\%

REVISTA ILUSTRADA DE AERONAUTfICA MUNDIAL

0 iii:;C

;s s 53«

VIsU general del XI Salén de Aeroniutle» d* Paris.

NUumero extraordinario dedicado al X1 Salon de Aeronautica de Pari,

M ADRID

Junlo-Jullo-Agosto 1928

N ameroe v 38



TOUT POUR L'AVIATION

CATALOGUE 1928

DE LA MAISON

MARABINI-AVIATION

Usines a Saint-Denis et Puteaxix (Seine)
9, Avenue de Suffren, 9 - PARIS( 7.)

Adiesaa tiUaraphitlue Téléph, Invalides 33-64
MARABINI-PARIS R«g. Com. Seine 80.430

Bentley.
Codea : A. B. C. 6 th.
RudoU Moase.



Ayuntamiento de Madrid



NEUMATICO/
PALLADIUM

6, rué de la Grande Ceinture
ARGENTEUIL (Seine-et-Oise)

Neumatico/ Palladium carenado/ de. va-
rilla en llanta BIB (baja presién) para
aeroplanos.

Los “Etablissements Palladium” ocupan en Argen-
teuil dos hermosos talleres que se consagran: el uno,
a la ebonita, bajo todas sus formas (planchas, basto-
nes, tubos, placas para acumuladores, etc.), y el otro,
a los neuméticos para autos y aviones.

El que nos interesa mas en este sitio es el neumé-
tico de aviacidn, y puede decirse que el Palladium es
universalmente conocido y de reputacion mundial.
Desde el nacimiento de la aviacion equipa, efectiva-
mente, a los aviones de todas las marcas, de todos
los Gobiernos, de todas las Compafiias de navega-

cion; en la antigiiedad como en la eleccién, se halla
siempre en primera linea. Se ha encontrado en todos
los grandes vuelos y en todos los records.

La razdén de éxito semejante que hace que el neu-
matico Palladium sea digno de su renombre y ha con-
tribuido a que sea como un augurio de suerte para el
piloto, esta basada, no solamente en la larga experien-
cia adquirida, sino también en el deseo incansable de
progresar y perfeccionar. El Palladium ha estado
siempre a la cabeza de todas las ideas nuevas: Fue el
primer neumatico cord; lanzo el afio pasado su famo-
so neumatico de aviacion carenado, que reduce en un
30 por ico la resistencia al avance, y este afio acaba
de hacerse homologar por el S. T. I. Ae., un nuevo
modelo de neumético para aviaciéon “confort SS”,
sobre llanta Bibendum, rigurosamente indellantable,
que deja muy todo lo que se ha hecho hasta ahor;i
en el mundo entero.

El verdadero neumatico moderno de aviacion, cuyo
éxito es ya mundial, es, por tanto, el NEUMATICO
DE VARILLA EN LLANTA BIB, TIPO CARE-
NADO. Esta creacion puramente francesa, y que re-
presenta un honor para la industria aeronautica de
Francia, es la obra de los “Etablissements PALLA-
DIUM ™, cuya marca se ve en la mayoria de los avio-
nes exhibidos en el Salén de Aerondutica de este afio.

Resumiendo: Lo mismo que hacen falta buenos
zapatos para hacer un buen andarin, diremos que pa-
ra hacer un buen avion hacen falta dos Palladiums.

Las caracteristicas standard de los neiméatioos aéreos Palladium carenados, de varilla en llanta BIB, son las siguientes:

Dimensiones nominales

650 X 100 700 X 125 750 X 150 800 X 175 900 X 200
Lianta:
11-12 X 45 11-12 X 45 14X 45 14 X 45 16X S0
90 90 111 11 117
450 450 450 450 500
Cubo:

185 185 185 185 220
55 55 55 55 6s

Pesos:
3-400 3.900 5500 6.850 9.620
0.900 0.950 1.700 2.250 2.420
Carga de aplastamiento bajo cuatro kilogramos en Kkilo. 2.100 2.650 3.790 5250 6.690
6.550 0-550 8-450 8.450 11.650
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Avion de caza AVIA BH 33

con motor Jupiter 480/600 CV
Es el aviéon de caza no igualado

por ningudn otro avion del mundo

Las magnificas perfomances, especialmente el techo sumamente alto, se unen con la

fortisima construccion y cualidades Unicas de combate

CON CARGA UTIL Di 420 K6S, AV IA CON CARGA UTIL DE 420 KGS.
Velocidad en el siislo a 275 kms.-h. Societe Anon y me Subida a 5.000 m. T 50
de constructions 5000 0. 25
a5.000 D260 > Aeronautiques o
minima 85 > Teciio, . 10.0)0 m.
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A LOS AVIADORES SUDAMERICANOS
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Nos es grato comunicarles que haciendo cuatro
suscripciones simultaneas hemos establecido un pre-
cio especial de 25 pesetas, o sea, 100 pesetas por
las cuatro, comenzando a enviar desde el numero
especial que editamos dedicado a la Exposicion de
Aeronautica de Paris.

Para obtener este descuento es indispensable lle-
nar con las cuatro direcciones el presente Boletin
de Susciipcion y enviarnosle a nuestra Administra-
cién, Avenida de “i y Margall, num. 18, Madrid.
El importe de las cuatro suscripciones puede remi-
tirsenos al mismo tiempo por Giro Postal o en che-
que contra un Banco de esta capital.

. se suscribe a la Reoista <tCARO>.

Firma,

nnnnincia de

se suscribe a la Reoista <iChRO*.
Firma,

. nnnninrJo de — >

se suscribe a la Reuisfa >ICfiRO*.
Firma,

provincia de

se suscribe a la Reoisfa <jCfIRO>.
FinMA,
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Aparatos especiales para Aerofotogrametria aérea y terrestre
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BOLETIN DE ADHESION

Enviese a la Redaccion de ICARO, Pi y Maraall. 18

L Mye vive en
K1 (Jue suscribe D. ue viv

calle de _num..... — piso de pTofesion
.de aviacion se adhiere a Ja Liga Aeronautica Espafiola.
______________ A ____de .. de 19-----
(Firma)
(1) Mecénico Obrero
Piloto Especialista
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calle de nuzn. -..- piso de profesion
de aviacion se adhiere a la Liga Aerondautica Espafola.
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(Firma)
(1) Mecanico Obrerog
Piloto Especialista
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(1)  Mecanico Obrero
Piloto Especialista



Asociacion de los Elenmentos de la Aviacion Naciona

La potente vitalidad de la aerondutica nacional, en su doble aspecto de aviacién y
de industria aeronautica, hace necesario pensar en agrupar bajo un sélo organismo to-
dos los elementos que, valiosos y dispersos, no podrian lograr de los Poderes publicos
ni de las organizaciones privadas todo lo que, una ves constituidos en agrupacion co-
lectiva, han de poder conseguir.

Organizaciones similares, de vida préspera, y cuyos servicios son interesantisimos
para el Estado, para la industria y para los asociados, existen en todos los paises de
Europa, e inspirados en los mismos, se pretende crear en nuestro pais una organizacion
similar, que ha de constituir un elemento mas en la Liga Internacional de los Profesio-
nales de la Aviacion.

Se trata, pues, de crear, la

ASOCIACION DE NAVEGANTES DE AVIACION
0

LIGA AERONAUTICA ESPANOLA

Para lograr este ideal, que seguramente tiene un eco en todos los elementos intere-
sados por las cuestiones de aviacion, se ha constituido un Comité, que estudia la ma-
nera de realizar rapidamente la unién de todos los elementos de la aviacién nacional en
momentos tan interesantes como los actiiales, en que el concurso de lineas aéreas ha de
tener una inmediata solucion y habra que disponer de un contingente organizado de
pilotos, mecdanicos, etc.

Nuestra Revista, conocida, no solamente en los paises de habla castellana, sino en
el Mundo entero, ofrece para tan gratos ideales todo su entusiasmo y las columnas y or-
ganizacion de ICARO estan a disposicion de los elementos interesados para colaborar
con todos sus medios a la realizacién del programa propuesto.

Las actividades que alcanzara la Liga seran las siguientes:

1" Crear un archivo con fechas detalladas de los pilotos civiles, mecanicos, obre-
ros, etc., de aviacién, para tener en todo momento un archivo completo del personal de-
dicado a estas cuestiones.

2." Defender los intereses de sus asociados.

Establecer la fusién de las Ligas similares del Extranjero, para obtener una
reciprocidad en ciertas cuestiones.

