de 250
- pies de altura, instalada en el desierto de Mohave. -

IATA a pnmr _
; del afio en curso.

- Siempre en busca del avion de
. tipo medio para distancias eor-
‘tas, De Havilland na disefiado
el D.H. 125, con dos reactores
_colocados a ambos lados del
fusela]e saglm la férmula que"-

; ~inicid el Caravelle. SHERE L

I{Laqumgzm:inn.—de—ﬂom—ﬁir—fmrgi,'
reactorcs de entrenamiento, con las escarapelas
de Francia, Finlandia, Aleme.nm vy Bélgica, paises
ue agrupan dldxo av16n en sus fuerzas aereas.-




DARIO VECINO ENTREVISTA UL

COMANDANTE ENTRENO

yUI a Torrejon de Ardoz,
saliendo de Madrid por la
magnifica autopista que leva
al Aeropuerto de Barajas. Iba
a dar una vuelta por el INTA,
y acompaiié a Valiente, piloto
de pruebas de la Hispano, y @
Mariano Armijo, Ingeniero de
experimentacion en vuelo, que
iban para algo relacionado con
una nueva hélice para el "Tria-
na’. El INTA es el nombre
usual del Instituto Nacional de
Téenica Aerondutica Esteban
Terradas, mdximo centro de
investigacion aerondutica de
nuestro pais.

El INTA, con su enorme
hangar —el -rm‘ayor de Espa-
fia— estd frente a frente de la
base de uwutilizaciéon conjunia
hispano-americana de Torrejon,
y su ambiente es tranquilo y
sosegado en comparacion con
la actividad incesante de los de
enfrente: los "Sabre”, los ver-
tiginosos F-102, los grandes
bombarderos del SAC, la enor-
me variedad de los transportes
anericanos...

Pero quede para otra vez
hablaros del INTA, pues si lo
he mencionado ha sido unice-
mente por ser el marco de mi
encuentro con el Comandante
don Miguel Entrena, de quien
hoy quiero hablaros. Pertenece
al Escuadrin de Experimenta-
cion del INTA, una unided
especialisima que si por algo
se caracteriza es precisamente
por la falta de unidad de su
material. Porque si hay Escua-
drones de "Sabres” o de’Bu-
chones', el Experimental inclu-
ye lo mismo una Jodel que un
"Azor”; un T-6 con cohetes o
un wvelero; la. Dornier o el
NQoata”. Pues una de las mi-

Dario Vecino

siones del INTA es homologar
los aviones, los equipos ¥y el
armamento; probarlos, y esto-

blecer oficialmente sus caracte--

risticas y 'performances”’ o
actuactones.

Naturalmente Entrena ha
volado maucho. Cerca de 6.000
horas, que ya estd bien para
un piloto militar. Porque eso
de las horas de vuelo no es
una medida muy clara: no es
lo mismo acumularlas en la
placidez de un awvion de linea,
que volando en pruebas o ac-
ciones de guerra. Ya me enten-
déis.

Mientras mirdbamos desde el
ventanal de su despacho el im-
presionante despegue de um
B-47 a lo lejos, le pregunté lo
de siempre:

—;Cudndo te hiciste piloto?

__El ano 1940, en la Escuela
de Copero, en Sevilla.

—Conozco bien aquéllo:
ahora estd alli una unidad de
“Buchones”, el Ala mim. 7 de
cazabombardeo. ;Y qué hiciste
alli?

__Volar con las Biicker. Con-
migo estaba Valiente, ¥ fue
profesor mio el Comandante
Palanca, que ahora esta aqui
en el INTA también.

. —sY después?

—Fui a la Escuela de Caza
de Morén. Alli volé mucho los
* Chirris™

—;Te gustaban?

— jMuchisimo! Era un avién
muy maniobrero, muy sensible,
y volaba estupendamente.

__Desde luego, el Fiat tiene
mucha fama, y en lo Escuela
de Morén debiais divertiros
bastante. Valiente siempre. que
puede habla de su estancia alli.
Y bueno: me has hablado bien
de un avién, pero ahora quiero
gue me hables mal de otro que
hayas pilotado.

—Pues mira... el Romeo 37.
En el aire no era malo, pero
tenfa un tren estrecho, y en
tierra no iba bien.

—;Cudl fue tu siguiente des-
tino?

—Nador, al empezar el ano
1943. :

—sQué avion pilotabas olli?

—El tnico que habia, un
caza aleman que vino en nues-
tra Guerra, el Heinkel 112.

—;Qué tal era?

-—Pues viejo, y trepaba poco.

‘Pero estaba. muy bien armado.

Con canones de 20 mm.
—_Bueno, cuéntame como al-
canzaste al caza aliado...
—Ti lo has contado ya, sin
dar mi nombre. Aquéllo fue
un incidente de la guerra.
Nosotros éramos neutrales, y
apenas teniamos aviones. Los
aliados acababan de desembar-
car en el Norte de Africa. Y
claro, sus aviones pasaban por
encima de nuestro Protectorado



sin hacer caso de las adver-
tencias espafiolas para que
respetaran nuestra neutra-
lidad. Como entonces no habia
alli mas que un He-112, pues
los pilotos nos turnibamos
para tratar de interceptarlos,
pero nadie lograba alcanzarlos.
Eran unos cazas muy rapidos
de doble fuselaje.

—iT4 lo lograste?

—Bueno... organizamos un
sistema de alerta bastante
rudimentario, a base de vigias
y teléfono. Era dificil, pues
eran muy rapidos, y siempre
venian bajos. Pero resulté bien,
v al llegar el momento me subi
en el caza y tomé toda la altu-
ra que pude. Llegué al techo,
v cuando la formacién de caza
pasd por debajo de mi, piqué
¥ me lancé a todo motor sobre
la cola de la formacién.

—¢Qué maniobra hiciste?

—Un viraje para tener el
sol de espalda, y continué pi-
cando en la vertical.

—¢Peligro...?

—Aparte del combate, po-
dian irse las alas, o qué se
vo... Iba muy rédpido.

—iConseguiste tu objetivo?

—Pues si, lo alcancé. Pero
ahora es cosa pasada, no hay
que hablar de aquéllo,

—iTe han derribado o ti?
:Te has caido alguna vez?

—La que te he contado ha

sido mi {nica accién en com--

bate, pero en un festival aéreo
en Barcelona pasé un mal rato.
Era por el dia de mi Santo.
—iQué avion llevabas?
—El AVD-12C de Dewoitine.
Un vuelo de cinco minutos:
habia cortado motor para no
pasar de los 280 Kmh., y el
avién entré en “flutter” de ala,
Justo encima de la tribuna, Se

agarrotaron los mandos de
alabeo, y... me quedé en la
pista 25.

—Y gracies a Dios puedes
contarlo. Otro no pudo hacerio.

—Bueno, tienes que perdo-
narme, porque he de terminar
el informe de un vuelo que
acabo de hacer.

