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Editorial

Queremos en este editorial contestar a, la carta que, con motivo
de la encuesta publicada en nuestro niimero 17, nos escribe D. Ma-
tias Recio San Martin, de Madrid. Es una de tantas, pero por su
tono mesurado, inteligente y ecuianime, la hemos elegido como pro-
totipo, pues por ella se verdn contestados otros muchos que, mere-
ciéndolo, no nos es posible la respuesta directa.

Resume usted en su carta, D. Matias, los principales puntos
que los lectores a través de la encuesta nos han ido ebjetando, y,
en consecuencia con todo ello, FLAPS, dentro de pocos nfimeros
sufrird una transformacién importante.

Coincidiendo con su opinién el recortable apareceri en el centro
de la revista, con lo que se conseguirdn dos cosas: primera, gue
no sufra menoscabo la cubierta al retirarle, y segunda, que puedan
en un solo nimero aparecer recortables de aparatos mas grandes
y complicados que los cazas y avionetas hasta ahora publicados.

El hacer un estudio sobre la maqueta recortable méds amplio
e interesante nos lo pide usted con muchos més lectores v en este
mismo niimero comenzamos con esta modalidad, que suponemos
sera del agrado de los maés.

A lo que usted nos dice “aunque la revista suba su precio”,
hemos de contestar que desgraciadamente no tendremos mas remedio
y nos complace que muchos, como usted, lo comprendan y disculpen.
pero no solamente las mejoras que introduciremos nes obligan a
eilo, sino también una reciente elevacién en los costes de imprenta
que ha debilitado nuestra, desde el principio no nivelada, balanza
economica.

Finalmente, D. Matias, queremos terminar esta carta abierta
diciéndole que nos sentimos orgullosos de usted, ya que segiin nos
dice su gran aficién a la Aviacion ha nacido o se ha despertade
con nuesira revista. Usted y sus hijos pasan grandes ratos con
FLAPS “cuyo contenido no se agota en quince dias”. Y le felicita-
mos por esa ilusién con que los domingos sale usted con sus hijos
“ataviados deportivamente” y portadores de los modelos que FLAPS

les ensefio a construir. Esperamos que vuelen bien.
Un abrazo cargado de amistad le envia, FLAPS
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IVVERSARIO

LOS GRANDES RAIDS ESPANOLES
eSCUADRILLO «ELCONO»

por Salvador Rello Cuesta

ANTERIORMENTE habla-

mos del vuelo al archi-
piélago filipino de Rein Loring,
v creo recordar como haciamos
alusién a un raid precedente
que tuvo idéntica meta, inicia-
do el dia 5 de abril de 1926
sobre tres Breguet XIX cons-
truidos en Espafia y cuyos tri-
pulantes fueron el comandante
Esteve v los capitanes Gonza-
lez Gallarza (D. Eduardo) ¥
Loriga, con la colaboracion de

los mecanicos Calvo, Pérez ¥
Arozamena.
De Cuatro Vientos, lugar

simbolo en donde nace el im-
pulso aerondutico de Espana,
elevan sus alas rumbo a Ma-
nila los tres aparatos bautiza-
dos con los nombres, plenos de
historia, de Juan Sebastidn El-

cano, Fernando de Magallanes
y Lopez de Legazpi, nombres
los tres enraizados con estas
tierras insulares, y sobre todo
el dltimo.

El viaje, meticulosamente
preparado, estaba proyectado
para ser cubierto en varias eta-
pas, realizdndose en dieciséis,
nimero menor del que en prin-
cipio se habja calculado, ¥ a
través de una serie de paises
con dispar geografia que ha-
bian de exigir el maximo de
tripulantes y material.

La primera etapa llevé a
nuestros intrépidos aviadores
de Cuatro Vientos al africano
campo de Argel en una de las
dos etapas de vuelo sobre el
mar, con un recorrido de 900
kilometros. ‘El dia 6 despegan
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de esta ciudad para, tras un
vuelo de 1.300 Km. con escasa
visibilidad, debido a una niebla
pertinaz, tomar tierra en Tri-
poli, siete horas después de su
despegue. Al dia siguiente po-
nen rumbo a Bengasi, teniendo
que soportar la dura prueba de
enfrentarse con el “simoun”,
traidor viento tempestuoso del
desierto, volando desde aqui el
dia 8 hasta El Cairo en un re-
corrido de 1.150 Km. En El
Cairo se une Esteve a sus com-
pafieros, de quienes se habia
separado en Tripoli por averia
de su aparato. Este accidente
motiva el retraso de un dia
sobre el horario caleulado vy,
asi, es el 11 de abril cuando
inician la etapa El Cairo-Bag-
dad, etapa ésta de las mas pe-
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ligrosas del viaje y en la que
se ven precisados a luchar con-
tra una tempestad de arena de
tal magnitud que hace perder
la ruta al avién tripulado por
el comandante Esteve. Las
mismas dificultades de recorri-
do se hacen sentir en la doble
etapa Bagdad-Bushire-Benuder
Abbas, a donde llegan el dia
13. La consternacién de Gallar-
za y Loriga, asf como de sus
mecénicos es abrumadora pues
no tienen noticia de Esteve,
perdido en el desierto sirio, y
es al rematar la préxima etapa
en Karachi cuando con la con-
siguiente alegria son notifica-
dos de que Esteve y su meca-
nico Calvo han sido hallados
con vida. El dia 16 despegan
muy temprano para eludir en
lo posible la temperatura abra-
sadora que reina en estas re-
giones, haciendo de esta etapa
y la siguiente las mas duras
para nuestros aviadores. El
tiempo empleado en su reco-
rrido es de casi siete horas.
La 9.2 etapa, Agra-Calcuta,
transcurre, como ya hemos in-
dicado, en medio de un calor
agobiante, que afecta directa-
mente a los aparatos, exigiendo
una casi total reparacion de los
mismos, por lo que se aplaza
en un dia la salida de Caleuta
hacia Rangoon, verificada por
lo tanto el 21 de abril, en que
sobrevuelan las agrestes jun-
glas de Birmania a lo largo de
.un recorvido de 1.300 Km., rea-
!izadolen siete horas y media
de vuela. El dia 22 enlazan con
Banckok, desde donde ponen

proa a Saigén el dia 24, te-

niendo precisién de aterrizar
a menos de 25 Km. de su meta
a causa de una nube de mos-
quitos, que obturan los earbu-
radores impidiendo el paso de
la gasolina. La 13.2 etapa, Sai-
gon-Hanoi, emprendida el dia
26, exige alterar el recorrido
ante las novedades de los par-
tes meteorolégicos, siendo Ga-
llarza quien da cima a este re-
carrido sin la compania de Io-
riga que s¢ ve oblizado a ate-

rrizar por averia, pudiendo
reanudar posteriormente el
vuelo que le llevase a la capital
del Tonquin. Un nuevo aplaza-
miento se hace obligatoric por
indisposicién del mecdnico Aro-
zamena, siendo el dia 1. de
mayo cuando emprenden el
vuelo a Macao, a donde sola-
mente llega el aparato pilotado
por Gallarza, perdiendo Loriga
su avion, por lo que en Macao,
a donde llega transportado por
un navie pertugués, ocupa el
puesto del mecdnico de Gallar-
za para, en el Kapzu‘ato de éste,
dar eima a un vuele tan lleno
de peripecias. Asi pues, el dia
11 de mayo emprenden la pe-
nultima etapa que habia de lle-
varles a pisar tierra filipina,
en donde aterrizan en el campo
de Aparri poco des; ‘s de las
dos de la tarde, en :ncdio de
un recibimiento entusidstico
que transforma la recepcion de
nuestros pilotos en suténtico
festejo nacional,

El dia 13, y escoltados por
una escuadrilla de aviones
americanos a lo largo del reco-
rrido, realizan la dltima de las
etapas, cuya meta es Manila,
en donde se les tributa un re-

" clbimiento delirante e indes-

criptible, que en nada habia de
ceder al apotedsico recibimien-
to que en tierras hispanoame-
ricanas habian de saborear los
tripulantes del “Plus JUltra™.
del “Jesus del Gran Poder” ¢
del” *Cuatro Vientos".

Filipinas rinde testimonio dc¢
su fuerte sentido de Hispani-
dad en la persona de estos irn-
trépidos emisarios que tan me
recidamente, tras de un vuel
plagade de riesgos, se han he-
cho acreedores a una paz en si
espiritu capaz de vencer en is
arriesgada empresa v a un de
canso de sus cuerpos quebr:
tados por la fatiga de un viaj
de 18.000 Km. a través de las
mas duras condiciones, que pu-
sieron a prueba su volupiad de
titanes.
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Ceutre-Jodel DR. 1.060 “Ambassadeur” (Francis).

Bolkow F. 207 (Alemania).

De la reciente exhibicién aeronautica de
Paris, traemos a nuestro Noticiario un resu-
men, exponente de la Aviacion ligera y de-
portiva. ‘ ¢ :

* ¥ %

Continuando con el plan de entrenamiento
de las tripulaciones que han de pilotar los reac-
tores Douglas DC-8, se estin realizando vue-
los bajo la direccion del Jefe de Pilotos
Sr. Arango, utilizando los aerédromos espafio-
les que cuentan con pistas aptas para el ate-
rrizaje de reactores. Con objeto de no inter-
ferir el trifico en los aeropuertos de Barajas
¥ Muntadas, se estdn llevando a cabo #ltima-
mente las practicas de despegue y aterrizaje
en la base militar de reactores de Morén.

En uno de dichos vuelos de entrenamiento
realizado entre Madrid y Barcelona, se cubrié
esta distancia en 35 minutos.

A las 11,15 horas del dia 23 de junio,
aterrizé en Barajas el reactor Douglas DC-§
“GOYA?” tercero de los adquiridos por
IBERIA para sus rutas transatlanticas. Invir-
tio en el recorrido desde Nueva York a Barajas
6,15 horas. Venian a borde el Subdirector ¥
Jel'e de Material de IBERIA, Sr. Iglesias, per-
sonal técnico de la compaiifa y los Sres. Bai-
gorri y Rocha, representantes de Douglas en
Espafia.

Fueron recibidos en el aeropuerto por el
Director-Gerente de IBERIA, D. César Gomez-
Lucia. :

El dia 1.° de julie se pusieron en servicio
los reactores DC-8 en la ruta Nueva York-
Madrid-Roma. Realizaran cuatro servicios se-
manales en ambos sentides, con arreglo al
siguiente horario:

Salida de Madrid a las 11,30 horas.

Llegada a Nueva York a las 14,30 horas
(locales).

Salida de Nueva York a las 19 horas.

Llegada a Madrid a las 11,15 horas.

Morane-Saulnier M.S. 880 “Rallye” (Francia)



Workshops

Fanaero Chile “Chincol”.

v

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

AVIACION
Y SUR-
CEtEE

A fuerza aérea chilena es un servicio autéd-
nomo del Ejército y de la Marina, depen-
diente del Ministerio de Defensa desde 1932.