4" Facilitar el trabajo, relacionando al elemento trabajador con las Empresas.

5® Costear zdajes de estudio al Extranjero e instruccién en general.

6.° Informar en todo momento a sus asociados.

7" Fomentar la propaganda de la aviacion en el pais.

8." Solicitar un representante oficial.

g.° Crear Cajas de socorro.

10. Establecer seguros para pilotos y similares.

Como veran nuestros lectores por el indice expuesto, el asunto es del mayor interés,
y para tratar de coordinar los esfuerzos, se estdn redactando unos Estatutos, que ha-
bran de someterse a la aprobacion de una Asamblea convocada para el 20 de octubre
préximo, en lugar y hora que oportunamente anunciaremos en estas mismas columnas.

Para que el éxito corone los esfuerzos, rogamos a nuestros lectores nos devuelvan,
firmado, el adjunto boletin de adhesion, tratando de conseguir la firma de adhesién
también a la idea expuesta de tres compafieros pertenecientes a la aviacién, ya sean pi-
lotos, especialistas, mecanicos, obreros, etc., bien entendido que cada firma debe remi-
tirsenos solamente una ves, o sea que quien haya firmado ya su adhesion debe abste-
nerse de hacerlo nuevamente si por otro conducto le fuese propuesto.

So6lo se procedera a la convocatoria de la Asamblea si se reciben mas de ~00 adhe-
siones. Estas deberan dirigirse.a nuestras oficinas, Pi y Margall, nGmero 18.

En el proximo nimero pensamos informar ampliamente a nuestros lectores sobre el
parttcjdar.

Hemos de hacer constar que la firma de adhesiéon no crea ningin compromiso, sir-
viendo Unicamente para testimoniar el interés que pueda ofrecer el proyecto.
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De '‘stand” en “stand” a través del
Xi Salén de Aeronautica de Paris

Blériot- Satoson. Anciens Etablissements Barbier, Bernard & Turenne. Marabini,
Aviacién. Maison Breguet. Proyectores Brejuet para iluminacién de campos de aterrizaje.
Bernard, Bristol, Schreck-F. B. A. Compafiia Aérea Francesa S. E. C. M. Dornier.
Focke-WuH. Bayerische-Flugzeugwerke. Heinkel. Rohrbach. Arado. Albastros. B. M. W.
Farman. Renault. Lorraine. Potez. Rolls-Royce. Gnome-Rhone. Hispano-Suiza. Motores
Farman. Scintilla. Forges de Feulain. ,S. F. V. Air-Union Aéronavale S. G. T. A.
C.1.D. N;A-. S. P.C.A. Carburador Henriot. Louis Peyret. Zodiac. Albert Eiitreprises
Phofos-Aériennés;-liassiliL Zénith. Lemercier -Freres. Jean Ors. Herzmark Suchard.
Chansson. Bechard. Chauviere.France-Aviation. Duralumin. Vinay Anzani. Vicent André.
A-ir-Sécurité. Vieti-Aviorex. Avionine. Optique et precission de Levallois. Gallus. Acfort
et Cuivert. Claude «t Hatton. Aerazur,

Aviacion militar 1"

Eia -AyiACiOK KiLiT.*R EN F eancia, igsS.

Avyiacion civil

"ADe la seguridad de la navegacién aérea: Medidas actualmente tomadas. Personal
na-végsnte. Faltas de pilotaje. Niebla y otras condiciones meteorolégicas defectuosas. Pro-
gresos-que-deben hacerse en-la soonstruccion del- avion. Pannes de motor.. Personal mecanica.
Seguridad. Incendios. Las aplicaciones de la radioelectricidad a la aviacion ; M. Mesny.
El sextante Gago Coutinho

Las necesidades de la meteorologia moderna

Red mundial y estaciontjs regionales.

Industria aeronautica
La situaciéon de la industria aerondautica en los Estados Unidos de América.

Construccion de aviones” .

Los progresos de la aerodinamica y sus aplicaciones précticas. EIl avién comercial Bre-
guet 280-T. E| avion de citZa Avia B. H. 33- E| avién comercial Aeré A-23 (Praga).
Canoa volante Dornier t6 X.; Hidroavion de RECONOCiIMtr.NTO H. A. C. 5 MATtcHi,
S. P. C. A, TIPO E-5. Blériot, tipo i27..Canoa-vol.\nte de transportr RoHKfi;iai-RoMAP.

Motor Walter-Castor de 27Ci/340.CV. -MOtpr.!Eiat A. 22.

Confrontacién de las caracteristicas dé ios
paracaidas no automatico*-y automaticos

Noticias técnicas Lo

Notas sobre el giréptero de 1Cliafipdelaine. Nuevas experiencias de la soldadura autégena
de aluminio. Pruebas con el ala'con ranura automéatica en Francia. Freno de efecto auto-
matico para ruedas de aviones- !

Aeronautica internacional.



De stand en stand a través del XI
Aeronautica de Paris

Pira

La Exposicion oficial de la Direccion de Aeronau-
tica ha sido muy interesante y bien presentada. Va-
mos a dar una vuelta por los “stands” mas intere-
santes :

C. A. M. S.

Los Talleres Aéro Maritimes de la Seine, que ex-
hiben en el “stand” de la Marina un hidroavidn pu-
ramente militar, han reservado para su “stand” un
aparato comercial bonito, el C. A. M. S. 53, cons-
truido sobre los mismos principios que el tipo 51,
con el cual el teniente Vaisseau Paris bati6 el record
mundial de altura con una carga de 2.000 kilogramos.

Salon de

La parte central del ala superior soporta el dep6-
sito de aceite, asi como los radiadores de agua y de
aceite.

Los motores estan montados en una bancada for-
mada por caballetes y unida al plano superior por
montantes opuestos.

EI C. A. M. S. 53 tiene una envergadura de 20,40
metros, una longitud de 14,82 m., una altura de
5,52 m. y una superficie sustentadora de 115 m®
Su peso en vacio es de 4.070 kgs., y con carga pesa
6.280 kgs. En estas condiciones, y para un coeficien-
te de seguridad mayor que 5, la velocidad en el suelo
es de 220 km. por hora, y el techo, de 5.650 metros.

Hidroavién comercial CAMS-53

Sin embargo, es con un avién del tipo 54 con el
que el teniente Vaisseau Paris se propone atravesar
el Atlantico. EI C. A. M. S. 53 es un aparato de
transporte comercial, equipado con dos motores His-
pano-Suiza demultiplicados y dispuestos en tandem.
Su linea es muy fina y .permite alcanzar velocidades
considerables, teniendo en cuenta la categoria de este
aparato.

De proa a popa, el casco del 54 lleva un comparti-
miento para el material de a bordo y de navegac”,
un puesto de piloto de conduccién interior, con man-
do doble compensado, un puesto de T. S. H. con
emisién y transmision tanto en vuelo como amarado,
un tocador con lavabos y W. C., una cabina para
cuatro pasajeros, compartimiento de reserva para 400
litros de gasolina de repuesto y dos compartimientos
para el equipaje, etc., de 2.5 X 2,2

El casco es de fresno, spruce y alamo, reforzado
por un revestimiento que se extiende hasta la linea
de flotacion. Dos alas sensiblemente iguales, con lar-
gueros en forma de caja, y nervios de spruce y chap”
contrapeada, constituyen el velamen. Y

Con su radio de accion de i.000 km., este aparato
parece ser un medio muy apropiado para establecer
ciertas lineas aéreas que se vacila en explotar, espe-
cialmente la de Marsella-Argel.

Patadium

No se da uno suficientemente cuenta en la aviacion
de la importancia de los accesorios en general, y del
neumdtico en particular. Sin embargo, <cuantas
“puest™l en punto” de aparatos han sido decididas
por lofi*rumaticos, que entregaron el alma en el mo-
mento exacto en que se precisaban sus buenos ser-
vicios? De otra parte, ¢cuantos accidentes han .tenido
como causa principal la salida de la camara de su
llanta?