Sobre la mesa tiene un im-
preso de color naranja, en el
que leo: INTAET, Experimen-
tacion en wvuelo, Informe de
Vuelo, Fecha, avién, tripula-
cion, peso, centrado, configura-
cion, meteo, viento D/F, Zp
suelo... ;UF!

Y nos despedimos. EI queda
con su trabajo de cade dia, y
yo voy a escribir esto para

vogotros. Y a revelar la foto -

que le hice a Entrene al lado
de un Heinkel 111 de CASA.

¥ ¥ %

Otro dia os contaré cosas
del Heinkel 112, el ecaza que

Comandante Entrena

pilotaba Entrena en * Nador.
Fue realmente un tipo de avién
con una historia interesante, y
crea que 08 gustard conocerla.
jAh! Que espero me digdis o
través de "Flaps” lo que que-
rdis que 08 cuenfe, y procuraré
complaceros.

-4Quiere-abrir la escotilla? Llegué tarde al aeropuerto.
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RESTOS DE UN AVION

EL 10 de setiembre de 1931 despegd en Lishoa
en vuelo transatlantico un Junkers Ju 33 “ESA-D
2072” bajo el mando de los pilotos Rody Johann-
sen y Fernando da Costa Veiga. Una vez pasadas
las islas Azores,’el tiempo empeoré notablemente.
El viento giré hacia el Norte y el avién se metio
en lluvia y tormenta, Veinte minutos transcurrie-
von de esta forma, cuando de repente salté del
sexto cilindro el electrodo de la bujia. En cada
explosién salia una llamarada del motor.

Para atenuar el peligro de incendio, se con-
tinué volando con un solo magneto con lo cual
no funcionaba el sexto cilindro. Después de 36
horas y media de vuelo, a pesar del fuerte viento
contrario y segin la situacion. del avion, la costa
debia estar cerca. Entonces se divisé. el barco
“Pennland”, sobre el cual Johannsen evoluciond
unas cuantas veces. Pero pronto se descubrié que
la gasolina se acababa por momentos. Con toda
clase de manipulaciones, Johannsen intento sacar
la dltima gota de combustible, puesto que unos

. minutos de vuelo podrian ser la salvacién. Pero

de nada sirvié, el avién tuvo que descender sobre

el agua. El amaraje del aparato tferrestre se
efectud sin percances y a pesar de la fuerte ma-
rea. Después de haber transcurrido unos cinco
minutos, los plancs se sumergieron casi por com-
pleto. Las olas levantaban las alas y el fuselaje
irregularmente, en vista de lo cual los planos
llenos de agua no se movian al mismo tiempo que
el resto del avién; se originaron fuertes distor-
siones, que pasados unos minutos originaron el
desprendimiento de los planos exteriores. Las alas
se rompieron al final de los tanques de gasolina.
Después de haber.transcurrido unos veinte minu-
tos, el avion se equilibré en la posicién que no
cambié hasta ser salvada la tripulacién. Jehann-
sen y Veiga describen la situacién de la siguiente
forma: “El aviéon fiotaba a la deriva como un
yate perfectamente lastrade. Accionando el timén
era posible sin grandes dificultades mantener el -
aparato contra la marea. Todos nuestros viveres
estaban constituidos por un paquete de chocolate.
Para beber disponiamos de nueve litros de agua,
que estaban destinados para el radiador. Los dias
que siguieron sobre el agua fueron oscuros y




grises y constantemente caia una fria y finisima
lluvia. Los pies los tenfamos atados para que no
se mojasen, puesto que en la cabina habia un
metro de agua. Al tercer dia salié el sol, y con
el tiempo también mejoré nuestro humor. El opti-
mismo volvié a nacer. El avién seguia tan mari-
nero como antes. Johannsen sufria mucho bajo la
sed; todos nosotros sufriamos bajo una sed ator-
mentadora. Cada miembro de la tripulacién sola-
mente podia tomar por dia dos bocados de choco-
late y un trago de agua. Cuando llovia, nos sen-
tdbamos junto a la cabina con la boca abierta
intentando beber el agua que chorreaba por enci-
ma de las paredes de la misma. En la mafana
‘del sexto dia y al asomarme yo a la ventanilla,
divisé nada menos que un barco. Con nuevas
fuerzas y como electrizados, de un salto nos pu-
simos en pie. Rody y yo sujetamos a Johannsen
por las piernas mientras que él se asomé al
exterior. En un tubo muy largo sujetamos una
pequenia bandera, con la cual Johannsen hacia
desesperadas sefias. Transcurrido algiin tiempo,
sus movimientos eran cada vez mas lentos y el
barco disminufa de tamafio. Siguié su marcha sin
habernos visto.

En aquel dia no pronunciamos ni una palabra
m#s. Apaticos por completo nos tumbamos en
nuestros asientos. La noche aquella fue la peor...

A la manana siguiente nos comimos las ilti-
mas pastillitas de chocolate y Johannsen salié
para sacar del radiador el resto del agua. De
repente oi la voz de Rody: “iUn barco! jUn
barco!”. De un salto me puse en pie, me asomé
por la ventanilla del avién y agité los brazos
todo lo que podia. Todavia seguia moviendo la
bandera, cuando el “Belmoira” estaba ya a nues-
tro lado y habia dejado caer la escalerilla, por
la que nosotros pudimos subir y reintegrarnos

“a la hermosa vida. .

La coleccién completa de FLAPS serd UN TESORO

Los que deseen nimeros atrasados pueden pedirios

a nuestra Administracién, Prado, 2, Valladolid, ad-

juntando seis pesetas por cada uno, en sellos de
correos y los recibira inmediatamente

Los que deseen la carpeta para la encuadernacién
avtomdtica que anuncidbamos en nuestro n.° 13 pue-
-den enviar su importe, 35 ptas. en sellos de correos

o por giro postal; también pediria contra reembolse.

«Douglas DC-85 de Iberia

Vuele a
todo el
Mundo por

LINEAS AEREAS DE ESPANA

MIEMBRO DE LA ¢ASOCIACION DE
TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL»
(I. A. T. A.)

«Caraveller de lberia




LOS PRECURSORES XiIli

]\,O podiamos olvidar en
4V gsta serie de articulos al
paracaidas, ese aparato modes-
to y de tante utilidad hoy que
fue sin duda el primer arte-
facto com que-el hombre logro
transportarse por el aire, aun-
que este transporte fuera siem-
pre en descenso.

Imposible seria pretender
condensar aqui las tradiciones
preshistoricas y mitoldgicas so-
! ve tal mecanismo, pero no hoy
duda de que fue en China
donde nacio esta idea a la par
que en.el Japén y Siam, idea
aue hien pudo tewer su origen

s

por Rodrigo Bernardo Ruiz .

en la sombrilla, ese imprescin-
dible adminiculo que desde la
mds remote antigiiedad usan
los habitantes del Celeste
Imperio.

