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EL  CAZA INQLES “SPiTFIRE”   Por el  Ingeniero Theo  KrnzIeDel  aStuto de Invesligadones Áeroníutkas de Adlerskoí IBerlini

(De  ruftwissen,  núm. 2  de  1942.)

FJg.  1.—Esquema  de  conjunto  del  Supe’rma’rine  “Spitfire”.

i.  Depósito  de  glicol.
2.   Motor  Rolls-Royce  “Merlin”  II  o  ItT;  po

tencia  máxima,  1.045  CV.  (En  los  modelos
más  recientes,  “Merlin”  XII,  de  1.200  CV.)

.   Separador  de  aceite.
4.   Filtro  de  aceite.
.   Pantalla  parafuegos.
6.  Detalle  del  tren  de  aterrizaje.  (Manejo  hi

dráulico.)
7.   Depósito  superior  de  gasolina.
8.   Depósito  inferior  de  gasolina.  (Capacidad  to

tal  de  los  dos,  386  litros.)
.   Maniobra  del  tren.

so.  Tablero  de  instrumentos.
u.  Válvula  reguladora  del  radiador  de  glicol.
12.   Palanca  de  gases.
13.  Mando  de  las  aletas  equilibradoras  del  timón

de  profunddad.
x.  Mando  de  las  aletas  equilibradoras  del  timón

de  dirección.
15.   Depósito  de  aceite  para  el  tren  de  aterrizaje.
x6.  Tabique  de  separación.
17.  Botellas  de  oxígeno.
i8.  Techo  de  cristal.
59.  Botellas  de  aire.

20.  Depósito.
20.   Luz  superior  del  Morse.
22.   Depósito  de  las  bengalas  con  paracaídas.
23.   Radio.
24.   Larguerillo  en  V.
25.   Botiquín  de  urgencia.
26.   Portezuela.
27.   Revestimiento,  reforzado  por  perfiies  longitu

dinales.

28.  Aletas  equilibradoras.
29.   Registros.
30.  Amortiguador  de  la  rueda  de  cola.
35,  32  y  33.  Largueros  del  fuselaje.

 Portaplanos.
35.   Acumulador.
36.   Sirena  del  tren  de  aterrizaje.
7.  Brújula.
38.  Alojamiento  del  tren.
39.   Calefacción  de  las  ametralladoras.
40.  Aletas  de  aterrizaje.
40.   Tabiques  de  separación  del  alojamiento  de

las  armas  en  el  ala.
42.  Aleta  de  alabeo  o  inclinación.

  Maniobra  de  la  aleta.

44.  Extremo,  desmontable,  del  ala.
45.   Larguero  del  ala.
46.  Ametralladoras  Browning  de  ,g  mm.  (Cua

tro  en  cada  ala.  Ultimamente,  un  cañón
de  20  mm.  y  dos  ametralladoras  de  7,7  mi
límetros  en  cada  ala.)

47.  Luz  de  aterrizaje,  eclipsable.
48.   Cañón  de  20  mm.  (En  el  Spitfire  y.)

 Larguero  del  fuselaje.
o.  Cerrojo  del  tren.
i.  Encastre  del  larguero  del  ala.
z.  Puente  de  largueros.
53.  Filtro  de  gasolina.

4.  Filtro  de  aceite.
.  Toma  de  aire  del  motor.
6.  Depósito  de  aceite  (26  litros).

 Hélice  de  madera,  bipala.
8.   Pantalla  parafuegos.
ç.  Larguero  auxiliar.
A.  Parabrisas  irrompible.

S  Tubos  de  escape,  en  tres  secciones.
C.   Portezuela  del  piloto.
D.   Costillas  del  borde  de  ataque.
E.   Costillas  del  borde  de  ataque.

450



Diciembre  1942 REVISTA  DE  AERONÁUTICA

El  monóplaza  de  caza  Vicleers  Supe!r
marine  “Spitfire”,  construcción  entera
mente  metálica,  forma,  juntamente  con
el  Hawlcer  “Hurrioone”,  de  construcción
mixta,  la  mayor  parte  de  los  aparatos
construidos  en  serie  de  que! dispone  la
caza  de  la  Aviación  británica.  Entre  los
cazas  aliados  aparecidos  últimamente
destaca  el  Spitfire  (flgs.  1  y  2),  por  sus
buenos  rendimientos,  consecuencia  de  su
velocidad,  cualidades  de  vuelo  y  potencia!
de  fuego;  sin  embargo,  encuentra  un
precedente  en  el  material  volante  ale
mán  y  en  los  cazas  germanos,  de  ren
dimientos  bien  comprobados.

Fig.  2.—Alzado,  planta  y  perfil  del  Spit
fire,  con  indicación  de  la  situación  del
armamento,  blindaje  y  depósitos.  En  la
figura  central  (planta)  se  ve,  a  la  iz
quierda,  el armamento  del  Spitfire  1 y  11,

y  a  la  derecha  el  del  Spitfire  1’.
1.  Radiador  de  glicol.—2.  Toma  de  aire.—
8.  Radiador  de  aceite.—4.  Cañón  de
20  mm.—5.  Des  ametralladoras  de  7,7
milímetros.—6.  Depósitos  de  gasolina
(386  :litros) .—7.  Blindaje._8.  Depósito

de  aceite  (26  litros)

El  prototipo  Spitfire  está  inspiradd
en  el  hidroavión  con  flotadores  Sscper
marine,  vencedor  en  los  campeonatos  de
ve’ocidad  de  la  Copa  Schneider  en  los
años  1927,  1929  y  1931;  realizó  sus  pri
meros  vuelos  a  mediados  de  1936,  y  se
ha  mejorado  notablemente  con  el  trans
curso  de  los  años,  especialmente  desde
que  comenzó  la  guerra,  habiendo  sido
equipado  también  con  motores  más  po
tentes.

DESCRIPCION  Y  RENDIMIENTOS.
El  Spitfire  es  un  monoplano  de  ala  baja,
en  voladizo,  monoplaza  y  monomotor,  de
construcción  entéramente  metálica  (figu
ra  1).  Se  emplea  como caza  diurno  y  noo
turno  y  posee  instalación  de  radio  y  apa

rato  inhalador  de  oxígeno.  Para  la  mejor

realización  de  los  áterrizajes  nocturnos
se  pueden  utilizar  dos  paracaídas  con
bengalas,  que se  encuentran  en una  caj ita
detrás  del  asiento  del  piloto  y  que  pue
den  lanzarse,  abriendo  una  válirúla,  des
de  el  asiento  del  piloto,  por  medio  de
un  cable  metálico.  Como  grupo  moto
propulsor  se  emplea  un  motor  Ro lis
Royce,  refrigerado  por  glicol-etileno,  el
Meriin  III,  con  una  potencia  para  el  des-
pegue  de  900  ev.,  y  ahora,  también,  el
Merlín  XII,  de  1.200  ev.  de  potencia,  y
cuyo  número  de  revoluciones  es  de  3.000
por  minuto.  La  hélice  es  una  De  Ha
villand  de  paso  variable,  metálica,  de
tres  palas  y  3,4  metros  de  diámetro,
con  sistema  descongelador  por  líquido.
Para  disminuir  la  velocidad  de  aterriza

je  lleva  dos alerones  entre  los  de  ala
beo  y  el  fuselaje.  El  tren  de  aterri
zaje  lo  constituyen  dos  patas,  teles
cópicas,  oleoneumáticas,  Vickers,  con
maniobra  hidráulica,  que  se  encuen
tran  delante  del  eje  principal  del
larguero;  en  vuelo  se  eclipsan  obli
cuamente  hacia  la  parte  posterior  del
larguero.  E.l  peso  en  vuelo  es  de
2.450  kilogramos,  pudiendo  subir  has
ta  2.750  si  se  le  añaden  instalaciones
adicionales.

