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ALAS Y BLASONES

2-G-22

A confeccién del emblema de este Gru-

po (segundo de los dos que componian

la Escuadra de Junkers JU-58) es un portento

de fe, de humor y de gracia, ya que en €l se plasman también de un modo mara-
villoso las caracteristicas y vicisitudes (vuelo diurno) de esta Unidad.

~ Sobre un circulo gris, representando el cielo de sus andanzas, tres elefantes en

amarillo provistos de diminutas alitas y con bombas pendientes de sus trompas; repre-

sentacion humoristica alusiva a sus pesadas maquinas y a la misién tictica de la Unidad.

Su lema, por opinar los c.ompoﬁentcs de este Grupo que por lo menos la noche

era una especie de manto protector para sus comafieros noctimbulos, y como dadas

las precarias caracteristicas de sus aeroplanos no se explicaban por qué no eran derri-

bados en cada servicio, crefan a pies juntillas en el milagro, creencia que expresan al

exclamar asi: “DIOS PROTEGE LA INOCENCIA”.

Robrico Bernarpo Ruiz
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Al cumplirse el mes de su aparicion seguimos recibiendo encues-
tas redactadas por nuestros lectores, por lo que es prematuro esta-
blecer el resultado definitivo de esta encuesta. De ella estamos
sacando una auténtica critica a nuestra revista y sus secciones.
Y no falta lo que podiamos llamar paradéjico, detalles que no dejan
de sorprendernos. Por ejemplo: nuestra idea era que a los menores
de 15 afios no les gustarian los temas que pudiéramos llamar serios
v si las historietas y episodios; pues vemos que no es asi, que entre
los menores abundan los que estas cosas no les hacen felices y en
cambio les vuelven locos de entusiasmo el Album v los articulos
sobre un determinado tipo de avion o sobre la Aviacién de tal
o cual pais.

En general, la mayoria estin de acuerdo con el temaric de
FLAPS, sin embargo son muchas las luces qu= de la encuesta esta-
mos sacando y muy pronto la revista sufrira una transformacion
que, a gusto de tedos, vendra a mejorar nuestras paginas.

Han sido muchos los que, respondiendo a nuestro llamamiento,
se interesan por la marcha econémica de la revista. A estos les
decimos que necesitamos de su ayuda y entusiasmo para aumentar
pronto las tiradas. Recientemente un aumento en los costos de mane
de obra en la imprenta ha venido a agravar imprevistamente la
situacion, y es posible que, al igual que otras revistas nacionales,
nos veamos obligados a reajustar el precio del ejemplar y de las
suscripciones, no obstante esto, que estamos estudiande, vendra
acompaiiado de algunas mejoras en el contenide.

Sin embargo, y para satisfaccion de los que se interesan, la
marcha de ascenso en la venta es continua, si bien lenta, pero los
que hacemos la revista seguimos trabajando sin desmayo porquoe
sabemos que andando también se llega a todas partes y que la
aficion espanola esta con nosotros vy lo merece,

iMUCHAS GRACIAS A TODOS!



Baberén

EN junio de 1933 y consi-
derando las circunstancias de
valor, entusiasmo, decision ¥
perfecta preparacion de este

vuelo, decia Revista de Aero-
nautica:

“La Aviacion espanola aca-
ba de realizar, con el éxito mas
brillante y completo, una mag-
nifica proeza aérea que por su
extraordinaria audacia, enor-
mes dificultades de todo orden
y por la precision admirable
con que ha sido ejecutada, me-
rece figurar en cabeza de todas
las que ha llevado a cabo la
Aviacién mundial”,

Palabras que en principio
parecen desmedidas y producto
de un acceso de orgullo nacio-
nal, pero que en el fondo y una
vez estudiados los obstdculos
vencidos en razon de una capa-
cidad inteligente y unos am-
plios conocimientos, resultan
totalmente objetivas en su con-
sideracion.

EL YUELO ESPANA-CUBA de BARBERAN Y COLLAR

por Salvador Rello Cuesta

En efecto, el vuelo realizado
por Barberan y Collar a bordo
de un avién terrestre a través
de 6.300 kilémetros de océano
desierto, excedié con mucho a
las méis amplias escalas reali-
zadas sobre el agua; carentes
de toda referencia en el suelo
¥ con la necesidad de no sepa-
rarse un apice de la ruta mar-
cada, cuyo menor desvio hu-
biera sido de consecuencias fa-
tales, hicieron de este vuelo la
leccion de navegacion més
exacta, larga y dificil realizada
hasta aquel momento por una
tripulacion aérea.

La prensa mundial vivié
unas horas de expectacion co-
locando en primer plano del
interés la gesta de nuestros
compatriotas, capitan D. Ma-




riano Barberan, quien como ya
dijimos en nuestro numero an-
terior colaboré con el coman-
dante Franco en el proyecto de
vuelo del “Plus Ultra”, y que
estaba considerado como auto-
ridad en todo lo referente a
navegacion aérea, y el teniente
D. Joaquin Collar, piloto con
excepcionales condiciones, que
tripulé el “Cuatro Vientos” en
tan memorable viaje.

El vuele lo dividieron en dos
etapas: la travesia del Atlan-
tico desde Sevilla a Cuba y ‘el
salto menor desde esta isla a
Méjico, siendo sus distancias
de 8.095 kilémetros la primera
y 1.720 la segunda.

En la madrugada del 10 de
junio de 1933 y después de ro-
dar 1.500 metros sobre la pista
de Tablada, el “Cuatro Vien-
tos” despega con toda perfec-
cién y tras de sobrevolar Sevi-
lla pone rumbo al mar, que
habia de ser su dnico horizonte
hasta dar vista a la de Puerto
Rico, pues la isla Madera so-
bre la que pasaron no fue vis-
ta por estar cubierta de nubes,
verificando el aterrizaje en la
cubana ciudad de Camagiiey a
las 9 de la noche del dia 11,
con lo que habian -cubierto
7.600 kilometros en cuarenta
horas de vuelo sin el més pe-
quenio descanso posible. Su ve-
locidad media fue de 190 kilo-
metros por hora.

Mas la primera parte de su
vuelo, tal como estaba proyec-
tado, habia de rendir en La
Habana, verificando este viaje
el dia 12 y recibiendo el deli-
rante entusiasmo provocado en

el pueblo cubano por la arries-
gada travesia del Océano en
su parte mas ancha, siguiendo
la ruta de Colén.

Después de ocho dias de es-
tancia en La Habana, donde
reciben el homenaje de admi-
racion y entusiasmo del pue-
blo cubano, salieron Barberan
y Collar del aerédromo de Co-
lunubia, en La Habana, para
verificar su segundo salto, que
les ha de llevar a Mé&jico. Pero
la fatalidad se ensana en estos
héroes, que habiendo vencido
la parte més peligrosa y difi-
cil y cuando s6lo resulta un
vuelo enteramente normal esta
tltima etapa, su vuelo de Agui-

_las queda truncado, llenando

de dolor al mundo que seguia
con cariic y anhelo tan intré-
pida empresa, Las iltimas no-
ticias que del “Cuatro Vien-
tos” se tuvieron eran de haber
sido vistos, ya sobre tierra me-
jicana, desde el aerddromo de
Carmen, sobre cuya ciudad pa-
saron a 1.500 metros de altura.
El tiempo, no muy bueno cuan-
do salieron de La Habana, se
transformd en un violento tem-
poral propio de las zonas tro-
picales, contra el que hubieron
de luchar tenazmente hasta
apotar las humanas posibili-
dades, viéndose obligados a de-
sistir en la lucha contra la in-
vencible Naturaleza.

Este fue el triste y cruel des-
tino que cupo a ambos héroes,
cuando en plena gloria, inme-
diatamente después de su épi-
ca hazaha, se disponian a re-
coger los laureles que para su
Patria buscaron como prolon-

Collar

gacion de aquellos otros vue-
los magniticos del “Plus Ultra”
y del “Jesis del Gran Poder”
demostrativos de que a Espana
nunca le fueron repgateados es-
fuerzos por parte de sus avia-
dores.

Un puesto de honor merece
también el avion Breguet Su-
perbidéon - “Cuatro Vientos”
construido integramente en Es-
pana por Construcciones Aero-
nauticas, siendo su motor His-
pano-Suiza elaborado, asimis-
mo, en Espaina por la Casa de
este nombre.

Asi, los nombres de Barbe-
ran, Collar y “Cuatro Vientos™
quedaron intimamente ligados
en un vuelo rumbo a la Eter-

nidad.
S. RELLO
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En Long Beach (California), fue entregado

a IBERIA, LINEAS AEREAS DE ESPARNA,
su primer avion de transporte a reaccion, el dia 29
ds mayo proximo pasado, en una ceremonia que
comenzé con la bendicion de los tres DC-8.

& Los DC-8 de IBERIA son el modele mis nuevo
de los turbofan de la serie 50, propulsadvs
por motores Pratt y Whitney JT3D. Es el mismo
tipo de avién que recientemente establecié un
récord de vuelo directo de 6.890 millas desde
Long Beach a Roma. ;

. & Al dia siguiente de la ceremonia de la bendi-

cion de los trcs aviones, el primero de ellos,
“Velazquez”, salié de Los Angeles en vuelo direc-
to para Madrid, a las 09,18 Z, aterrizando feliz-
mente en Barajas a las 19,40 Z, habiendo inver-
tido por lo tanto en el recorrido 10,22 horas, a
una velocidad de crucero de 930 Kmh.

A bordo de dicho avién realizaron el viaje
¢l Director-Gerente de IBERIA, don César Gomez
Lucia; Secretario General, don Juan Viniegra, e
Ingeniero Jefe, don Fausto Bastardé, acompana-
dos por un grupo de personal comercial y técnico
de Douglas y otro de técnicos de IBERIA que
acababan de realizar un curso de adaptacién al

. muevo material.

La tripulacién estaba compugsta por los sefo-
res Arango (José), Menéndez y Davila, como pilo-
tos; San Salvador, Aragon y Lago, mecinicos;
Segundo y Rosal, radios, y Diaz y sefiorita Sena,
auxiliares. b R S it PR

En Barajas fueron recibidos por un numeroso
grupo de personal de la Compaiiia y represen-
tantes de la Prensa, Radio y NO-DO.

.

Magueta del nuevo proyecto de caza
despegue vertical presentade por Fiat
el Salén de Paris. Recibe el nombre

‘Fiat G. 95. '

s e .

Une de los helicopteros Sikorsky S-61L

adoptados por la Compaiiia “Los Angeles

Airways”, capaz para 28 pasajeros a una
1 velocidad de 215 Kmh.