El siglo XIV, aiio 1306, nos:

proporcione las primeras noti-
cias historicas sobre lanza-
mientos con paracaidas, éstos
tuvieron lugar en Pekin en
donde, con motivo de la corona-
cion del Emperador Fu-Kien,
unos acrobatas saltarom. desde
altas torres utilizando paracai-
das de papel.

En los trabajos, que prdcti-
camente no se realizaron, de

Leonardo de Vinei (siglo XV)
ya 8se apunia cientificamente
la idea de posibles descensos
apoydndose en el aire.

En el siglo XVI, el hingaro
Venaneio Siceno logra descen-
s08 felices com un paracaidas
de su invencion; consistio éste
en una gron tela cuedrada com
listones de madere en las ori-
llas y unas cuerdas colgando
en sus cuatro esquinas de las
cuales se ataba el cuerpo del
paracaidista.

Al entrar ya en el ano 1709,
COMENZAMOS o enconirarnos con
personajes a los cuales presen-
tamos al tratar de los globos.
El portugués Padre Gurmao
realiza en Lisboa por estas fe-
chas un descenso desde el Cas-
tillo de San Jorge al Terreino
do Pago.

Fueron los hermanos Mont-
golfier los que, antes de lograr
sus éxitos con el aire caliente,
construyeron el primer para-
catdas de caracteristicas muy
parecidas a los actuales. Corria
el anio 1778 cuando un dia José
nbservé que las sayas de su
mmujer, puestas a secar al fue-
go, se mflaban con el aire ca-
liente y subian, solicité enton-
ces la ayuda de su hermano
Esteban y, tomando como pa-
tron las sayas en cuestion,
construyeron de papel un cas-
quete semiesferico com una
abertura en su parte superior
y cuerdas sujetas el borde de
las que pendia wun cesto de
mimbre. Con este paracaidas se
lanzo desde una altura de 35
metros a un carnero, el cual
aterrizé felizmente.

El francés Lenormand inicia
<us experiencias de descensos
en 1873. En la primera se tird
dlesde un baleom y a poco si se
mata.

El también constructor de
globos y aerostatos Juan Pedro



Blanchard, que como sabemos
doté a sus globos de un para-
caidas a modo de paraguas,
fue el primero que tuvo la idea
de utilizar el parecaidas para
salvamento. Tardé en demos-
trar este utilided, hasta que
un dia, en que se le desgarré
la tela de su globo, lo utilizé
¢l logrando salvarse.

Sin duda el mayor impulso
y quizd el definitivo se debié
a los franceses Jacobo y Bau-
tista Garnerin los cuales, des-
pués de mo pocos esfuerzos y
muchos sinsabores, lograron su
objetivo, 81 bien a ello contri-
buyé el astrénomo Lalande que

U NA nave espacial,* seme-
Jante a un avion extrano
que “rodase” blandamente a
través de la atmosfera terres-
tre, reduciendo la intensa velo-
cidad del vuelo espacial para
permitir los aterrizajes relati-
vamente lentos en los “espacio-
puertos”, ha sido propuesta
por tres ingenieros de la Dou-
glas Aircraft Company.
El aparato ligero y las ma-
niobras de vuelo ofrecen una
solucién al problema de la dis-

minucién de.velocidad de las.

naves espaciales que regresen
de la luna a velocidades del
orden de los 36.000 pies por se-
gundo (10.980 metros por se-
gundo).

El extraordinario aparato de
transporte de pasajeros es el
resultado de un estudio inten-
sivo de Douglas para el pro-
yecto de un vehiculo del espa-
cio, con lanzamiento por cohe-
tes, que se aproximaria lo mas
posible a las condiciones de se-
guridad de los actuales aero-
planos de transporte,

Los detalles del aparato han
sido revelados en un estudio
que, bajo el titulo “Un sistema
prictico de regreso para el
hombre” se presenté ante los
miembros de la American
Rocket Society, en una Confe-
rencia celebrada en esta ciudad
acerca de los Medios de Retor-

" no de los Vehiculos.

El aparato estaria en condi-
ciones de llevar una ecarga mer-
cante equivalente a su propio
peso en vacio: una posibilidad
que va mucho mas alld de los
proyectos de naves espaciales
actualmente propuestos,

fue el que aconsgejé hicieran un
orificio en la parte superior de
la tela para dar salida al aire

" comprimido suprimiegdo asi las

bruscas oscilaciones. <
Todea la familia Garnerin fue

_ paracaidista, la esposa de Ja-

cobo y la mds célebre Elisa
Garnerin que dedicé su mda a
hacer exhibiciones *lanzdndose
desde globos en wuno de los
cuales desaparecié un dia en

" América.

A partir de esta fecha mace
una gran aficion por el para-
caidismo, se perfeccionan estos
aparatos y es en la guerra
enropea (1914-1918), cuando se

utilizan por primera vez para
salvamento de los observadores
de los globos cautivos, y en los
finales de esta contienda se
utilizé también pare saltar

- desde los aviones.

Fue en Rusia el 18 de agosto
de 1933 donde se realizé la
primera exhibicion de saltos en .
masa, que tuvo como conse-
cuencia la posterior creacion
de las grandes wunidades de
paracaidistas.

Hace pocos dias el paracai-
das se utilizé para recuperar la
cdpsula espacial que contenia
al primer astronauta ameri-
cano.

¢SERA ASILONAVE DEL €SPACIO?

El vehiculo aleanza esta po-
sibilidad merced a la construc-
cién’ de sus alas y cabina a pre-
sion, por un método semejante
al de las avionetas ligeras. Sus
alas estarian construidas a ba-

8¢ de un entramado tubular

con un revestimiento del tipo
de las hojas de aislamiento tér-
mico.

Igualmente insélito es el mé-
todo propuesto para frenar la
nave, reduciendo la velocidad
de retorno de la luna a velo-
cidad normal de aterrizaje. En

el viaje de vuelta de la luna

hoy el aparato entraria en el
borde exterior de la atmésfera
terrestre a una altura de unos
400.000 pies (122.000 metros).

En lugar de precipitarse den-
tro de la atmésfera en dngulo
agudo, confiado a un material
de alta resistencia capaz de
absorber el elevadisimo ecalor
generado por el roce con el
aire a gran velocidad, la nave
entraria en un adngulo muy su-
perficial y ejecutaria manio-
bras de “rodaje” para contro-
lar el rumbo de vuelo.

El disefio de las alas permi-
tiria al aparato asumir un com-

portamiento de “blandura” du-

rante el cual el choque con la
atmosfera sélo afectaria al fon-
do de las alas, reduciendo de
esta forma el calor experimen-

tado por el vehiculo.

La eficacia del disefio del ve-
hiculo se traduciria también en
una capacidad de deslizamiento
v planeo de gran alcance tan
pronto come el vehiculo haya
descendido a las alturas nor-
males de vuelo de los aviones.