Esta fuerza que hasta no hace mucho estaba
compuesta por diez grupoes aéreos y cuatro de
artilleria antiaérea, operando desde las bases de
Iquique, Antofagasta, Quintero, Santiago, Temuco
y Punta Arenas, en el momento presente esta
principalmente constituida por aviones de escuela,
transporte y comunicaciones, a mds de un ser-
vicio magnificamente montado de salvamento, de
gran valor en un pais con mas de 4.500 Km. de
costa. ; i

Con anterioridad a la guerra mundial las
F. A. chilenas contaban con unos 150 aviones,
atendidos por 1.800 hombres aproximadamente,
estando constituido €l material entonces empleada
por Curtiss “Hawk” y Nardi 305 para la caza,
que fue reforzada durante los anos de la contien-
da con los Curtiss P-40. :

Como aviones de reconocimiento y usos gene-
rales tenia Curtiss “Falcon”, Junkers A 20 y
North American NA-16.

Los grupos de bombardeo estaban integrados
por Junkers R-42, Junkers Ju-86, Dornier “Mer-
kur”, Caproni 310 y Breda 65.

En las bases navales de Puerto Montt, Punta
Avenas, y Valparaiso tenian su asiento los hidros
Dornier “Wal”, Fairey III F, Arado 95, Sikorsky
3-38 y Loening M-34.

En los afios posterioves a la guerra, este mate-
rial fue venovado con cazas “Thunderbolt”, bom-
barderos “Mitchell”, Transportes Dakota, mien-
tras que las escuadrillas de reconocimiento adqui-

~ Escribir a:

PREPARACION PARA EL INGRESO EN AVIACION

Director: Jose Ramén Anadén Romero (Capitan de Aviacion) -

'ACADEMIA GENERAL DEL AIRE @ PILOTOS DE COMPLEMENTO
ESPECIALISTAS DE AVIACION @® APRENDICES

VUELOS SIN MOTOR

IINFORMACK’N GRATUITA :
CALLE DE RECOLETOS, 7 -

_MADRID -1




DE CENTRO
AMERICA

rian los “Catalina” y Vought “Kingfisher”, y
coma aviones de escuela se adoptaron los Fair-
child PT-19, Vultee PT-13, “Texan” y Beecheraft
AT-11.

Actualmente ha sido reorganizada su fuerza
de combate en cuatro brigadas, con las principales
bases en El Bosque, Los Codndores, Cerrillo y
Antofagasta, habiendo recibido la Escuela de
Vuelo de El Bosque, para la adaptacién de sus
pilotos a los modernos aviones a reaccion, el
Vampire T.56 inglés y el americano Lockheed
T.33, y para la ensefianza previa el Beech Mentor
y un producto nacional, el Fanaero Chile
“Chincal”.

Otros materiales recibidos en los dltimos afios
son los DHC-3 “Otter”, Beech “Twin Bonanza”,
DHC-2 “Beaver”, Cessna 180, junto a los Gruim-
man SA-16 “Albatross” y “Fortalezas B-17G” vy
les helicopteros Sikorsky S-55, Hiller 12E ¥
Bell 47.

La preparacion de sus pilotos es dirigida por
la Escuela Unida de Mandos que incluye la Aca-
demia de Guerra Aérea, con residencia en San-
tiago y la Escuela de Vuelo, Escuela Técnica y
Escuela Antiaérea, basadas en El Bosque. La
Escuela de Bombardeo esta localizada en la base
aérea de Iquique.

La industria aeronautica chilena se halla hoy
representada por dos contingentes industriales:
La Fabriea Nacional de Aeronaves, mas conocida
por Fanaero-Chile, creada en 1953, cuyo primer
producto es el “Chincol”, y la Central Workshops
(Maestranza Central de Aviacion) apareciendo su
primer aparato en 1947.

Las Aviaciones comercial y civil se encuentran
bajo la responsabilidad de la Direccion de Aero-
nautica, con dependencia del Mando de la F. A.
De ella dependen las medidas de seguridad para
la pavegacion aérea (comunicaciones, radio, me-
teorologia, etc.) control comercial de vuelos, y
ejerce su autoridad sobre los aeroclubs, contro-
lando los aeropuertos y aerddromos privados. La
Direccion de Aerondutica esti dividida en cinco
departamentos: Seguridad de la Navegacion
Aérea; Legislacion del Transporte Aéreo; Aero-
dromos; Aviacién deportiva e Inspecciéon Técnica.

La Oficina de Aviacion Civil, instalada en

Santiago, autoriza la instalacion de servicios de
lineas aéreas sobre el territorio nacional que re-
porten interés al pais.

Como asociaciones aeronauticas existe el Club
Aéreo de Chile con su sede en el campo de Los
Cerrillos (Santiago), ziiliado a la Federacion
Aeronutica Internacienal (F.A.L) y la Federa-
cion Aérea de Chile, contando con méas de mil
socios y tiene 35 afios de antigiedad.

Entre ' las companias destinadas al trafico
aéreo se encuentran la “Linea Adérea Nacional”
(L.A.N.) que realiza servicios a Buenos Aires y
Montevideo. Otras son la “Linea Aérea del Paci-
fico”, “Aerototal”, “Angolinea”, “Lyonair” y
“Sociedad Aeropesquera Catalina”.

F 1

Fanaero Chiie “Chincol”.

Comparten el movimiento aéreo comercial de
Chile, ademéds de estas companias nacionales,
otras extranjeras: Panagra (U.S.A.), Air France
(Francia), Aerolineas Argentinas (Argentina) y
Panair do Brasil (Brasil).

Entre el material empleado por las companias
aéreas nacionales a lo largo de su vida podemos
citar los Curtiss “Condor”, De Havilland DH-80,
Fairchild FC-26, Ford II A, Potez 58, Sikorsky
S-43, Douglas DC-3, Lockheed *“Eleetra', Lock-
heed “Lodestar”, Martin 202, De Havilland DH

“Dove” y Beecheraft AT-11.
S. RELLO I



PROBLEMAS SECUNDARIOS

DE LOS

VIQJES ESPACIALES

INTRODUCCION

S evidente que hasta los motivos menores de

un viaje interplanetario presentan una serie
de problemas fundamentales, sin la solucién ade-
cuada de los cuales, el viaje peligra, pudiendo
hacerse imposible. Existe una serie de problemas
que llamaremos menores y en los que por su-
puesto también debemos pensar, sin cuya solucién
antes de la partida aparecerian después, compli-
cando enormemente los problemas inevitables que
se van a presentar durante el viaje.

Dado el estado actual de la técnica, todo aque-
llo que se pueda solucionar antes de la salida
debe hacerse, aunque sean problemas menores,
yva que el porcentaje de imprevistos es bastante
ponderable, pudiendo malograr un viaje si no se
toman las méaximas precauciones y si en todo
orden de disciplinas no se rinde el maximo,

Nos vamos a referir aqui a una serie de pro-
blemas gque, indudablemente, comparados con los
principales (vehiculo, propelentes, mecanismos de
control, etc.) pueden ser considerados desprecia-
bles., Solamente nos referiremos aqui al tiempo
de maniobra de que dispone el astronauta en fun-
cién de la velocidad.

LOS PROBLEMAS DE MANIOBRA
EN FUNCION DE LA VELOCIDAD

Nos referimos a la capacidad humana en fun-
cion del tiempo y la velocidad de los vehiculos;
capacidad del individuo en “ver” un objeto y en
“yeaccionar”; analizaremos detenidamente estas
reacciones y acciones y llegaremos a la conclusion

por el profesor ANGEL C. F. BINAGHI PAGES, Profesional
en las disciplinas Electrotéenica, Técnica de las radioco-

lcaci Agrl y Geofisica. Ditector del Ob.
servatorio Geofisico Hudson, becario del instifute de
Cultura Hispinica de Madrid, becario y Enviado Especial
de la Comisién de Investigacién Clentifica del Gobierne
de Buenos Aires (Afio Geofisico Internacional)

de que para viajes astronduticos o en aviones
a altas velocidades la vista del conductor es insu-
ficiente e imprescindible, por tanto, el uso del
radar.

En un trabajo anterior! ya hemos destacado
la importancia fundamental entre las comunica-
ciones satélite-Tierra, pero veamos ahora como es
fundamental la instalacién de radar en los wve-
hiculos astronduticos para aumentar el alcance
visual del piloto, problema éste que podemos estu-
diar y comprobar. en tierra.

El problema a que nos vamos a referir es neta-
mente de cinemadtica fisiolégica, si se nos permite
la expresién, ya que vamos a considerar fenome-
nos fisiolégicos humanos y el tipo de reaccién del
individuo, datos y fenomenos muy bien estudiados
por Byrnes y por Debarnot. Este ultimo autor
refiere estos fenémenos a una sola velocidad, neta-
mente terrestre; nosotros vamos a llevarla al
orden astrondutico, y a efectos de guardar com-
paracion usaremos tres velocidades:

100 Km/h. = 28 m/seg.
3.600 Km/h. = 1.000 m/seg.

at=
b=
— 30.000 Km/h. = 8.300 m/seg.

C

A la primera velocidad corresponde un ejemplo
de conduccién comin de automévil, donde los
100 Km/h. es normal; la segunda corresponde
al tipo de avién supersonico de 3 Mach (“Walky-
rie”, “X-157, etc.). La tercera velocidad, de
30.0000 Km. horarios, es la méds comun en saté-
lites de érbita terrestre. La primera columna co-
rresponde al tiempo en segundos que tarda el
organismos humano en las siguientes actividades
fisiologicas: ;

El piloto nota “algo” en su campo visual .........
“Orden” a los ojos para moverse y centrarse en
alfahijetolt didira Gaine Sen i el e e

25 grados término medio en movimiento angular .

Qe IOREOI0R: (1o o e T e T
Vision (precision en la retina) ..........ccceeeeiinnen.
Tiempo suficiente para reconocer un objeto cons-

cientemente

Yelocidad
t a b c ;
0,100 seg. 2,8 m. 100 m. 830 mnu.
0,175 : 4,9 175 1.480
0,050 1,4 50 420
0,070 1,9 70 580
1 28 1.000 8.300

Es decir, que tinicamente para ver y fijar un
ubjeto dentro de nuestro campo optico, necesita-
mos un lapso de 1,395 seg., y si viajamos en un
automavil a 100 Km/h. nos acercamos a ese objeto

10

a 39 m.; si viajamos en un avién de 3 Mach ha-
bremos recorrido 1.8390 m., y si vamos dentro de
un satélite 11,58 Km.