Acto de la bendicién en Los Angeles (California)
de los tres aviones a reaccion DC-8 adquirides
por la Compaiiia Espafiola IBERIA.




10S PORTUVIONES,

(ERODROMOS FLOTANTES

ESDE los comienzos de la Primera Guerra

Mundial se utilizaron barcos para llevar
aviones. Los primeros aeroplanos transportados
en los barcos iban en plataformas levantadas so-
bre la torre de cafiones de proa. El primer vuelo
desde un navio en alta mar fue hecho en 1912
desde el acorazado “Hibernia”, navegando a
12 nudos, pero en aquella época no habia medios
de que el avion volviera a posarse sobre el buque.
El aparato debia colocarse al lado y era izado
a bordo con una grua, de un modo analogo a como
lo son ahora los aviones de reconocimiento lleva-
dos por los acorazados y cruceros. El primer por-
taviones fue el antiguo “Ark Royal”, posterior-
mente rebautizado con el nombre de “Pegasus”.
que fue empezado a construir como barco mer-
cante y convertido en portaviones antes de su
botadura. Los vapores rapidos empleados para la
‘travesia del Canal de la Mancha, “Empress”,
“Engadine” y “Riviera” fueron provistos de han-
gares para hidros y de grias para izarlos del
agua. Estos navios tomaron parte en los primeros
bombardeos hechos sobre Cuxhaven y Wilhelm-
shaven. El “Engadine” lanzé un avién en la
batalla de Jutlandia y tomé en remolque al cru-
cero “Warrior”, dejado fuera de combate. Los
aviones torpederos fueron utilizades primeramen-
te en el vapor “Ben-my-Chree”, que hacia la
travesia a la isla de Man, y varios acorazados
llevaron sus propios aviones, ademas de globos
cautivos para sefialamiento de tiro.

Después entré en servicio el “Campania”, un
vapor de la compaiiia Cunard que habia alcan-
zado el record de velocidad y fue convertido en
portaviones el afio 1916. Su chimenea delantera
fue reemplazada por dos, una a cada lado del
harco, con objeto de hacer espacio para unos
carriles que seguian a ln largo del navio hasta

la proa. Sus hidros, montados en carretones lige-
ros, corrian a lo largo de los carriles y dejaban
aquéllos al elevarse. Sin embargo, todavia tenian
que amerizar al lado del barco.

Un nuevo adelanto lo constituyé el “Furious”,
iltimo de los cruceros secretos de Lord Fisher.
Se quitd su monstruoso cafién delantero de
457 mm. para instalar un hangar y un puente
de vuelo. Fue el primer portaviones que llevd
aparatos de ruedas. Los pilotos empezaron a dis-
currir el medio de aterrizar sobre cubierta, y en
agosto de 1917 el Comandante de escuadrilla
Dunning consiguié deslizar su Sopwith Pup sobre
la cubierta de vuelo del “Furious”. Este fue el
primer aterrizaje sobre un navio en alta mar.
Repitia el experimento unos dias mas tarde, pero
se estrellé al pasar sobre la proa y se maté.
Después se adapté una nueva cubierta de vuelo,
¥ un ano més tarde se consiguié un nuevo ade-
lanto construyendo una pista de vuelo totalmente
plana casi a lo largo de todo el buque en el
“Conte Rosso”, un transatlantico italiano a medio
construir que fue rebautizado como el “Argos”.
No habia chimeneas que fueran un obstdculo para
el piloto, y el humo era llevado por unos con-
ductos a uno y otro lado de la popa. Fue el primer
portaviones provisto de ascensor para bajar los
aparatos a los hangares, y aunque tenia poca
velocidad fue el portaviones més eficaz.

El “Hermes” fue el primer barco disenado
especialmente como portaviones. Llevaba quince
aparatos, pero era demasiado lento.

La velocidad es esencial en un portaviones.
Tanto para crear la indispensable corriente de
aire sobre cubierta para soltar los aviones, como
para permitirle incorporarse a la flota después
de haberse vuelto contra el viento para operar.

Después aparecié el “Eagle”, que habia sido
empezado a construir como acorazado chileno
* Almirante Cochrane”. Fue el primer portaviones
con “isla” que llevaba sus dos chimeneas, puentes
v mastiles agrupados al lado de estribor. Hasta
su final, acaecido en agosto de 1942, fue uno de
los portaviones favoritos de la Flota.

En fecha posterior, el “Furious” y sus barcos
remelos el “Courageous” y el “Glorious” fueron
transformados suprimiendo su superestructura y
construyendo dos hangares, uno encima del otro.

En el “Furious” fue inaugurado el famoso
Perch Club, al que no se podia pertenecer sin
haber hecho previamente cien aterrizajes sobre
cubierta. La divisa del Club era. “Perchance”
(Quiza). Antes de la guerra, el “Furious” fue
probablemente el barco que presté mayor servicio
en la flota britdnica.

El diltimo portaviones botado antes de la gue-
rra por los ingleses fue el ilustre “Ark Royal”,
encarnacion de todas las experiencias logradas

- ¢n los portaviones anteriores. Podia alojar sesenta

aviones en tres hangares, tenia dos ascensores,
aceleradores para las catapultas, una barrera de
auxilio para accidentes y cables de detencién que



“Ark Royal”
podrian ser levantados o bajados hidraulicamente
para facilitar el aterrizaje sobre cubierta.

Una multitud inmensa presencio la botadura
del “Ark Royal”, cuyo acto fue objeto de gran
publicidad en la prensa. Sin embargo, en los afos
anteriores a la guerra, el piblico apenas sabia
nada de la Aviacion Naval o de las funciones de
los portaviones. Se cuenta de una vieja dama
que deseando mayor informacion, aboné su chelin
durante la Semana Naval celebrada en Ports-
mouth durante el verano de 1938 y subié a bordo
del “Courageous”. Después de contemplar con
cierto asombro la cubierta de wvuelo, se aproximé
al oficial de guardia, le dio un golpecito en el
hombro y pregunté: “Digame ;es verdad que
estas cosas vuelan?”

- La veracidad de la anécdota fue garantizada
por el oficial de referencia pero aun cuando hu-
biera sido apécrifa habria servido para expresar
la ignorancia de tantas gentes. En la propia Ma-
rina de Guerra habia oficiales que creian que
el uso de los aviones navales quedaria restringido
a los reconocimientos en alta mar.

Las iltimas experiencias han demostrado que
toda fuerza naval situada al alecance de los avio-
nes enemigos basados en la costa, estd expuesta
a ser destruida si no tiene una escolta aérea;
pero, en cambio, cuando estéd protegida desde el
aire, bien sea por aparatos procedentes de tierra
o de los portaviones, puede pasar a través de las
aguas litorales. Incluso los meJores cazas de los
portaviones estan en posicion desventajosa, por-
que su base es menos segura que la de un aero-
dromo terrestre. Si el portaviones se hunde mien-
tras estan a bordo, corren su misma suerte, y si
estdn en el aire, pierden su estacién flotante.

~Es innegable que un portaviones es vulne-
rable. Su larga cubierta de vuelo y el gran volu-
men de su casco sobre el agua hacen que sea un
objetivo predilecto para el ataque de las uni-
dades de superficie, de los submarinos y de los
aviones. Debe confiar su proteccién a sus propios
aviones o a los de sus barcos gemelos y a los
cafiones de la escuadra en cuya compania navegue.

Puesto que a la flota britdnica, por ser la que
inicialemnte puso todo su empefio en este tipo
de naves, nos estamos refiriendo, diremos que
. desde el comienzo de la Segunda Guerra Mundial
han sido grandes las pérdidas en sus portaviones.
El 3 de setiembre de 1939 la Flota tenia ocho
en servicio. E1 “Ark Royal” y el “Courageous”
estaban con la Flota Metropolitana. El “Glorious”
estaba en el Mediterrdneo y el “Eagle” en aguas

chinas. El “Furious” se utilizaba para entre-
namiento de aterrizaje sobre cubierta en una base
escocesa, y mas tarde fue empleado en servicio
de convoyes y para transportar aviones. El “Her-
mes” fue usado por primera vez en operaciones
contra submarinos en aguas de la metrépoli, des-
pués para proteccién de los barcos mercantes y
caza de corsarios en el Atlantico meridional, El
“Argus” y el “Albatross” (un portaviones cons-
truido en Australia) estaban también en aguas
de la metrdpoli; pero el “Argus” fue trasladado
después al Mediterrdneo para dedicarlo a entre-
namiento y el “Albatross” fue al Africa Occiden-
tal para proteger la navegacion comercial.

La primera pérdida fue el “Courageous”, hun-
dido por un submarino en setiembre de 1939.
El “Glorious” fue hundido por fuego de cafién
enemigo en junio de 1940. Estas pérdidas fueron
reemplazadas por los portaviones modernos
“Illustrious” y “Formidable”. El “Victorious fue
puesto en servicio en mayo de 1941; pero, en
cambio, el “Ark Royal” fue torpedeado en no-
viembre de aquel afio. El “Indomitable” aparecié
a principios de 1942. Los aviones Japoneses de
bombardeo en picado hundieron el “Hermes” fren-
te a las costas de Ceilan en abril de 1942, y el
“Eagle” fue torpedeado mientras escoltaba un
convoy a Malta, 3

Todas estas unidades perdidas, excepto el
“Ark Royal”, eran antiguas y fueron reempla-
zadas por cuatro barcos nuevos de 23.000 tone-
ladas. El “Illustrious” y sus barcos gemelos tie-
nen una longitud de 228,6 m. y una manga de
28,9 m., con islas aerodinamicas para impedir que
el viento sea lanzado sobre la cubierta de vuelo
o perturbe el despegue o el aterrizaje.

T

“Tllustrious ™

La verdadera funcion de los portaviones es
operar con buques que estén fuera del alcance
de los aerddromos propios. Sus aviones torpederos
y portadores de ingenios han extendido la capa-
cidad ofensiva de una flota en un gran radio,
del mismo modo que los aviones de reconocimiento
han aumentado su visién. Los navios de super-
ficle necesitan aviones de caza que los protejan
de un ataque aéreo, lo mismo que de destructores
y de aviones portadores de cargas de profundidad
para protegerlos de los submarinoes.