Las pruebas en el tinel aero-

dinamico, realizadas con mode-
los de la nave espacial, tanto
a velocidades subsénicas como
a otras muy por encima de la
del sonido, han demostrado que
tiene una capacidad de planeo
comparable a la del reactor de
transporte DC-8.

Los ingenieros estiman que

la nave necesitaria poco mais

de media hora para aterrizar
después de su primer contacto
con la atmosfera.

Egte es Alan B. Shepard, el
primer hombre americano del
espacio. En un vuelo perfecto,
adornado por la elegancia de
una informacién anterior y
posterior, ha asombrado al
mundo demostrando que la de-
lantere que Rusia habia toma-
do un mes antes no es defini-
tiva. ¥y que en muchos aspectos
los EE. UU. se encuentran muy
por delonte del momento técni-
co ruso para los vuelos inter-

planetarios. !



lA acrobac’a es sin duda la modalidad mas
interesante del vuelo circular. Tiene la ven-
taja sobre las carreras y los combates, de poder
practicarla solo, sin otros aeromodelistas volando
en el mismo circulo, lo que da una independencia
muy conveniente.

En el nfimero 14 publicamos el plano del
FLITE STREAK y hoy, como complemento, nos
iremos iniciando en las figuras acrobiticas. Antes
daremos algunos consejos:

—_Es conveniente construir por lo menos tres
modelos al mismo tiempo, lo que no encierra gran
dificultad y nos permitird tener siempre modelos
d» reserva para los entrenamientos.

A ser posible entrenaros sobre un terreno
blando, a poder ser sobre césped, despegando des-
de una parte despejada y lisa. Tened siempre en
cuenta el viento, haciendo las figuras de espal-
das a él

INICIACION A LA ACROBACIA

T N R ST

AEROMODELISMO

—Aprenderos el programa y la forma de efec-
tuarlo; aunque parezca raro es un gran entre-
namiento hacerlo “in mente” porque os familia-
rizara con la realizacién de las figuras.

__Centrad el modelo de la forma que credis
mas conveniente, de tal modo que responda rapido
al mando sin ser excesivamente nervioso.

__No desanimaros si al principio no sale bien
o si tenéis las primeras inevitables roturas. La
acrobacia es cuestion de perseverar y mucho en-
trenamiento.

Hemeos pteferido estos claros esquemas, enor-
memente populares, por considerarlos mas ftiles
que unas farragosas explicaciones. Estudiad cada
una de las figuras hasta que os sean completa-
mente familiares. Practicad y no paséis a la

uiente sin dominar cada una de ellas.

BRI AT e R TR I F LS RV T

V/{//A

San Andres, 30 - MADRID 10

La casa mejor surlida en

Motores - Equipos

Radio-control
Servotimones
Maderas

Planos

Barnices - Ruedas
; Hélices

y todo lo necesario para volar y
construir toda clase de modelos
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ETAPAS PREVIAS AL VUFLO
REVISE EL MODELO, EL MOTOR,

LA HELICE, EL TANQUE, LOS CABLES,
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S OTRA MANIO-
BRA PARA PRACTICAR VUELO INVERTIDO.-
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r
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Un problema que se presenta en vuelo circular B) La sujecion del modelo se hace mediante
e¢s el de no disponer de un ayudante que nos un alambre que pasa entre dos arcos clavados
suelte el modelo para el despegue. Ofrecemos dos al suelo y el patin de cola. El piloto libera el

soluciones sencillas: modelo tirando desde el centro del alambre econ
A) El modele queda sujeto por un pale ¢ wuna cuerda.
alambre clavado en el suelo e introducide per un Los lectores pueden imaginar muchos sistemas
orificio en el timon de profundidad. Al dar mande ¥ nos gustaria conocer los mas sencillos y prac-
arriba se lihera el modelo. A ticos que ensayen con exito.
| SESSE—

ACTUALMENTE 65 E K@ AMPLIE SU CO-
MODELOS PER- LECCION CON

FECTOS CON MA- PRESENTA LAS NOVEDADES
XIMO DETALLE Ut Cotéecionssteny et DE CADA MES.
MICRO - MINIATURA
coLeccion b AVIONES , REACTORES coLeccion pi AUTOMOVILES
coLeccioNn D VEHICULOS MILITARES

ESCALA 1150 E INGENIOS

‘ESCALA:1: 88 .

: 5008
HAWKER HURRICANE 4005 - PANTVER
Sale en 1.° de junit P. V. P: 15 Ptas. 5009 - MIG.-15
’ Sale en 1.° de junio

S

e i
v (P
2005 - RENAULT 4 4

P.V.P.: 7,50 Ptas. 2034 - SEAT-600
- M-47 PATTON
moFa V. r:‘:ﬁ :::s. P.V.P.: 7,50 Ptas.

SI NO ENCUENTRA EN SU LOCALIDAD, PIDALO A FLAPS, ENVIANDO SELLOS DE CORREOS, Y SI PASA SU
PEDIDO DE 50 PESETAS PODEMOS ENVIARLO CONTRA REEMBOLSO
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aviONETA 1.€.7. «CHIRTO~

C’ON el objeto de familiarizar a los futuros
pilotos militares con los distintos tipos de
reconocimiento y caza que constituyen el conjunto
de las Fuerzas Aéreas de Espafia en el afio 1934,
¥, a la par, apropiado para su empleo en los Aero-
Clubs, se construye en nuestra Patria la avioneta
que hoy presentamos.

Para mayor semejanza con los aparatos mili-
tares de su época se atiene a la férmula sexqui-
plana con alas arriostradas y presentando un tren
de patas independientes que hacen mas suaves las
tomas de tierra. .

El plano superior consta de tres secciones,
cuya parte media estd formada por el depésito
de combustible que alimenta al motor por gra-
vedad.

Las porciones exteriores del ala montan los
alerones que ocupan todo el borde de fuga. La
estructura interior de los planos es de madera,
formada por dos largueros de contrachapado. Los
planos superiores e inferiores vienen unidos por
un montante sencillo y cables de acero. :

En el fuselaje, de tubos de acero soldados, se
encuentra el motor, un Walter “Junior” refri-
gerado por aire, de 105/120 cv., que acciona una
hélice bipala de madera; a continuacién se: en-
cuentra un deposito nodriza de 30 litros, unido
al depdsito central del ala, de 150 litros de capa-
cidad; inmediatamente, la doble cabina en tdndem
con doble mando. La cola es de cldsica, cantilever
y de estructura metéilica, formada por vigas de
tubo de acero y costillas también de acero. El
plano fijo horizontal es reglable en vuelo. Las dos
patas del tren de aterrizaje estdn provistas de
amortiguadores.

CARACTERISTICAS
Envergadura: 10 m.
Longitud: 6,5 m.
Altura: 2,5 m,
Superficie: 19,7 m?
Peso en vacio: 480 Kg.
Peso total: 730 Kg.

: Carga por m:: 37 Kg.
Carga por cv.: 7 Kg.