Sigamos con el anilisis funcional:



Orden a los ojos Para mirar el instrumental de]
tablero de mandos .......
Movimiento de los ojos ....
VisioniHRoveal ... 0 - o
Acomodacién de la vista a redueida distancia (la
del tablero de mandos)
Reconocimiento de los instrumentos del tablero ...
Vuelta a mirar lejos (suma de las acciones nece-
sarias ya indicadas) .......... P L R i IS

D T P Ty

Tiempo invertido en mirar los instrumentos y
vuelta a ver fuera de la cabina
Cifras que sumadas a las resultantes del cuadro
anterior nos dan un tiempo total de ver, reco-
nocer el objeto, controlar el tablero y ver
afuera nuevamente i

Es decir, que el piloto precisa de un lapso de
4,785 segundos, necesarios antes de proceder sobre
su vehiculo.

Veamos ahora cémo, en este pequeiio tiempo,
se han desplazado los vehiculos movidos a las
velocidades antes indicadas. :

En el primer caso de 100 Km/h., la segunda
velocidad es de 3 Mach, muy comun en un futuro
avién operacional; y la tercera velocidad, ya se
dijo de 30.000 Km/h., conseguida facilmente hoy
en los satélites artificiales; pero dejemos cons-
tancia de que ella sélo sirve de idea del orden
de puarismos con los que estamos trabajando y
no como valor fijo, ya que en Astrondutica esos
30.000 Km. horarios es una velocidad relativa-
mente reducida, muy facil de superar varias veces
v de duplicar si los vehiculos se desplazasen en
¢l sentido contrario.

Las eifras anteriores son elocuentes de por si,
sin necesidad de que medie explicacién, pero di-
pamos como resumen:

En el primer caso del automévil, 100 Km/h,
necesita, como minimo, ver un objeto a no menos
de 133 m. de distancia, o sea a 67 m. si el auto-
m6vil visto se acerca a la misma velocidad, Esta

Velocidad

t a b c
0,175 seg. 4,9 m. 175 m. 1.450 m.
0,050 1,4 50 420
0,070 1,9 T0 580
0,500 14 500 4.200
0,800 22 800 6.650
0,795 22 795 6.600

Velocidad
t a b c
: 2,390 seg. 66 m.  2.390 m. 19.850 m.

4.785 5 41.500
D .

distancia es minima para maniobrar ¥ evitar la
colision.

Pasemos a la segunda velocidad del ejemplo:
3.600 Km/h. Si dos aviones se acercan entre si
2 esa velocidad relativa, para evitar el choque
ambos pilotos necesitan verse a una distancia de
practicamente 5 Km., para inmediatamente rea-
lizar el esquive.

Si ambos aviones son de Mach 3, necesitaran
verse a 10 Km. de distancia. Tanto 5 como 10
kilémetros, ver con visién desnuda a un aviéon (un
punto en el espacio) no es nada factible, por no
decir imposible, de donde va podemos deducir
que el empleo de deteccion por radar se impone
forzosamente. Se trata aqui de radar de haz
electronico de giro rapido, si domina el espacio,
0 si no radar fijo de nariz, ¥ por supuesto del
alcance necesario, no menor de 30 a 40 Km.

Si esos aviones en vez de verse a la distancia
indicada, sélo se perciben respectivamente a 1.390
6 635 m., apenas si han pasado un seg. 395 nece-
sario para que el piloto se aperciba, entonces el
choque se efectuara antes de que haya podido
completar la maniobra. Si la distancia es de sdlg
160 m., el choque se producird antes de que ambos

)



pilotos tengan tiempo suliciente para ver la otra
méquina ,pues la imagen visual no aleanza a
llegar a la zona cerebral correspondiente.

Indudablemente, los ejemplos son ilustrativos;
pero no €8 necesario llegar justamente al valor
{4 seg. 185) ecritico preciso; debemos temer un
margen seguro o de seguridad, es decir: al tiempo
4,785 corresponde sumarle el tiempo necesario
para la locomocién biolégica humana, “orden”
del piloto a sus misculos de pies y manos, a
través del cerebro, cerebelo, medula espinal, ete.,
y la maniobra sobre pedales y palanca, necesaria
para evitar la colision. Por eso decimos que el
valor 4,785 (précticamente 5 segundos) es el
valor minimo.

En el caso de la velocidad espacial de 30.000
Km/h., ese tiempo critico requiere ver un objeto
. geograficamente quieto a la distancia de 41,5 kilé-
metros, y si se trata de otro satélite sobre la
mism adérbita (casualidad) en gentido contrario,
necesitaremos verlo a g3 Km. de distancia, por
supuesto que es imposible la deteccién a ojo des-
nudo y sélo cabe el uso del radar.

Hemos visto en la cinematografia peliculas de
viajes astronauticos donde, desde el vehiculo, se
ven llegar a él, o pasar cerca, bélidos o meteoros.
Muy mal asesorados. Si tales proyectiles son del
tamafio de un aviém, acabamos de analizar que

es imposible verlos y que si nos chocan, no nos

daremos cuenta. de nada, Los meteoros son paI-
ticulas muy chicas para la deteccién por radar
(como granos de arroz). Lo tnico que se podré
ver, sabiendo dénde buscarlo por medio del radar,
seran algunos asteroides, y siempre que conve-
nientemente se acerquen Sus 4rbitas. De todas
maneras, la densidad espacial en el plano ecuato-
rial solar de esos elementos planetoideos, es suma-
mente reducida, por lo gue las posibilidades prac-
ticas resultan también muy escasas.

En la préetica, las maniobras que deberén
hacer los astronautas, por lo menos en los pri-
meros viajes espaciales, guedarin muy limitadas
porque en la actualidad todas las zonas espaciales
y satélites describen drbitas gravitatorias: estos
dltimos alrededor de la Tierra; en tales condi-
ciones las maniocbras personales quedan limitadas
a un frenado © aceleracién de la velocidad, ya
para camhiar _de o6rbita, va para reentrar en la

atmosfera., Los problemas de maniobra vam a ser
serios cuando el vehiculo tenga propulsién propia,
por supuesto-nuclear; pere atn asi la base funda-
mental del viaje va a limitarse a cambios de
4rbitas gravitacionales.

Ohservatorio Hudson (Republica Argentina)
Tebrero de 1961
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pUBLICAMOS hoy una fotografia que nos

envian los socios del Club, con residencia en
Oviedo, D. Juan Abollo Noriega y D. Elias Esco-
bar Fernindez. Estd obtenida personalmente por
ellos durante la etapa de la reciente I Vuelta
Aérea a Espana, que hizo escala en Oviedo. En
ella aparece una avioneta A. I. S. A. 1-115, de
la que en el nimero anterior de FLAPS publi-
cdbamos un estudio en la seccion “Aviones de
Espana”. Por cierto que los interesados confunden
este avion con el T-34 “Mentor” de parecidas
caracteristicas externas. También nos han enviado
otra fotografia de una vista general de lag avio-
netas en el aerédromo, pero que no retne condi-
ciones para la buena reproduccién en nuestra
revista por no tener ningiin primer planoc bien
visible. La pregunta que con motivo de esta dltima
fotografia nos formulan recibird contestacién en
la seccion “Escriben nuestros lectores” de otro
nimero.

Por cierto, que el original que tenemos para
esta seccion ha desbordado los limites de una
pagina y en este nimero ya incluimos dos pagi-
nas para ver de saldar el exceso de original atra-
sado. Con la inclusién de pequefios graficos v
fotos en esta seccién hemos sido felicitados por
los interesados que se wuelean en preguntas y
més preguntas tendentes a saciar su curiosidad
o a completar sus fichas particulares. Esto nos
agrada porque vemos con ello en FLAPS uno de
sus principales cometidos, como es la orientacién
y la satisfaccion a sus socios y aficionados.

Recordamos a todos los socios del Club que
estd en pie un concurso de fotografias de tema
aerondutico que iremos publicande en nuestra re-
vista (ya comenzamos el niimero pasado con una
magnifica.de un socio de Barcelona) y continua-
mos en éste con la del pie de esta columna.
Ampliando los datos para este concurso diremos
que entran en él las fotos que publiquemos y
que al final del presente afo, a juicio de un
jurado, se estableceré el ganador que tendrd dere-
cho a un premio especial.

Animarse, pues, fotégrafos del Club “Flaps”
y os advertimos que para la mejor reproduccién
las fotos deben ser bien contrastadas y sobre pa-
pel blanco, de esta forma saldrin claras en la
revista. ;

e P R R S

= coro—
- [Vengan a recogerme! iMe lancé en para-
caidos desde demasiada altural

La coleccion completa de FLA PS5 serda UN TESORO

Los que deseen numeros atrasados pueden pedirlos

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

iuntando seis pesetas por cada uno, en sellos de
correos y los recibird inmediatamente

Los que deseen g carpeta pora lo encuadernacién
auvtomdtica que anuncidbamos en nuestro n.° 13 pue-
den enviar su importe, 35 ptas. en sellos de correos
o por giro postal; también pediria contra recmhbolso.

§

Suscribase o i
LAYy

Ademds podrc se;

socio del Club FLAPS
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FTIFFE

ERLA 4 A

La firma Erla Maschinenwerk, pequefia indus-
tria subsidiaria de aviacién, tuvo como principal
labor la fabricacion de elementos para Arado,
Heinkel, Gotha y Focke-Wulf, aunque también
realizé algunos productos propios, aviones ligeros
deportives y de ensenanza. Asi tenemos el modelo
4 A aparecido en 1934 y que con un motor DKW
de 14 cv., alcanza una velocidad de 100 kmh. y
an techo de 3.000 m. Es monoplaza con una en-
vergadura de 12,2 m. por una longitud de 6,5 m.
Sus pesos son de 180 Kg. en vacio y 280 Kg. de
total.

ERLA 5 D

Monoplaza de escuela y deporte, cuenta con
un motor de 4 cilindros Ziindapp 7 9-92 de 50 cv.,
siendo un desarrollo del 5 A. Con él, en abril de
1939, se realiza un vuelo ‘a través de Europa,
Africa y Asia con regreso a Europa.

Caracteristicas.—Envergadura: 11 m. Longi-
tud: 6,4 m. Superficie: alar: 13,7 m? Peso en
vacio: 260 Kp. Peso total: 380 Kg.

Performances.— Velocidad maxima: 160 Kmh.
Velocidad de crucero: 145 Kmh. Velocidad de
aterrizaje: 65 Kmh. Subida a 1.000 m. en 6.2 mi-

1

Autos. Techo: 4.700 m. Autonomia: 500 ko

reR

FRLA 6 X

Monopiazi, monoplano de ala alta arvriostrada
U aparece en 1938, como avion de escuela dis-
pone de un motor Sehliha F 1.200 de 20 ev., siendo
<us (limensiones y pesos: Envergadura: 12,3 m.
Longitud: 6.7 m. Superficie alar: 15 m’. Peso en

-

aLas aLemanas De
10 SECUNDO GUERRG
munpiat

vacio: 200 Kg. Peso total: 300 Kg. Velocidad
maxima: 125 Kmh. Velocidad de crucero: 110
Kmh. Velocidad de aterrizaje: 45 Kmh. Subida a
1.000 m. en 9 minutos. Techo: 3.800 m. Autono-
mia: 280 Km.