RASIL, una de las tres naciones sudamerica-

nas donde existe una industria aeronidutica
propia posee, en razén a su extensién, riqueza
y posibilidades, una de las més potentes fuerzas
aéreas del continente americano, Para su defensa
une a la Fuerza Aérea propiamente dicha la
aviaciéon dependiente de la Marina, si bien es
cierto que su personal le es proporcionado por
la primera. Para la formacion y especializacién
de sus hombres, Brasil presta particular atencién
a diversas instalaciones, perfecta e intimamente
relacionadas entre si, tales como la Academia de
la Fuerza Aérea, la Escuela Tactica del Aire de
Cumbica y las Escuelas Técnicas de Sao Paulo
v Guaratinqueta,

En el momento presente la fuerza de primera
linea es ligeramente superior a unos 200 apara-
tos, casi todos ellos de tipo bastante moderno,
agrupados en dos grupos- de caza con Gloster
Meteor F'. 8, al que se unen dos grupos de caza-
bombardeo provlstos de Republic F-47D Thunder-
bolt; dos grupos de bombardeo ligero equipados
con North American B-25J “Mitchell” y con Dou-
glas B-26 “Invader”. Una escuadrilla de recono-
cimiento maritimo dispone de Lockheed P2V-7
“Neptune”. Para las misiones de salvamento
tiene los polivalentes Grumman SA-16A “Alba-
tros” y helicopteros Bell 47G-2, mientras que
para el transporte utiliza el Fairchild C-82, el
Douglas C-47 y el Curtiss C-46. En las escuelas
del Aire, a las que Brasil dedica, como ya hemos
dicho, el mayor interés, disponen de un material
variado, constituido por Fokker S-11 “Instructor”
(construido 'bajo patente), el Fairchild PT-19, el
Beech T-11 y los reactores Lockheed T-33, Gloster
Meteor T-7 y Morane Saulnier M. S. 760 “Paris”,
utilizado también como avién de enlace del Ejér-
cito. A estas fuerzas hay que anadir la dotacion
del portaviones “Minas Geraes” de la Marina
brasilena.

Entre el material anteriormente empleado por
lag Fuerzas Aéreas brasileiias se pueden citar,
para la caza, el Boeing P12E y el Curtiss Wrig'ht
Osprey; el Bellanca Pacemaker, Curtiss Falcon,

El I.P.T.-0 “Bichinho”
El I.P.T.-7 “Junior”

AVIACION

Y SUR
BRASIL

Stearman 76C3, los Vought Corsair biplanos y el
Wako EG en las escuadrillas de reconocimiento
y bombardeo ligero. Los bombarderos eran el
Breguet 19, North Ametrican NA 16, Boeing B-17,
Focke Wulf 58 y Savoia S-79, estos dltimos com-
prados a Italia a raiz del vuelo de los famosas
“Ratones Verdes”. Agregados a la Marina poseia
Fairey Gordon, Vought y Vultee V-11TS. mas los
patrulleros Consolidated Cataline.

En cuanto a aviacién civil se refiere, ésta se
encuentra dirigida por el Departamento de Aero-
niutica Civil, dependiente del Ministerio del Aire,
v disponiendo de un drgano: el Aeroclub del
Brasil.

La enorme dlﬁcultad de transportes terrestres
a lo largo y ancho de la inmensa extensiéon bra-
silefia ha dado un importantisimo papel a la avia-
cién comercigl y privada en este pais. Asi, un
gran nimerp de compafnias han sido fundadas,
unas para servicios intercontinentales, como Pan-
air do Brasil; otras, tales como Aerovias Brasile-

“ has, V.A.R.I. G, L. A.P. y Servicios Aéreos Cru-

zeiro do Sul, para vuelos interamericanos y, final-
mente, para servicios dentro del pais vamos a
citar algunas como Aero Geral, Central Aérea,
Aercnortee, R.E.A. L., S.A.V.A.G., Transpor-
tes Aéreos Bandeirantes, V. A. S. P, etc., que di- °
cen ya bastante del desarrollo aerondutico en esta
nacion.

Ademas, hacen etapa en sus aeropuertos los

El L.P.T.-4B “Planalto”
El I.P.T.-13



-aviones de. las compafifas extranjeras Iberia (Es-
pafia), Air France (Francia), Alitalia (Italia),
Branif, P. A. A. y Panagra (U.S$.A.), B.0. A. C.
(Gran Bretafia), Aerolineas Argentinas (Argen-
tina), K.L.M. (Holanda), L.A.V. (Venezuela),
PLUNA (Uruguay) y S. A.S. (Escandinavia).

La industria aerondutica, gque prevé grandes
posibilidades, o mejor atin, necesidades para el
desarrollo econémico del pafs, cuenta con una
naciente potencialidad que hoy se halla represen-
tada por la Companhia Nacional de Navegacio
Aérea (C.N.N.A.) en Rio de Janeiro; el Inati-
-tuto de Pesquisas Tecnolégicas (I. P.T.) en Sao
Paulo; la Barros-Neiva, dedicada principalmente
al estudio de planeadores; la Baumgartl, que se
especializa en helicépteros; la CAP; la Casmuniz;
CTA; Galeao y la Nies, algunas de cuyas realiza-
ciones ofrecemos grificamente en unién de este
pequefio estudio.

; S. RELLO
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DORNIER DO-335 “PFEIL”

El raro disefio del Do-335, con dos motores,
uno anterior y otro posterior, habia sido ya con-
cebido y patentado por Dornier en 1937, mas
hasta 1942 no es puesto en ejecucién, Este avion,
uno de los cazas de motores de émbolo més rapi-
dos de la contienda, fue creado como caza pesado
y cazabombardero, pero las necesidades del mo-
mento dieron origen a diversas versiones tales
como los A-0, A-1, B-2, B-3 y B-4, cazabombar-
__deros con un armamento de tres cafiones y 500
a 1.000 Kg. de bombas; el A-3 y A-4 de recono-
cimiento; los A-6, B-6, B-T y B-8, biplazas de
caza nocturna y otros. El B-4 y el B-8 tenian
ampliada su envergadura hasta 18,4 m. Las ver-
siones A-0, A-1 y A-4 estaban provistas de mo-
tores DE-603E de 1.800 cv.; los A-6 y A-10 con
DR-603A de 1.750 cv., mientras que los B-4 y B-8
pogeian dos DB-603LA de 2.000 cv. La versién
A-10 estaba dedicada al entrenamiento. Para la

..‘.4

aLas atemanas be
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misién de caza nocturna, el A-6 y el B-8 levaban
antenas de deteccion radar en las alas.

Las dimensiones normales eran: Envergadura:
13,8 m. Longitud: 13,85 m. Altura: 5 m. Super-
ficie: 38,5 m? Peso en vacio: oscilando entre los
7.320 y los 7.730 Klg., que con carga total se ha-
llaba entre los 9.580 y los 10.090, segiin versiones.
Alargamiento: 4,95. Carga alar: 248 Kg./m? El
régimen de velocidades méaximas va desde 688 -
kilometros hora en el A-10 hasta 785 Kmh. en
el A-6. Velocidad de aterrizaje: 175 Kmh. Subida
a 8.000 m.: 12 minutos. Autonomia: entre 1.450
y 2.060 Km., con un techo que alcanza hasta los
11.600 m. El despegue lo podian realizar tras una
carrera de 810 m.

De este aparato se derivarian:

DORNIER DO-435

Desarrollo del Do-335 cuyo motor delantero
sigue s'endo el DB-603LA de 2.000 c¢v. y el pos-
terior es sustituido por un propulsor a reaccién
HeS 011 de 1.300 Kg. La longitud del fuselaje
es disminuida a 13,2 m., conservando las demas
dimensiones.

DORNIER DQ-635

Constituido por dos 335 acoplados, que forman
un aparato cuoatrimotor destinado al recono-
cimiento lejano. Construido en las fabricas Jun-
kers, sus motores son [VB603E de 1.800 cv., siendo
su envergadura de 27,43 m., con un peso total
de 32.900 Kg. Velocidad' maxima: 725 Kmh. Auto-
nomia: 7.600 Km. ‘



DORNIER P. 247/6

En el campo de los aviones experimentales las
oficinas Dornier tenfan en estudio una serie de
proyectos, de los que el P. 247/6 es un caza.
bombardero con un motor Jumo 213T de 2.000 ev.
Envergadura: 12,5 m, Longitud: 12 m. Superficie
alar: 26 m% La velocidad caleulada era de 835

kilémetros hora y su armamento de tres canones
de 30 mm,

DORNIER P. 252

Otro proyecto de caza, triplaza, con dos moto-
res Jumo 213] de 1.740 cv. colocados en tandem
y sus hélices impulsoras sobre un mismo eje en
la parte posterior del fuselaje. Su armamento era
de dos canones de 30 mm. y dos de 20 mm., pu-
diendo cambiar los de 30 por otros dos de 50 mm.
Su peso era de 11.150 Kg. v la velocidad maxima
de 900 Kmh., con un techo de 12.500 m.

DORNIER P. 256

Este avién de caza pesado, en el que se habia
pensado utilizar una serie de elementos del Do-335
disponia de dos turbinas a reaceién HeS 011 de
1.300 Kg. de empuje, suspendidas del ala. Su
tripulacion era de dos hombres ¥y el armamento
de cuatro cafiones de 30 mm. en el morro, Enver-
gadura: 15,44 m, Longitud: 13,7 m. Peso total:
12.225 Kg. Velocidad méxima: 830 Kmh. Auto-
nomia: 1.000 Km. Techo: 12.500 m.

P. 256




LEONARDO DE VINCI, XV

EN pleno siglo XV, nace, en
un pueblecito italiano Ila~
mado Vinei situado entre Pisa
y Florencia en la falda del
monte Albano, Leonardo, o
quien después se conoceria

universalmente por su mombre
propio unido al del lugar de su
nacencia: LEONARDO DE
VINCI. ; .
Este hombre, genio excepcio-

nal, quiso abrazar todos los co-

ETAFAS DE
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Por Rodrigo Bernardo Ruiz

nocimientos de su época, y ne
s6lo esto sino ademds ampliar-
loz con ideas propias por con-
siderarlos lUmitados. Su vide
fue une cadena #nica de ensa-
yos geniales y asi se le dan los
titulos de mntor, escultor, ar-
quitecto, fisico, matemdtico, in-
geniero, eic., pero estos ensa-
yos fueron ineficaces y su obra
cayo rapidemente en el olvido.
Doscientos aiios despuéds de su
muerte, se tnventaron otra vez
sug inventos, y en cuanto o su
téenica del vuelo tuvierom que
pasar cuatrocientos afios para
volver a conocerla.

Por las creencias y leyendas
de la época, las actividades de
Leonarde se desarrollaron en
un marco completamente hos-
til. Sus estudios anatémicos,
3us mdquinas, etc., hacen supo-
‘ner @ las gentes que tenfa pac-
tos con el diablo y que era un
hereje, su casa fue wsaltada y
€l perseguido muchas veces.