PERFORMANCES
Velocidad méaxima: 180 Kmbh.

Velocidad minima: 70 Kmh.




Muchas e interesantes son las cartas recibidas en esta redaccién con
sugerencias que nuestros lectores nos brindan y, nosotros, en el deseo
de satisfacer a todos deseamos contar con su opinién para ampliar aquellas
secciones que mds interesen y reducir, por el contrario, las que carezcan
de atractivo, buscando siempre una mejora de la revista en beneficio
de nuestros muchos lectores a quienes brindamos esta obra de divulgacién
aerondutica.

GRACIAS.

Nombre

Domicilio

Profesion ................... S Wan e

‘;Lee FLAPS? R i E's suscriptor? : (Lo compra?
iLee otras revistas aeronduticas nacionales o extranjeras?

slebqusta Al ARSI - F e T st e “res s R
i Qué mejoras ha encontrado en ella? ...l

i Qué temas son los que mds le atraen? ......................o cemyTnT

;Cree conveniente la impresion de nimeros extraordinarios? .............
- §C6émo concebiria usted un extraordinario? .

;Cree debemos ampliar alguna seccion?

B U e B 720 N A S RN AN SR e g e e

;Qué amadiria usted?
;i Qué opina del recortable?
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Una revista de aviacién, publicada en Holanda.  Editor: Hugo Hooftman
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ilustrada con fotografias, siendo un exponente del desarrollo aero-
nautico mundial. :
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FELIX GRANDE SEIJAS (Ma-
drid).—Las caracteristicas del
Republic F-84 Thunderjet, en
su version E, son las siguien-
tes: Monoplaza, monorreactor
de caza-bombardeo. Ala media,
recta, cantilever, con unae cuer-
de de 2,8 m. Fuselaje de sec-
cion circular que aloj@ un reac-
tor Allison J-85-4-17. Su ar-
mamento estd compuesto por
6 ametralladoras de 12,7 mm.,
(4 en el fuselaje y 2 en las
elas) y wvarias combinaciones
de cohetes y bombaes, bajo el
ala, hasta wna carge mdxima
de 2.045 Kg.

Dimensiones.—FEnvergadura:
10,9 m. Longitud: 11,6 m. Al-
ture: 3,9 m. Peso en wvacio:
4,995 Kg. Peso con carga:
'8.172 Kg.

Performances.—V elocidad
maxzima: 960 Kmh. Techo de
gservicio: 18.725 m. Radio de
combate: 1.8360 Km.

El Hawker "Hurricane'' de
caza, provisto de un motor
Rolls-Royce "Merlin” de 1.065
cv. estaba armado con ocho
ametralladoras de 7,7 mm. que
en ciertas versiones cambiaba
por doce ametralladoras, o cua-
tro cafiones de 20 mm. o tam-
bién dos cafiones de 40 mm.

El coza italiano Macechi
C-202, con motor DB. 601 de
1.050 cv., tenia una enverga-
dura de 10,58 m. 8,85 m.
de longitud, siendo su peso to-
tal de 2.936 Kg. La velocidad
mdxima era de 600 Kmh. y su
autonomia de 900 Km.

El Macchi MC-205, con mo-
tor DB. 605-A de 1.250 cv., con
las mismas dimensiones del
anterior, alcanzaba una veloei-
dad de 645 Kmh. y una auto-
nomia de 1.040 Km. El arma-
mento en ambos era de cudiro
ametralladoras.

Juan Luis ELLACURIAC AL-
CALDE (Barcelona)—Hay que
tener en cuenta que los ameri-
canos mo dan al billon lo valo-
racion que nosotros le atribui-
mos, pues mieniras mnosotros
consideramos al billon como
millon de millones, para ellos
gse limite al millar de millones.

Por consecuencia, no es erro-
nea la cantidad marcada.

JuaN MaTtos DEL PiNo (Las
Palmas). — L a exclusidn del
B-26 en el articulo dedicado al
Mando Aéreo FEstratégico mno
obedece a olvido, sino a que
este aparato, destinado a bom-
bardeo higero y ataque, no co-
rresponde o la. mision encomen-
dada ol SAC.

JEsGs AcGUero ORrTIZ (Ma-
drid) y FRANCISCO SANS (Bar-
celona)—A mds del Hispano
YSaeta’ de construccion nacio-
nal, los reactores de que dispo-
ne el Ejército del Aire espaiol
son el North American F-86 F
"Sabre” y el Lockheed T-33,
ambos de fabricacion mnorte-
americana y cuyaes velocidades
son, respectivamente, de 1.075
¥ 930 Kmh.

ANGEL MoONREAL (Barcelo-
na). — El Douglas "Skyhawk”
que usted dice haber wisto se-
ria de la dotacion de un porta-
viones americano, pues Espaiia
no le posee. Para ingresar en
la Academia del Aire, preciza
el titulo de bachiller superior,
asi que dnimo y adelante; diri-
jase para esta gestiom a "Aca-
demia Orti”, cuya direccion
aparece en mnuestras pdginas.
Respecto a las fotos de mate-
rial aéreo, ain mo las publi-
camos.

Jost A. PEREz (Alecira).—
En el consultorio de la pdgina
22 de nuestro n. 8 (16 de ene-
ro) encontrard contestacion a
su pregunta.

ANTONIO CARREIRA (Madrid).
El Convair YB-60 es un bom-
bardero estratégico destinado-a

sustituir al B-36 y que encaja
dentro del contrato presentado
por las USAF a las casas cons-
tructoras, dando origen a este
aparato y al B-52, el cual fue
aprobado por las autoridades

aeronduticas. Conserva gran
nitmero de los elementos inte-
grantes del B-36 y wviene ya
nropulsado por ocho reactores
Pratt-Whitney J 57 unidos en

grupos de dos, suspendido del
ala, esta vez en flecha de 35°.
Firmado un contrato para le
construccion de dos ejemplares
en marzo de 1951, el primero
de ellos vuela por vez primera
el 18 de abril de 1952. Su en-
vergadura es de 62,83 m. por
52,15 m. de longitud y 15,25 m.
de altura, con un peso cargado
de 171.000 Kg. La wvelocidad
mdxima del orden de 885 Kmh.
¥ una autonomia de 12.872 Km.