A estas graves cuestiones se han presentado solu-
ciones, y la Casa Paliadium ofrece actualmente toda
una serie de neumaticos a baja presion, que facilitan
la amortiguaciéon del choque al aterrizar: “Straight
sid” de varilla montados en llantas “Bibendum?”, ri-

 Avirosamente indesllantables y, ademas, carenadas por



un disposkivo nuevo que reduce en 15 por 100 la de tela. Dos bridas circulares de tela, montadas en
resistencia al avance con relacion a los neumaticos  varillas, pueden ser sujetadas en los forros estando
corrientes- Este conjunto de cualidades hace del aero- el neumético desinflado. Al volverse la cdmara a su

Hidroavién du observacién CAMS-37

neumatico S-S Bib Paladium el “neumatico de con-  presién de servicio, el diametro aumenta y los forros
fort” de la aviacion. circulares se alargan, extendiéndose las bridas. Esta
Es interesante hacer constar que el carenado de  clase de carenado es muy sencilla y responde perfec-

Hidroavl6n de.escuela CAMS.46

este neumatico se efectia de la manera siguiente: lamente a las condiciones del problema que impone
En ambas superficies se ha ajustado, mediante cor- N0 perjudicar la resistencia del neumatico, que ya
chetes de unién, un forro de caucho con refuerzos tiene que soportar normalmente un trabajo muy duro,
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de no entorpecer los movimientos de flexion de todo
el neumatico, manteniendo las bridas bien extendidas
para permitir, por altimo, el desmoniaje y montaje
rapidos de estas bridas.

Blériot

Los dos tipos mas notables de !a Sociedad
riot, el 127 y el 91, no se encuentran en el “stand”
de esta Casa, sino que el 127 est4 expuesto en la avia-
cion militar, y es por el que vamos a empezar.®

El Blériot 127 es un multiplaza para acompafar y
proteger a los aviones de bombardeo y de réeonoci-
miento.

Es un monoplano grande, de ala espesa trapezoi-

dal, y cantilever, de modn que dispone de un ma-;

ximo campo de tiro..El fuselaje principal lleva,en.
el centro una torreja para ametrallador, una cama-
ra de navegacién con brujula, derivometro, indicador
de velocidad, armario y mesa para mapas, instalacion
de T, S. H. y de fotografia con una cériiara de 50
centimetros de foco para vistas verticales f oblicuas.
Despus se encuentra el puesto- de piloto,” con doble
mando desembragable,’y en la .parte posterior-estan
instalados el lanzaboinbas vertical.y los depdsitos de
gasolina. - S T

El aparato estd datado con motores Hispano-Suiza
de 500 CV., y dos torretas para ametralladoras ge-
melas debajo del as alas aseguran una defensa eficaz.

El trefi'dé aterrizaje’consta-de-dos ruedas el&sti-
cas Blériot o cuatro ruedas corriéfites con eje.

Las caracteristicas y performances del Blériot 127
son las siguientes: envergadura. 23,20 m..; altura,
3,40 m.; longitud, 14,30 m.; superficie total, 88.in.®;
peso en vacio, 3-252 kgs.; peso del combustible, 520
kilogramos; peso total, 4.460 .kgs.; peso por metro
cuadrado, 50.7 kgs.; peso por CV., 4,466 kgs.; ve-
locidad, 220 km.-h. a 2.000 m., 216 km.-h. a 4.000 m.
y 207 km.-h. a 6.000 m. de altura. El tiempo de su-

i CARDO

bida a 4.000 m. es 12 minutos 21 segundos, y el te-
cho, de 8.100 metros.

En el “stand” de Blériot propiamente dicho, y en
el puesto de honor del mismo, se ve el Spad 91. Este
aparato da la impresion de una ligereza y potencia
grandes. Es un biplano de 8 m. de envergadura
aproximadamente, cuya ala inferior, préxima al sue-
lo, debe permitir aterrizajes féciles. La visibilidad
de este aparato de caza es excelente. Es de construc-
cion enteramente metdlica, de duraluminio y de ace-
ro, pero el revestimiento del fuselaje y de, las alas
es de tela.

El fuselaje soporta una parte central con arma-
mento, depdsitos de gasolina y las uniones del .vela-
men y del tren de aterrizaje; la.bacada del motor en
la parte anterior es amovible.

No podemos dar las caracteristicas y performan-
ces de e&te avion, pues se le considera como “secreto”
por las autoridades militares. ' _

Ademas, puede verse en el “stand”\Blériot la rue-
da eléstica anteriormente citada, que offece verdade-
ras véntajas. Pruebas efectuadas bajo.;el control de
la S. T.'i: A. con una rueda de este sistema equipa-
da con un neumdtico de 1.100 X 220 han dado los
resultados siguientes: carga verircal, 13.600 kgs.;
carga lateral Aplicada en un brazo de'palanca de
40 cm., 8.000 kgs. Estos esfuerzos fueron soporta-
dos sin producir deformaciones permanent|s.

Vemos también una hélice de paso variable, cuyo
principio se basa en el desplazamiento longitudinal
que.,resulta de un sistema de tornillo-tuerca, asi como
una nueva llave con obturador completamente me-
talico.

Salmson

El “stand” Salmson presenta toda la serie de mo-
tores que han dado la reputacion de que disfrutan a
los Talleres de Billancourt.

El més potente de ellos es el 18 A. B., de 18 ci-
lindros en doble estrella. 500 CV. de potencia y re-

SUnd Barbier, Benard y Turenne



Marabini-Aviation

frigerado por aire. El cilindro es de acero, con la
culata de duraluminio directamente fundida en el
cuerpo. Se ha conservado la disposicion general del
cilindro, con su sistema de balancines y resortes. El
motor desarrolla como méximo 650 CV. y pesa en
orden de marcha 450 kgs.

Otros motores expuestos son:

El A. B. 9, de nueve cilindros en estrella, reiri-
gerado por aire, de 230 CV., con 1.700 r. p. m.

El 9 A. C-, de nueve cilindros, refrigerado por aire,
de 120 CV.,con 1.800 r. p. m-; y

El 7 A. C-, de siete cilindros, de las mismas ca-
racteristicas que el anterior, pero de 95 CV., con
1.800 r. p. m.

EI 9 A. D., que es el famoso motor de 40 CV. con
el cual han sido equipadas un sin ndmero de avio-
netas y que ha permitido al Caudron C-109 ocupar
el primer puesto de los records mundiales, es de
nueve cilindros en estrella, refrigerado por aire; des-
arrolla 40 CV., con 2.000 r. p. m., y .pesa en orden
de marcha 75 kgs.

Pueden verse, ademas, el C. M, 9, de gloriosa me-
moria, y el A. C. 5 de 65 CV., que ha llevado a
Delmotte a la victoria en el reciente “meeting” de
Reims.

Antes de salir de este “stand” queremos citar tam-
bién la magneto Salmson, que ha conquistado real-
mente un lugar privilegiado por la perfeccion de su
construcciéon y la calidad de los aceros en ella em-
pleados.

Anciens Etablissements Barbier, Benard
& Turenne

Uno de los "stands” que ha llamado mucho_ la
atencion ha sido el de los Establecimientos Barbier,
Benard & Turenne. En él se han expuesto faros de
gran alcance, como son los “Afrique” y “Bourget ,
faros de Nedn que automaticamente efectian por
signos Morse las iniciales que distinguen cada campo

donde se hallen instalados, de gran utilidad para las
lineas aéreas comerciales.

Especialmente han despertado gran interés los nue-
vos faros de aterrizaje.

Indudablemente, esta Casa estd efectuando estu-
dios muy importantes para solucionar el problema de
los vuelos comerciales de noche.

Marabini. Aviacién

Este "stand” ha sido muy visitado y ha atraido
el interés general, llamando especialmente la atencion
el catdlogo que ha editado esta Casa para el afio 1928.
Este catalogo es una obra interesante y laboriosa que
justifica el seudonimo “Tout pour I’Aviation”.

Maison Breguet. Proyectores Breguet para ilu-

minacion d« campos de aterrizaje

Esta Casa, especializada en maquinaria eléctrica.

-A»»- A

Proyector Bregutt



ha expuesto inieresanies trenes eléctricos para alum-
brado de campos y proyectores para la Aviacion y
la Marina.

La Maison Breguet ha estudiado especialmente la
iluminaciéon de campos y rutas durante las nieblas.

ProyectorBteguet

Bernard

La Sociedad de los Aviones Bemard presenta en
el Salon dos aparatos, el uno de transporte comer-
cial, del tipo t00 T y el otro de caza ligero, tipo
20-C 1.

El avion de transporte 190 T es un “Oiseau Tan-
go” perfeccionado, concebido por el ingeniero Jean
Hubert. El ala es muy bonita, y la cabina, para ochc
pasajeros, muy espaciosa. Unicamente es una verda-
dera lastima que la altura de esta cabina no sea su-
ficiente, pues es dificil mantenerse en pie. Este in-
conveniente, que se encuentra en casi todos los avio-
nes de transporte, estd compensado en parte por la
buena presentacidon y por asientos muy confortables.
El puesto del piloto es de buena posicion; el tablero
de a bordo, bien equipado, y la visibilidad es exce-
lente.