FIESELER FI 5 R

Avién biplaza de turismo cuyo coeficiente de
seguridad 12 permitia su utilizacion como acro-
batico, por lo que fue adoptado por la Luftwaffe.
Monoplano, cantilever, de ala baja de forma
trapezoidal con los extremos redondos, tiene el
borde de ataque en flecha y el de salida recto.
El fuselaje es de tubo de acero soldado y revestido
en tela; en él los dos asientos en tandem. Tren
de aterrizaje fijo con patas independientes. El
motor puede ser Hirth de 60-65 cv. o el de T2-
78 cv., ambos de cuatro cilindros invertidos en
linea. Envergadura: 10 m. Longitud: 6,6 m.
Superficie: 13,6 m. Peso en vacio: 340 Kg. Peso
total: 610 Kg. Velocidad maxima: 210 Kmh. Velo-
cidad de aterrizaje: 65 Kmh. Subida a 1.000 m.
en o minutos y medio. Techo: 5.000 m. Autono-
miac 00N Km

v

2

FIESELER F1 97

Como evolucion del Fid R y en version cuatri-
»laza mas estilizado nace el Fi 97, cuya tripula-
ian protegida por una cabina cerrada. Su motor
es un Argus As 17 con cilindros en V de 225 ev.
i.0s depésitos de gasolina ¥ aceite tienen una
capacidad respectiva de 250 ¥ 25 litros. Enverga-
Jura: 10,7 m, Longitud: 824 m. Altura: 2,56 m.
Superficie alar: 15,3 m’. Peso en vacio: 560 Kg.
Peso total: 1.050 Ko, Velocidad maxima: 250 Kmb.

GEe s DU Kb, Y el
aterrizaje: 5% Kmh. Velocidad ascensional: 535 mi.
nnr minuto, Techa 7.300 m. Anutonamia: 1.200 Km.




FIESELER FI 98 FIESELER FI 99 “JUNGTIGER”

Uno de los primeros ensayos de avién de bom- Monoplano, biplaza de cabina cerrada que apa-
bardeo en picado con destino a la naciente rece en 1938, estd provisto de un motor Hirth
Luftwaffe, presenta una célula biplana, siends HM 506 A de 6 cilindros y una potencia de 160 cv.
un monomotor monoplaza de construccion meti- Envergadura: 10,7 m. Longitud: 7,9 m. Altura:
lica que presenta como peculiaridad un segundo 2,15 m. Superficie alar: 16,8 m® Peso en vacio:
estabilizador horizontal de cola colocado sobre el 555 Kg. Peso total: 875 Kg. Velocidad maxima:
plano vertical. El motor es un BMW Bramo 322 236 Kmh. Velocidad de cerucero: 225 Kmh. Veloci-
de 650 cv. Envergadura: 11,5 m, Longitud: 7,4 m. dad de aterrizaje: 72 Kmh. Techo. 6.250 m. Auta-
Altura: 3 m. Superficie alar: 255 m? Peso en nomia: 830 Km,
vacio 1.450 Kg. Cargado: 2.160 Kg. Velocidad -
maxima: 295 Kmh. Velocidad de crucero: 270
Kmh. Velocidad de aterrizaje: 95 Kmh. Techo:
9.000 m. Autonomia: 470 Km.

S. RELLO

Postbus 2 : .
Maarn - Holland I 3

Deseo me envien: :
Un ejemplar de (OCKPIT por un florin.
Una suseripcién a ) ! por 12 florines.
Nomtbre: ... 0ndsd Tl s T
Galle 1., ol el et oo o SR R e i
Cindad 5anir St e eI R
Nagianeoh i i RPN S Sl et ol

El pago debera hacerse en moneda internacionsl o por
cheque bancario a la orden del editor,

SRS T e e e e e e S D S e R I e S R

yoomr !.IICHT!-IIl-"-l.‘l’“_ﬂ_ﬂllﬂll‘lﬁ

pedid un ejemplar de

Una revista de aviacion, publicada en Holanda. Editor: Hugo Hooftman

U] se publica todos los meses y va profusamente
ilustrada con fotogratias, siendo un exponente del desarrollo aero-
nautico mundial.

En un aie CUCEPIT presenta mas de 700 totogratias.



por Julio Toledo del Valle
PLANEADOR LANZADO A MANO

oy

ES época de vacaciones ¥ muchos lectores de a) Pequeiic tamaiio, lo que implica una fa-
FLAPS estaran fuera de sus casas, sin  cilidad de construccién y de transporte.

poder disponer de su pequeiio taller y por tanto b) Bajo coste, siendo sin duda el tipo de
sin posibilidad de construir un aeromodelo. No  modelo mas econémico. :
obstante, esto es posible ya que solo se requiere ¢) No requerir para su lanzamiento ningin

un minimo de materiales ¥ herramientas faciles medio auxiliar tal como polea, torne, gomas, etc,
de improvisar aun en los mas apartados lugares finicamente la fuerza de vuestro brazo, lo que
para iniciar un tipo de construccion muy satisfac- constituye un excelente ejercicioc. Tampoco pre-
torio. Nos referimos a los PLANEADORES cisa grandes campos donde efectuar los vuelos.
LANZADOS A MANO, de gran popularidad en

Ameérica, Inglaterra, Francia, y otros paises, pero CONSTRUCCION

poco conocidos en Espana. ALA. Cortar en balsa de 3 mm. Con papel

El planeador lanzado a mano, ‘traducciéon del de lija se da el perfiil indicado en el plane. Se
titulo americano, “chuck glider” entre los ingle- unen las dos semialas por el centre, dande el
ses y ‘‘tout bois” entre los franceses, reane las diedro requerido. DPejar secar muy bien edte
siguientes cualidades: smpalme.

e Aggge;cmﬂs' MAQUETAS
Glow imberg .~

Reaccicn Auror g
Eleclricos Monogram
— EQDYPOS TRENES .~
—— Planeadores Mérklin
(ﬁ\ Gc?mos Emfr mann
) Aerobaficos EfcciForren // it
adi / PLANOS - T ESCAPES DEGOMAS
/ Aviones 7 ~e SERVO-RELAIS
Balsa gmericana Buikcs / N \—ACCESORI0S —
Balsa de Guinea Treﬁgs | L } \ \ \
: . 3§ \ :
accsorios (R |
Haya / Repueslas A\ N I
fi Tornilleria & i s
/ Combustibles — \_ b s
Pegamentos Al s S
Tacgs Pinturas - o
Perfiles Nevavia N S ERY e /

ABTICULOS o8 IMPORTACION -
GERVIMOS A REEMBOLSO
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FUSELAJE.—Cortar en balsa dura de 3 mm.
o en su defecto en chopo de muy buena calidad.
Muche cuidado con las superficies donde se mon-
tarin el ala y el estabilizador, para que conser-
ven su paralelismo, :

ESTABILIZADOR Y DERIVA.—De balsa de
1 mm. de buena calidad. Las uniones de todos
estos elementos entre si, deberin hacerse con
pegamento Scotch, que si bien es méis caro que
los utilizados normalmente, compensa por su
rigidez y la poca cantidad requerida en este tipo
de construccion. Mucho cuidado al montar el ala
y estabilizador para que ambos queden a cero
grados de incidencia. Los empalmes mas impor-
tantes, semialas entre sf y ala al fuselaje, pueden

-reforzarse con una tirita de nylon muy fino v

pegamento.

Este tipo de modelos no precisa barnizado
alguno; sin embargo, puede dirsele una mano
de P-33 por todo el modelo y lijarse después.
Esto le dard mayor ifortaleza,

Las herramientas requeridas son un “X-Acto”
que puede sustituirse por un cuchillo pequeiio
muy afilado o una cuchilla de afeitar, un taco
de madera con papel de lija (tipos media y fina)
¥y unos alfileres. La balsa y pegamento pueden
pedirse por correo a cualquiera de nuestros
anunciantes.

CENTRAJE
1, contrapeso.—2, centro de gra-
vedad —3, perfil
adecuado : cero grados de inci-

dencia.

Este tipo de modelos generalmente se centra
con cero grados de incidencia en el borde de salida
del ala, para lo cual se afiadira y fijara el corres-
pondiente contrapeso en el morro, pudiendo hacer-
se con plomo, plastilina (muy usada) o con alam-
bre de estafio del que se emplea para soldar.

El lanzamiento se hace procurando colocar el
modelo lo més alto posible; esta ascensién termi-
nara con una figura acrobitica y descenderi en
una elegante espiral,

Aunque parezca increible, en méas de una oca-
sion hemos visto perderse este tipo de modelos
en altura y distancia, pero para llegar a esto
hace falta mucho entrenamiento. El ajuste para
el giro puede hacerse de una de estas tres ma-
neras, afiadiendo un poco de peso a uno de los
extremos del ala, revirando ésta ligeramente o

Modo correcto de lan-
zar el modelo

dando una ligera curva a la deriva. La expee
riencia os aconsejari lo méis conveniente.

Fijarse bien en la posicién de los dedos para
sujetar y lanzar el modelo; como uno de los dedos
se apoya en el borde de fuga del ala, 1a semiala
derecha debe llevar un pequefio refuerzo de
contrachapado de 8 décimas o en su defecto de
balsa de 1 mm. con la veta contrapeada.

En cuanto os familiaricéis con este tipo de
modelos comprenderéis su popularidad, pudiendo
ser un excelente motivo de concursos para los
CLUBS FLAPS que dispongan de pocos medies
para organizar competiciones de otro tipo. La
clasificacién se haré por la suma de los segundos
de duracién de cinco vuelos o también por la
mayor duraciéon del mejor. Préximamente insisti-
remos sobre este tema.

La casa wejor surlida en

AEROMODELISMO

Yan Andres 30 - MAL

T




ESTABILIZADOR

BALSA 1 x 40 .

ALA

: BALSA 3 % 50 "
Rﬁ%gERzo




Unir fuertemente las semialas
observando el diedro

Dos soluciones para unir el ala
sobre el fuselaje

: .

1.*, poco recomendabie DERIVA: 1 "
2.", mas conveniente 3 13

Rebajar la avista del .
haste dejar una super: ie Hucer en el fuselaje un
E plana entrante para el ala

18

Escala -/

/e
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BILL BR’PAEMAN En el verano de 1953, cuando el piloto BRINGEVAN

desaparecid tras la portezuela de un atrevido mo-
T 1 '
DE LA SERIE: delo de avidn, todo el personal del aerfaromo de

*LA ERA DEL MACH" Mvuroc {(Califormia) gaardé un lmpresionante silen-
cio en un escalorrio de emocion colectiva.