Tanto el Republic P-48 " Lan-
cer’ como el P-47 "Thunder-
bolt”, mds tarde F-47, consti-
tuyen un proceso evolutivo del
Seversky P-35 a través de su
mejoramiento, el XP-41. El
"Lancer” destinado particular-
mente a la exporiacion posee
un motor Pratt S3CA-G, de
1.100 cv. a 1.800 m. y estd ar-

mado con seis ametralladoras
en el ale y dos de capot. Sus
dimensiones son: 11 m. de en-
vergadura; 8,7 m. de longitud;
3,1 m. de altura; superficie
alar de 20,7 m*., y un peso to-
tal de 3.130 Kg. Las necesida-
des de la guerra dan origen al
P-47, caza el mds pesado de su
tiempo, parae el acompanamien-
to de las formaciones de bom-
bardeo y el ataque tdetico. Su
primer tipo pesa algo menos
de 3.000 Kg. mientras que la
version. N se eleva a 9.600 Kg.
El armamento lo integran ocho
ametralladoras en el ala mds
dos tubos triples lanzacohetes
o dos bombas de 900 Kg. El
motor en la version D es un
Pratt R-2800-21, de 2.000 cv. y
sus medidas son: 12,5 m. de
envergadura; 11 m. de longi-
tud; 3.7 m. de altura; 28,6 m®.
de superficie elar; peso total
de 6.765 Kg. Su velocidad md-
xima es de 656 Kmh., con un
techo de 12.100 m. y una auto-

et



nomia mdxima de 4.000 Km.
FEstas caracteristicas corres-
ponden a la versiomn 47-D.

RAFAEL RAMOS MORALES
(Madrid).--El Grumman FiAF
"Wildeat”, 0 G-38, no es otro
que el Grumman Martlet” con
ligeras modificaciones. Su mo-
tor era un Wright Cyclone
GR-1820, de 1.200 cv., que le
daban una velocidad mdzima
de 318 millas/h., con un techo
de 34.800 pies y una autonomia
de 925 millas. Sus dimensioner

gon de 38 pies de envergadura.
28 pies 10 pulgadas de longi-
tud. El peso mdzimo era de
7.412 libras.

Su sucesor, el Grumman F6F
“"Hellcat”, disefiado en 1942 y
construido en gran sgerie po-
seie un motor Pratt de 2.100

caballos, con unas performan-

ces de 371 millas/h. de veloci-
dad y una autonomia de 1.040
mallas. Su peso total era de
12,727 libras. Tenia una enver-
gadura de 42 pies 10 pulgadas
por 8% pies 7 pulgades de lon-
gitud.

El hidroavién denominado
"Fortaleza volante de la escua-

- dra”’ es el Convair PB2Y "Co-

ronado”, pedido por la U. S.
Navy en 1936 y que vuela en
1938 por wvez primera con la
designacion de fdbrica "Conso-

i

lidated 29". En 1941 aparece
redisefiado con doble deriva y
disponiendo de tres torretas ar-
tilleras dobles. Estaba propul-
sado por cuatro motores Pratt-'
Whitney "Twin Wasp” R-1830-
92, de 1.200 cv., siendo sus di-
mensiones: 35 m. de enverga-
dura; 24,2 m. de longitud; 8%
metrog de altura y un peso to-
tal de 29.970 Kg. La velocidad
mdxima era de 310 Kmh., con
un techo de 5.400 m. y auto-
nomia de 2.000 Km. que se po-
dia ampliar hasta log 8.000 Km.

.A todo hay quien gane, amigos! Hemos ve-
| nido publicando fotografias de maquetistas,
socios entusiastas gue nos remitian muestras de
su obra. Hoy seguimos esta cadena con la foto-
grafia de don Rafael Serantes Jiménez, que vive
en Plaza de la Marina Espanola, n.” 1, 4., Madrid,
el cual nos manda abundantes fotografias de las
137 maquetas miniatura que tiene construidas y
una relacién nominativa de ellas en la que vemos
la diversa variedad de los modelos elegidos y a
la vez las escalas a que trabaja, que son desde
1:75 a 1:300.

En la primera de las fotos que ponemos al pie
le vemos trabajando sobre un Delta Avro “Vul-

can” y en presencia de unos cuantos ejemplares
de su obra. En la otra se aprecia una parte pe-
quena del conjunto de las maquetas-de la colec-
cion y a la vez la perfeccion técnica que nuestro
amigo parece imprimir a sus maquetas.

Ante este alarde declaramos a don Rafael Se-
rantes, campeon de los maquetistas de FLAPS;
si algin otro puede demostrarnos una produceion

superior las paginas de nuestra revista estin

abiertas para publicar sus alegatos.

Y, que no se nos olvide, nuestro campedon tiene
un hijo de nueve afos que y2 ha construido todas
las maquetas recortables de FILAPS. De tal palo...




CONCURSO N.° 16

A qué aparatos ingleses y americanos perte-
necen estas proas y tres derivas? :

La solucién, junto con el cupén N.° 16, debera
enviarse antes del dia 10 de junio.

SOLUCION AL CONCURSO N. 14

1.—Escuadrilla “Disperata”, italiana, que manda-
dada por el Conde Ciano actué en la guerra
de Abisinia. ;

2.—Insignia empleada por el capitan Ricken-
backer sobre avion Nieuport-28 en 1917-18.

3.—Distintivo de los Spad S-VIII de la escuadrilla
“Las Cigiiefias”.

4.—Emblema empleado por los Heinkel He-111°'

de la Legion Condor en nuestra guerra de
Liberacion.

5,—Distintivo de la “Patrulla de Toros” (de la
misma guerra).

t.—Escuadrilla americana en Francia “Lafa-
yvette” de la primera guerra mundial.

ACERTANTES A NUESTRO CONCURSO N.° 14

Carlos Zabaleta Vidales, de Madrid.
Jorge Comella Mallescar, de Barcelona,
Fernando Garcia Verdugo, de Madrid.
Antonio R. Cuesta, de Sevilla.

Jacubp Saenz Basauri, de Bilbao.
Andrés Gareia Marroquin, de Madrid,

Verificado el correspondiente sorteo ha resul-

tado ganador de la maqueta de plastico

JORGE COMELLA MALLESCAR
Paseo de San Gervasio, 26
Barcelona €




s HORACE HANES 2 =

A fines de 1955 el oficial norteamericano
TORACE HANES, de las USAF, batid la marca
mundial de velocidad con un FP-100, esta—
bleciendola en 1322 Kildmetros nor hora.

N \ &

e intentar su gran hazama,
HORACE HANWS se sometid a un duro
entrenamiento que le permitid ad-
quirir aquellas condiciones, la s
cuales junto gon la potente mdiqui-
na, le harfan lograr tan resonante
exito, :

'iE.liCCIONES ILUSTRADAS Darschos Resarvados ESPARIA * -~ HOREHg
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Primero realizd una serie de vuelos con aparatos
capaces de grandes velocidades, hasta quellegd el BN
momento de la prueba final a bordo del North-Ame—
rican F-100 "Super-Sabre", con el que logré es-
tablecer esta nueva marca de velocidad.

Varios dispositivos provistos de m-
dar estaban colocados a diferentes
alturas para recistrar el paso del|
"Super Sabre". Todo e! vuelo y sus
normenores [uernon cantados er la pan—

talla de radar (e la torre de contml,

La técnica que utilizé para consegnir 2u
victoria fué ascender a gran altura nara
lanzarse en picado hacia tierra. As{ ob-
tenia la mfxima velocidad si bien el ries
o de estreliarse era muy grande.