El Bernard 190 tiene una envergadura de 17,30
metros, una longitud de 12,50 metros, una altura de
3.50 metros y una superficie de 42,90 metros cua-
drados.

Con un motor Hispano de 600 CV., la velocidad
es de 260 kiiometros por hora.

El monoplaza de caza ligero es un derivado del
avion de carrera “Bernard V-2”, con el cual el ayu-
dante Bonnet batié el record de velocidad mundial.
El 20-C I, monoplano sin tirantes, de fuselaje recto,
esta equipado con un motor Hispano Suiza de 400
CV. El ingeniero Bechereau, que ha dirigido su cons-
truccion, ha utilizado un ndmero de disposiciones ori-
ginales que es interesante sefialar.

De una construccion totalmente de madera, el
20-C | soporta un ala de una sola pieza, de revesti-
miento de sustentacion y comprendiendo un gran
namero de largueros lisos. En la parte que corres-
ponde al eje del avién, el espesor del ala aumenta
repentinamente, para formar la parte central del fu-
selaje. Anterior y porteriormente de este ala esta
suspendida la bancada del motor y el fuselaje. El
puesto del piloto comprende un parabrisas grande,
cuya armadura de tubos de acero puede servir de
piléon para prot™er al piloto en caso de capotaje. El
tren de aterrizaje comprende dos pies y un eje. T.a
flexibilidad estd asegurada por amortiguadores Be-

chereau y por sandows. Este aparato imponente posee
perfomances sensacionales, y se habla de una velo-
cidad en el suelo de 330 kildmetros por hora y de
un techo de méas de 9,000 metros.

Bristol

La casa Bristol expone en dos stands diferente?,
pero que se encuentran uno frente a otro, motores y
aviones.

Motores—EI motor Bristol “JUpiter” es bien co-
nocido de nuestros lectores. Los ingleses han aporta-
do a él un pequefio perfeccionamiento, que no se
encuentra ain en los modelos fabricados en Fran-
cia, y que sorprende a primera vista, que las culatas
de cilindro en ios que los véstagos de las valvulas,
los muelles y los balancines estan carenados por ca-
jas fundidas.

Esta innovacion parece debida a la llegada a Eu-
ropa del Wright Whirlwind, que llevaba ya disposi-
tivos analogos. Entre los motores presentados se en-
cuentran ;

“Jupiter” serie VI A. M., tipo standard, con com-
presion de 5,3, adecuado para trabajar normalmente
a alturas de 1.500 a 3.000 metros. La potencia es dt
480 CV., con 1.860 revoluciones. Tiene un aparato de
puesta en marcha que gira a gran velocidad, con em-
brague automatico, asi como una circulacién de ace;-
te de recalentamiento alrededor de los aspiradores de
aire, de los cuerpos' de los carburadores, de los veri-
turis y de los codos de admisidn.

“Japiter” serie VIIL demultiplicado en la propor-
cién de medio. Este motor, dotado de una compre-
sion de 5,8, es del tipo de gran altitud; esta destinado
a los aparatos que operan a alturas mayores de 3.000
metros, y el pleno gas no se permite antes de 1.200
metros. EIl reductor es planetario, patente Farman.

“Jupiter” serie VIl con compresor. Este motor,
analogo al tipo standard, lleva un compresor centri-
fugo de mando mecéanico, instalado posteriormente
a los cilindros, en el plano de los tubos de admision.
La turbina estd protegida por un sistema de embra-
gue que mantiene el par de arrastre casi constante;
se mueve directamente por el cigiiefial, en el cual se
ha montado rotor. Este dispositivo pesa i8 Kilo-
gramos.

Aviones—EIl avidn presentado por Bristol es el
“Bulldog”, aparato de combate, monoplaza, biplano
clésico de envergadura pequefia para ganar en mane
jabilidad, y arriostramiento reducido, pero todavia
imponente.

Toda la estructura es de acero de alta resistencia,
‘-on exceprion de algunas piezas secundarias que es-
tadn construidas de duraluminio.

El fuselaje, de tubos reconstituidos mediante dos
perfiles, estd unido en la parte central por medio de
cuatro herrajes. El puesto de mando va equipado con
T. S. H., ametralladoras al alcance de la mano y
mandos reglables.

El tren de aterrizaje consta de dos largos pies elas-
ticos (aceite y caucho en compresién). El punto de
union, situado muy alto, tiene el fin de evitar el ba-
lanceo en el aterrizaje o al efectuar virajes en el sue-
lo. Todas las articulaciones estdn engrasadas con
Técalemit. Los depésitos se encuentran en la parte
central del velamen, a una parte y otra de la esco-
tadura.

Las alas estdn provistas de alerones en el plano
superior solamente. Estos alerones, muy compensa-
dos por el decalaje de la articulacidn, tienen su parte



superior redondeada, de modo que no se rompe el
perfil en su trazado.

La visibilidad es buena, pues el piloto, que se en-
cuentra en posicidn elevada, no encuentra dificultad
por el fuselaje, que se estrecha hacia adelante.

En resumen, el “Bulldog” es un avién bien clasi-
sico, pero de construccién notable y de mejor pre-
sentacion toda-ida. Es muy ligero, pues no pesa mas
que 903 kilogramos en vacio y 1.418 kilogramos con
carga, y tiene buenos perfomances, o sea 8900 me-
tros de techo, alcanzado en 31 minutos, y.una velo-
cidad en el suelo de 286 kilometros por hora,Las ca-
racteristicas dan una envergadura de 10,31 metros,
una superficie de 28,53 metros cuadrados, una lon-
gitud de 7,56 metros y una altura de 2,92 metros.
El “Bulldog” estd dotado de un motor “Jupiter” de
altura.

SchrecK-F. B. A.

Los hidroaviones Schreck no presentan en su Ex-
posicion mas que un aparato, o sea el tipo 21, titit-
lado “hidroaviéon postal”. Es un aparato muy nota-
ble, que se ha derivado del hidroavién 21 H. M. T.-6,
vencedor en 1925 del concurso de hidroaviones de
transporte. EI velamen esta bien libre, con dos pares
de montantes y un arriostramiento muy reducido.
Existe entre todos los aparatos de la familia Schreck
un gran aire de parentesco, y parece que el ingeniero
Paumier, después de haber establecido un tipo de
aparato de alto rendimiento, se ha dedicado a per-
feccionarlo a medida de las creaciones nuevas, sin
echar por tierra sus concepciones. Los progresos ob-
tenidos gracias a esta sucesion de ideas son innega-
bles, y es suficiente ver el hidroavion postal en el Sa-
I6n para darse completa cuenta de esto. De un bo-
nito C9lor de oro, con un puesto de mando muy con-
fortable, el Schreck 21 hace una impresion muy bue-
na y honra a sus constructores.

Compafiia Aérea Francesa

La Exposicion de la Compafiia Aérea Francesa es
(le trabajos aéreos. En principio, una oficina impo-
nente atrae al visitante. Es una oficina de pasajeros
que pone a la disposicion del puablico, contra dinero
contante y sonante, dos centrales de vuelo, o sea dos
terrestres, en Bourget y en Orly, y una base fluvial
en Pecq. Esta estacidn, organizada en los antiguos
hangares de Fannan, comprende dos hidroaviones
Schreck, pilotados por nuestro colaborador Costa.
Los clientes abundan, y en la sola jornada del pri-
1mer domingo del Saldn se inscribieron 54 pasajeros.

Fotografias aéreas decoran el stand de la Compa-
fila Aérea Francesa, cuyo trabajo es su gran espe-
cialidad. Pueden verse aqui planos de Marsella, de
Perpignan, de Nimes, de Bucarest, donde fueron le-
vantadas 38.400 hectareas de terreno a la escala de
I :5.000.

En el Canad4, la Compafiia Aérea Franco-Cana-
diense, sucursal de la C. A. F., ha levantado en 1926
un millén de hectareas; en 1927, dos millones, y en
1928 la cifra rebasaréd los tres millones. A causa de
la densidad de los bosques y de la gran importancia
de los lagos y de los rios, el trabajo aéreo del Cana-
d& se ha realizado completamente con hidroaviones
Schreck, que dieron plena satisfaccion.