Los  rendimientos  del  Spitfire  se
han  detallado  más  o  menos  exagera
damente  desde  que  entró  en  servicio,
quizá  por  razones  de  propaganda;
pero  se  pueden  fijar  datos  precisos,
‘comprobados  en  los  aviones  caídos  en
nuestro  poder.  Así,  a  los  Spitfire  II,
equipados  e o n  motor  Rolls  Royee
“Merlin  III”,  cuya  potencia  máxima
es  de  1.100  ev.,  se  les  puede  calcu

Fig.  3._Sección  anterior
s.   Blindaje  del  depósito  de.gasolina.
2.   Blindaje  exterior.
.   Parabrisas  a  prueba  de  bala.
4.   Espejo  retrovisor.
.  Blindaje  para  la  cabeza  del  pInto.
6.   Blindaje  para  la  espalda  del  piloto.
7.   Asiento  con  cinturón  de  seguridad.
5.   Sirena  del  tren  de  aterrizaje.
9.   Portezuela  de  acceso.

so.  Conducto  de  aire  caliente  para  la  calefacción
del  alojamiento  de  las  armas.

lar  una  velocidad  máxima  de  cerca  de
550  ktlómetros/hora  a  una  altura  de
5.000  metros.  Aunque  el  motor  que  aho
ra  se  suele  instalar,  el  Merlín  XII,
de  1.300 ev.  de  potencia,  y  ciertas  modi
ficaciones  constructivas  introducidas  en
el  Spítfíre  III,  aumentan  este  valor,  no
ui  ha  alcanzado  todavía  una  velocidad
superior  a  600  km/h.,  en  vuelo  horizon
tal,  según  pretendían  ciertas  informacio
nes  inglesas.  La  velocidad  máxima  en  las
proximidades  del  suelo  es  de  460 km/h.;
la  velocidad  de  aterrizaje,  de  unos  115
kilómetros/hora;  la  velocidad  ascensio
nal  en  las  proximidades  del  suelo  es  de 12
metros  por  segundo,  y  a  5.000  metros
de  10! metros  por  segündo.  En  cinco  mi
nutos  sube  el  Spitfire  a! 4.000  metros.  Y
en  catorce  minútos,  a  8.000  metros.  El
techo  práctico  está  entre  11.000 y  12.000
metros.  Con  una  velocidad  de  crucero
de  480 km/h.  se  admite  una  duración  de
vuelo  de  1,8  horas  y  una  autonomía  de
850  kilómetros,  aproximadamente.

Mientras  que  la  pequeña  carga  alar(peso  en  vuelo/superficie  alar)  de  120

kilogramos  por  metro  cuadrado  redunda
ea  beneficio  de  la  maniobrabilidad  del
avión,  la  pequeña  potencia  motriz  por
metro  cuadrado  (potencia  máxima/su
perficie  a1ar)  de  50  ev.  por  metro  cua
drado  redunda  en  perjuicio  de  la  veloci
dad  máxima.  La  altura  alcanzable,  de
12.000  metros  aproximadamente,  repre
senta  un  buen  valor  como  techo  prácti
co,  fundado  en  la  pequeña  carga  super
ficial  y  alar  (250  kilogramos  por  metro
cuadrado)

Pilotos  que  han  tripulado  este  caza
inglés  se  quejan  de  que  la  estabilidad

xx.   Cbapa  de  revestimiento  del  encastre  del  ala.
12.   Cable  de  la  ioatalacón  eléctrica.
s3.  Cilindro  para  la  retracción  del  tren.
54.   Conexión  al  fuselaje  del  cordón  superior  del

larguero.
15.   Sujeción  de  la  cubierta  desmontable  del  de

pósito  de  gasolina.
s6.  Soporte!  de  apoyo  para  el  depósito  superior.
27.   Pantalla  parafuegos.

/2        11
del  fuselaje  con  indicación  de  los  blindajes.
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longitudinal  sea  algo  reducida;  pero  re
saltan,  en  cambio,  la  maniobrabilidad
del  aparato;  el  despegue  y  el  aterrizaje
no  ofrecen  ninguna  dificultad  en  tanto
sea  suficiente  su  velocidad  para  poder
conservar  su  estabilidad  longitudinal.

ÁRMAMENTO  Y BLINDAJE.—El  ar
mamento  (véase  fig.  2)  se  compone  en  el
Spitfire  II  de 8  ametralladoras  Browning
de  7  mm.,  colocadas  cuatro  en  cada  ala
y  que  se  accionan  simultáneamente  por
medio  de  un  pulsador  dispuesto  en  los
mandos  (figura  13-69).  Al  principio  se
había  previsto!  solamente  la  instalación
de  cuatro  ametralladoras;  pero  durante
la  construcción  del  aparato  se  elevó  su
número  a  ocho.  Por  esta  razón  se  eligió
la  colocación  en  las  alas,  aunque  no  sea
la  más  conveniente.  Es  sorprendente  la
distancia  de  las  ametralladoras  al  eje
mayor  del  avión—en  las  de  los  extremos
esta  distancia  es  de  3,9  metros—,  por  lo
cual,  cuando  surgen  escasquillamientos,
pueden  producirse  momentos  de  giro  al

¼
:ts
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Fig.  4.—Asiento  del  piloto,  con  blto:daje
para  ia  protección  de  la  espalda  y  la

cabeza.

rededor  del  eje  vertical.  La  potencia  de
fuego  es  de  160  disparos  por  segundo,  y
su  duración,  ininterrumpida,  es  casi  de
veinticinco  segundos,  lo  que  ha  valido  a
este  aparato  el  sobrenombre  de  Spitfire
(Escupefuego).  Las  aberturas  de  las
ametralladoras  están  tapadas  con  tela,
que  se  separa  a  los  primeros  disparos
por  efecto  de  la  presión  dé  los  gases.  Se
persigue,  al  parecer,  con  esto  evitar  la
•penetración  de  impurezas  en  el  cañón
de  la  ametralladora  y  conseguir  que  el
perfil  frontal  del  ala  no  ofrezca  inte
rrupciones,  que  perjudicarían  las  carac
terísticas  aerodinámicas,  por  lo  menos

durante  el  vuelo  de  aproximación.  Los
Spitjaes  más  modernos  llevan,  en  tugar
de  las  dos  ametralladoras  gemelas  de
cada  ala,  canones  hispano  ce  20  mm.,
auemás  de  las  cuatro  ametralladoras  res
tanes  (vease  ng.  2).  ne  tuvo  que  renun
ciar  a  esas  ametralladoras  para  mante
ner  el  peso  total  del  armamento  (200  ki
logramos)  dentro  de  los  límites  conve
itientes.  Las  ametralladoras  de  las  alas
estan  corocadas  de  modo  que  se  pueden
alojar  detras  de  ellas  las  cajas  de  mu
niciones.  El  soporte  posterior  de  las
ametralladores  es  desplazabie  a  lo  largo
del  ala  y  verticalmente,  consiguiéndose
moditicar  así  la  convergencia  de  ios  ejes
de  tiro.  Los  cañones  de  las  alas  poseen
un  soporte  más  fuerte.  Mientras  que  las
ametralladoras  quedan  a  la  altura  del
borde  de  ataque,  los  cañones  sobresalen
unos  65  centímetros.  Para  que  el  engra
se  sea  perfecto,  cualquiera  que  sea  la  al
tura  de  vuelo,  se  hace  circular  una  co
rriente  de  aire  caliente  por  el  espacio
del  ala  en  que  van  alojadas  las  armas;
esta  corriente  ha  pasado  antes  por  el  ra
diador  de  glicol.