Leonardo fue el primero que
nos hablo en sus motas de la
sustentacion, al referirse a la
capacidad del vuelo de las aves,
y se dio euenta de que esta
fuerza era consecuencia de las
propiedades del aire. Dijo que
era indiferente que un ave ba-
tera con sus alas el aire en
TEPOSO 0 que nversamente fue-
re el aire en movimiento el
que actuara sobre las alas in-
moviles del ave.

Este fenomeno de la susten-
tacion,  hoy perfectamente co-
nocido, lo explicaba asi: "El
ave bate, con sus aletazos, el
aire y lo alcanza con una wvelo-
cidad mayor de la velocidad
con que el aire puede escapar,
lo comprime como un durmien-
te comprime los muelles de la
cama. El pdjaro descansa sobre
esta especie de almohadin de
aire ast ‘formado y, sobre su
batir de alas, se forma un es-



pacio en el que el oire estd
enrarecido’’. i

La zone de compresion bajo
las alas y la de depresion en-
cima de ellas, también las co-
nocemos hoy, aunque nuestra
explicacion a este fendmeno
nada tiene que ver con la com-
- presibilidad,

Bl problema mds dificil para
este hombre fue el de la resis-
tencia del aire, cosa nada ex-
trana, ya que hoy mismo es
dificil de estudiar.

Los antiguos mo podian ex-
plicar por qué una bala dispa-
rada mo ecaia en seguwida al
suelo. Galileo no habia formu-
lado ain su deseubrimiento de
la ley de la inercia. ¥ la opi-
nion corriente era la de Aris-
toteles: "El euerpo volador
produce tras de si un espacio

de aire enrarecido, en el cual

aire —dotado del "orror wva-
cui”, horror al vacio— penetra
en seguida violentamente y asi
empuja hacia adelante a dicho
eierpo volador”, Segin esto el
aire en vez de resistencia ori-
“ginaria impulso.

Leonardo pudo deshacer es-

tas ideas errémeas y encontrd:

la explicacion, veinte anios des-
pués, a su aserto de que "las
ondas de aire acompanan al
cuerpo al caer, avanzan ante él
y lo sostienen”. Esta ewplica-
cion se la dio el ver que al
arrojar una piedre a lo largo
del haz luminoso de un rayo de
sol que penetraba por un agu-
jero en una habitacion oscura,
las minssculas particulas de
polvo se agitaban en su tra-
yectoria, giraban y se arremo-
linaban comprimiéndose delan-
te de la piedra y mo siguién-
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ACTUALMENTE 65
MODELOS PER-
FECTOS CON MA-
XIMO DETALLE

coteccioN oi AVIONES , REACTORES
E INGENIOS

ESCALA 1:150

dola mds que un breve tiempo,
como ocurre con las nmubes de
polvo que se forman detrds de
un coche o de un caballo co-
rriendo.

Su libro "Codige sul volo de-
gli wucelli” (Cédigo ~ sobre el
vuelo de los pdjares), nos da
una perfecta idea de las con-
clusiones o que esta gran figu-
ra habia llegado, entre las
cuales merecen menciéon las gi-
guientes:

"Hay que conseguir el vuelo
planeado, el que realizan las
grandes aves, con tenta mayor
facilidad y memos esfuerzo
cuanto mayores son...”, o lo
que es lo mismo, la fuerza hu-
mana no basta para el vuelo.

Sigue diciendo: “Eg menes-
ter que en el primer libro trate
de la resistencia del aire; en
el segundo explicaré la anato-

mia de las aves y su batir de

alas; en el tercero, la clase de
las alas en sus diversos mo-
vimientog; en el cuarto, la
fuerza de las alas y de la cola
para guiar en los diversos mo-
vimientos cuando las alas mo
se mueven y el viento es favo-
rable...”. :

Y como final: "Has de pen-
sar que tu pdjaro mo ha de
imitar sino ol murciélago...
porque su membrana voladora
no estd perforada...”. "Las
aves de grandes alas y cola
corta, despegan del suelo econ
ayuda del viento...”. Esta ob-
gservacion la hizo al ver comn
un buitre ge ponia siempre,
para emprender el wvuelo, em
contra del wviento. Maniobra
que hay que hacer siempre pa-
ra despegar y tomar tierra en
los awiones.

PRESEMTA

sus Colecciones en

MICRO - MINIATURA

'ESCALA: 1: 88

Una sola cosa falté a-este
hombre, que tan sutilmente di-
seiid con su mano izquierda
(era zurde) la “Santa Ana” o
la "Mona Lisa”, VOLAR..,

COLECCION DE :
COLECCION DE VEHICULOS MILITARES

- HEMOS DECIDIDO QUE LOS PRIMEROS
EN IR A LA LUNA SEAN UNA PAREJA DE
RECIEN CASADOS. . g

S T et —

AMPLIE SU CO-
LECCION CON
LAS NOVEDADES
DE CADA MES.

AUTOMOVILES

SI NO ENCUENTRA EN SU LOCALIDAD, PIDALO A FLAPS, ENVIANDO SELLOS DE CORREOS, Y SI PASA SU.

PEDIDO DE 50 PESETAS PODEMO

e

IR s b

$ ENVIARLO CONTRA REEMBOLSO



CARRERAS DE MODELOS

LAS carreras de modelos es, sin duda alguna,
la modalidad mds apasionante del vuelo
circular. Consiste en una carrera simultanea de
tres aeromodelos, manejados por tres pilotos en
un misme circuito. La carrera se desarrolla sobre
una distancia de 10 kilometros (100 vueltas);
como la capacidad maxima del depdsito es de
10 c. c., insuficiente para hacer todo el recorrido,
el modelo se ve obligado a repostar una o mas
veces, lo mas rapidamente posible, para totalizar
los 10 kilémetros en ¢l menor tiempo; de aqui

asimétrico

Depésito 10 ¢, c.

Motor Diesel 2,5 c. ¢, de aire

totalmente carenado Tren biciclo

Perfil alar biconvexo

El modelo se centra sobre
el primer cable

Ala
de balsa maciza
o de

dos chapas con
estructura '

que en esta modalidad entren en consideracion
una serie de factores muy importantes: modelo,
motor, etc., como también la actuacion no solo
del piloto, como en las demas modalidades, siendo
un ffactor muy importante la actuacion del meca-
nico, por lo que este tipo de competiciones se

" denomina carreras de equipos (Team Racing),

aunque entre nosotros es mas popular el nombre
de carreras de modelos.

En proxima ocasion analizaremos las carreras
en si, ocupandonos hoy del modelo. Hemos elegido

Estabilizador
situado

que el ala

Fuselaje Q

moldeado en papel
o estructurado de balsa

Cabina burbuja

R

ruedas afiladas

(Z/4

SERVIMOS A
REEMBOLSO

AN SURTIO D
AUHOS f1ae] AEROMODELISTAS

JUGUETES PARA PERSONAS MAYORES

v,

un poco mas alto



AEROMODELISMO

/1 //A

. San Andrés, 30 - MADRID 10

La casa mejor surlida en

Motores - Equipos
Radio-control
Servotimones

Maderas

_ Planos
Barnices - Ruedas
Helices

y todo lo necesario para volar y
construir toda clase de modelos

para los lectores de FLAPS un dise-
no del conocido especialista Carlos
Ruiz Alonso, modelo que ha tenido
durante estos ultimos anos muchos
éxitos y que ha servido de punto de
partida para la construccion de la
mayoria de los que hoy corren en
Madrid.

Aunque este modelo en su versién
original tiene el fuselaje construido
en papel (del que trataremos oportu-
namente) puede también constrairse
vaciande dos bloques de balsa o, més
economico aiin, haciendo la estructu-
ra con balsa de 3 m. reforzada con
silkspan por fuera y por dentro. La
bancada se hace con haya de 10 mm.
de espesor. El ala con balsa de
10 mm., dandole el perfil indicado.
El estabilizador en balsa de 5 mm.,
con la superficie de mando sélo en el
lade interno y la deriva de contra-
chapado de 1,2 m. La cabina tiene
que ser transparente.

Para aquellos lectores que prefie-
ran construir sobre su propio disefio,
acompaliamos una serie de esquemas,
en los que damos las proporciones
mas convenientes y algunes detalles
sobre estructuras.

El reglamento especifica que los
modelos deben ser de tipo semima-
queta, teniendo las lineas generales
de un avion verdadero. El motor o los
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BUSCANDO la sustitucion de la veterana Bii-

cker C.A.S.A. 1131 “Jungmann” como
avion de ensefianza elemental, el ingeniero Del
Campo, de A. L 8. A., disefia este bello monoplano,
biplaza, apto asimismo como monoplaza de es-
cuela acrobatica, cuyo primer vuelo se remonta

al 20 de junin de 1952, bajo el mando del piloto
de pruebas Sr. Guibert. En 1954 son solicitados
por las Fuerzas Aéreas, inicidndose su produccior
en 1956 bajo la Hesignacién militar de E. 9.

Es monoplano cantilever de ala baja con ala
de seccion NACA 23015/23009 y cuerda de 1,06 m.
a 0,98 m. con un diedro de 6° positivos ¥ una inei-
dencia de 3”; tiene flaps y alerones de gran su-
perficie, correspondiendo 1,59 m® a los flaps y
L,19 m? a les alerones. La superficie alar es de
14 m® La estructura del ala es de madera.

También de madera es el fuselaje, de estruc-
tura monocogue, en &l que se encuentra alojado
el motor, un ENMASA “Tigre” G-IV-B, de cua-
tro cilindros invertidos, en linea y refrigerados
por aire, con una potencia de 150 cv., moviendo
una hélice ENHASA P-8 metélica, de dos palas.
A continuacién del motor se encuentra la cabina,
biplaza en tandem, protegida por una larga cris-
talera y provista de doble mando, incluyendo en
SU equipo un transmisor-receptor de radio Yy un
horizonte artificial Marconi. Un pequeiio habi-
taculo para bagajes se halla a continuacién,

Las superficies de la deriva son de tipo canti-
lever, con estructura similar a la de la avioneta
de turismo I-11,

El tren de aterrizaje es cldsico con ruedas
fijas, dotadas de frenos aerodinamicos.

El motor standard “Tigre” puede ser reem-
plazado por un Lycoming 0-435-A, de 190 cv.,
o un Havilland Gipsyoy Major, de 145 ecv.

Los depésitos de combustible, situados en las
alas, disponen de una capacidad de 135 litros,

CARACTERISTICAS
Envergadura: 9,54 m.
Longitud: 7,34 m.
Altura: 2,10 m.

Peso en vacio: 612 Kg.
Peso cargado: 900 Kg.
Carga alar: 64,3 Kg./m?

PERFORMANCES

Velocidad maxima: 240 Kmh.

Velocidad de crucero: 204 Kmh.

Velocidad de aterrizaje con flaps: 81,5 Kmh.