=
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I'n emn nfimero de téenicos aeronduticos
y de autoridades militares se diersn ci-
ta enel lugar del experimento pam asis—
tir al momento en que HARACE HANES se
convertia en el hombre mis veloz.

2
f};lle%[nﬁn por los periodistas después
e su triunfo, HORACE HANES declard que la
hazavie no era insuperable y que 8sin du-
da muy nronto, 21 mismo u otro piloto,
la mejorarian.

Sin embargo, el triunfante piloto
atfirmé que estos exitos futuros e
inmedigtos, serfan logrados porpi-
lotos ¥ aparatos norteamericanos,
ya que el notencial ecnndmico de
los Tstados ''nidos permitfa afroo-
tar con mayores sarantias de exi-
sus pilotos.

to tales hazafins a

"Nosotros -declard- nos lanzamos a es-
tas aventuras cuando los aparatos han
cumnlido por lo menos un afto de =ervi-—
cio, por lo cque manejamos el avién co-
mo una narte de "\ :

nuestro nro—
pio cuerpo.

v T

TS \‘\\\\\\“\-wy.\\\w" 3
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"Pero HORACE HANES se cquivocd en aquel
vaticinio, nues unos meses mis tarde su
marca fné supernda por un piloto innés,
Peter lLionel Twiss, guien ademds de que
vold a 1822 Wildmebros a In hora lo hi-

zn en vuelo horizontal.



1.—Auster D. 6/160
2.—Auster Alpine
3.—British Taylorcraft Auster
4 —Auster Autocar
5.—Auster T. 7
6.—Auster A.O.P. 6
T.—Auster Aiglet
8 —Auster D. 4/108
9.—Auster D. 6/180
10.—Auster J, 14 Workmaster
11.—Auster D-5
12.—Auster Agricola




La casa

AUSTER

ONSTITUIDA en noviembre de 1938, la fir-

ma Auster Aircraft que hasta ese momento
habia trabajado como Taylorcraft, es una de las
mas recientes y pequenas constructoras de la
industria aeroniutica britdnica, a la que se debe
una gran contribucién en el campo de la avia-
cién ligera, y buena prueba de ello es que hoy
sus productos se encuentran difundidos por todo
el mundo y volando bajo las mas diversas condi-
ciones climaticas, :

Los primeros aviones por ella construidos son
una modificacién de la version C del avién ligero
Taylorcraft americano; mas poco a poco, los pro-
ductos Auster adoptan ya un sello caracteris-
tico que los define. En 1939, a consecuencia de
la ruptura de hostilidades, el Ministerio inglés
del Aire conocedor de la valia del material de
Auster encarga un pedido destinado a la forma-
cién de pilotos y para los cometidos de enlace
y observacion artillera al servicio de las fuerzas
aliadas. ;

La linea de aparatos militares iniciada du-
rante los afios de la campafia es posteriormente
continuada con los Auster A.O.P. 6 y A.O.P. 9
si bien es cierto que el nicleo principal de sum
produccién vuelve a los cauces de la aviacién
deportiva y de trabajo, teniendo en este dltimo
aspecto particular importancia los proyectos que
dieron lugar al “Agricola”, que por excepcion
se trata esta vez de un avién de ala baja.

En reportaje grafico presentamos los tltimos
tipos salidos de esta factoria, reciente si, pero
nutridisima en la producciéon y en la calidad de
sus aviones que hoy vuelan en muy diversos pai-
ses, tanto agregados.a sus fuerzas militares como
pertenecientes a la aviacion privada.

S. RELLO




HAWKER P-1052
Monoplaza experimental de caza (Inglaterra)

El P-1052 es un monoplaza experimental de
caza con ala en flecha, que usa el mismo fuselaje
- que el Sea Hawk embarcado. El angulo del ala
es de 35°% y es este aparato, junto con el P-1081,
otro experimental, el que habria de dar lugar al
caza Hunter, fabricado en serie para las forma-
ciones de la R. A. F. Su primer vuelo lo verificé
el 19 de noviembre de 1948.

Motor: Igual que el Sea Hawk posefa un
Rolls-Royce Nene 4, de turbina de gas, en la
parte media del fuselaje, capaz de una potencia
de 2.270 Kg. de empuje estéatico.

Caracteristicas.—Envergadura: 9,6 m. Longi-
tud: 11,6 m. Altura: 3,07 m.

Performances.—Velocidad méaxima: Superior a
los 1.000 Km.

Album del daficionado
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FAIRCHILD C-119 PACKET
Avion de transporte militar (EE. UU.)

El C-119 es una versién derivada del C-82,
cuya potencia ha sido incrementada, alargado su
fuselaje y ligeramente modificados sus planos,
amén de otras transformaciones. Al referirse al
C-119F Packet, frecuentemente se da el nombre
extraoficial de Boxcar. Este aparato es designado
en la Marina de los Estados Unidos como R4Q-2.
También es empleado por las Fuerzas Aéreas del
Canadd, Bélgica, Francia e Italia y finalmente
en Espaiia,

Su planta de fuerza estd constituida por dos
Wright R-3350-32W de 3.500 cv. :

Caracteristicas.—Envergadura: 33,20 m. Lon-
gitud: 26,29 m. Altura 7,97 m. Peso en vacio:
17.787 Kg. Peso total: 32.790 Kg. Superficie alar:
133,12 m?2,

Performances.—Velocidad méaxima a 5.000 m.:
476 Kmh. Velocidad ascensional: 243 m/minuto.
Autonomia: 5.600 Km.
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YOUGHT XOS 2 U-1
Monomotor embarcado de atague y bombardeo
en picado (EE. UU.)

Este aparato, unico exponente de la industria
americana en el Salén de Aerondutica de Paris,
de 1939, es un biplaza de asalto y bombardeo en
picado, construido en metal y dotado de un motor
Pratt & Whitney “Wasp Junior” de 9 cilindros
en estrella y una fuerza de 405 cv. La hélice es
Hamilton, bipala.

Caracteristicas.—Envergadura:
tud: 10,3 m. Peso: 2.160 Kg.

11 m. Longi-

NOTA.—En el “Album del aficionado” del N.° 15,
el Boulton Paul P. 111, que viene dado como
americano es de nacmnahdad britanica.

Album del aficionado

LDE HAVILLAND DH-98 “MOSQUITO” -
(Gran Bretafia)

Avién de gran velocidad y altas caracteristi-
cas, construido durante la segunda guerra mun-
dnal y susceptible de muy diversos empleos. Bimo-
tor, con dos Rolls Royce Merlin 21, de 12 cilindros
en V, presentaba unas lineas bellamente aero-
dmamlcas, habiendo sido construido en madera.
Entre sus distintos cometidos debemos considerar
la version de bombardeo, tanto tdctico como estra-
tégico, conﬁando su seguridad a su velocidad ya
que esta versién carece de armamento. En otras
versiones se utiliza como marcador de rutas, reco-
nocimiento fotogréfico, caza nocturno, etc.