DOUGLAS X—

SELECCIONES IUSTRADAS Darechos Ressrvodos  ESPARIA

El intrépido aviador apenas contaba cen Se trataba de un modelo
un diez por ciento de posibilidades de capaz enteoria de alcan —
salir con vida. Iba a intentar na- zar 3.200 K/h.La poten-
da menos que atravesar la "barre- -

cia desus motores no bha-
ra térmica™ en un "X-3".

Jaba delos2.600 HP. Pero _
faltaba atlin ver como res-
pondfa en la prédctica. -

'No habfa nadie que pudiera asegurar que el "X-

3" lograria simplemente re-
montar el vuelo, y del mismo modo se hacfa

imprevisible opinarsobre el..,

o

enigma de su aterrizaje, ya que, segin todas
las previsiones, el "X-3" no podria tomar tie-
rra a menos de 400 kildmetros por hora.

B 7




16-H e
La audacia de BRIDGEMAN era md~ [Un "F-84" en plenc vuelo le ayudaria

xima, pues en el vuelo estaria [a controlar los wenores movimientos
practicamente ciego. El "X-3" |del "X-3" y la cabina electrénicﬂ-.-/’ﬁxl
disefindo para batir la "barrera
térmica", anularia la visidn al

piloto que para despegar y ate— RHN - LT
rrizar se guiarfa por radio. ==

- — &

haria el resto después del despegue. Todos los
presentes pensaban gue BRIDGEMAN era un héroe al
afrontar deportivamente tan grande peligro.

Al ponerse en marcha los motores el Mientras el "X-3" estaba en el aire, la

aparato empezd a deslizarse. Fué emocidn se centraba en la cabina del ra-—

ganando velocidad hasta conse-— dio-radar. Los contactos empesarona fun-
cionar,controlando:motores,posicién, etc.

i

&
guir elevarse. ﬁbﬁ;f\'
1a radio informd a BRIDGEMAN {
que estaba volando y podia re-
tirar el tren de aterrizaje.

e

Por fin el "X-3" se posé en el suelo.

Cuando le dieron la orden de aterrizar ;
fueron guiando los movimientos del pi= PRy Los neuqat1cos volaron en pedazos,
loto diciéndole a cada segundo N R e perder velocidad con un

‘" ruido infermal, Pero segundos después

BRIDGEMAN salfa del "X-3"con la son-

tancia que le faltaba para
Y risa del triunfo:iVolar a 2184 K/h.!

tomar tierra.
ey 5




EL FOKKER F. VIIb-3m.

PRESENT‘AMOS hoy uno de los mas afa-

mados aviones comerciales, que a ser el
primer trimotor de pasaje que generalizo el trans-
porte aéreo, unié una serie de records ¥ vuelos
sensacionales logrados a su bordo como la unién
de Holanda y sus posesiones de Malasia por via
aérea y distintas travesias del Atlantico y del
Pacifico, sin olvidar los vuelos del almirante Bird
sobre las regiones polares.

Aparecido en 1925, es un derivado del mono-
motor F-VII de 1924 y que utilizado por las
companias aéreas de veinte paises que le consi-
deraron hasta la llegada de los Ju-52 vy los Dou-
glas DC-2 y DC-3 como avién insustituible por lo
inmejorable de sus cualidades, a las que se unia
la baratura de su entretenimiento.

Aunque disenado en Holanda por Antony
Fokker, su licencia de fabricacién fue cedida a
otros paises como Inglaterra, Estados Unidos,
Checoslovaquia y otras, entre ellas Espana.

En la historia de la Cruzada Espafola le cabe
el honor de haber participado en el transporte
de las tropas de Africa a la Peninsula burlando
el bloqueo de las fuerzas del gobierno de Madrid,
actuando en los primeros dias, revestido de ardor
belicoso, en misiones de guerra para las que no
habia sido concebido.

Se trata de un monoplano de ala alta, continua.,
cantilever, de grueso perfil en el centro por donde
se une al fuselaje. Su estructura alar es de vigas
de madera y alma de chapa contrapeada con
revestimiento de madera. Los alerones son, asi-
mismo. de madera, mientras que los timones de

cola son de estructura de tubos de acero con
recub:ertla de tela. El fuselaje es de tubos de
acero unidos entre si por soldadura autogena con
revestimiento de tela. Posee acomodamiento para
d_os pilotos en cabina comunicada con el compar-
timiento de pasajeros capaz para ocho o diez
pasajeros.

Como avién militar, podia equiparirsele para
el transporte de tropas y podia llevar dos ame-
tralladoras, una dorsal ¥ otra ventral.

Se le podian instalar diversos grupos de mo-
tores refrigerados por aire, de potencia entre los
220 y los 400 cv. siendo los mas empleados los
YVI:lg‘ht Whirlwind J4, J5 Yy J6 R. 937, estos
ultimos de 320 cv. a pleno régimen y 220 a ré-
gimen normal, pudiendo acopldrsele los Wright
Hispano, Armstrong Silleby Liux, los Walter Cas-
tor o Guome Rhone Titan Major. Los que sir-
vieron en HEspafia en Lineas Aéreas Postales
Espafiolas (L.A.P.E.) estaban Provistos de mo-
tores Armstrong Siddeley “Serval” de 340 cv.

C"ARACTERISTICAS
Envergadura: 2150 Nt
Longitud: 14,5 m.
Altura: 3,9 m,
Superficie: 67,5 m?.
Peso en vaeio: .3.250 Ke.
Peso total: 5.300 Kg.

PERFORMANCES

Velocidad méax.: 220 Kmh.
Id. de crucero: 187 Kmh.
Id. minima: 103 Kmh.

Id. de aterrizaje: 95 Kmh,
Radio de accion a velocidad
de crucero: 1.050 Kn.
Radio de accién: 1.050 Km.

Techo practico: 4.700 m.

S. RELLO



SEGUNDO ACTO DE LA HISTORIA DE LA AVIACION XVI

EN la. vordgine del Rena-
cimiento, época en que la
ciencia pugnaba por librarse de
la, supersticion, quedd olvidede
la obra del gran 'maestro ita-
liano Leonardo de Vinci.

Hacia el 1798 pasamos a lo
que pudiéramos [llamar el se-
gundo acto de la historie de la
Aviacién, Para ello tenemos
que trasladarnos o Inglaterra,
al condado de Yorkshire y mds
concretamente ¢« Brompton
Hall donde un hidalgo rural,
Sir George Cayley, se dedica o
hacer experimentos extranos
con mdquinas, en un granero
de su casa.

A este hombre, que desde pe-
queio sintio una gran aficion
por el “trompo wvolador chino”,
juguete de todos eonocido, debe
la ciencia aerondutica de prin-
cipios del siglo XIX sus mejo-
res conocimientos.

Para estas fechas se habia
conseguido ya flotar en el aire
y se creia que el invento era
completo para navegar por
donde se quisiera, con 8olo po-
ner velas y timones o los glo-
bos, cosa imposible como yo
vimos al tratar de éstos. Se
tenia la creencia de que el hom-
bre, o wvolaba batiendo unas
alas como los pdjaros, o mo
volaria jamds. Se sabia que el
hombre no tiene la fuerza su-
ficiente pare batir wunas alas
capaces de elevar su peso, Y
por lo tanto la creencia de que
mecanicamente nunca se podria
volar.

Cayley, después de haber ob-
servado con toda atencion el
vuelo de los pdjares, se aparta
de lo idea del hombre volador
y se decide por la mdquina
voladora enunciando este prin-
cipio fundamental: “Hay que
obligar a una superjicie a Sis-
tentar un peso dado por medio
de una fuerza que venza la re-

sistencia del wire”. Para ver si
en la prdetica esto era posible
ge construye un aerddromo”,
con el cual llega a calcular casi
con exactitud gue la resisten-
cia del aire aumenta cuatro ve-
ces al duplicar la velocidad.

Al utilizar por primera vez
el nombre aerodromo, de tanta
actualidad, y aunque ello su-
ponga el apartarnos un poco de
nuestro tema principal, no po-
demos pasar sin hacer una pe-
queiia aclaracion sobre su ori-
gen y significado. Un inglés
llamado Robins, técnico en ba-
listice, construyd ung mesa gi-
ratorie con piste circular para
medir la resistencia del aire al
desplazamiento de las balas, @
esta instalacion se le dio el
nombre de aerodromo y se wuti-
liz6 para medir lo resistencia
del aire sobre cualquier cuerpo
o superficie que se desplazara
dentro de su masa. Una de las
primeras victimas de la avia-
cion moderna, el capitdn fran-
cés Le Ferber, empled este pro-
cedimiento para despegar con
s avion: lo suspendia del ex-
tyemo de uma viga horizontal
giratoria sobre otra vertical,
<oltdndose en el momento del
giro en gir el avion se ponia
de cara a: viento. Esta insta-
lacion se llomd también aero-
dromo y de aqui el nombre que
se da al lugar de despegue de
los aviones.

A partir de los ensayos y
erperimentos en su aerodroni,
Cayley inicia los ensayos de
vuelo para los cuales construye
pequeiios vehiculos aéreas, qii-
=4 los primeros aero-modelos,
a los cuales logra hacer volar.
vuelos que van ganando en lan-
gitud y seguridad a medida que
imaginae y dota a sis aporatos
de planes de cole y fimones
nioviles.

Por Rodrigo Bernardo Ruiz

T'no de sus ultimos modelos
tenia ya unos 30 metros cud-
drados de superficie y alguna
vez al ser tramsportade ol lu-
gar del lanzamiento HCUTTLO
que al aproarlo al viento llevo
algunos metros por el aire al
hombre que corria con éL

Cayley, después de conseguir
los eonocimientos antes apun-
tados en el arte aerondutica,
piensa ya en la posibilidad no
sélo de transportar hombres,
sino también mercancias por el
aire, y de agui la idea de dotar
a su aparato de un drgano vm-
pulsor, el motor y la hélice.

Lo idea de la hélice bien pu-
do nacer de su juguete favori-
to, al darse cuenta de que este
medio —conocido desde muy
antiguo— era el unico capaz.
exceptuando las alas de los p-
jaros, de tomar apoyo en un
elemento tan blando como el
aire.

Respecto al motor, no encon-
t16, mi aun entre los fabricados
por él, mnguno cuyo peso fue-
ra proporcionado @ Su rendi-
miento, ya que en aquella épo-
ca, aungue ya se tenian ideas
sobre las posibilidades de la
electricidad y de otiros combus-
tibles. sélo existian pesadas
mdquwinas de vapor. De todos
modos fue un exito el haber
reconocido claramente que la
proporeion entre rendimiento y
pesn habia de ser decistva.

Fue el primero en tener la
idea sobre el biplano al descu-
brir que en éstos la resistencia
perjudicial se reducia al mi-
nimn.