El  blindaje  del  Spitfire  lo  constituye
una  plancha  posterior,  detrás  del  asiento
del  piloto,  dividida  en  dos  partes,  una  de
las  cuales  protege  la  cabeza  y  otra  la
espalda,  además  de  las  protecciones  de
los  depósitos  de  combustible;  todas  ellas
inspiradas  en  las  experiencias  de  la  gue
rra.  Los  blindajes  metálicos  tienen  6,25
y  4,5  mm.  de  espesor,  respectivamente,
ocupando  juntas  casi  el  60  por  100  de  la
sección  de  fuselaje  en  este  punto.  El  que
protege  la  espalda  está  unido  al  asien
to  (fig.  4).  Un  parabrisas  de  cristal  in
astillable,  con sistema  descongelador  por
‘líquido  (de  vidrio  silicatado)  y  38  mi
límetros  de  espesor,  asegura  la  visibili
dad  del  piloto  hacia  adelante.  Por  su
parte,  el  parabrisas  está  protegido  con
tra  los  impactos  directos  por  medio  de
una  placa  pequeña  de  4,5  mm.  de  espe
sor,  y  al  igual  qne  a  las  palas  de  la  hé
lice,  a  grandes  alturas,  se, le  inyecta  lí
quido  descongelanté  pára  evitar  la  for
mación  de  hielo.  Una  chapa  metálica
de  4,25  mm.  de  espesor,  co’ocada  en  la
parte  posterior  de  la  pantalla  parafue
gos,  protege  el, depósito  superior  de  ga
solina,  situado  entre  el  asiento  del  pilo
to  y  el  motor,  contra  los  impactos  pro
cedentes  de  delante,  y  una  chapa  de  me
tal  ligeró  de  3,5  mm.  de  espesor,  con
tra  los  que  proceden  de  arriba  o  de  los
lados.  En  el  Spitfire  111,  el  depósito  in
ferior  está  protegido  por  un  revestimien
to  de  goma  y  fibra,  cuya  parte  superior
es  de  tela  impermeabilizada.  El  peso  to
tal  del  blindaje  metálico  es  de  60  kilo
gramos,  o  sea  el  2  por  100  del  peso  to
tal  del  aparato  en  vuelo.

CONSIDERACIONES  AERODINAMI
CAS.—Las  cualidades  aerodinámicas  del
Spitfire  son  bastante  buenas,  aun  compa
rándolas  con , las  de  algunos  prototipos
nuestros.  El  fuselaje  sin  protuberancias,
la  cola  en  punta,  el  fuselado  puesto  del
piloto,  la  forma  abovedada  del  techo  del
mismo  y  la  disposición  del  plano  de  deri
va,  que  forma  cuerpo  con  el  resto  del  fu
selaje,  constituyen  un  conjunto  de  líneas
aerodinámicas  perfectas,  ca’culado  téc
nicamente,  y  que  además  resulta  elegan
te  de  formas.  Las  resistencias  parásitas
están  bien  estudiadas.  El  ala  está  algo

adelantada.  Se  ha  concedido  una  enorme
importancia  a  la  construcción  cuidadosa
de  los  encastres,  por  ejemplo,  entre  el
fuselaje  y  las  a-as,  o  entre  ‘el  extremo
posterior  del  mismo  y  la  cola,  así  como
también  a  los  revestimientos,  por  ejem
plo,  de  los  radiadores;  al  mecanismo  de
los  timones,  a  los  mandos  auxiliares,  et
cétera;  en  cambio,  hay  ciertas  partes  del
aparato  en  que  se  ha  puesto  poco  cui
dado  y  atención  en  la  disminución  de  re
sistencias  parásitas:  por  ejemplo,  en  la
instalación  del  parabrisas  y  del  espejo
retrovisor,  etc.  Las  alas  y  la  parte  final
del  fuselaje,  que  llevan  remaches  y  tor
nillos  de  cabeza  embutida,  están  construi
dos  con  mucho  cuidado,  hasta  en  sus  me
nores  detalles,  con  vistas  a  procurar  una
resistencia  al  avance  lo  más  reducida
posible.  Las  varillas  metálicas  son  lisas
y  están  bien  engrasadas.  La  pintura,  muy
bien  pulimentada,  no  tiene  casi  ninguna
aspereza.  En  el  resto  del  fuselaje  se  ha
concedido,  en  general,  poco  valor  a  que
las  superficies  sean  muy  lisas,  encon
trándose  en  él,  también  en  su  parte  pos
terior,  remaches  de  cabeza  redonda  al
ternando  con  remaches  embutidos.

La  medida  de  un  ala  condujo  a  la  de
terminación  aproximada  del  perfil  utili
zado,  que,  salvo  algunas  diferencias,  pue
de  incluirse  en  el  sistema  N.  A.  C.  A.
La  curvatura  anterior  es  casi  de  un  2
por  100; el espesor  varía,  entré  el  encas
tre  con  el  fuselaje  y  la  punta  del  ala,
desde  el  13 por  100  al  6  por  100;  la  cur
vatura  del  borde  de  salida  es  del  25
por  100,  y  el  espesor  posterior,  de  un  30
por  100.  La  torsión  del  ala  es  de  —2,5°.

La  cola  se  compone  de  un  plano  de  de
riva  que  sale  del  extremo  posterior  del
fuselaje  y  de  un  plano  fijo  horizontal,
en  voladizo,,  con  aletas  fijas  y  comple
tamente  horizontal.  Los  timones  de  di
rección  y  profundidad  están  provistos  de
aletas  equPibradoras  y  compensación  ae
rodinámica.  Sin  embargo,  sólo  se  ha  en
contrado  compensación  de  masa  en  los
timones  de  dirección.

Los  alerones  Frise  están  compensados,
tanto  nerodinámira  como  estáticamente,
y  se  extienden  a lo  largo  del  37,4  por  100
de  la  envergadura,  hasta  los  extremos
desmontables  de  las  alas,  y  tienen  una
superficie  que  es’  e1  7,7  por  100  de  la
sunerficie  alar  total.

Los  alerones  de  aterrizaje,  que  son  de
intradós,  se  coniponen  de  dos  partes,
siendo  la  que  está  bajo  el  fuselaje  más
neonefla  que  la  eme está  bajo  el  ala.  Su
longitud  es  de  2.54  metros,  y  su  super
ficie,  el  6,5 por  100  de  la  superficie  a1ar.