El armamento disponible era de cuatro cafio-
nes de 20 mm. y cuatro ametralladoras de 7,62,
en el morro, para la version de caza, \rarxam:lo su
carga ofensiva entre mil y dos mil kilos de bom-
bas en las versiones de bombardeo. Una versién
caza-submarino iba armada con un candén de
53 mm. y cuatro ametralladoras ligeras.

El prototipo W-4050 efectué su vuelo de prue-
ba el 25 de noviembre de 1940,

Caracteristicas.—Envergadura: 16 52 m, Peso
maximo: 11.440 Kg.

Performances.—Velocidad maxlma 670 Kmh.
Techo: 10.980 m. Autonomia: Préxima a los 4.000
kilémetros en las tltimas versiones.
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SPERO queridos amigos. que estaran bien
aprendidas las clases anteriores para seguir
adelante. Esos ejes imaginarios y esas superficies
de mando, ya no se os marcharan de vuestra
magnifica retentiva —que es otra de las cuali-
dades del buen piloto—.
La correspondencia de ejes y superficies de
mando, es la siguiente:

Eje longitudinal < —. Alerones (A)
Eje lateral +—— Timones de profundidad (B)
Eje vertical « —» Timén de direccién (C)

Las superficies de mando, vienen accionadas
por los 6rganos de mando, que estén en la cabina
del piloto y que son fundamentalmente dos: la
palanca y los pedales (asimismo en el nimero
primero de esta revista y en la esta Seccién del
“ABC del joven Aeronauta”, viene una descrip-
cién de estos érganos de mando).

MOVIMIENTO DE LA PALANCA.—Los mo-
.vimientos bésicos de la palanca desde su centro
son: Hacia adelante y hacia atris, actuando
sobre los timones de profundidad (el avién pica
o encabrita) y hacia la derecha o hacia la iz-
quierda, actuando sobre los alerones (inclina hacia

E la derecha o hacia la izquierda respectivamente).

S

CLUSES TEORICAS -
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por
C
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Ya he dicho que estos son los movimientos ba-
sicos de la palanca, mas ésta tiene una serie de
posiciones intermedias para combinar la accién
de alerones y timones. Se puede picar o enca-
britar, inclinando el avién, a la derecha o a la
izquierda en cualquiera de las posiciones del reco-
rride de atras, adelante de la palanca. Aclaremos
con un dibujo (fig. 1) esta explicacion. La pa-
lanca parte de la posicion 0, hacia adelante 1, 2...
hasta la posicion P maxima del recorrido hacia
adelante. En cada uno de estos puntos, la pa-
lanca puede inclinarse hacia las posiciones d
D ii... I Los puntos D e I, son los de
maxima inclinacién de la palanca hacia la dere-
cha o hacia la izquierda (fig. 2). Lo mismo ocurri-
ria en las posiciones 1’, 2°... E posicion miaxima
de la palanca hacia atras (fig. 1),

LOS PEDALES.—Los pedales actian sobre
la superficie de mando, llamada timén de direc-
cién que como su nombre indica sirve para cam-
biar la direcciéon del aviéon, haciéndolo girar
alrededor del eje vertical.

Antes de terminar la clase, y para que no os
quedéis haciendo cdbalas os diré que:




PICAR, es hacer que el avién gire sobre su
eje lateral (empujando la palanca hacia adelante)
{figs. B). Baja el morro.

WNCABRITAR, es hacer que el avién gire

sobre su eje lateral (tirando de la palanca hacia'

atras) (figs. B). Sube el morro.

INCLINAR, es hacer que el avién gire sobre
su eje lateral, hacia la izquierda o hacia la de-

~ . _ £ncabrilor
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recha (inclinando la palanea hacia la izquierda
o hacia la derecha) (figs. A).

GUINAR, es hacer que el avién gire sobre

‘su eje vertical (a la derecha o a la izquierda

accionando los pedales) (figs. C). El morro se
desplaza de izquierda a derecha o viceversa.

VIRAJE, se efectia combinando la inclina-
cion y la guinada.

Tl

PREPARACION PARA EL INGRESO EN AVIACION

Director: José-Ramén Anadén Romero (Capitdn de Aviacién)

ACADEMIA GENERAL DEL AIRE @ PILOTOS DE COMPLEMENTO
ESPECIALISTAS DE AVIACION ® APRENDICES
VUELOS SIN MOTOR

INFORMACION GRATUITA
Escribir a: CALLE DE RECOLETOS, 7 =

MADRID -1
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MARCEL-GUITARD “SABLIER™
(Francia)

El monoplaza “Sablier” caracterizo su fuse-
laje rigido, perfectamente visible en nuestra foto-
grafia, que encontré eco entre los distintos pla-
neadores de escuela elemental. De este velero se
derivé una versién biplaza con la que se realiza-
ron algunos vuelos notables en los anos anteriores
a la guerra.

MERVILLE SM-31
(Francia)

El SM-31 del que se ha dicho que era un deri-
vado del Air-100, verdaderamente diverge en casi
toda su estructura del que fue en su dia, acaso,
el mejor planeador francés de concurso. La razén
del encargo a Merville de este aparato es conse-
cuencia de la desaparicién de la sociedad Sévimia,
a quien primeramente le fue encomendado.

El primer vuelo se remonta a los comienzos
del afio 1960; para ser mds precisos, el dia 11
de enero. A partir de este momento se realizan
sobre él toda suerte de ensayos, de los que sale
plenamente airoso y con la satisfaccién para sus
constructores de haber conseguido un aparato
por todos los extremos excelente. En efecto, se
trata del mejor planeador francés para grandes

velocidades.
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WASSMER WA-20 “JAVELOT”
(Francia)

El WA-20 “Javelot” es un monoplaza de en-
trenamiento, monoplano de ala media, cantilever.
compuesta de dos semialas unidas al eje del fuse-
laje y formadas cada una de una parte central
que contiene los aerofrenos y una porcién exte-
rior, trapezoidal, que comprende los alerones. Su
alargamiento es de 16,7 y el diedro de 3°. El fuse-
laje estd formado por un esqueleto de tubo de
acero al cromomolibdeno constituido en dos por-
ciones facilmente desmontables y entelado. El
piloto estd protegido por una ctpula vidriada de
gran visibilidad. Su equipo, bastante completo,
refine anemémetro, variémetro, altimetro, contro-
lador de vuelo, compas, horizonte artificial, radio
y un equipo de oxigeno. El tren de aterrizaje
consta de patin y rueda provista de freno.

Caracteristicas.—Envergadura: 16,08 m. Lon-
gitud: 7 m. Altura: 1,79 m. Superficie 1556 m®
Peso en vacio: 205 Kg. Peso maximo: 330 Kg.

Performances con el miaximo de carga.—Velo-
cidad minima: 56 Kmh. Finura méaxima: 26 a

76 Kmh.
S. RELLO
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