Hizo ensayos sobre helicap-
terns y dirigibles, pero todes
ellos no fueron mds que una
inteligente distraccion, siendo
una pena que el avidn que en-
tonces pudo ser inventadn. no
pasara de ser un jugiete.
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JuaN Puic REIXACH (Olot).—
En la foto del Beech Bonanza
no estd torcido el plano de eola,
8in0 gue apenas se percibe el
semiplano izquierdo de su cola
en forma de V. El humo que
se desprende del Auster D-5,
en la foto del mimero 16, mo
es tal humo, pues se trata de
un aviéon agricola en mision de
fumigacion.

FERNANDO LA CALLE CoLoma
(Madrid).—El material de
caza, bajo sus diversas modali-
dades que actuclmente tiene en
servicio Espaiia, estd constitui-
do por el de Hispano-Aviacion
(nacional) y los "Sabres” de
North American (U.S.A.).

JosE Luts JIMENEZ GO6MEZ
(Granada).—FI dibujo que nos
envia corresponde al North
American F-836D "Sabre”. En
breve hablaré del "Buchin’,

CARLOS COUCHELLO 'TRiLna
(Madrid).—Las versiones K y
Z del Me-109 superaban los
700 Kmh., pero los Me-109F,
representados en los dibujos
solo podion alcanzarlos en pi-
cado o a la salide del mismo.
Las wvelocidades dadas en mi-
llas por hora se atienen a la
correspondencia de milla te-
rrestre con un valor de 1.609
metros.

JOSE ToJEIRO SaBI0 (E] Fe-
rrol del Caudillo)—El Junkers
287 se presenta bajo dos tipos
con muy notables diferencias,
conocidos como V-1 y V-3, am-
bos de bombardeo. El 1.° es un
biplaza con cuatro reactores de
900 Kg. Jumo 004 B-1 y un

peso total de 22.550 Kg.; su
velocidad mdxima es de 814
Emh., con una eutonomia de
1.575 Km. y un techo de 10.800
metros. El V-3, iriplaza con
8eis motores a reaccion BMW
003 B de 800 Kg de empuje,
liene un peso total de 21.565
kilogramos. Su velocidad es de
860 Kmh.; autonomic de 1.800
kilometros y un techo de 1.200
metros. Las dimensiones de
ambos son: Emvergadura: 20,1
metros, Longitud: 18,28 m.
Superficie: 58,8 m?,

El Grumman FT-1 es un
avion neval destinedo a wusos
generales y version de trans-
porte y ensefianza dertvado del
S2F Tracker. Su primer vuelo
lo realizé en enero de 1955
Dispone de dos motores Wright
R-1280, de 1.525 ev. y sus di-
mensiones son 21,24 m. de en
vergadure por 12,88 de longi-
tud y 4,96 m. de aeltura. Su ve-
locidad es del orden de los
465 Kmh., con una autonomia

de 1.900 Km. S
——

JOSE R. BLANCO (Bilbao).—
En nuestro mimero 13, seceion
de moticiario breve, hubo una
errate al denominar Skyray o
un aparato cuyo wverdadero
nombre es el de A4D-2 " Sky-
hawk” de la misma ecasa Dou-
glas.

Las caracteristicas del Fuge-
Hikoki "Oka” o "Baka” son:
5,004 m. de envergadura, 6,045

metros de longitud, 2.4, m. de

-, e

envergadura del plano de cola.
El peso total es de 1.200 Kg.
Su veloeidad mdxima alcanzaba
los 1.014 Kmbh.

- RAFAEL LANA PAREDES (Ma-
drid).—Atendemos a su solici-
tud publicando las fotos del
Blohm-Voss BV-141 y del Dor-
nier Do-26.

ENRIQUE GARcfa MARTINEZ
(Madrid).—FE! North Ameri-
can B-25 "Mitehell” es un bom-
bardero ligero con una tripula-
cion de cinco hombres, que en
la Marina recibe el nombre de
PBJ-1. Entre sus muchas ver-
siones le damos las caracteris-
ticas de la versién J, con dos
motores Wright Cyclone de
1.770 cv. y armado con diez o
diecigéis ametralladoras de 12,7
milémetros y 2.720 Kg. de bom-
bas o un torpedo. Sus dimen-
siones son de 20,5 m. de enver-
gadura, 16,25 m. de largo y
4+25 m. de alto. Superficie:
57,7 mL. y un peso total de
12.300 Kg. Velocidad mdzima :
495 Kmh. De erucero: 420 kild-
metros hora. Radio de accién
mdximo: 3.000 Km. Techo:
7.500 m.

El F-8LF es el eaza norte-
americano Republic ”Thunders-
treak”, versién con ala en fle-
cha del F-84 "Thunderjet”, con
una turbina Allison J-85-A-29
de 2.630 Kg., o Sapphire de
3.270 Kg. Envergadura: 10,25
metros. Longitud: 12,78 m, Al-
tura: 4,97 m. Velocidad mdxi-
ma proxime a los 1.000 Kmh.
Radio de accién de unos 1.600
kilémetros y un techo de servi-
cio superior a los 18.500 m.

ANTONIO CARREIRA VEREZ
(Madrid).—Muy bonito ¢l dibu-
jo que nos envid del Fouga
Magister. Le adjuntamos yne
de los tripticos que nos pide.



PEDRO FARRAS ALGUACIL
(Barcelona)—E! Republic F-
105B, caza-bombardero pesado,
con una twrbina Pratt y Whit-
ney J-75-P-5 de 10.660 Kg., es-
td concebido para el transpor-
te de una bomba A a gran
distonecia. Envergadura: 10,64
metros. Longitud: 19,23 m. Pe-
s0 total: 18.000 Kg. Velocidad:
superior a 2 Mach, Techo: Mds
de 15.000 m. Radio de accion
mdzimao: Superior a §.200 Km.

El Ilyushin I1-28 "Beagle” es
un birreactor de ataque y bom-
hardeo ligero provisto de dos
motores RD-45, cuyas caracte-
risticas son: 22 m. de enverga-
dure u 20 m. de longitud. Su
velocidad es de 840 Kmh. de
mdxima y 725 Kmh. de erucero
y lo autonomia es de 2.500 Km.

&1 Savoie-Marchetti S. 55X,
hidro de doble canoa aparecido
en 1932, tenia una tripulacion
de 5-6 hombres. Sus dos motn-
res montados en tdndem -eran
log Isotta-Fraschini “Asso'-

750 R de 850-910 cv. El puesto §
de pilotaje estaba colocado en

la parte media del ala. Su car-
ga militar era de 800 a
1.000 Kg. y disponia de cuairo
puestos de tiro a proa y popa

de ambas canoas. Envergadu-,

ra: 22 wm. Longitud: 16,51 m.
Peso total: 10.750 Kg. Veloci-
dad mdxima: 282 Kmh. Techo:
7.000 m. Autonomia mdxima:
4.600 Km.

RAFAEL ANDRACA GOLZARRI
(Bilbag).—La gran envergadu-
ra del U-2 es debida a la nece-
sided para los vuelos de gran
altura y sobre todo para per-
mitirle grandes plancos sin
motor.

Jost J. BARANDALLA, con do-
micilio en Vera Magallon, 6,
San Adridn’ (Navarre), solici-
ta de los lectores de FLAPS le
envien un plano sencillo de nio-
tor a reaccion.

Javier LALMERTA (Zarauz).
_La Compafiia Iberia posee
los transportes a reaccion Dou-
glas DC-8 y en breve recibird
los Sud-Aviation ’Caravelle”.

. Ra0OL RoDRIGUEZ RAFAEL
(Barcelona).—Debe fijarse en
que las escarapelas de un mnis-
mo pais difieren en distintos
momentos de la historia de su

‘aviacion.

FERNANDO SERRANO GOMEZ
(Madrid).—El DH. 108, creado
para experimentar los proble-
mas de control y estabilidad en
los aviones de ala en flecha,
disponia de wun reactor Hawvi-
lland Goblin 2 de 3.000 libras.
Su envergadura era de 39 pies,
por una longitud de 24 pies y
medio. De él se derivaron otros
dos prototipos con motores mas
potentes Goblin 4 y Goblin 5,
y en abril de 1948 establece un
récord de velocidad en circurto
cerrado de 605.23 millas/h. Es
el primer aparato britdnico que
rebasa la velocidad del sonido.

El D. H. 9, uno de los super-
vivientes de la primera Guerra
mundial. es biplano, biplaza de
bombardeo, construide en ma-
dera. El motor es un Liberty
de 400 cv. Envergadura: 46
pies. Longitud: 30 pies. Peso
en vacio: 2.695 lLibras. Carga-
do: 4.645 libras. Velocidad md-
wima: 114 millas/h.

Bl TaH. k.

aparecido en el

frente de Francia en 1917, es
_inuy parecido i anterior y dis-
pone de un motor Rolls-Eoyce
Eagle de 375 ev., que le da ung
velocidad de 136 millas/h. ¥
wi techo de 20.000 pies. Dura-
wion de ruelo: 345 horas.

DH. 94 "Moth Minor”, co-
rresponde @ un monopleno de
ala baja, biplaza, pore escuela
elemental y deporte, con un mo-
tor DH. Gipsy Minor de cuatro
cilindros y 90 cv. Envergadu-
ra: 11,2 m. Longitud: 7,5 m.
Peso total: 700 Kg. Velocidad
mdxima: 190 Kmh. Velocidad
de aterrizaje: 69 Kmh. Techo:
4.900 m. Auonomia: 480 Km.

JuaNn Ganpia (Valencia)—
Puede suseribirse perfectamen-
te a publicaciones extramjeras
a través de una buena libreri
importadora de libros y revis-
tas de otros paises. ¢

Las principales naciones con-
tendientes en lo segunda Gue-
rra mundial llegaron, en efec-
to, a utilizar reactores.

GUILLERMO ARCOS (Madrid).
—_Referente a su primerd pre-
gunta sobre precio de la avio-
neta Jodel, le remitimos a
Aerodifusién, aerodromo de la
Albericia, en Sentander, con-
cesioanria en Espefa de este
aparato, de donde podra obte-

_mer todd la informncién preci-

sa y mds conereta que la que
pudiéramos Mosotros ofrecerle.

El ingreso en el R. A. C. E.
no exige circumstancias espe-
ciales. y siendo residenie en
Madrid le aconsejamos 8¢ pase
por la residencia del Mmismo en
Carrera de San Jerénimo, 19.

JuAN JosE HARTLGHNER FER-
NANDEZ, con residencia en Jod-
quin Costa, 50, Valencia, soli-
¢ia correspondencia con enfu-
siastas de temas de aviacion co-
mercial. Aprovechamos este es-
pacio para agradecer su ofre-
cimienfo.