Este aflo va a ser creada una nueva base, a mas
de 150 kilémetros de todo lugar habitado, sobre un
punto descubierto en el interior de las tierras gracias
a la fotografia aérea. Los miembros de la expedicidn

que residirdn en este sitio seran aprovisionados de
viveres, productos fotograficos y municiones por una
excursion aérea semanal efectuada con hidroavione:!.

Ademas de estos grandes trabajos, la C. A. F. ex-
pone también la rectificacion del catastro de la co-
munidad de Corbeil-Cerf y una aplicacion original de
la fotografia aérea para la explotacion racional de
una finca agricola y para la determinacion de las re-
formas, de los cultivos y de los pastos.

S. E. C. M.

El puesto de honor en el stand S. E, C. M. esta
ocupado por el avion de gran bombardeo Amiot B.
P. 3, bien conocido por los recientes viajes de Pelle-
tier d’Oisy alrededor del Mediterrdneo y de Gérar-
dot y Comillon a través del Sahara. Este aparato,
completamente meidHco, estd muy bien presentado e
impone respeto a los visitantes con su armamento po
derosu, sus torretas, 'us ametralladoras y sus bom-
bas. Se preve el avion militar dificil de aproximar v
de una gran capacidad ofensiva.

Otro aparato de mucho mayor interés completa la
Exposicion’S. E. C. M. Es el avion ligero equipado
con un motor Hispano, el cual, desgraciadamente,
nos es imposible descubrir los perfomances y las ca-
racteristicas por razones de interés superior de la de-
fensa nacional. Sin embargo, se puede analizar lo
que todo el mundo puede ver, y darse aqui una idea
de este aparato.

El Amiot ligero es un monoplano parasol de casco
metalico; el velamen es soportado por dos montan-
tes que se retnen en la parte inferior en un mismo
punto de union. EIl velamen, bien libre, estd montado
sobre una cabafia formada por dos N, alargadas >
reunidas en el vértice; el tren de aterrizaje, de tres
barras sin eje, sostiene dos ruedas elasticas equipa-
das con anillos sandow. Entre las V del tren de ate-
rrizaje se encuentran los radiadores de agua. Los
radiadores de aceite estdn adheridos al fuselaje un
]DOCO detréas del motor. Los alerones, sin compensa-
cion, corren a lo largo de la envergadura y se ma-
nejan directamente por varillas.

El deposito de gasolina ha sido construido de un
modo muy feliz. Forma una pequefia superficie sus-
tentadora adherida al fondo del casco, lo que da al
aparato tm ligero aspecto de sexquiplano; el borde
de ataque del depdsito viene perpendicularmente del
punto de unidn de los montantes del velamen, En
cada extremidad de este depdsito de ala se encuentra
la tuberia de relleno, a la derecha, y el indicador de
nivel, a la izquierda. Esta solucion, muy sencilla, por
lo que nosotros sabemos, no habia sido todavia reali-
zada. Es muy habil, pues evita el riesgo de fugas por
evacuacion directa de la esencia perdida, y el de in-
cendios, por exceso de aire debido al desplazamiento
del avion, lo que impide la combustién. Permite, ade-
més, desprender facilmente el depésito en caso de se-
rias averias.

Como para los aterrizajes a lo “Lindbergh™ y los
alerones regables en toda la envergadura, se encon-
trara pronto, en otros aparatos, la solucion del ala-
depésito.

Dornier

La exposicion de Dornier estd reservada a las di-
ferentes variantes del Superwal, del cual una bonita
maqueta metélica ocupa el centro. Los cuadros se re-
fieren al Superwal bimotor Rolls Royce “Condor”,
de 700 CV; al bimotor Packard, de 800 CV; al cua-



drimotor Napier “Lion”, de 450 CV, y al cuadrimo-
tor “Jupiter”, de 500 CV. Con el bimotor Rolls la
carga Util méaxima es de 4.200 kilogramos, y pasa de
7.500 kilogramos con el cuadrirnotor “Japiter”. Los
pesos en vacio son de 6.800 y 8.500 kilogramos, res-
pectivamente. Se recuerda que los talleres Domier,

Bayerrlsch«-Flugzeuew«rke

Esta casa exhibe numerosas maquetas, que no re-
sultan especialmente originales. Construye los pro-
yectos de los dos ingeniero; Udet > Messerschmitt

Udet estd representado por el “Flamingo” U-12,

InUrior de la cabina del avidn de pasajeros «Focke Wulf», que ha llegado a Paris en representacion de la SufUiansa.

fundados en 1914, por el conde Zeppelin, del cual
fué colaborador durante largo tiempo el ingeniero
Claudio Dornier, han cedido patentes de construccién
a casas extranjeras, que trabajan en Marina di Pisa,
Finale Marina y Pistoia, en Italia; Papendrecht, en
Holanda; Céadiz y Getafe (Madrid), en Espafia; Ko-
bé, en Japdn, y Altenrhein, en Suiza. La casa-motriz
esté situada en Friedrichshafen.-Desde 1914, Claudio
Dornier ha construido 27 tipos de hidroaviones }
aviones, basdndose todos en las mismas ideas genera-
les y realizados con procedimientos de construccién
que evolucionan y se perfeccionan, pero que perma-
necen parecidos en el fondo.

Focke>Wulf

El Stand Focke-Wulf es relativamente reducido,
lo que no esta en relacién con la importancia de esta
gran, fabrica, cuyos nroductos son tan bien conoc-
dos en todo el mundo.

No contiene mas que una sola maqueta de gran-
des dimensiones del “Moeve” (Gaviota), avién de
transporte monoplano, cantilever, para ocho viajeros,
equipado con un motor “Japker”.

La casa Focke-Wulf construye ademés los siguien-
tes modelos (e aviones: avion de pasajeros para diez
personas, con motor 450 CV; avién para fotografia
aérea, tipo grande, 450 CV; avion para fotografia
aérea, tipo pequefio, 220 CV; avion bimotor, para fo-
tografia, transporte y escuela, con dos motores de
120 CV; avién sanitario, tipo grande, cuatro cami-
llas y cuatro asientos; avion sanitario, tipo pequefio,
una o dos camillas, y avidn de transporte econémico,
hasta cuatro pasajeros.

avion de sport y de acrobacia, equipado con un motor
Siemens S-H 10, de 80 CV, o S-H 11, de 100 CV.

Los productos de Messerschmidt son los aparatos
de transporte, en parte mono y en parte biplanos
M-19, M-23, M-21, M-18, M-24 y M-20, que no
ofrecen caracteristicas de interés especial.

Heinkel

La casa Heinkel exhibe, en tamafio natural, su hi-
droavion triplaza H E-5, de ala baja, que gand en
1926 el concurso de hidroaviones postales en Warne-
muende. Este aparato, cuyo conjunto de montantes
es importante, utiliza dos largos flotadores planos, dis-
puestos en un plano; el ala es de gran espesor, los
alerones son compensados por el arranc®u?.,4e,'la ar-
ticulacién de la bisagra. Esta compensaci6n-ne-existe
mas que en la parte central del alerdn, pues su bor-
de de ataque tiene la forma de un arco, siendo tam-
bién arqueada la bisagra y la cuerda de este arco. El
H E-5 esta provisto de ttn motor B-M-W-VI, de
500/600 CV, con carburadores Zenith y estacién de
radio de la casa Telefunken con emisores y recep-
tores.

Los performances registrados por el D. V. L. (Ser-
vicio Técnico alemén), con un pe” en vacio de 2.005
kilogramos y una carga de 900 kilogramos, indicar:
una velocidad méxima al nivel del mar de 230 kilo-
metros, una velocidad de amaraje de 88 kilémetros,
una subida a i.000 metros en tres minutos, tres se-
gundos ; a 2.000 metros, en siete minutos, cuatro se-
gundos ; a 4.000 metros, en diez y nueve minutos, sie-
te segundos, y a 5.000 metros, en treinta y un minu-
tos, un segundo. El techo es de 5.000 metros,



i CARDO
Rohrbach

Un stand algo desierto. Solamente dos piezas, un
flotador lateral, de cuya construccion es dificil darse
cuenta. Una viga central del velamen, pieza especial
mente interesante, pues caracteriza bien la manera

Rohrbach-Romar.

de construir de Rohrbach. Esta construccion aero-
nautica se parece a la técnica de los puentes; es de
chapa lisa recortada, angulos y remachos poco nu-
merosos, pero de seccion grande. No hay piezas em-
butidas, sino sencillamente algunos refuerzos en U
con los bordes levantados, para evitar la flexion la-
teral. En la union de las alas, en cordones inferiore'i
y superiores, fuertes herrajes de acero especial estan
fijados por remaches de quince o mayores aun. A
todo lo largo de la viga, herrajes de chapa sirven pa-
ra la fijacion del borde de ataque y del de salida.
Esta presentacion, demasiado modesta, estd com-
pletada por dos maquetas del Roland y del Robbe.