ESTRUCTURA.—El  ala  baja,  en  vola
dizo,  que  se  compone  de  una  sección  me
dia  con  alerones  de  intradós,  del  borde
de  ataque  y  de  dos  extremos  desmonta
bles,  tiene  una  superficie  de  22,5  metros
cuadrados  y  su  perfil  va  disminuyendo•
formando  una  elipse  poco  acusada  (fi
gura  5).

El  peso  del  ala  es  a  razón  de  18  ki
logramos/metros  cuadrados.  La  consL
trucción  del  ala  se  caracteriza  por  la
inétalación  de  un  solo  larguero,  que  co
mo  larguero  principal  sostiene  el  mayor
espesor  de1 perfil  del  ala  y  sirve  de  lar
guero  auxiliar  a  las  aletas  de  alabeo  y
aterrizaje.  Como  larguero  principal  (fi
gura  6)  forma,  junto  con  el  borde  de
ataque,  un  soporte  resistente  a  la  tor

¡
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flg.  6.—Sección  transversal  del larguero
en  el  encastre  del  ala.

a)  Cordón  superior:  cinco  tubos  cua
drangulares  de  3  mm.,  enchufados  entre
si.—b)  Pernos-tornillosç—-—e) Cordón  in
ferior.—d)  Chapa  metálica  qie  disminu
ye  de  2,5  a  1,75 mm.  ‘de espesor.—e)  Re
fuerzo  de  Fa chapa.—f)  Chapa  exterior.
g)  Revestimiento  del  ala.—h)  Entrama

do  de  la  costilla.

sión.  Se  compone  de  dos  cordones  de  sec
ción  cuadrada,  de  63,5  mm.  de  lado,  de
una  aleacióa  parecida  al  dural,  que  es
tán  uaidos  en  el  encastre  con  el  fuselaje
por  cinco  tubos  cuadrangulares,  enchu
fados  entre  sí,  de  tres  milímetros  de  es
pesor.  Lleva  también  una  chapa,  cuyo
espesor  va  disminuyendo  hacia  el  extre
mo  del  ala.  La  sección  transversal  del
larguero  se  va  reduciendo  poco  a  poco.
De  los  cinco  tubos  cuadrangulares  se
cortan  primero  dos,  que  toman  forma
de  U,  y  finalmente  se  reducen  a  un  úni
co  perfil  ea  U,  que  luego  termina  en  un
perfil  ea  L.  Las  costillas  están  construi
das  de  dural,  en  forma  de  entramado.
Las  diagcnales  tienen  perfil  en  U;  los
cordones  son  de  metal  prensado,  de  per
fil  en  forma  de  .r,  que  en  el  borde  pos-

tenor  tiene  forma  de  T  o  de  L.  La  cos
tilla  situada  en  el  extremo,  delante  de  la
punta  del  ala,  se  compone  de  una  parte
de  dural  con agujeros  ea  el  borde.  La  se
gunda  y  tercera  costillas,  coatancio  des
de  el  extremo,  tienen  cordones  de  made
ra,  a  los  que  está  atornillado  el  revesti
miento  por  intermedio  de  una  chapa  me
táica.  El  ala  presenta  así,  pues,  formas
muy  distintas  de  construccióa;  a  conse
cuencia  de  las  dificultades  del  remache,
también  se  empea  madera  en  la  cons
trucción  de  las  costillas.  La  figura  7  re-
presenta  una  de  las  costillas  del  en
castre  del  ala,  con  cordones  de  2  mm.  y
bancins  en  forma  de  U.  El  revestimiento
de  las  alas  está  cosido  con  remaches  em
butidos  en  casi  toda  su  extensión;  sola
mente  en  algunos  puntos  se  ha  preferido
atornillarlo  o  emplear  remaches  huecos.
El  revestimiento  del  borde  de  ataque
consiste  en  dos  grandes  placas  de  alea
ción  ligera  de  2  mm.  de  espesor  y  4,35
metros  de  longitud  cada  una,  que  estáñ
reforzadas  a  lo  largo  de  la  envergadu
ra  por  perfiles  en  forma  de  Z.  El  re
vestimiento  de  la  parte  del  ala  que  que
da  detrás  del  larguero  es  mucho  más
delgado.  El  borde  de  ataque,  rígido,  se
proyeccó  en  un  principio  paia  condensa
ción  del  vapor  de  glicol-etileno  de  la  ms
taiación  de  refrigeración  del  motor,  y  a
este  fin  se  construyó  estanco  y  resisten
te.  En  la  parte  próxima  al  fuselaje  y  en
las  grandes  aberturas  se  ha  utilizado  mu
cho  la  estructura  en  forma  de  puente,
empleando  para  ello  numerosos  refuer
zos  iongitudinales  y  transversales.  El  re
vestimiento  superior  del  ala,  que  se  re
macha  al  mimio  tiempo  que  se  instala,
es  fácil  de  desmontar,  resultando  acce
sible  todo  el  interior.  En  cambio,  la  par
te  inferior,  con  sus  numerosas  abertu
ras  para  el  tren  de  aterrizaje,  armas,
radiadores,  reflectores,  etc.,  parece  ser
que  debe  presentar  bastantes  dificulta
des  en  el  montaje.  El  extremo  del  ala,
que  es  desomontable  (0,6  m’),  y  que,  co-
mo  otras  partes  dl  Spit fire,  parece  ser
que  está  fabricado  en  alguna  factoría
auxiliar,  está  unido  al  larguero  único,  a
cuyo  efecto  las  partes  del  revestimiento
están  unidas  unas  a  otras  por  un  anillo
que  rcdea  todo  el  perfil.  Esta  fijación  (fi
gura  5),  que  se  emplea  en  aquellos  luga
res  que  no  están  sometidos  a  ningún  es
fuerzo  de  presión,  se  compone  de  una

Fig.  5.—Ala  derecha  (pene  inferior),  vista  desde  el  borde  de  salida.

a)  Extremo  del  ala,  desmontabe.—b)  Salida  del  aire  de  calefacción  de  las  alas.—
e)  Alojamieato  de  las  ametrallador’as.—d)  Depósito  de  municiones’.—e)  Faro  de
aterrizaje.—f)  Alojamiento  del  tren  de  aterrizaje.—g)  Cordón  inferior  del  largue
ro.—h)  Tubo  Pitot  para  la  ventilaci6n  del  depósito  de  gasolina.—i)  Radiador  de
glicoi.—k  Aleta  de  aterrizaje.—!)  Cilindro  de  presióa  para  el mando  de las  aletas.—

ix)  Aleta  de  alabeo  (todo  ello  sin  revestimiento  de  tela).

4’cse
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Fig.  7.—Costilla  de  encastre  del  ala  derecha.

a)  Cordón  del  larguero.—b)  Chapa  metálica  de  2  mm.  apoyada  contra  el  alojamien
to  dci  tren  de  aterrizaje.—c)  Tubos  de  glicol.—d)  Varillas  para  las  válvulas  de  los
radiadores.—e)  Pieza  posterior  de  la  costilla.—f)  Borde  de  ataque  del  ala  (no se  ve
entero  en  la  figura).—g)  Alojamiento  del  tren  de  aterrizaje.—Ji)  Radiador  de  glicol.
(no  se  ve  la  válvula  para  la  regulación  de  la  temperatura)  .—i)  Aleta  de  aterrizaje.
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Fig.  8.—Tuercas  Simonds.