JosE M. MARquEz, de Ma-
drid (8), con domicilio en Cea
Bermudez, 45, 6. A, desearia
vender o, mejor aun, cambiar
el libro "Famous Fighters of
the Second World War” paor
cualquiera de los volimenes de
“Famous Bombers of the Se-
cond World War”, todos ellos
eseritos por Williams Green.

EIl piloto norteamericano que
congiguic mayor nimero de
derribos durante lo segunda
Guerra mundial, fue el mayor
Richard Bong, con cuarenta
vietorias, a bordo del caza
Locleheed P-38 "Lighining”

b
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LA CABINA.—_Llegd la hora de meternos den-
iro de ella, esto es, meternos en la cabina de una
avioneta para ensefianza elemental, Dejaremos a
un lado el conocimiento del motor, que en prin-
cipio quedarad confiado al mecéanico, ¥a que, mien-
tras tu estés aprendiendo, seri como una caja
cerrada del que solo te interesaran los controles
del tablern, la puesta en marcha y parada del
mismo y Ia potencia que ti regularis por la
manecilla de gases (simil del acelerador en los
coches). En el panel izquierdo (figura A Lo~
nes el mando compensador de profundidad (a).
del que hablé en la clase anterior: mando hacia
adelante, compensa picando; mandos hacia atras,
compensa encabritando. El mando de gases (b),
palanca atras, minima potencia (relanti) v ade-
lanfe ngtencia maxima (de despegue). La lave

de gasolina (e) con dos posiciones: abierta y ce-

rrada (ojo,'comprobar antes del vuelo que est.
en posicion abierta). La bomba auxiliar de gaso-
lina (d) que sirve, como su nombre indica, para
auxiliarnos en ciertos casos, por ejemplo, fallo
en vuelo de la bomba principal; también se utiliza
para conseguir la presion deseada en la puesta
en marcha del avion; cada casa constructora, se-
gun el tipo del motor, dara las instrucciones co-
rrespondientes a su manejo.
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CLASES TEORICAS-

paRa €l

FUTURO PILOTO

por Eloy Galdn
a tu avién

En el dibujo “B” se puede apreciar una vista =
pan~ramica de las dos cabinas. Frente al pil-‘n
esta situado el tablero de instrumentos, a la “z-

quierda verds el panel A del que hablo ep ¢
parrafo anterior; se pueden ver en el dibujo_lo.--
pedales unidos por una barra llamada paloniers
v la palanca. I7ualmente 1a segunda cabina al setr

Sombe
Gompensader ;’”"”3,7- —|
e gIsoing
A 5~
| g !
|| \5‘*"?”5‘* it
St
Eresbritar\ ©F €97 ;
I e IHave gasoling

“doble mando” :iene los mismos mandos Vv resor-
tes, todo va sineronizado de manera que si se
mueve una de las palancas o se empuja uno de
los pedales, el mismo movimiento se observara

en ln nalanca v pedales de la otra cahbina, ivual

“nte ocurrira con las manecillas de los distintos
mandoes del panel.

EL TABLERO DE INSTRUMENTOS.Es
aquél donde estin situados los instrumentos del
control v tendremos que clasificar a éstos en ins-
-rumentos del control del motor e instrumentos

: =i control del vuelo.



{nstrumentos para el control del motor.—En
nuestra sencilla avioneta son los siguientes: Indi-
cador de temperatura de aceite, indicador de pre-
sién de aceite e indicador de presién de gasolina.
Estos dos indicadores de presién suelen venir en
un mismo instrumento, en dos semicirculos con
dos agujas que, para no confundirlos, el de aceite
llevard pintado el semicircalo marrén y el de la
gasolina de amarillo (todas las conducciones in-
ternas o externas, llaves y mandos, si son de
gasolina van pintadas de amarillo .y si son de
aceite de marrén). Cada tipo de motor llevard
una tabla con las presiones médximas y minimas
admisibles de gasolina y de aceite. También en
la temperatura del aceite tendra un margen mi-
nimo y maximo que suele oscilar de los 40° a 95°.

Otro instrumento del motor es el cuenta vuel-
tas o el cuenta revoluciones, el cual nos indica
el nimero de revoluciones por minuto y se regula
por el mando de gases. Como he dicho ya, gases
a fondo, revoluciones maximas (méxima poten-
cia), gases atras (relanti), revoluciones minimas
(minima potencia). En el término medio esta la
virtud y las revoluciones que han de llevar en el
vuelo de crucero estéd en la zona intermedia, como
es 16gico, por medio de los gases regularemos las
revoluciones a que ha de ir en el régimen de
subida, en el descenso, etc. No puedo decir ni a
titulo aproximado el nimero de vueltas que tiene

. que llevar en cada uno de los casos, puesto que
éstas han de ir de acuerdo con las exigencias a
cada tipo de motor y ya la casa constructora da
las correspondientes normas a cada modele de
AVION.

ACTUALMENTE 65 E

MODELOS PER-
FECTOS CON MA-
XIMO DETALLE

coteccion e AVIONES , REACTORES
E INGENIOS

ESCALA 1150

_ PRESENTA

sus Colecciones en

MICRO - MINLATURA

LAMERTO NO FODERLES PACILITAR TODOS LOS DATOS Y SEN-
SACIONES QUE USTEDES ESPERABAN DE MI, EL CASO ES QUE
IME DORMI DURARTE TODO EL VIAJED

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

coteccioN e AUTOMOVILES
coLEccioN D VEHICULOS MILITARES

‘ESCALA: 1: BB

DE VENTA EN LOS ESTABLECIMIENTOS DE JUGUETERIA
S| NO ENCUENTRA EN SU LOCALIDAD, PIDALO A FLAPS, ENVIANDO SELLOS DE CORREOS, Y SI PASA SU
PEDIDO DE 50 PESETAS PODEMOS ENVIARLO CONTRA REEMBOLSO

S



AVIAMILANO F. 8 “SUPERFALCO"”
Monoplano biplaza de turismo (Italia)

El Falco es un biplaza ligero de altas perfor-
manees, cuyo primer vuelo se realiza en forma
original el 15 de junio de 1955. Se trata de un
monoplanc de ala baja cantilever, de perfil lami-
nar y estructura monocoque en su fuselaje, dotado
de un tren triciclo eclipsable y cabina cerrada
para dos personas, que resulta de una visibilidad
total, La potencia viene dada por un motor Lyco-
ming 0-290-D2 de cuatro cilindros horizontales
opuestos, refrigerados por liquido y de 140 cv. }

Caracteristicas.—Envergadura: 8 m. Longi-
tud: 6,5 m. Altura: 2,13 m. Superficie alar: 10 m?.
Peso en vacio: 458 Kg. Peso total: 700 Kg. Peso
en relacion a potencia: 5 Kg./cv. Peso en relacion
4 superficie: 70 Kg./m®

Performances.—Velocidad maxima: 341 Kmh.
Velocidad de crucero: 301 Kmh. Velocidad de ate-

rrizaje: 85 Kmh, Techo: 6.500 m. Carrera de des-

nerue: 110 m. Autonomia: 1.000 Km.

Album del aficionado

MORANE SAULNIER M. S. 755 “FLEURET”
Reactor biplaza de escuela de caza (Francia)

Monoplano de ala media, recta, cantilever, con
un diedro de 8° y de estructura metdlica, incluidos
alerones. El fuselaje, de estructura metdlica, esta
dividido en cuatro secciones, siendo la segunda la
correspondiente a la cabina presurizada para dos
hombres situados lado a lado. En la tercera sec-
cion se encuentran los motores, dos reactores
Turbomeca Marboré 2 de 400 Kg., cuyas entradas
de aire se hallan en el encastre de las alas. El
tren de aterrizaje es triciclo, ocultindose las rue-
das principales en lag alas,

Armamento: Dos ametralladoras. de 7,5 mm.
en la nariz del fuselaje, mas una ametralladora
fotografica; dos bombas de 50 Kg. o cuatro cohe-
tes de 3,5 pulgadas bajo las- alas.

Caracteristicas.—Envergadura: 9,56 m. Longi-
tud: 9,7 m. Altura: 2,73 m. Peso en vacio: 1.905
kilogramos. Peso normal con carga: 2.650 Kg,
Peso maximo: 3.050 Kg,

Performances.—Velocidad maxima: 720 Kmh,
Velocidad ascensional: 1.020 m. por minuto. Techo
de servicio: 12.000 m. f




PIPER P. A.-24 “COMANCHE”
Cuatriplaza de turismo (EE. UU.)

Es el “Comanche” un aparato de turismo de
caracteristicas intermedias entre el Tri-pacer y el
“Apache”. Las ventajas buscadas en este aparato
son, entre otras, las siguientes: un tren triciclo
de ancha via y muy bajo, que facilita su conduc-
cion en el suelo; una cabina muy espaciosa, que
nuede albergar cuatro y hasta cinco personas.

El Piper P.A.-24 es un monoplano entera-
—1ente metalico de ala baja cantilever, cuya es-
‘ructura comprende un larguero principal y dos
auxiliares. En los extremos de las alas se hallan
os faros de aterrizaje. El fuselaje, de seccién
cectangular con angulos redondeados, es de cons-
truceién monocoque y se compone de dos partes:
ia primera comprende el motor, la cabina, la rue-
da delantera del tren de aterrizaje y las alas.
En la segunda se encuentra el equipo electrénico.

Existen dos versiones, que se diferencian por
su motor, que. puede ser un Lycoming 0-360-A.1A
de cuatro cilindros y 180 cv., o bien un Lycoming
3-540-A.1A de seis cilindros y 250 cv.

Caracteristicas.—Envergadura: 11 m. Longi-
cud: 7,5 m. Altura: 2,2 m. Superficie: 16,53 m2
Peso en vacio: 669 Kg. Peso total: 1.156 Kg.

Performances.—Velocidad méxima: 269 Kmh.
Velocidad de crucero: 257 Kmh. Carrera de des-
pegue: 230 m. Carrera de aterrizaje: 180 m. Techo
practico: 5.650 m. Autonomia: 1.450 Km.

Album del daficionado

HANDLEY PAGE HP-80 “Vl(ﬂ‘OR"
Bombardero medio a larga distancia (G. B.)

El primer prototipo Vietor volé el 24 de di
ciembre de 1952 y el primero de produccién,
Victor B. 1, realiza su primer vuelo el 1 de febre-
ro de 1956, empezando a equipar los escuadrones
de bombardeo en 1958, reforzando a las forma-
ciones dotadas de Valiant y Vulean, que consti-
tuyen el contingente de bombardeo de represalias
de las RAF., -

Hay una versiéon denominada Victor B. 2, pro-
vista de reactores Rolls-Royce Conway R. Co. II
de 5.402 Kg. v que cuenta también con varios
refinamientos aerodindmicos con respecto al B. 1,
asi como un ligero alargamiento en la enverga-
dura. Este aparato goza de un equipo muy per-
feccionado para el reavituallamiento en vuelo.