Velocidad ascensional: 225 m/min.'

Techo de servicio: 4.400 m.

Carrera de despegue con obstaculo de 15 m.:
380 m,

Carrera de aterrizaje con obstaculo de 15 m.:
350 m,

Duracién de vuelo: 3 horas, 30 minutos,

S. RELLO



_HISTORIADE LOS QAZAS DELAR.A.F.

S

CURTISS TOMAHAWK.—Procedente de Améri-
ca, donde era el caza standard, unos mil aparatos

de este tipo fueron empleados por ios ingleses,

para reemplazar al Gladiator en la campana del

desierto. Su motor era un Allison de 1.090 cv.

Armamento: 6 ametralladoras. Velocidad maxi-
ma: 530 Kmh.

W,
NORTH AMERICAN MUSTANG.—Uno de los

mas famosos aparatos de caza americanos duran-
te la segunda guerra mundial, llega a Inglaterra
en 1941 y en distintas versiones es adoptado por
la RAF en numero de unos 2.250 ejemplares.
Motor: Allison de 1.120 cv. o Packard Merlin dv
1.680 cv. Armamento: 4 ametralladoras de 12.7
0 4 canones de 20 mm. mas 450 Kg. de bombas.
YVelocidad maxima: 711 Kmh. en la version 11

CURTISS KITTYHAWK.—Desarrolle del Toma-

hawk, aumenta la polencia de su Allison a

1.600 ev. Es empleado principalmente en Egipto

¥ en particular por las F. A. australianas. Arma-

mento: 6 ametralladoras v 150 Kg. de bombas,
Velocidad maxima: 560 Kmh.
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DOUGLAS HAVOC.—Modificacion del Boston
americano destinado a la caza nocturna para la
que va provisto de ocho ametralladoras en el
morro. Sus motores son dos Pratt Whitney de
1.200 c¢v: Velocidad maxima: 475 Kmh.

REPUBLIC

[ THUNDERBOLT.—F amosao
americano que los ingleses emplearon a partir de

caza

1944 en el S, 1. asidtico, en la lucha contra el

Japan. El motor era un Pratt-Whitney de doble

estretla, de 2.300 ¢v. Armamento: 83 ametralla-
deras de 12,7 mm. 3 900 K« de hombas,

LOCKRHEED LIGTHNING.—667 unidades de ©s-

te conocido avion americano fueren encargadas

por Inglaterra, que empezd a recibirles ¢n vuelo

directo a finales de 1941. Sus motores eran dos

Allison de 1.150 c¢v. Armamento: 1 canon de

20 mm. v 4 ametralladoras de 7.7 mm. Velocidad
maxima: 575 Kmh,

5
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WESTLAND WELKIN.-——Destinado o la caza o

gran altura disponia de un ala de gran cover-

gadura e iba propulsado por dos motores Meriin
de 1.6530 cv. Velocidad maxima: 620 Kmbh.
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HAWKER TYPHOON. —Desarrollo del Tornado.
el prototipo vuela en 1939, siendo puesio en ser-
vicio en 1941, destacandese coma avion de atague
a tierra. Portaha un metor Napier Sabre do
2180 cv. Armamento: ! catones y coheles o (2
ametralladoras. Velecidad maxima: 630 Kmh



HAWKER TEMPEST.—Desarrollo del Typhoon,
cambia el ala y la deriva vertical, y se presenta
en dos tipos: Tempest II y V, con motores res-
pectivamente radial de 2.520 cv. o en linea de
2.180 cv. Armamento: 4 cafiones de 20 mm. y
900 Kg. de bombas. Velocidad méxima: 707 Kmh.

)
SUPERMARINE SPITEFUL.—Versién del Spit-
fire con ala recta, estaba provisto de un maotor
R. R. Griffon de 2.375 cv., alcanzando una ve-

locidad de 765 Kmh. Armamento: 4 cafones de
20 mm, j

DE HAVILLAND HQRNET.—Construido a fina-

les de la guerra es el iltimo caza britanico con

motores de piston, siendo pronto sustituide por

los reactores Meteor. Bimotor Rolls-Royce Merlin

de 2.030 cv. cada uno. Armamento: 4 cajiones de
20 mm. y 900 Kg. de bombas.

GLOSTER METEOR F. 1.—El primer reactor in-
glés incorporado a las escuadrillas de la RAF, es
asimismo el primer caza a reaccién aliado que
opera desde 1944 en la destruccién de las bombas
volantes V-1 alemanas. Posee dos turbinas Rells-
Royce Welland de 765 Kg. que le dan una velo-
cidad de 660 Kmh. Armamento; 4 cafiones de
20 mm.

.
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DE HAVILLAND VAMPIRE F-1.—Segundo tipo
de caza a reaccion en servicio en la RAF, parti-
cipa en los iltimos momentos de la guerra para
la defensa de la metrépoli. Su potencia se la pro-
porciona un reactor de 1.395 Kg. de empuje. Ar-
mamento: 4 cafiones de 20 mm. y 1.800 Kg. de
bombas. Velocidad maxima: 867 Kmh,

DE HAVILLAND VAMPIRE NF 10.—Variante

biplaza del Vampire F-1 destinado a la caza noc-

turna, es puesto en servicio en 1949. Su reactor

es un D. H. Goblin de 1.395 Kg. de empuje y el

armamento de 4 canones. Velocidad maxima:
884 Kmh.

DE HAVILLAND VENOM FB-1.—El Venom,

creado para suceder al Vampire, cambia el disefio

del ala y es destinado a Oriente Medio y a la

fuerza de ocupacién en Alemania. La turbina

D. H. Ghost 103 tiene una potencia de 2.182 Kg.

Armamento: 4 cafiones. Velocidad maxima;
930 Kmh.

e 3
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DE HAVILLAND VENOM NF-3.—biplaza para

la caza nocturna, derivado del FB-1, con la misma

potencia e igual armamento. Velocidad méxima:
910 Kmh.

GLOSTER METEOR F. 8.—Desarrollo progresivo
del F. 1 y del F. 4 presenta una nueva deriva y
motores mas potentes, ahora R-R Derwent de
1.620 Kg. de empuje, y vuela por vez primera

_en 1948. E]l armamento es igual al de sus prede-

cesores. Velocidad maxima: 950 Kmh.



ARMbTRONG WHI‘I‘WORTH METEOR NF-11.
Dos reactores Rolls-Royce Derwent de 1.620 Kg.
de empuje. Destinado a dotar a la caza nocturna
de un avion de reaccién, mision que hasta su
puesta en servicio, en 1944, venia siendo realizada
por los ya anticuados “Mosquito”. Version deri-
vada del NF-11 es el NF-14. Armamento: 4 cafio-
nes de 20 mm. en las alas. Velocldad maxima:

931 Kmh. J

NORTH AMERICAN SABRE.—Durante el inter-
valo hasta la puesta a punto de los Hunter, Ingla-
terra adgquiere Sabres canadienses provistos de
turbina General Electric de 2.359 Kg. de empuje,
que le confieren una velocidad de 1.080 Kmh.
Armamento: 6 ametralladoras de 12,7 mm.

=
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GLOSTEk JAVELIN ~—Primer caza delta brita-

nico, biplaza, para la caza en todo tipo de con-

diciones atmosféricas, estd provisto de dos reac-

tores Armstrong Siddeley Sapphire de 3.670 Kg.

Armamento: 4 canones de 30 mm. y cohetes. Ve-
locidad maxima: del orden de 1 de Mach.

"h \'1

HAWKER HUNTER.—Actual avién standard de
caza de la RAF, sustituyé al Meteor F. 8 entran-
do en servicio en 1954. Es un magnifico avion
polivalente propulsade por un reactor Rolls-Royce
Avon o un Armstrong Siddeley Sapphire. Arma-
mento: 4 cafiones de 30 mm. y cohetes. Velocidad
maxima: del orden de 1.200 Kmh.

SUPERMARINE S“LIFT —Caza mterceptor con-

cebido a la par del Hunter e impulsado por un

R.R. Avon de 3.375 Kg. Armamento y velocidad
similares a los del Hawker Hunter.

FOLLAND GNAT.—Caza reacvor, tactico, ligero,
equipado con una turbina Bristol Orpheus de
1.800 Kg. que le hacen supersénico, realiza su

primer vuele en 1955. Armamento: 2 caifiones de
30 mm. y 900 Kg. de bombas o cohetes.

ENGLISH ELECTRIC F. 1.—Ultimo de los cazas

britanicos en servicio, es capaz de velocidades de

2.230 Kmh. (Mach 2,1), propulsado por dos Rolls-

Royce- Avon de 5.062 Kg. de empuje. Armamen-

to: 2 cafiones de 30 mm. y 2 proyectiles Fires-
treak 6 48 cohetes.

S. RELLO

NOTA: Por un error de imprenta en el montaje
de los pies de los dibujos, la dOltima pdgina
publicada en el nimero anterior salié confun-
dida. Repetimos esta la primera, debidamente
rectificado este error.

_La coleccién completa de FLAPS serd UN TESORO

Los que deseen numeros atrasados pueden pedirlos

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

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

Servimos los 15 primeros numeros de Flaps
encuadernados en tela roja con dorado en
el lomo y tapa, por €l precio de 120 ptas.
el tomo sin otro gasto. Contra reembolso o
envio certificado previo pago por giro postal.

Los que deseen la carpeta para la encuadernacién
automética que anuncidbames en nuesfro n.° 13 pue-
den enviar su importe, 35 ptas. en sellos de correos
o por giro postal; también pediria contra reembolse.




JEAN L.ZIEGLER

DE LA SERIE; "LA ERA DEL MACH"
iQUé lejos estdn aquellos tiempos
en que la Aviacidn asombraba al..

SELECCIONES IWUSTRADAS - Derechos Res=rvados - ESPARIA

. «Mundo con sus decisivas
intervenciones enlas bata—
llas de la 22 Guerra Mun-
dial. Los "Stuka “Jun-
Ker", Spitfire" etc. per—
] tenecen a un pasado cer~
 cano pero que a la vista
de los nuevos avances se
pnos antoja ya remoto.

En las postrimerias de la Guerra Mundial,
los alemanes introdujeron una especie de
proyectil de nueva lfnea, capaz de desa—
rrollar grandes velocidades que, a pesar
de ser un vehfculo sin piloto, di§ que
pensar a los disefiadores de la postguerra.

Los técnicos alia-
dos, en vista de
la gran velocidad
que podian desarro-
llar estos inge -
nios alemanes de

la serie “V" comen-
zaron & estudiarla
posibilidad de adap-—
tar estas formsa
los futuros aviones
§ tripulados.