La  rosca  móvil  (a)  puede  en
trar  hasta  2  mm.  en  la  cha-

pa  metálica  (b).

tuerca  dividida  en  dos  partes  (fig.
la  cual  la  parte  que  contiene  la  rosca
tiene  además  una  arandela  metálica.

El  fuselaje  consta,  de  La bancada  del
motor,  parte  media,  con  puente  de  lar
gueros,  y  parte  posterior.  El  motor  está
fijo,  junto  con  el  depósito  de  glicol  y  el
de  aceite,  en  una  bancada  de  tubos  de
acero,  con  una  cuaderna  metálica  en  for
ma  de  U,  empleándose  también  cojine
tes  intermedios  de  goma  (delante)  y  re
sina  sintética  (detrás).  Está  revestido
con  planchas  metálicas  desmontables.

Fig.  10.—Sección  central  del  fuselaje,
vista  del  interior  del  extremo  posterior.

a)  Refuerzo  interior.—b)  Cuaderna  dei
fuselaje.—c)  Refuerzo  de  la  parte  poste
rior  del  fuselaje.—d)  Rodamientos  del  ti
món  de  profundidad.—e)  Cables  de  das
aletas  equilibradorses  del  timón  de  direc
ción.—f)  Pata  telescópica  de  la  rueda  de
cola.—g)  Cuadesna  final  da  la  sección

central  del  fuselaje.—h)  Aber
tura  del  fuselaje.  —  i)  Cables

8),  en   del  timón  de  profundidad.—
la)  Largueros  del  fuselaje.—
1)  Cables  del timón  de  dirección.

El  larguero  de  un  ala  se  une
al  da  la  otra  por  medio  del  tro
zo  de  larguero  peincipal  corres
pondiente  al  fuselaje,  que,  ade
más,  forma  parte  de  la  panta
lla  parafuegos.  Este  trozo  se
denomina  “puente  de  largue
ros”  y  está  construido  de  du

ral  (dg.  9).  Los  extremos  de  los  cordo
nes  del  larguero  del  ala  están  coloca
dos  entre  los  cordones  del puente  de  lar
guerós  y  están  unidos  con  pernos  hue
cos  de  acero-cadmio.  Las  dos  abrazade
ras  o  cordones  están  unidas  por  chapas
rígidas  de  2  mm.  En  la  ehapa  posterior
se  encuentra  una  conexión  para  los  ci
lindros  del  tren  de  aterrizaje,  eclipsa
ble.  A  ambos  lados,  entre  los  extremos
de  la.s abrazaderas,  existen  aberturas  por
las  que,  a  la  derecha,  pasan  los  conduc
tos  de  glicol  desde  el  motor  a  los  radia
dores  situados  en  las  alas,  y  a  la  izquier
da,  los  conductos  de  aceite  siguen  el  mis
mo  camino.

La  parte  media  del  fuselaje  es  una  su
perficie  de  sección  ovalada,  reforzada
por  numerosas  cuadeinas  transversales,
de  dos  a  cuatro  nervios  continuos,  de
perifi  en  V,  y  por  larguerillos  ligeros  y
abiertos  (fig.  10).  El  tabique  frontal  del
fuselaje,  que  hace  al  mismo  tiempo  de
pantalla  parafuegos,  rodea  el  puente  de
largueros  y  queda  inmediatamente  de
trás  del  depósito  de  gasolina  (dg.  11).

Fig.  11.—Pantalla  parafuegos  (parte  del
motor).

a)  Pantalla  parafuegos.—b)  Salida  de
aceite  (en  la  actualidad  se  encuentra  aquí
el  depósito  de  aceite  del  tren  de  aterri
zaje).—c)  Depósito  para  la  compensación
de  la  preolón  del  aire  comprimi’do.—4
Conexiones  de  la  ly;ncada  del  motor.—
e)  Varillas  de  la  palanca  de  gases.—
f)  Magneto  de  puesta  en  marcha.—
y)  Mecanismo  del  cuentarrevoluciones  del
motor.  —  h)  Puente  de  largueros.  —  i)
Abertura  para  la  conducción  del  glicol.—
la)  Filtro  de  combustibee.—l)  Abertura
para  la  conducción  de. aceite.—rn)  Filtro
de  aceite.—n)  Tablero  de  instrumentos
(en  su  parte  posterior  se  ha  desmontado
el  depósito  de  combustible) .—o)  Parabri

sas  de  cristal  inastillable.

Fig.  9.—Puente  de  largueros,  visto  desde  atrás.

a,)  Cordón  superior.—a,)  Cordón  inferior  del  larguero  del  ala  izquierda.—b)  Ro
dillo  para  los  cables  de  mando  del  tren  de  aterrizaje.—c)  Conexión  de  la  costilla
del  extremo.—d)  Pernos  superiores  de  unión.—e)  Chapa  metálica.—!)  Larguero
inferior  del  fuselaje.—g)  Refuerzos  transversales  de  los  cordones.—h)  Revestimien
to  del  fondo  del  fuselaje.—i)  Articulaciones  del  tren  de  aterrizaje.—k)  Pernos  infe

riores  de  .unión.—1)  Larguero  del  ala  derecha.
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Lós  largueros  del  fuselaje  que  atravie
san  las  cuadernas  tienen  distintos  perfi
les  en  sus  partes  superior  e inferior  (fi
gura  12).  El  perfil  en  L  y  ea  U  del  lar
guero  inferior  se  extiende  hasta  la  cua
derna  del  asiento  del  piloto  y  allí  se
transforma  en  un  perfil  ea  y  cerrado,
que  va  unido  oblicuamente  a  la  última
cuaderna’  del  fuselaje.  Los  largueros  su
periores  terminan  en  la  portezuela  de
paso  desde  el fuselaje  al  aparato  de radio,
después  de  haberse  reducido  poco  antes
a  dos  perfiles  en  L.  Mientras  que  la  cua
derna  de  instrumentos,  la  del  asiento  y
la  de  separación  de  los  dos  cuerpos  del
fuselaje  tienen  una  sección  formada  por
perfiles  en  L  y  en  U,  las  cuadernas
auxi’iares,  abiertas  por  arriba,  y  las  in
termedias,  tienen  perfiles  en  U  inverti
da  (forma  de  sombrero),  más  ligeros.  El
mamparo  refuerza  la  superficie  de  la
parte  central  del  fuselaje  en  todas  sus
secciones  (0,9  m1),  y  por  razones  de  vi
sibilidad  tiene  una  forma.  puntiaguda.
Todas  las  demás  cuadernas  se  ha  pro
curado  hacerlas  más  1igeras,  de  chapas
sencillas  de  un  milímetro,  con  aberturas
auxiliares.  La  cuaderna  final,  a  la  que
se  fija  la  cola  por  muchos  tornillos,  es
oblicua  respecto  al  eje  longitudinal.  Pa
ra  e1 refuerzo  de  la  parte  posterior  del
fuselaje  se  emulea  un  perfil  longtudinal
en  forma  de  V,  nue  encaia  en  la.  parte
sunerior  de  las  cuadernas.  Los  largue
rillós,  nué  se  componen  de  trozos  peque
ños  unidos  a  las  cuadernas  por  contevas
angulares,  presentan  en  su  parte  ante
rior.  forma  de  perfi’es  ligeros  en  Z  y
en  L  (no  unidos  a  las  cn-dernas’.  El
revestimiento  va  remachado  hasta  la
cuaderna  de  senaración,  la  mayor  par
te,  rra  remaches  embutidos.  y,  desde
aoudlla,  con  remnches  de  cah°va:  sola
mente  ea  los  refuerzos  1onitudinaies  se
han  enlendn  los  remaches  de  cabeza
en’hntida  de  Da  Pergue.