Arado

E! avion Arado S-C II, bautizado “de escuela y
le entrenamiento”, haria un buen avién militar de M
categoria del T4 A 2.

Es un aparato del tipo Fokker, doble-monoplanri.
sin tirantes, con dos montantes en N, para evitar el
desplazamiento del velamen. La estructura de las ala-:
es de madera, largueros en forma de caja, revestidos
de chapa contrapeada; los alerones, s6lo en el ala su
perior, estan compensados por im pequefio plano. El
retroceso del velamen superior estd compensado por
dos montantes que estan unidos con el larguero antt
rior. La construccion es aquella que precisa el mini
mo de barras. El mando de alabeo es sencillo y mere
ce ser visto; esta efectuado sencillamente por dos pa-
lancas decaladas y por cables flexibles en diagonal
el fuselaje consta de cuatro largueros enteramenU-.
soldados a la autdgena; los planos de cola son de tu-
bos de acero y la bancada del motor es intercam
biable.

179
Albatros

EI L'75 “Ass" es un aparato de la misma catego
ria que el Arado S-C II, y pueden aplicarse a él las
mismas consideraciones del empleo militar; es un
aviou ligero de reconocimiento, que podria efectuar

Elmayor hildro del mundo

un trabajo excelente, y que se ha clasificado casta-
mente bajo la denominacién “biplano de turismo y de
escuela”.

Las partes principales de este aparato son su fuse-
laje periforme, que permite una vision excelente ha-
cia delante y hacia abajo, su consiruccior. dt tubos®
de acero soldados a la autdgena, sus alas de madera
enteladas con los planos inferiores ligeramente deca-
lados hacia detras y tirantes de vuelo s6lo en el pla-
no de los largueros anteriores; las alas son de poco
esDesor y anchura con montantes en N en las extre-
midades para combatir la torsién;, se han previsto
cuatro alerones en los cuatro planos con mando por
el plano inferior y bielas de unién. EIl tren de aterri-
zaje es de pies elasticos sin eje. Las masas son muy
concentradas y la manejabilidad debe ser buena.

Envergadura, 12.5 metros; altura, 3,25 metros:
longitud, 10 metros; superficie sustentadora, 37 me-
tros cuadrados; peso en vacio, 1.085 kilogramos; car-
ga util, 700 kilogramos; peso total. 1.785 kilogramos;
coeficiente de seguridad, 8; velocidad en el suelo,
217 kilémetros hora; velocidad de crucero, 178 kil6-
metros hora; velocidad de aterrizaje, 90 kilometros
hciia; tiempo de subida a 3.000 metros, diez minutos,
cinco segundos; a 5.000 metros, veinticuatro minutos;
techo, 0.500 metros, listos periormances han sido
reahzados con plena carga y un motor V-i..
de 320 CV.

Este avion de escuela tiene un radio de accion de
1.600 kilémetros, y se construye en serie por lri
Deutsche Verkehrsfliegerschule, de Berlin.

B. M. W.

La Bayerische Moioren Werke exhibe solamente
tres motores: el V-a, el VI-U y el “Hornet”. El V-a



y el VI-U son idénticos; el uno es de seis cilindros en
linea y el otro, de 12 cilindros en V con reductor.

El “Hornet” es una patente americana de la casa
“Pratt y Whintney”. Es un motor de nueve cilindros
en estrella con refrigeracion por aire de 155,57 mili-
metros de calibre y 161,92 milimetros de carrera. El
ciglefial esta montado sobre dos cojinetes y un coji-
nete de tope. La compresién volumétrica es 'le 5,25,
la potencia, de 525 CV al régimen normal de 1.90c
revoluciones.

Farman

Farman nos presenta este afio dos aviones comer-
ciales. Este hecho merece ser sefialado, pues el saldn
aparece bastante pobre en verdaderos aviones comer-
ciales.

La pieza grande esta constituida por el F-i80, bi-
motor Farman, de 500 CV en tdndem. Como la en-
vergadura de este avion alcanza 26 metros, se han
visto precisados a contentarse con exhibir la parte

ligero de transporte, monoplano, con ala arriostrada
por dos pares de montantes, con puntales y torna-
puntas. El tren de aterrizaje es “a la Lindbergh”,
solucién que gana de dia en dia nuevos adeptos, gra
cias a las ventajas de ligereza y de seguridad que pre-
senta Los ejes acodados reforzados han sido fabri-
cados por la Sociedad MetalGrgica de I’Ariége, y el
amortiguador neumatico es de la patente Messier.

La cabina tiene cuatro asientos dispuestos en ei
sentido de la marcha, con una puerta hacia el ext«-
rior situada entre los montantes. El puesto del pilo-
to es de conduccidn interior, con entrada separada.™ El
con junto es confortable y practico. La construccién,
la forma de las alas, etc., .son de puro estilo Farman.
Las caracteristicas generales son las siguientes en
vergadura, 14 metros; longitud, 10 metros; super-
ficie sustentadora, 39 metros cuadrados; peso en va-
cio, 750 kilogramos; peso total, 1.600 kilogramos:
velocidad maxima con un motor “Titan” reirigera-

Farman FIBO

central, ya muy imponente. La cabina es de doble pa-
red. protegida bien contra el frio, el calor y el rui-
do. Tiene ocho metros de longitud, 2,35 metros de an
chura y 1,80 metros en su parte mas alta.

Observamos al instante que algunos centimetros
maéas de altura hubieran mejorado adn el confort de
esta cabina, que es ya muy grande. Las dispo-
siciones para los 25 pasajeros estan bien estudia-
das ; el bar es agradable, y las ocho literas de este
“pullmann” aéreo seran muy apreciadas por los pa-
sajeros. EIl puesto del piloto, con doble mando, esta
dispuesto en el extremo anterior con una buena vi
sibilidad y una salida especial.

El otro aparato expuesto por Farman es un avion

do por aire, de 230 CV, 85 kilémetros hora. Este
aparato esté en pruebas.

Finalmente, en este stand se encuentra el nuevo
motor Farman invertido, de 600 CV, con un com-
presor de altura Rateau de mandos mecanicos, motor
que tendremos ocasion de ver nuevamente al hace'
nuestra exploracion del stand de los motores Farman

Renault

En 1907 fue cuando M. Renault construyd su pri-
mer motor de aviacion, con ocho cilindros en V, re-
frigerado por aire. Desde entonces han pasado les
afiop y es suficiente echar una ojeada sobre la serie
de motores exhibidos en el stand de los talleres de



Billancourt para darse cuenta del esfuerzo realizado
not Hl constructor para dar salida en grandes series
a motores de aviacién practicos y robustos.

Entre los motores expuestos este afio se ve 1l
420 CV, que ha ganado el concurso de gran duracion
en directa y de multiplicada, 12 cilindros en V, cali®
bre 134, carrera 180, ciguefial de seis codos y Mete
cojinetes lisos.

Los 450/500 CV directa y de multiplicada (direc-
ta, 450 CV, con 1.800 revoluciones; de multiplica-
da, 500 CV, con 2.020 revoluciones), 12 cilindros
en V, 125 de calibre, 170 de carrera. Pesos, 370 y
405 kilogramos, respectivamente.

En este tipo de motor, como en los siguientes, el
cigtefal, de grandes dimensiones, esta soportado por
siete cojinetes. Los céarters superiores e inferiores
sostienen este cigiefial, sin interposicion de tapas de
cojinetes- EI carécter inferior no constituye mas que
un depésito de aceite, y su fondo esta formado por
una sencilla chapa. En un céarter independiente, dis-
puesto en la parte posterior, estan fijados los siguien-
tes accesorios: bomba de agua, bombas de gasolina,
liombas de aceite, magnetos, mando de distribucidn,
filtro centrifugo de aceite. Estas diversas modifica-
ciones han permitido realizar economias de peso im-
portantes.

Los 550/600 CV pertenecen a la misma serie. Doce
cilindros' e nV de 134 de calibre y de 180 de carre-
ra Directa, 610 CV, con 2.000 revoluciones; pesos,
475 kilogramos; de multiplicada, 633 CV, con 2.100
revoluciones; peso, 530 kilogramos.