Después de vencer no pocas dificul-
tades, los técnicos americanos lo-

graron construir un aparato que recorda
ba las "V" alemanas y que, dotado de

Pero una cosa era la victoria tedrica y
otra muy distimta la prdctica. E1 aparat o
recién construido tenfa que ser probado
para saber si lo que se habfa logrado so-
bre el papel podrfan los pilotos ejecutarlo
en el aire sobre la prdctica.




JEAN L. ZIEGLER fué elelegido para lle—
var a cabo la primera prueba en ese den-
tido, para lo cual efectud una serie de
pruebas a pequefla velocidad con su nueveo
aparato para familiarizarse con é1 antes
de lanzarse a la prueba suprema.

Para el ensayo definitivo se escogi®d
el lago Ontario y los Jefes de las
U.S.A.F. trasladaron a lacercana lo-
calidad de Oswego, los equipos de
seguridad y control necesarios.

. . T e

Cuando JEAN L.ZIEGLER, enfild el morro

hacia el cielo, nadie podfa prever los

resultaclos de aquel vuelo. El aparato

debfa rebgsar velocidades muy superio-

res a las hasta entonces conocidas.
P

Pero la muerte de JEAN L. ZIEGLER
uno de los mejores pilotos de pruebas,
de las U.S.A.F., sirvid para quela
técnica diera un gran paso, pues,
desde entonces, los técnicos consi-
deraron lo gue se llamé “fariga de
los materiales®.

Todo estaba bien calculado menos la
temperatura que a tales velocidades
alcanzan los materiales a su rose con
el aire.Fl aparato estalld en vuelo.




NUEVAMENTE traemos a nuestras paginas
una foto del socio del Club D. Ricardo Este-
ban Rius, maquetista de Barcelona, que nos ha
remitido una extensa carta en la que contesta
de forma detallada y sincera a nuesta encuesta
del N.° 16, al igual que lo han hecho tantos y
tantos socios del Club; a todos les agradecemos
las molestias y el entusiasmo que ponen en sus
contestaciones.

Volviendo sobre nuestro amigo de Barcelona
vemos en su foto una maqueta miniatura del
“Chato” que posa sobre la revista FLAPS abierta
por la pigina del Album del Aficionado de donde
tomé los datos para construirla, Completan la
composicion fotogrifica los lentes y la pluma de
nuestro socio; demostrando con tedo ello que ade-
m#as de consumado maquetista es D. Ricardo un
buen fotégrafo y por si fuera poco un noble de-
portista, ya que en su carta nos ruega felicitemos
en su nombre a D. R. Serantes, de Madrid, por
su extraordinaria coleccién de modelos de la que
habldbamos en nuestro N.° 16.

Rogamos a los socios del Club que nos envien
fotografias suyas de los diversos temas aerondi-
ticos o de Aeromodelismo y se las publicaremos,
estableciendo un concurso que se fallard a fin de
afio premiando las mejores fotografias de nues-
tros socios, advirtiendo que publicaremos sola-
mente lag mejores de las que recibamos cada
quincena. :

Ademds podrd ser
socio del Club FLAPS

“«Douglas DC-B> de Iberia

todo el
Mundo por

LINEAS AEREAS DE ESPANA
MIEMBRO DE LA ¢cASOCIACION DE

TRANSPORTE AEREQ INTERNACIONAL>
(IBARTE AS)

«Caravelle» de Iberia




_ Astrondutica

Satélites artificiales puestos en orbita

Nombre del: satélite Cohete ampla.ndo en| Fecha de | Peso en | Apogeo| Perigeo | Tiempo de Nacionalidod
su lanzamiento lanzamiento|  Kgs. en Kms.| enKms. | revolucién -
Sputnik I — 4-10-57 83,6 947 228 96,17 min.| URSS |

; Sputnik II - 3-11-57 508,3 1671 225 103,75 min. »

: Explorer I Japiter C 31-1-58 14 2532 350 1148 min.| USA
Vanguard [ Vanguard 17-3-58 1.5 3945 658 133,9 min. »
Explorer Il Jupiter C 26-3-58 14 2810 195 115.87 min. »

P Explorer IV Japiter C 26-7-58 | 175 2210 262 110,28 min. i

¢ Sputnik 1II - 15-8-58 1327 1880 217 105,57 min.| URSS

Pionneer | Thor-Able 11-11-58 38.3 113,78 - — Usa
Pioneer III Juno 1 6-12-58 5.87 102.32 — — » i

Score Atlas 18-12-58 3969 1480 177 101,46 min > .

Lunik I —_ 2-1-59 361,3 |[193 mill| 147 mill| 443 dias URSS |

Vanguard II Vanguard 17-2-59 9.6 3300 558 125,3 min. Usa
Discoverer | Thor Agena 28-2-59 590 | 973 160 95,5 min. »
Pioneer IV Juno Il 3-3-59 6 173 mill| 148 mill| 407 dias »
Discoverer Il Thor Agena 13-4-59 88,5 354 229 90,5 min. »
Explorer VI Thor Able 7-8-59 64 42 4 250 92,3 horas »
Discoverer V Thor Agena 13-8-59 136 1155 193 98,3 min. »
Discoverer VI Thor Agena 19-8-59 136 863 223 95,3 min, »

; Lunik IT — 12-9-59 1380 — ~ — URSS
Vanguard III Vanguard 18-9-59 22,6 3733 515 130 min. USA
Explorer VI Juno Il 13-10 59 41.5 1082 553 101,3 min, >

Lunik I — 4-11-59 269.5 470000 39965 15 dias URSS
Discoverer VII Thor Agena 7-11-59 771 885 167 95 min. USA
Discoverer VIII Thor Agena 20-11-59 136 1600 193 103 min. »

Pioneer V Thor Able 11-3-60 43 150 mill | 120 mill | 311,6 dfas »
Tiros I Thor Able . 1-4.60 122 748 690 | 99.19 min. »
Transit IB Thor Able Star | 13-4-60 120 772 375 96 min. »
Discoverer XI Thor Agena 15-4-60 136 611 175 92.25 min. »
Sputnik IV - 15-5-60 4540 368 303 911 min. | URSS

Midas II Thor Agena 24-5 60 2270 518 470 94,3 min. Uusa

Transit 11 A/Greb| Thor Able Star 22-6-60 101 1070 625 101,7 min. »

Discoverer XIII Thor Agena 10-8-60 136 700 260 94,1 min, »

Eco 1 Thor Delta 12-8-60 60 1685 1520 |118,3 min. »
Discoverer XIV Thor Agena 18-8 60 136 807 186 94,5 min »
Sputnik V — 19-8-60 | 4590 338 305 90.7min. | URSS
Discoverer XV Thor Agena 13-9-60 136 760 209 80,93 mia, usa
Courier I B Thor Able Star 4-10-60 226 1060 805 107 min. »
Explorer VIII Juno I 3-11-60 41 2290 415 112 7 min. St

Discoverer XVII Thor Agena 12-11-60 136 990 186 81,80 min. »

Tiros II Thor Delta 23-11-60 127 728 625 98,2 min. »

Sputnik VI — 1-12-60 4530 249 180 88,6 min. URSS

Discoverer XVIII Thor Agena 8-12-60 136 740 248 94 1 min, USA

Discoverer XIX Thor Agena 20-12-60 952 520 205 92 min. »

Samos I Atlas Agena B 31-1-61 1845 610 480 96 min. »

= Sputnik VII — 4-2-61 6483 327,6 2235 | 89,80 min.| URSS
Sputnik VIII = 12-2-61 6500 291 234 89,7 min, »

AMS-1 — 12-2-61 643,5 — — e »

- Explorer 1X Scout 16-2-61 15 — — - Usa
DNiscoverer XX Thor Agena B 17-2-61 1107 — - - »
Discoverer XXI Thor Agena B | 18-2-61 1100 — — 95,8 min. »

Transit Il B Thor Able Star 22-2-61 113 993 168 - >

Lofti — - 24,3 993 168 —_ ».
Cosmik IV - 9-3-61 4700 248 8 183,5 — URSS
Explorer X Thor Delta 25-3-61 42,3 90000 177 40 horas USA

Cosmik V — 26-3-61 4700 - - — URSS

Discoverer XXII Thor Agena B 30-3-61 - - — - USA

Sputnik Vostok —_— 12-4-61 4725 302 175 89,1 min, | URS§trelessp-bu:
Explorer XI Juno II 27-4-61 42 1207 482 98 min. USA ™1

! . Vuelo de Aland Shepard

Redstone

5-5-61

_UsA



D. H. C.-4 “CARIBOU"
Bimotor de transporte (Canadd)

Se trata de un avién cargo de asalto, de tone-
laje medio, cuya construccion nace de un pedido
por parte del ejército americano. El prototipo ha
sufrido un cierto nimero de modificaciones, sien-
do la mas visible el reemplazamiento de la doble
deriva por una superficie vertical tinica, de gran-
des dimensiones, y de un perfil mejorado en la
parte posterior del fuselaje.

El primer vuelo de este aparato se efectia
el 30 de julio de 1958, que permitio cumprobar
la exactitud de las cifras caleuladas, particular-
mente las concernientes a longitudes de despegue
v aterrizaje con carga. La solucién adoptada para
obtener estas cualidades es muy sencilla: una
ligera carga alar unida a grandes alerones. Re-
sultan en él extremadamente sencillas las opera-
ciones de carga y descarga en su vasta bodega,
que en versién civil puede acomodar a 27 pasa-
jeros. Esta movido por dos motores Pratt & Whit-
ney R-2000-7M2, radiales, de 1.450 cv., o bien,
turhohélices.

Caracteristicas.—Envergadura: 29 m. Longi-
tud: 21 m. Altura: 9,5 m. Superficie: 84,7 m? Pe-
so en vacio: 6.710 Kg. Peso total: 10.890 Kg.

Performances.—Despegue con carga: 150 m.
Espacio de aterrizaje: 130 m. Techo préactico:
7.300 m. Velocidad de crucero: 290 Kmh. Veloci-
dad minima: 95 Kmh. Radio de accién: 2,100 Km.

Album del aficionado

HAWKER P-1.101
Monorreactor de entrenamiento (Inglaterra)

, E;ste aparato, version biplaza del Hunter, ve-
rificd su primer vuelo el 8 de julio de 1955. Puede
servir también como caza todo tiempo, para lo
cual dispone de un armamento compuesto de dos
cafiones Adden de 30 mm., pudiendo llevar en su
nariz el equipo radar necesario : dicha misién.
Conserva el ala y la parte posterior del fuselaje
del Hunter F-4. La parte delantera ha sido alar-
gada, por lo que fue preciso aumentar la super-
ficie de la deriva para compensar dicho alar-
ga]méento. Los dos tripulantes van instalados lado
a lado. : :

__ Su reactor es un Rolls-Royce “Avon” de 3.270
kilogramos de traccién.

_ Caracteristicas.—Envergadura: 10,256 m. Lon-
gitgél: 124,90 m. Altura: 4,01 m. Superficie alar:
31,58 m2.