El  puesto  de  pitmoto est4  formado  por
una  cub1erta  curvada  de  “plexitrlas”,  con
una  ventana  ovalada  a  la  iouievda,  cIne
se  abre  hacia  afuera.  Con obisto  de mejo
rar  la  visibilidad.  laparte  del fuselaie  si
tuada  entre  el  mamparo  de  senaración  y
la  cuderna  siguiente  e  tamb’én  de  cris
ta1.  Los  instrumentos,  aparatos  y  disno
sitivn.s  colocados  en  el  pueeto  dl  piloto
no  tienen  características  esneciales  y  se
diferencian  en  número,  construcción  y
disposición  de  los  olla  se  uso’,  en  los
apnratos  alemanes  (dg.  13).  Lleva  ana
roto  inhalador  de  ovío’eno nara  grandes
alturas,  que  automáticamente  lo  sumi
nistra  a  la  presión  conveniente.  Los  nue
vos  Sviffire,  con  objeto  de  que  sea  po
sible  realizar  vuelos  a  maeores  a1turas,
llevan  más  provisión  de  oxígeno.  En  tan
to  que  en  los  nrototinos  1 y  II  del  Srit
fire  se  maniobra  todavía  e1 tren  de  ate
rrizaie  por  medio  de  una  bomba  de  acei
te  accionada  a  mano  (ver  número  67  de
la  figura  13’). en  los  tipos  modernos  se
hace  automáticamente  por  medio  de  una
sencilla  transmisión  que  se  acciona  con
una  palanca.

La  parte  posterior  del  fuselaje,  que
forma  una  sola  pieza  con  la  deriva,  se
fabrica  aparte,  en  forma  de  monocasco.
Esta  parte  desniontable  del  fuselaie  se
diferencia  poco  en  sus  particularidades
constructivas  de  las  otras  partes  del  mis
mo.  Entre  la  última  cuaderna  de  la  eec-

i.   Parabrisas  de  cristal  irroinphle.
2.   Superestructura  anterior  de  cristal,  del  pues

ts  del  piloto.
j.   Reglaje  del  reflector.
4.   Mando  de  las  aletas  de  aterrieaje.
.   Interruptor  de  luces  de  situación.
6.   Mando  de  las  aletas  de  alabeo  o  inclinación.
7.   Horizonte  artificial.
8.   Indicador  de  velocidad.
g  Indicador  de  oxígeno.

io.  Ind  cador  del  oxígeno  consumido.
u.   Válvula  del  oxígeno.
i2.   Indicador  del  tren  de  aterrizaje.
13.   Altímetro  de  precisión.
14.   Reoj  de  a  bordo.
i.   Indicador  de  pendiente.
uf.  Interruptor  de  la  magneto.
17.   Interruptor  para  el  faro  de  aterrizaje.
i8.   Mando  de  los  frenos  del  tren.
19.   Tabla  de  deavíos  de  la  brújula.
20.  Palanca  de  gases.
21.   Indicador  de  la  regulación  automática  de  la

presión  de  carga.
22.   Radiogoniómetro.
23.   aegulador  de  mezcla.
24.  Interruptor  para  la  luz  de  maniobra  del  tren.
21.   Mando  de  loa  reflectores.
26.   Mando  del  faro  de  aterrizaje,  orientable.
27.   Pusador  para  la  sirena  del  tren  de aterrizaje.
28.   Mando  de  la  sírena.
29.   Brújula  magnét  ca.
jo.  Interruptor  para  la  iluminación  del  puesto

del  piloto.
ji.  Pedal  del  timón  de  dirección.
32.   Mando  de  la  hélice.
33.   Interruptor  para  la  cámara  fotográfica.
34.   Mando  de  las  aletas  equilibradoraa  del  tim6n

de  profundidad.
j.  Palanca  de  mando  de  la  llave  del  radiador

de  glicol.
36.   Calefaceón  del  tubo  Pitot.
j7.  Ametralladora  fotográfica.
38.   Mando  de  las  aletas  equilibradoraa  del  timón

de  dirección.
39.   Portaplanos.
40.   Lanzabengalaa.
4I.   Asiento.

42.   Soporte  del  visor.
43.  Interruptor  para  iluminar  el  visor.  -
44.   Voitímetro.
45.   Amperímetro.
46.   Carga  y  deacarga  del  acumulador.
47.   Parte  del  tablero  de  instrumentos,  con  mon

taje  elástico.
48.   Cuentarrevoíuconea.
4g.   Vo tí meiro.
o.  Ventilación  del  puesto  del  piloto.
i.  Manómetro  de  gasolina.
52.   Manómetro  de  carga.
53.   Indicador  de  vraje.

  rrmmetro  del  aceite.
.   Termómetro  del  glicol.
d.   Manómetro  del  aceite.
s.   Indcador  de  rumbo.
8.   Interr,,nfor  de  la  magneto  de  puesta  en

marcha.
g.   Indicador  de  gasolina.
fo.   Conexión  de  oxígeno.
fi.   Mando  para  la  inyección  de  gasolina.
62.   Pu’sador  de  puesta  en  marcha.
63.  I’uminnción  del  puesto  del  piloto.
64.   Conexión  del  depósito  de  gasolina.
68.   Bomba  de  mano  para  la  gasolina.
66.   I’orta’ámparaa  para  las  lámnaras  aux’liares.
67.   Bomba  de  mano  para  la  maniobra  del  tren.
68.   Pa’anca  para  loa  frenos  del  tren.
69.   Pulsador  para  disparar  laa  ametralladoras.
70.   Pa’anea  para  el  tren  de  aterrizaje.
71.   Pulsador  del  Morse.
72.   Mando  del  timón  de  dirección.
73.   Palanca  de  mando.
74.   Conducción  de  aire  comprimido  para  dispa

rar  las  ametralladoras.
75.   Varillas  de  mando  del  timón  de  profundidad.
76.   Palanca  auxiliar  para  la  maniobra  del  tren.
7.  Pa’anca  para  deapazamiento  del  asento.
78.   Cinturón  de  seguridad.
ç.  Cinturón  dorsal  (no  se  ve  en  la  fotografía).
8o.   Mandos  del  transmisor  de  radio  (no  se  ve

en  la  fotografía).
8i.   Conducción  del  oxígeno  (a  la  derecha  y  de’

trás  del  asiento:  botellas  de  oxígeno,  ra
dio  y  acumulador).