Los 750/800 son igulamente de 12 cilindros en V,
de 160 de calibre y de 180 de carrera. De una cilin-
drada total de 43,410 litros, con una compresion de
5,3, estos motores dan en directa 830 CV, con 2.000
revoluciones; peso, 610 kilogramos, y 850 a 2.100
revoluciones; peso, 660 kilogramos para el tipo de-
multiplicado, en la proporcion 1/2 6 2/3—como pa-
ra los otros motores de la serie;—, a la voluntad del
aviador.

Es de notar que los carburadores de los motores
Renault pueden estar dispuestos, I3ien sea al exterior,
bien sea en la V de los cilindros, segun las necesida-
des del capot.

Ademés de esto? motores refrigerados por agua,
los talleres Renault presentan un motor refrigerado
por aire de 250/260 CV, nueve cilindros en estrella,
segun el tipo de Pratt y Whitney. Este motor, que
se encuentra en pruebas, posee un cilindro un poco
mas fuerte que el Wright “Whirlwind”, estando la
alimentacion asegurada por un carburador triple. Los
balancines y las valvulas estan encerrados en cérters
estancos, con orificios de inspeccién. E5 peso de este
motor es de 800 a 900 gramos por caballo.

En cioanto a motores industriales, se ve un grupo
electrégeno de 3.500 voltios, un grupo “electrificado”
de 500 voltios, una serie de motores marinos, semi-
diesel; cuatro cilindros 6/8 CV, un cilindro 8 CV,
un cilindro 12 CV y dos cilindros 20-25 CV, vy, final-
mente, completa esta exposicién un motor marino d’;
seis cilindros de gasolina, de 40/80 CV.

Lorraine

Para Lorraine, el aire y el agua son iguales. J-n la
primera categoria se encuentra primeramente im
100 CV, cinco cilindros en estrella, de 125 de calibre
y de 140 de carrera; la cilindrada total es de 8,590 li-
tros y la potencia nominal, de 100 CV, con 1.350 re-
voluciones. Con una compresion volumétrica de 5, la

potencia nominal es de 100 CV, con 1.350 revolu-
ciones.

El 230/270 CV es un siete cilindros en estrella de
135 de calibre y de 150 de carrera; cilindrada, 15,02
litros; compresidn de 5,230 CV, con 1.800 revolucio-
nes. EI 470/540 CV es un motor que consta de dos
estrellas de siete cilindros, del tipo anterior.

Todos estos motores tienen una vélvula de admi-
sion y una valvula de escape por cilindro, con mande
por varillas y balancines.

En la serie de motores refrigerados por agua se ve
un 650 CV, 18 cilindros en W de 120 de calibre y de
180 de carrera; cilindrada total, 36,63 litros; 650 CV.
con 2.000 revoluciones. Con todos los accesorios, bu-
je. mando de ametralladoras, aparato de puesta en
marcha y bomba de gasolina; pesa este motor 557,500
kilogramos en directa y 621,500 en demultiplicada

El 450 CV es un motor de la misma serie que e!
tipo anterior; pero no tiene mas que 12 cilindros dis
puestos en W. Ix>s pesos con todo el equipo son de
395 kilogramos en directa y 428 kilogramos en de-
multiplicada.

Potez

El Potez 33 es un bonito avion. Es una solucion
feliz del problema de un pequefio aparato de trans-
porte y de turismo. Los visitantes que ven este mo-
noplano, con su cabina confortable, con buena luz,
dotado de buenos asientos, que permiten cambiar de
sitio facilmente, sienten que este avion estd hecho
para ellos. Esto no es ya una maquina de guerra, sino
un automavil volante. Que el Sr. Potez encuentre en
e.sta afirmacion el mejor elogio que podemos hacerle.

El Potez 32, equipado con motores de 230 CV, ta-
les como el Salmson, el Lorraine o el Wright, pesa
en vacio 950 kilogramos, y con carga, 1.750 kilogra-
mos; su radio de accién es de 800 kilogramos, a la
velocidad de crucero de 160 kilogramos hora; su te-
chc: es de 4.500 metros, y su velocidad en el suelo, de
190 kilogramos.

El 33 es el mismo avion equipado militarmente; se
le titula entonces avidn-escuela de transformacién y
de observacién; eventualmente puede ser transforma-
do en avion sanitario para dos heridos acostados, un
enfermero y un herido, sentados.

En el stand de la casa Potez se exhibe ademéas otra
creacion muy moderna. Es <esta el 35, bimotor mul-
tiplaza de combate y de bombardeo. Este tipo es nue-
vo en Francia y debe dar un buen rendimiento. Ei
velamen del monoplano es de 19,20 metros y su su-
perficie sustentadora, de 63 metros cuadrados. Esta
soportado por dos pares de montantes oblicuos arrios-
trados, con tren de aterrizaje “a la Lindbergh”. A la
derecha de cada uno de los pies elasticos se halla
dispuesto vm motor Renault de 450 CV, cuyo eje de
tracciéon pasa ligeramente por debajo del borde de
ataque. El motor estd situado delante del ala, y esta
disposiciéon recuerda el montaje de los motores en €'
Rohrbach “Roland”. El fuselaje, largo y estrecho,
sube directamente hasta el velamen y lleva todo d
equipo militar.

Con un peso en vacio de 2.130 kilogramos, una
carga util de 1.150 kilogramos y 520 kilogramos de
combustible, el avién Potez tiene un techo de 7.000
metros y una velocidad en el suelo de 250 kildémetros
por hora.

Antes de salir de este stand vemos una bancada
mavil para el motor “Titan”, de muy buen resultado



y de gran sencillez. Construida Gnicamente de chapa
lisa y en angulo, con una pequefia pieza standard as-
tutamente construida para el montaje en el fuselaje,
este conjunto de construccién de chapa demuestra que
puede construirse econdmicamente y sin utillaje cuan-
do quiere uno tomarse la molestia.

Rolls-Royce

La presentacion del motor Rolls-Royce “F” ha
sido retrasada por circunstancias imprevistas, y has-
ta el fin de la Gltima semana no se instalé este motor
en el Gran Palacio.

Es una bonita pieza de mecanica, de un volumen
reducido: el eje de traccion, remontado por el de-
multipHcador de engranajes cilindricos, pasa aproxi-
madamente por el centro del motor, lo que facilita la
instalacion del capot. Este grupo es un motor de 12
cilindros en V, de 127 nim. de calibre y 139 mm. de
carrera. Con una compresion volumétrica de seis, la
potencia es de 490 CV .; con siete, la potencia es man-
tenida a 480 CV. hasta i.000 metros de altura, es-
tando el motor menos alimentado en el suelo.. La
locidad normal es de 2.250 revoluciones, y la maxi-
ma, de 2,500 revoluciones. El peso es de 490 Kilo-
gramos.

Gnome-Rhone

Una serie de carteles nos informan, en primer lu-
gar, de que en el afio ultimo han sido recorridos en
las lineas aéreas 29 millones de kilometros con el mo-
tor “Jupiter”. Ademés, se encuentran en semcio
3.000 motores en las Aeronduticas militares y civi-
les de once paises diferentes. Tanto mejor, pues ello
nos prueba que en Francia se saben construir perfec-
tamente motores britdnicos con una perfeccion igual
a la de los creadores.

En ese stand puede verse un “Jupiter” de 480/600
CV. con reductor; tin “Titadn” fabricado con los ci-
lindros standard de su hermano primogénito “Japi-
ter”, del cual un modelo con compresor centrifugo
desarrolla 440 CV. a 4.000 metros. En ultimo plano
se ve la galeria de los antepasados; un rotativo de
120 CV. y otros dos rotativos de 80 CV.

Bonita presentacion en general, pero se observa
un cierto “decalage” en los mejoramientos y per-
feccionamientos con relacion a las producciones de
“Bristol”.

Hispano-Suiza

Los motores nuevos que presenta esta casa, al lado
de los tipos de serie, son los siguientes;

6 Pa: 100 CV. con 1.800 revoluciones, seis cilin-
dros en linea de iio de calibre y 140 de carrera, 7>97
litros de cilindrada; pero, 150 kilogramos.

6 Mb: 250 CV. con 2.000 revoluciones, seis cilin-
dros en linea de 130 de calibre y 170 de carrera, 13,54
litros de ciUndrada; pero, 250 kilogramos. EI mismo
motor, provisto con reductor de 2/1, pesa 290 kilo-
gramos.

12 MB; 500 CV., con 2.000 revoluciones. Es el
mismo motor que el 6-MB, pero con 12 cilindros
en V a 60® Existe igualmente un modelo con reduc-
tor. Pesos respectivos: 400 y 445 kilogramos.