Performances.—Velocidad méaxi 1 .
lo: 1.130 Kmh s T e

NOTA: En el Album del Aficionado del N.° 17,
por error de impresion se da al Martin BTM
“Mauler” una potencia motora de 300 ev. Supo-
nemos que nuestros lectores habran comprendido
se trata en realidad de 3.000 ev.

-



LD
: NEEFF F-400 “COBRA”
Monorreactor de turismo (Italia)

Es el Cobra el primer producto salido de la
nueva sociedad formada en Mildn bajo la deno-
minacién de “Progetti Costruzioni Aeronautiche
S. p. A.”. Se trata de un biplaza lado a lado.
a reaccién, destinado a hombres de negocios o a
entusiastas del turismo rdpido. Sus principales
cualidades son, aparte de la velocidad, el confort,
la facilidad de pilotaje, despegue y aterrizaje, y,
finalmente, el radio de aceién, que debe superar
los 1.000 Km. Su construccién estd lograda ente-
ramente en metal y el tren de aterrizaje es tri-
ciclo y escamoteable.

La potencia de este aparato viene dada por
un reactor Turbomeca “Marbore II”, de 400 Kg.
de empuje, cuyas entradas de aire se encuentran
en el encastre de las alas con el fuselaje, verifi-
cando la salida de gases por una pequefia tobera
situada en la parte inferior del fuselaje.

" Caracteristicas.—Envergadura: 8,7 m. Longi-
tud: 7,8 m. Altura: 2,8 m. Superficie alar: 11,7 m-.
Peso en vacio: 700 Kg. Peso total: 1.300 Kg.

. Performances.—Velocidad méaxima a ras del
suelo: 580 Kmh. Velocidad de crucero: 500 Kmbh.
Velocidad minima: 105 Kmh. Carrera de despe-
gue: 300 m. Carrera de aterrizaje: 190 m. Techo
préctico: 9.500 m. Autonomia: 1.000 Km

Album del aficionado

o

CONVAIR TF-102 A
Monorreactor de entrenamiento (U.S. A.)

El monoplaza de caza todo tiempo F-102A que
es ahora un avion supersénico gracias al nuevo
diseno de su fuselaje en forma de “Botella de
Coca Cola” estd actmalmente en curso de pro-
duccién en serie. Se imponia una version bipiaza
de este aparato, por ello, nace el TF-102A para
cubrir esta necesidad, en octubre de 1955, repre-
sentando un posterior desarrollo de la familia de
los deltas producidos en San Diego. El TF-102A
es aerodindmicamente similar al F-102A, La par-
te delantera del fuselaje ha sido ensanchada, de
tal forma que permite alojarse a los dos pilotos
uno al lado del otro. Ademéds puede llevar even-
tualmente el armamento ofensivo del F-102A
compuesto por seis cohetes Hugues GAR-98
“Falcon”.

Estd equipado de un reactor Pratt & Whitney
J-57-P-11, de 4.945 Kg. de traccion, sin post-
combustion, y de 7.260 Kg. con postcombustion.

Caracteristicas.—Envergadura: 11,64 m. Lon-
gitud: 19,252 m. Altura: 5,35 m. Superficie alar:
60,858 m®

Performances.—Velocidad méxima en picado:
1.327 Kmh. (Mach: 1,25). Velocidad méaxima en
vuelo horizontal: 1.050,677 Kmh. (Mach: 0.98),

f 0




POR diversas causas, que pueden ser exceso
de peso en uno de los puestos de piloto
(avionetas), tensién de los cables o distribucién
de la carga, a veces el avion no adopta la posi-
cion correcta que le corresponderia en su linea
de vuelo, esto es: posicion correcta con mandos
centrados (que consiste en mantener los pedales
a la misma y la palanca en el centro de su re-
corrido). Para corregir esto se acciona sobre los
compensadores, que también nos sirven para sua-
vizar la resistencia que ofrecen los mandos en
un picado o en una subida fuerte, evitando el
cansancio, ya que los mandos en todo momento
deben llevarse con comodidad y holgura.

LOS COMPENSADORES.—Son unas peque-
rias placas o alerones que adosados a los timones
modifican ligeramente su superficie y como su
nombre indica sirven para compensar la posicion
del avion. Pueden ser fijos, en cuyo caso la com-
pensacion se efectia desde tierra atendiendo a las
indicaciones del piloto, que siempre debe informar
al mecanico y al montador de las anomalias en
el vuelo. Los compensadores moviles se “mue-
ven” a voluntad por el piloto desde la cabina por
medio de un mando ¥ transmision adecuada. Los
compensadores pueden ser de alabeo, de direc-
cién y de profundidad.

Compensador de alabeo.—Antes diré que, ala-
bear es la accion de inclinar el avion, segin ex-

plicaba en la tercera conferencia de “Conoce a
tu avién”. Si al avién en vuelo se le ve la ten-
dencia de caer de un plano —posicién incorrecta—
se corrige con este compensador en el sentido
contrario a la inclinaciéon (este compensador
suele regularse desde tierra). ’

Compensador de direccion.—Si se ve que el
avion tiene tendencia de irse hacia la izquierda
o hacia la derecha, tendriamos que llevar cons-
tantemente oprimido el pedal.contrario al sentido
de la desviacion; como esto seria muy cansade
(no digamos en grandes aviones) lo regulariamos
por medio de este compensador mandando en el
sentido contrario a la citada desviacién (estos

compensadores en las avionetas de ensefianza
también suelen ser fijos y regulables, una vez que
el avién esté en tierra; los aviones de otros tipos
y de méas tonelaje —y algunas avionetas— tienen
en su totalidad el mando de este compensador
en la cabina del pilotu).

Compensador
de %’ch‘ﬁﬂ/

Compensador,
e fvzbco

Comp:cnsador de profundidad.—Este compen-
sador en todos los aviones y avioneias se regula
desde la cabina por el correspondiente mando, ya
esté el avién en tierra o volando. Nos sirve para
poner el avién en “pesado de morro” y “pesado
de cola”. Ya os estaréis aprendiendo todas estas
“palabrejas” del argot aeronautico ;no?, para
gue no os quedéis en ayunas cuando oigdis hablar
de Aviacién a prolesionales. Estas posiciones de
“pesado de cola” o “pesado de morro” se pon-
dran seglin nuestras conveniencias; se comprende
que no es lo mismo en una avioneta biplaza gue

.vaya solo el piloto o lleve detras al pasajero,

maxime si uno de los dos es un “pesu pesado”
que hard que “encabrite” o “pique” el avidn,
para lo cual regularemos con este mando en sen-
tido contrario a la posicién incorrecta “dema-
siado picado” o “demasiado encabritado”.: Tam-
bién, ya lo veremos mas adelante en los aterri-
zajes, interesa que el avion esté mas o menos
ligeramente “pesado de cola”.



CONCURSO N.° 18

Cuatro helicopteros que hay que distinguir.

Las soluciones deberan enviarse a nuestra
redaccion antes del dia 10 de julio, acompafiando
el cupdn del pie de esta pagina.

SOLUCION AL CONCURSO N. 16

Curtiss P-40 “Warhawk” (EE. UU.).

De Havilland “Comet” (Gran Bretafia).
Douglas “Skyrocket” (EE. UU.).
Grumman “Wildeat” (EE. UU.).

Chance Vought “Corsair” F4U (EE. UU.).
Hawker “Tempest” (Gran Bretania).

P U 0

Nota: El Douglas “Skyrocket” ha dado lugar
a dudas, puesto que la cubierta de su cabina es
mas conoclda en el Bell XS-1; pero hubo dos tipos
de este aparato con cabinas distintas, formando
la otra ligera protuberancia sobre la linea del
fuselaje.

CoONVCURSO

ACERTANTES A NUESTRO CONCURSO N.° 16

Francisco Vila, de Sabadell.

Carlos Bosch, de Gerona.

Juan José Villar Diaz, de Madrid.

Lamberto Llompart, de Valencia.

Jorge Rull Dalmau, de Barcelona.

José Manuel Gracia Bonet, de Madrid.

F. J. Merino, de Logrorfio.

José Antonio Lopez Oliveros, de Masnou (Bax-
celona),

Francisco Ricas Moreno, de San Juan de Az-
nalfarache (Sevilla).

Antonio Sisniega Gonzdlez, de Huelva.

Candido Gonzilez Camino, de Santander.

Andrés Santos Picé, de Valencia.

Ha resultado agraciado en el sorteo el con-
cursante

FRANCISCO RICAS MORENO
San Juan de Aznalfarache
(Sevilla)
al que damos la enhorabuena y le anunciamos
el envio de una estupenda maqueta de pléstico.



TeNAcio ParRsaA Diaz (El Ee-
rrol del Caudillo).—EL mono-
plano, cuatriplaza de cabina,
Beecheraft C-35 "Bonanza”
posee un motor Continental
E185-11 de seis cilindros ¥y
185 ev. de potencia. Enverga-
dura: 10 m. Longitud: 7,67 m.
Altura: 2 m. Peso en wvacio:
738 Kg. Cargado: 1.226 Kg.
Velocidad mdxima: 304 Kmh.
De crucero: 282 Kmh. Techo:
5.490 m. Autonomig: 1.120 Km.

(GILBERTU ANGULO MORALES

cuya direccion es: Princesa
Guayarmina, 23. Puerto de la
Luz. Las Palmas de Gran Ca-
naria, desea correspondencia
con lectores de FLAPS aficto-
nados al Aeromodelismo.
Todo lo que usted desea sal-
drd y en fecha mo muy lejana.

RicaARDO GOMEZ ENRIQUEZ
(Madrid).—Esz dificil encontrar
fichas de identificacion de to-
dos ellos, pero a través de
FLAPS pensamos ofrecerlas
integras a nuestros lectores.
Respecto a publicar en recor-
tables los aviones que han ser-
vido en la Aviacion de Espana,
todo se andard. Agradecidos a
su colaboracion.