q1
Fig.  13.—Instrumentos,  dispositivas  y  palancas  de  mando  en  el  puesto  del  piloto.
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ción  central  del  fuselaje  y  la  primera  de
la  sección  posterior,  está  colocada  la  pa
ta  telescópica  de  cola,  que  descansa  en
la  última  cuaderna  sobre  un  cojinete.  La
construcción  de  los  timones  de  dirección
y  profundidad  es  muy  parecida.  Ambas
superficies  fijas  están  revestidas  de  cha-
pa  metálica,  en  tanto  que  las  móviles,
con  aletas  equilibradoras,  tienen  reves-

timiento  de  tela  (fig.  14).  La  deriva  for
ma  un  todo  continuo  siguiendo  las  líneas
aerodinámicas  del  extremo  posterior  del
fuselaje,  y,  como ya  se  ha  dicho,  forma
cuerpo  con  la  parte  posterior  del  mismo.
El  revestimiento  de  dural  está  unido  u
costillas  y  largueros  mediante  sup’emen
tos  de  madera.  Casi  las  dos  terceras  par
tes  de  la  superficie  del  timón  de  direc

ción,  cuyas  características  fundamenta
les  de  cpnstrucción  son  iguales  a  las  del
timón  de  profundidad  y  guardan  gran
semejanza  también  con  las  de  los  ale
rones,  sobresalen,  hacia  arriba,  del  plano
horizoatal  de  cola.  Para  la  compensación
aerodinámica,  el  timón  de  dirección  va
provisto  de  un  saliente  equilibrador  para
facilitar  la  maniobra.  Lleva  además  una
aleta  de  compensación  de  las  cargas.
Debajo  del  plano  horizontal,  inmedia
tamente  al  lado  del  cojinete,  se  encuen
tra  la  varilla  de  mando,  que  cae  a  la
izquierda  del larguero,  reforzado  en  este
punto.  La  estructura  del  timón  de  direc
ción  está  formada  por  tubos  de  aleación
ligera,  con  remaches  huecos  especiales.
La  aleta  equilibradora  se  maneja  desde
el  puesto  del  piloto  por  medio  de  un  ca
ble,  unido  a  una  varilla  de  mando.

El  plano  horizontat  de  cola, dividido  en
dos  partes  y  completamente  en  voladi
zo,  va  atornillado  al  alma  del  larguero
en  la  sección  posterior  del  fuselaje  y
está  revestido  de  chap a  metálica.  El  re
vestimiento,  en  dos  secciones,  está  re
machado  por  arriba,  y  por  debajo  está
sujeto  por  tornillos  a  unos  surolemen
tos  de  madera  que  llevan  las  costillas;  enel  borde  de  ataque  de  la  deriva  y  del

plano  horizontal  de  cola,  el  revestimien
to  consiste  en  una  chapa  más  fuerte,  re
machada.

El  timón  de  profundidad,  de  una  sola
pieza,  tiene  fundamentalmente  la  misma
estructura  que  el  timón  de  dirección,  con
aletas  equilibradoras  atgo  mayores.  Los
dos  salientes  compensadores  llevan  un
revestimiento  de  chapa  metálica.  No  lle
va  equilibrador  de  pesos.

El  alerón  Frise  (ver  figura  5)  consis
te,  como  los  timones,  en  una  estructura
de  dural  con  revestimiento  de  tela,  ex
cepto  el  borde  de  ataque,  que  lleva  re
vestimiento  de  chapa,  y  ce  extiende  des
de  el  extremo  del  ala  hasta  e1 alerón  de
curvatura,  en  una  extensión  de  2,1  me
tros.  Para  la  compensación  aerodinámi
ca,  el  eje  de  giro  dista  de  su  borde  de
ataque  el  29 por  100 de la  anchura  total
del  alerón;  para  la  compensación  de  ma
sas  lleva  trozos  de  chapa  unidos  al  re
vestimiento.  En  la  figura  15  se  ve  cla
ramente  el  mecanismo  de  transmisión.

Los  alerones  de  aterrizaje,  accionados
por  aire  comprimido  (fig.  16),  se  han
prolongado,  para  alcanzar  la  mayor  su
perficie  posible,  por  debajo  de  la  mitad
inferior  del  fuselaje,  adoptándose,  a  con
secuencia  de  la  variación  angular  que
impone  a  esta  sección  central  la  forma
del  fuselaje,  una  estructura  de  cada  a’a
dividida  en  dos  partes.  Ambos  alerones
tienen  un  larguero  tubular,  al  que  van
unidas  las  costillas  en  forma  de  Z  por
medio  de  remaches  huecos-  así  como  el
revestimiento  y  un  borde  de  salida  fijo.
La  profundidad  del  alerón  varía,  en  la
dirección  de  la  envergadura,  entre  0,26
y  0,33  m.,  por  lo  cual  1a  relación  con
respecto  a  la  profundidad  del  ala  varía
entre  0,10  y  0,13.  La  parte  del  alerón
que  está  bajo  el  fuselaje  tene  una  sec
ción  longitudinal  en  forma  de  5  y  está
unida  al  gran  alerón  por  mt°cPo de  un
dispositivo  articulado  de  arrastre.

En  los  planos  de  colh  se  utilizan  co
jinetes  de  latón,  que  poco  a  poco  han
sido  sustituídos  por  cojinetes  de  bólas.
La  . única  . superficie  de  mando  en  la  que

Fig.  12.—Sección  central  del  fuselaje.
A).  Refuerzo  posterior.—B)  Mamparo.—B1)  Cuaderna  del  tablero  de  instrumentos.
C)  Larguero  superior  del  fuselaje.—D)  Larguero  posterior.—E)  Parte  anterior  del
larguero  inferior  del  fuselaje.—F)  Pantalla  parafuegos.  G)  Refuerzo  lateral.—

H)  Conexiones  superiores  de  la  bancada  del  motor.    -

Fig.  14.—Cola  sin  el  revestimiento  parcial  de  téla.
DATOS  DE  LAS  SUPERFICIES  DE  MANDO

Timón  de  dirección:  Sup.,  o,5  m’.  Ancho.  o,6  m.  Rotación  sobre  el  eje  vertcal,  ±  30°.
Aleta  equilibradora  del  timón  de  dirección:  Sup.,  0,037  m.  Aucho,  o,oS  m.  Rotación,  +  140.

Plano  dio  horizontal:  Sup.,  1,9  m°.  Ancho,  0,755  m.        —
Timón  de  profundidad:  Sup.,  s,i6  m°.  Ancho,  0,455  m.  Envergadura,  3,2  m.  Rotación  hacia  aba

jo,  22°:  hacia  arriba.  2o.

Aleta  equibbradora  del  timón  de  profundidad:  Sup.,  o,o5  m1.  Ancho,  0,075  m.  Rotación,  ±  ‘4°.
Alerón:  Sup.,  1,74  1II.  Ancho,  0,54  m.  Rócación  hacia  abajo,  22°;  hacia  arriba,  
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se  emplean  cojinetes  de  bolas  es  el  timón
de  profundidad.