Motores: Cuatro reactores Armstrong Siddeley
Sappfire A. S. Sa. 7(202) de 4.070 Kg.

Caracteristicas.—Envergadura: 33,5 m. Longi-
tud: 34,93 m. Altura: 8,52 m. Peso total: 66.600
kilogramos.

Performances.—Velocidad maxima; 1.045 Kmh.
(mach: 0,98). Velocidad de crucero: (mach: 0,85
0,9)., Autonomia: 4.827 Km.




CONCURSO N.° 19

A) ;Qué marca y que nacionalidad tiene este
aparato? B) ;Qué es esto? C) ;Cémo se llama?
D) ;Y esto? E) ;Qué misién tiene? F) ;Todas
estas piezas, qué son? G) ;Para qué sirve?
H) Di su nombre. I) ;Y el de esto? J) Y eso,
;qué pinta? K) A ver si sabes cuil es el motor
que lleva.

Contesta por las letras al diagrama que enca-
beza esta pdgina y enviar las soluciones a nues-
{ra redaccion acompanando el cupén.

SOLUCION AL CONCURSO N.» 17

1. Nieuport 27 (Francia).

2. Spad S-13 (Francia).

3. Fokker D-VII (Alemania).

4. Ansaldo A-1 “Balilla” (Italia).

5. Pfalz D-III (Alemania).

6. Albatros D-V (Alemania).
:EG"}:E
D m e

ACERTANTES A NUESTRO CONCURSO N.» 17

Eduardo Cea, de Madrid.
Eusebio Alfaro Calvin, de Madrid,
Mariano Murillo Sarabia, de Madrid.

Se han aproximado:
.F. J. Merino, de Logrofio.

José Pérez Santibafiez, de Madrid.
Antonio Pérez Cuscé, de Barcelona.

Verificado el sorteo ha resultado agraciado el,
prinero:
EDUARDO CEA

_ Paseo Marqués de Monistrol, 140 - Madrid.



HAWKER HURRICANE
Monoplano de caza (Gran Bretaiia)

EN agosto de 1933 y a fin de sustituir al bi-
plano de caza Fury la casa Hawker proyecta
un monoplano, al que en prinilipio se da el nombre
de Fury monoplano. Este huevo caza era un

; avion de ala baja, con tren fijo carenado, cuyo

fuselaje sigue las lineas caracteristicas de los
productos Hawker. El armamento era de cuatro
ametralladoras fijas Vickers de 7,7 mm. tirando
a través del circulo de la hélice. El motor debia
ser un Rolls-Royce Goshawk, moviendo una hélice
bipala de madera y paso fijo. El fue desarrollado
hasta llegar al famoso Hukricane a través de una
a7

Fury monoplano..

gran serie de transformaciones y bajo el anoni-
mato que le conferian las secas siglas de proyecto
F. 5/34, méas tarde cambiadas por F. 36/34. La
instalacién de un motor mas potente, el Rolls-
Royce PV 12, motor en linea de 1.025 cv., proto-
tipo de la famosa serie de los Merlin, y un tren
escamoteable, modifican enormemente los planos
originales. El Ministerio del Aire exigia el mon-
taje de dos ametrallidoras en el fuselaje, y dos
en las alas; por ello, el prototipo Hurricane pre-
sentaba las piezas de capot. Mas tarde, el disefia-
dor jefe Sidney Cammim, embia este armamento
nor ocho ametralladoras en el ala, fuera del circu-

Hurricane II C

o A

Hurricane I
lo de la hélice. Es esta concentracién de fuego
sin precedentes, generalizada en la caza standard
britdnica, una de las razones de la victoria en
la “Batalla de Inglaterra” en 1940.

En noviembre de 1935, nueve meses después
de la aprobaci6n del contrato para la construc-
cion del prototipo, el nuevo caza despega en
Brooklands, pilotade por Bulman, en aquel en-
tonces jefe de los pilotos de prueba de Hawker,
y aungue su vuelo es satisfactorio no obtiene la
maxima aprobacién de concurso, que partidario
de la férmula biplaza niegan maniobrabilidad al
nuevo monoplano, amén de una velocidad de
aterrizaje peligrosa. Asimismo, su gran precio no

- ereen permita su construccién en serie.

Convencidos de la necesidad de imponer este
caza de nuevo tipo, los directivos de Hawker no



cejan y en 1936 ven premiado su tesoén con la
peticion de 600 aparatos, incrementado después
a 1.000, pedido enorme para aquella época, y el
27 de junio de 1937 reciben oficialmente en nom-
bre de Hurricane. :

Tras de una serie de modificaciones, el primer
Hurricane de serie (L 1.547) vuela el 12 de octu-
bre de 1937 y la primera escuadrilla nimero 111
en Northolt a fines del mismo mes para sustituir
a los Gauntlets. Es el comandante de esta escua-
drilla, J. W. Gillan, quien habia de vealizar el
10 de febrero de 1938 un vuelo que llené de alar-
ma a los estados mayores de otras naciones al

dar una velocidad media de 658 kiiometros por
hora.

Con la guerra, el nombre del Hurrieane al
lado del Spitfire, habia de signar el nias rlo-
rioso capitulo de los anales de la R. A. F.

Asi como su predecesor el Fury fue el primer
caza britdnico que rebasé las 200 millas ¢ Flurri-
cane es el primero en trasponer las 300 por hora.

La estructura del aparato es de tubos de acero,
con revestimiento de planchas metalicas v tela,
siendo su ala bilarguera. El tren de aterrizaje
es ya retractil, econ ancha via que le permite
utilizar campos de hierba.

Fue combatiente en todos los frentes, desde
los calurosos campos de Birmania v del desierto
libico a las frias tierras del frente ruso, demos-
trandose como de grun capacidad y resistencia.

El primer avion vnemigo derribado por unm
caza de la R. A, F cu el frente oceidental, un
Dornier Do-17, lo fus por un Hurricane el 30 de
octubre de 1939,

En el ano 1940
dislinto motor y

aparece el Hurricane II con
Vavlaclunes en el armamento

tales como cafiones de 20 ¢ 40 mm, y bombas y
cohetes. Otras modificaciones introducidas en este
aparato son la aplicaciéon de radiadores a la ver-
sién tropical y su transformacién en bombardero,
al quedar un tanto anticuado para la caza pura,
Este tipo toma el nombre de “Hurribomber”.
La Aviacion embarcada también dispuso de
estos aviones a los que dio el nombre de “Sea

!

: Hurribor

Hurricane” y hasta existio una version provista
de flotadores.

Un total de 14.231 fueron construidos, de ellos
1.451 en el Canada, siendo estos conocidos como
tipos X, XI, XI y XII A, saliendo de fébrica el
ultimo Hurricane en setiembre de 1944,

. (Ver cuadro, plano y recortable en las paginas
siguientes. )
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Hurricane I Caza Merlin II 6 TIT | 1.030 T2 | i 3,98 92 Sy sy
Hurricane I Caza tropical Merlin II 6 TII | 1.030 | 1220 | .,54 | 3,98 c.w 92 ST Sl EhEhE 10.065
Sea Hurricane I A Caza embarcado Merlin II 6 III | 1.030 | 12,20 | 9,54 w.mm w._uc S0 B |t 9.455
Sea Hurricane I B Caza embarcado Merlin III 1.030 12,20 | 9,54 | 3,98 23,92 | 3.080 | 1476 9.:350
Hurricane II A Caza Merlin XX 1.280 12,20 | 9,82 3,98 23,92 3.180 547 | 960 12.495
Armamento: Estos cinco tipos llevan 8 ametralladbras de| 7,7 mm.
Hurricane 11 B Jaza _ Merlin XX | 1.280 | 12,20 | 9,82 | 3,98 | 23,92 547 | 900 . |12.200
Armamento: 12 ametralladoras de 7,7 mm.
Hurrieane II B Caza-bombardero _ Merlin XX _ 1.280 * 12 20 _ QIRIEE| R e S e 10,065
Armamento: 12 ametralladoras de 7,7 mm., y 2 bombas de 113
Hurricane II B Caza-bombardero _ Merlin XX _ 1.280 _ 1220 _ 982 | 49h 9,150
Armamento: 12 ametralladoras de 7,7 mm. ¥y 2 bombas de 226 K
Hurricane II B Caza tropical _ Merlin XX 1.280 12,20 ¢ 9,82
Hurricane II B Caza tropical de gran radio Merlin XX 1.2R80 12,200 4,82 ; M;
Sea Hurricane II B Caza embarcado _ Merlin XX 1.280 12,20 | 9,8= 10.825 B
: Armamento: Estos tres tipos levan 12 amet .;:w%:,:m de 7,7 mni. i
Hurricane II C Caza Merlin XX _ 1.280 _ 20 b.82 1 3oLl 28 oS It SIS 3 SR T 10.980
; Armamento: 4 canones de 20 mm. e
Hurribomber II C Caza-bombardero Merlin XX _.H.ww: _ 1220 _ 9,82 Al B e R BT i bl
Armamento: 4 canones de 20 mm. y 2 ?.:Eumf. de 113 W
Hurribomber II C Caza-bombardero _ Merlin XX 1.280 12,20 _ 9,82 | 3,98 | 2392 5.945 | 484 | 658 9.000 ;
Armamento: 4 canones de 20 mm. y m bombas de 226 K e
Hurricane II C Caza tropieal | Merlin XX LPROPSSIT B0 | 9,82 537 | 807 |10.870 [+ 5
Hurricane II C Caza tropical de gran radio Merlin XX 1.280 R (] oo R 502 | 731 10.060
Sea Hurricane II C Caza mEUET:_: | Merlin XX 1.280 12520 | 19,82 a0d: || 814 | 10.522
Armamento: Estos tres tipos llevan 4 canones de 20
Hurricane II D Caza anti-tanque Merlin 24 -, e 12,20 _ 9,82 | 3,98 - - 460 — s
Armamento: 2 canones de| 40 mm.
Hurricane IV Caza de asalto Merlin XX 1.280 12:20 9,82 232 42 3.870 | 430 s
Hurricane VI Caza Merlin Al S 9RY Rt o 1 Ly
Armamento: 2 canones de 40 mm. y 2 ametralladoras de 7,7 mm., mas 8 acwrri o 2 bombas de 227 Kg.
Hurricane X aza Merlin 28 Lo e : ! b et
Hurricane XI Caza Merlin 28 ol & £ S e
Hurricane XII Caza Merlin — 12,20 23,92 S =i il W,
Hurricane XII A Caza Merlin - 1220 L [3o9g | 9309 e by 1 S
Armamento: Estos cuatro tipos llevan 12 ametralladoras de 7,7 mm. y estdn construidos en el Canada.




HAWKER HURRICANE MK -1

Nuestra préxima maqueta: El Boeing B-47