JOSE
ANDRES (Madrid).—Las carac-
teristicas del caza alemdn
Focke Wulf Ta-152 son, en sus
distintas versiones, las siguien-
tes: A-1. Mofar Jumo 213 A-1

g
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de 1.750 cv. Envergadura: 10,5
metros. Longitud: 10,36 m. Ve-
locidad mdxima: 690 Kmh.—
B-1. Motor. Jumo 213 E de
1.750 cv. Dimeénsiones iguates
al anterior. Velocidad mdxi-
ma: 685 Kmh. Armamento:
tres cafiones.—C-1. Motor DB
603L de 2.000 ev. Envergadu-~
ra: 11 m. Peso total: 5.520 Kg.
Velocidad mdxima: 747 Kmh.
Techo: 10.860 m. Armamento:
cinco canones.—E-1 y H-1, con
motor Jumo 213F de 1.750 cv.,
con una envergadura de 14.5
metros para el primero y 14,82
para el segundo, con velocida-
des respectivas de 741 w 755
kilometros por hora y un techo
de 12.500 m. Armamento: tres
catfiones. Las de las alas volan~
tes Horten, aqui ocuparian mu-
eho espacio y, ademds, serdn
publicadas en el articulo de
la Luftwatre.

JUAN ANTONIO PEREZ
cante).—Vea la pdgina de As-
trondutica. jComplacido?

UANIEL RIOLOBOS RIOLOBOS

(MadriG).—&speramos sus ar-
ticulos e incluiremos aguéllos
que creamos del interés gene-
ral de los lectores. Las fotos
conviene que sean de buena cu-
Wil Dara su renroduccion.

ENRIQUE GOMEZ-SALAS GO-
MEZ, cuya direccion es Avenida
de la Repiiblica Argentina, 36,
Cérdoba, nos pide las direccio-
nre de Ignacio Aledntara (de
San Sebastidn), José M.© Pe-
rez (de Barcelona), Ramon
Cruz FEstévez (de Palma de
Mallorea) y Andrés Guillen
(de Valladolid), a quienes ro-
gamos escriban directamente,
por no iener nosotros su di-
receion. -

JosE MIGUEL Ouiva (Ma-
drid).—Para obtener el titulo
de piloto civil no ewiste prdcti-
camente limitacion de edad y
puede efectuarlo a través del
Real Aeroclub de Espaiia cuya
direceion le ofrecemos a conti-
nuacion: Carrera de San Jero-
nimo, 19, Madrid. En él le am-
pliardn la informacion. Muy
agradecidos a su ofrecimients.,

MiGUEL, MARrfAs *(Madrid).—
Como rectificacion a nuestra
contestacion en el mumere 15
hemos de decirle que, en efec-
to, el Cessna L-19 si se halla
encuadrado en nuestras Fuer-
zas Aéreds como avion de en-
lace.

(Al- .

Juan Luis Garcia CARRILLO
(Alicante).—El impreso de ins-
tancia para los cursos de "' Vue-
lo sin Motor” puede pedirle en
la Fscuela de Aeromodelismo
del Frente de Juventudes de su
ciudad. Las otras preguntas le
seran contestadas en breve.
Gracias por su ofrecimiento.

SANTIAGO GONZALEZ DEL PUL-
GAR (Madrid).—Lo mejor es
que se ponga directamente al
habla con D. Ricardo Esteban
Rius, cuya direceion es Monte-
sion, 8. Barcelona (2).

MARIO GUSTAVO PEREZ MAN-

RIQUE (Bilbao).—FEIl Hispano-
Suiza FE-30, euya descripcion
aparece en el numero 14, fue
construido totalmente en Es-
pana.

Los aparatos aparecidos has-
ta. ahora en la seccion de Volo-
velismo son todos de maciona-
lidad francesa. :

Tomamos en cuenta la cues-
tion de las fotos.

RICARDO ARMAS FERNANDEZ
(Las Palmas).—E! Hawker Ty-
phoon, monomotor de asalto,
cuyo primer vuelo se realizé
el 24 de febrero de 1940, esta-
ba provisto de un motor Na-
per Sabre de 2.200 cv. y 24
cilindros en H. El armamento
era de doce ametralladoras de
7,7 mm. 0 cuatro cafiones de
20 mm. Envergadura: 12,87 m.
Longitud: 9,76 m. Altura: 4,66
metros. Superficie alar: 26 m?.
Peso total: 5.125 Kg. Veloci-
dad maxima a 0 m.: 640 Kmh.
o 5.000 m.: £55 Kmh.

Avro Vulcan B. 1, bombar-
dero de représalia con cuatrn
turbinas Bristol Olympus de
5.450 Kg. de potencia. Su en-
vergadura es de 30,17 m. por
una longitud de 29,59 m. El
peso total es de 68.000 Kg. La
velocidad mdxima se acerca a
log 1.000 Kmh., pudiendo volar
durante mds de 4.800 Km.

Las otras preguntas le serdn
contestadas en el Buzin de
Aeromodelismo.

. ’



- NUESTRA MAQUETA

REPUBLIC P-47 THUNDERBOLT

EFFS

cONSTRUlDO por Republic Aviation come
desarrollo del P-43 “Lancer”, su disefio per-
tenece al Mayor Seversky v a Kartveli, ambos
rusos de nacimiento, quienes logran un caza-
bombardero el mas pesado de su tiempo y que
habia de ser utilizado como caza de escolta de los
bombarderos diurnos en sus operaciones sobre
Alemania.

Los primeros disefios: XP-47 v XP-47A, pro-
yectados como interceptores ligeros, armados con
dos ametralladoras y con un peso inferior a
3.000 Kg., no llegaron a ser construidos, siendo
el primero de la serie el XP-47-B, ya con un peso
de 5.500 Kg., que verifica su primer vuelo el 6 de
mayo de 1941, tratindose del primer caza ame-
ricano con motor de 2.000 cv. de potencia y el
mayor de los aparatos de combate de su tiempo,
con un peso casi doble al del Spitfire. De este
tipo, armado con ocho ametralladoras de 12,7 mm.,
son construidos 171 ejemplares, seguidos de 602
del tipo P-47-C, 3.963 del tipo P-47-D-RE, 2.350
del P-47-D-RA-30 y 3.743 del P-17-D-RA.

La produccién, que se inicia a partir del pri-
mer vuelo, continda hasta 1945, habiéndose cons-
truido 15.329 aparatos, que volaron en las Fuer-
zas Aéreas de Estados Unidos, Gran Bretafia,
Francia, Yugoslavia, Brasil, Chile, Colombia, Re-
piblica Dominicana, Ecuador, Méjico, Perii, Tur-
quia, Bolivia, China nacionalista, Honduras, Per-
sia ¥ Nicaragua.

A partir del F-47D se redisefia la cabina,
ahora de tipo burbuja, y la hélice Curtiss es
cambiada por otra Hamilton Hydromatic. La ver-
sion enviada a Inglaterra corresponde al P-17-
D-25 y es conocido por Thunderbolt II, habiendo
sido suministrados a Gran Bretafia 826, siendo

el P-47-D-30 el méas empleado por los americanos
en el frente occidental europeo en 1944-45. Este
tipo recibe depésitos suplementarios que amplian
su autonomia en las misiones de escolta, pudiendo
ser también equipado con dos tubos triples lanza-
cohetes o dos bombas de 450 Kg. para la misién
de asalto.

Los motores empleados varian en las versiones
B, D, E, F, siendo los mas corrientemente em-
pleados el Pratt y Whitney Double Wasp R-2800-
21 de 2.000 cv. y el R-2800-59.

CARACTERISTICAS.—Envergadura: 12,5 m.
Longitud: 11 m. Altura: 3,7 m. Superficie alar:
28,60 m2 Peso en vacio: 4.577 Kg. Peso total:
6.765 Km. Carga alar: 236,6 Kg./m®

PERFORMANCES.—Velocidad maxima a
4.000 m.: 656 Kmh. Velocidad de crucero: 550
kilometros hora. Subida a 6.080 m.: en 11,5 minu-
tos. Velocidad de picado: superior 2 1.150 Kmh.
Techo prictico: 12.150 m. Autonomia: de 800 a
4.000 Km. con depésitos suplementarios,

Una variante interesante es el XP-47J, con
motor Pratt v Whitney R-2800-61 de 2.100 cv.,
producido en 1944, con el que se alcanzan los
800 Kmh. en vuelo horizontal. El disefio del morre
era nuevo y suire modificacion en el ala; su cabi-
na es ailin similar a la del prototipo. Este aparato,
que estaba armado con seis ametralladoras de
12,7 mm., sirvié de ensayo para los modelos
F-47-M y F-47-N producidos en serie.

Su envergadura era de 12,5 m. por 10,12 de
longitud y 4,25 de altura, con un peso total de
6.054 Kg. v una velocidad méxima de 810 Kmh.

La dltima versién, el F-47-N, con motor Pratt
y Whitney R-2800-77 de 2.100 cv., tenia un peso
de 9.615 Kg. :

S. RELLO




Préximo recortable: Hawker Hurricane



INSTRUCCIONES PARA CONFECCIONAR
* NUESTRAS MAQUETAS RECORTABLES

Doblez céncave

! o
B o S T I
Doblez convexo

|
s

Cortar sacando bocado que

‘aparece en blanco, para in-
troducir las pestafas de g
pleza correspondients gue
' 'sa pagardn por el dorso

ﬂT_EﬂSIUOS 6
Tijeras que punteen bien -

Cuchilla de afeitar o mejor
cortaplumas muy afilado

Pegomento de buena calidad
(mejor de los llamados cely-
\6sicosl._ Reglo

FORMA DE OPERAR

+2 Hender con regla y punta
roma de tijera‘los doble-
ces y cortar lo marcado

~ con la cuchilla de cofeitar
sacando bocado

2% Racortar todas las piezas |
por lalineo negro exterior
3.2 Introducir los piezas que
rr<ajen en las alas y pe-
gar estas déndolas forma
4.2 Unir alos y derivas a los
fuselajes separadamente
5.° Pegar los fuselajes uno
. conlro olro y ogregar
i hélice, con alfiler si se
quiere gque gire

ORSERYACIONES

‘las rusdos'que aparecen
sueltas (solo el circulo) deben
pegarse en un cartdn antes
[de recortorlas. para que
r,e'ﬂgc:n mas consistencio.
Cq}n un cortdn fino puede
hdcerse o ‘mismo con las
alos y el fuselaje pero no es
necesario.

- Para referencias, tomarlas
" del rriptico de* la pdgina an-

terior.




[\1 DOCTOR
ONERO

Dr. N. Montero

QUINTA EDICION

Una obra que cadaifdia
alcanzg_mdyar exifo:

Agradable pqsuhempo : __
pora la destreza manval
del nifio y del adulto. :

De excepcional interés -
para padres y moestros.

Pedagogia manual con mds 5
de 180 figuras represen-
tando imagenes, plantas,
animales, muebles y obje-

tos de uso.

112 paginas en folio, laminos en
couché "y cubierto en cartulino -a

: cuatro colores.
45 ptas.
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