De  los  distintos  depósitos,  sólo  des
cribiremos  brevemente  los  de  combusti
ble.  Ambos  depósitos  de  gasolina  (figu
ra  17),  de  una  capacidad  total  de  386
litros,  están  dispuestos  uno  sobre  otro,

en  la  parte  anterior  del  fuselaje,  entre
la  pantalla  parafuegos  y  el  tablero  de
instrumentos,  el  mayor  sobre  el  más  pe
queño.  Son  de  chapa  de  aluminio  puro,
sin  protección  alguna  en  los  prototipos
1  y  II,  y  van  unidos  a  los  largueros  del
fuselaje  de  tal  modo  que  pueden  des-

Fig.  17.—Depósitos  de  gasolina  con
cubierta  desmontable  (dirección

de  vuelo  —-).

e)  Orificio  de  entrada  (en  la  parte  superior  del
depósto).—b)  Empalme  para  la  ventilación.  —
e)  Orificio  para  el  montaje.—d)  Llave  para  caso
de  incendio.—e)  Conexión  entre  los  depósitos.—
f)  Conducción  a  la  bomba  de  mano.—g)  Cojine
tes  de  apoyo—fi)  Conexión  para  la  ventilación.—
1)  Contador  de  gasoina.—k)  Empalme  para  la
canalización  de  gasolina  al  motor.—I)  Orificio  de

salida.

montarse  y  cambiarse  con  rnpidez  y  fa.:
cilidad.  En  los  modelos  más  recientes  el
tanque  inferior  lleva  una  protección  de
fibra  y  goma,  en  tanto  que  la  protección
del  depósito  superior  está  suficientemen
te  asegurada  por  el  motor,  que  queda
delante,  y  por  una  cubierta  desmonta
b’e  de  metal  ligero.  Las  partes  metáli
cas  de  los  depósitos  están  unidas,  por
medio  de  un  remachado,  embutido,  espe
cial,  con  plantillas  suplementarias  de  fi
bra  prensada.  Los  dos  depósitos  ocupan
la  sección  transversal  del  fuselaje  en
toda  su  amplitud  y  se  comunican  por
medio  de  una  tubería  superelástica  de
gran  diámetro,  de  manera  qua  ambos  se
llenan  de  una  sola  vez.  La  cantidad  de
gasolina  se  conoce  por  medio  de  un  con
tador,  y  la  véntilación  se  logra  por  un
tubo  manomtítrico  colocado  en  la  parte
inferior  del  ala.  La  alimentación  se  con
sieue  por  medio  de  una  bomba.  y,  si  ósta

,f  falla,  el  motor  se  alimenta  directamen
te,  por  gravedad,  de  la  gasolina  del  de
pósito  superior,  o  por  una  peouefla  bom
ba  de  mano.  No  se  ha  previsto  el  vacia
do  rál.ido  de  los  depósitos  de  combusti
ble  y  no  existe  más  que. un  orificio  de
salida  en  el  fondo  del  depósito  inferior.
Como  combustible  emplean  una  gesolina
de  gran  rendimiento,  en  parte  fabreada
sintéticamente,  de  LOO QtaBos.  Los  Spit

Fig.  15.—Mecanismo  de  la  aleta  de  inclinación  o  alabeo.

a)  Cables  de  mando.—b)  Alojamiento  de  la  aleta.—c)  Borde  interno  de  la  aleta.—
d)  Cóstilla.—e)  Costilla  del  ala.—f)  Balancín.—g)  Paflanca  de  desviación.—h)  Va
rilla  de  empuje.—i)  Larguero  auxiliar.—k)  Palanca  angular.—l)  Palanca  para  ac

cionar  el  mecanismo.

y:,

Fig.  1&—4Jeta  de  aterrizaje:  pequeña  aleta,  ba5o  el  fuselaje  (a  la  izquierda);  graa
aleta,  bajo  el  ala  (a  la  derecha).  Superficie:  1,46  m2. Anchura  máxima,  0,33  m.  Am
plitud  de  giro,  87°.  Longitud  de  la  aleta  pequeña,  0,46  m.  Longitud  de  la  grao-

de,  2,08  metros.
e)  Radiador  de  aceite.—b)  Cordón  inferior  del  larguero—e)  Borde  de  ataque.—d  Tres  ametrallado
ras...—e)  Faro  de  aterrizaje.—f)  Aleta.—g)  Conexión  del  muelle  de  retroceso—It)  Mecanismo  de  man

do.—i)  Larguero  tubular  (  por  x,  mm.).—k)  ArtIculación  de  las  aletas.
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firs  que  se  empleán  para  reconocimien
to  fotográfico—en  lugar  del  armamento,
llevan  cámaras  fotográficas  en  1as  alas
y  el  fuselaje—tienen  varios  depósitos  su
plementarios  de  gasolina  (sin  blindaje),
colocados  en  las  alas  o  en  la  sección  cen
tral  del  fus1a5e.

E1  depósito  de  aceite,  de  chapa  de  ace
ro  estañada,  está  colocado  debajo  del
motor  y  se  adapta  perfectamente  al  con
torno  de  la  sección  inferior  del  fuselaje.
Su  capacidad  total  es  de  34  l’tros,  pero
solamente  se  echan  en  él  26  litros  de
aceite,  con  objeto  de  disponer  de  una
cámara  de  aire.

El  1íquido  que  se  emplea  para  la  re
frigeración  del  motor  es  el  glicol-etileno,
para  el  cual  se  ha  dispuesto  un  depósi
to  de  chapa  de  latón  colocado  en  la  parte
superior  de  la  sección  fronta’  del  mo-’
tor.  Este  depósito  de  glicol  está  en  co
municación  con  el  motor  y  el  radiador
por  medio  de  conductos  regulab’es,  y  se
ventila  a  grandes  alturas  mediante  una
toma  de  aire  tubular  y  curvada.

Sobre  la  pantal’a  parafuegos,  al  lado
del  motor,  va  montado  un  pequeño  de
pósito  de  aceite  para  el  tren  de  aterri
zaje,  de  forma  semicircular,  que  sumi
nistra  el  aceite  fiúido  necesario  para  la
maniobra  del  mismo.  Antes  de  la  colo
cación  de  los  blindajes,  este  depósito  era
rectangu’ar  y  estaba  atornillado  a  las
paredes  del  fuselaje,  detrás  del  asiento
del  piloto,  cambiando  su  emplazamiento
en  los  últimos  modelos  para  hacerlo  más
accesible.

El  radiador,  formado  de  cuatro  par
tes,  usa  glicol  etilénico  y  pesa  unos  45

Resumen.

El  prototipo  Spitfire  nos  muestra,  des
pués  de  un  detenido  examen,  algo  que
no  es  corriente  en  las  construcciones
aeronáuticas  alemanas.  Debe  hacerse
constar  que  en  el  transcurso  de  la  gue
rra  se  han  hecho  numerosas  modifica-

ciones  para  mejorar  los  rendimientos  y
las  características.  Si  bien  en  diversos
aspectos  da  a  conocer  soluciones  cons
tructivas  ricas  en  enseñanzas,  este  caza,
que  al  comienzo  de  su  desarrollo  (1935-
36)  supuso  un  verdadero  adelanto,  ;io
puede  hoy  considerarse  como  tipo  revo
lucionario  ni  en  sus  versiones  más  mo
dernas.  No  obstante,  a  consecuencia  de
su  rendimiento  en  el  combate,  se  trata
de  un  enemigo  digno  de  tenerse  en  cuen
ta  si  va  tripu’ado  por  un  piloto  valiente
y  experimentado.

kilogramós.  Va  colocado  debajo  del  ala
derecha  y  sobresale  aproximadamente  la
mitad  por  debajo  del  perfit  del  ala.  Para
la  regulación  de  1a  temperatura  se  uti
liza  una  especie  de  ]lave,  que puede  accio
narse  desde  el  puesto  del  piloto.

El  radiador  de  aceit-  es  sensblemen
te  redondo  y  va  colocado  inmediatamen
te  debajo  del depósito  de  aceite.  Va  unido
a  L  parte  inferior  del  ala  izquierda.  y
se  parece,  en  características  de  construc
ción  y  de  forma,  al  radiador  de  gicol.
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