12 Nb; 650 CV., con 2.000 revoluciones, 12 ci-
lindros en V a 60 de 150 de calibre y 170 de ca-
rrera; cilindrada total, 36,05 litros; peso en directa,
455 kilogramos; con reductor, 500 kilogramos. La
potencia maxima de este motor alcanza 760 CV.

Todos los cilindros de estos motores s esometen
a un nuevo tratamiento especial, llamado nitruracion.

el cual les confiere propiedades de resistencia extra-
ordinariamente notables. El desgaste llega a ser in-
significante, y el consumo de aceite se mantiene muy
bajo, por la razén misma de la ausencia de desgaste.
El empleo de cilindros nitrurados permite empl”~r
émbolos de aleacion a base de magnesia; permite
ademas, para un mismo volumen, aumentar sensible-
mente el calibre de los cilindros.

Se sabe igualmente que la Hispano Suiza va a
construir el Wriht “Whirlwind”, con. patente. Un
motor de este tipo se presenta en el Salén, Es un
motor de nueve cilindros en estrella, con refrigera-
cion por aire, de 114,3 de calibre y 139,7 de carrera.
La cilindrada es de 13 litros; el peso, de 230 kilogra-
mos, y la potencia, de 200 CV., con 1.800 revolu-
ciones.

Como en las otras Exposiciones, el primer motor
de 180 CV. en V, del capitin Guynemer, ocupa el
puesto de honor. Esta reliquia, preciosamente con-
servada, es como un simbolo de las horas de gloria
de los motores Hispano, y una garantia de los pro-
gresos que esta Sociedad lleva a cabo cada dia, bajo
la direccidon del excelente ingeniero Birkigt.

Motores Farman

Los motores Farman son bien conocidos, y gra-
cias a la técnica segura de su ingeniero Sr. Waseige,
han logrado ocupar un puesto de primer orden por
sus cualidades de solidez, de seguridad y de rendi-
miento. "

Se han presentado dos motores de 550 CV. bon
de 12 cilindros en W, a 60», de 130 de carrera y 160
de calibre. Equipados con reductores planetarios,
dan una potencia maxima de 710 CV, con 2.700 re-
voluciones. Uno de estos motores estd equipado con
un nuevo compresor Rateau de mando mecanico,
gracias a esta disposicion, la potencia se mantiene a
500 CV. hasta 5.500 metros, y mientras que el motor
corriente no da mas que 125 CV. a 10.000 metros, el
motor sobrealimentado rinde todavia 3®® ~
titll'f.

El nuevo compresor Rateau lleva un embrague de
discos multiples, que se maneja por el piloto me-
diante una simple palanca; un muhiplicador de ve-
locidad, con dispositivo de absorcién de vibraciones
y de las irregularidades del par motor, arrastra un
compresor centrifugo a gran velocidad, que gira en
un estator de “alpax”. El peso del dispositivo es
muy reducido, no llegando a 50 kilogramos.

Un nuevo tipo completa la familia Farman, o
sea un 18 cilindros en W invertida, de no de calibre
V 125 de carrera.

potencia es de 730 CV., con 3.400 revoluciones.
El encendido se efectla por bateria, aparato de pues-
ta en marcha eléctrico; alimentacion po rbombas
A. M., reductor en la pro'porcién 1/2, 46. Un com-
pi'esor mecanico Rateau, analogo al descrito ante-
riormente, estd igualmente montado en el motor.

Un punto merece ser sefialado. Este es el éxito
alcanzado por otros constructores con el reductor
Farman. Este reductor es utilizado en Francia por
la Hispano, Gnome y Rhone, Salmson y pronto por
otros también; en Inglaterra, por Bristol, que se
ha asegurado la exclusividad: en Alemania, por
B. M. W. y Siemens; en Checoeslovafiiiia, por Wal-
ler V Skoda; en Italia, por Piaggio; en los Estados
Unidos, por Wright y Pratt y Whitney (en prue-
bas); por la Hispano en Espafia y por la S. A. B,
C- A. en Bélgica.



Scintilia

Esta es la magneto de Lindbergh, de Chamber-.

lin, de Byrd, de Maitland, de ECingsford Smith. En
el stand puede verse una presentacion de los tipos
P N, M N, G N, para cuatro y seis cilindros, asi
como los modelos C N para ocho, nueve y doce
cilindros.

Scintilia presenta igualmente una magneto G N-4,
de avance automatico, cuyo dispositivo de reglaje,
consistiendo en nucleos moviles, estd alojado en el
interior del aparato, entre los brazos del iman
rotativo.

Forges de Foulain

Este es el dominio de las piezas estampadas, de
duraluminio o de "alugir”, de los “Establecimientos
de la Gironde”. Los trabajos presentados por este
gran especialista son muy bonitos, y se encuentran, a
la ventura, panoplias, bielas, palancas, balancines,
émbolos, etc. Es esta Casa quien fabrica los racores
estampados del Breguet 19, lo que constituye una re-
ferencia. La Hispano, Lorraine, Fiat, Potez, Far-
man, Salmson, etc., se surten también de la Casa
“Forges de Foulain”, la cual, como se ve, trabaja
para toda la aerondutica francesa.

S. F. V.

Aqui se halla la nueva magneto de imanes gira-
torios, de acero al cobalto. La ventaja de este nuevo
sistema consiste en tener una bobina fija, con con-
densadores fijados directamente en esta bobina. El
ruptor es fijo y movido por una leva perteneciente
al rotor. Magnetos de este tipo, que dan cuatro chis-
pas por revoluciéon, se construyen para siete, ocho,
nueve, 12, 14 y 18 cilindros. Ademas se construye
un modelo para cinco cilindros, que da dos chispas
por revolucién, para el motor “Titdn”. En este stand
pueden verse también gener?dores para avion de
300, 600 y 1.200 vatios, que liace dos afios obtuvie-
ron el primer premio en el concurso organizado por
laS. T.1. A

Air-Union Aéronavale

En este stand se ven fotografias, mapas, una ma-
queta, en corte, del avidn restaurante Lioré y Oli-
vier, que la “Air-Union” ha puesto en servicio en
la linea Paris-Londres. Finalmente, se exhiben algu-
nos objetos de arte, ganados por los pilotos de la
Compafiia en los concursos del “Aero-Club d’Au-
vergne”.

S. G T. A

Aqui también fotografias, mapas, vistas; se han
evocado todos los paises atravesados por los aviones
de las lineas Farman. Un mapa mural bien hecho,
maquetas, una representacion atrayente de las cifras
del trafico, completan el stad.

C. I. D. N. A

Siempre en el dominio de la aviacion comercial.
Lo que llama aqui la atencion es el mapa, en el cual
un hilo luminoso indica el itinerario presente y futu-
ro de los aviones de la C. I. D. N. A. Se conocen
los recorridos actuales; pero lo que menos se conoce
son los proyectos de la Compafiia. Son imponentes
y tienden a unir Paris con Hanot. Desde Bagdad la
linea ir4d hacia Bender-Abbas, Karachi, Jabalpur,
Calcuta, Mandalay. Esto es interesante.

8. P. C. A

Los bonitos hidroaviones de la Société Proven-
(cale de Constructions Aéronautiques vuelan sobre el
Mediterraneo. Esta es la razén por la cual no pue-
den estar en el Salén. La S. P. C. A. ha tenido, por
tanto, que contentarse con presentarnos las maquetas
de sus productos principales; el trimotor Paulhan-
Pillard ES; el bimotor en tdndem de 1.300 CV, se-
fialado co nel nimero i por la C. E. D. A. N. A;
el aparato de bombardeo y torpedero con flotadores,
con el cual empezara Burri las pruebas en La Ciotat;
el avién metdlico de combate multiplaza, en vias de
realizacion, y, finalmente, el ““Météore”.

Todos estos aparatos son seductores. Expresamos
solamente el sentimiento—pero esto no es culpa de
la S. P- C. A.—de que, con excepcion del “Météo-
re”, no 'hay alli méas que aparatos militares. Si la
S. P. C. A. quisiera, podria dar salida a bonitos hi-
droaviones comerciales.

Carburador Henriot

El carburador Henriot, un antiguo conocido nues-
tro, que ha hecho pruebas concluyentes en Vincen-
nes y en Chalais-Meudon, permite alimentar los mo-
tores de aviacion con carburantes de seguridad,
como, por ejemplo, el carburante Ferrier. No cabe
duda: esto marcha. Las informaciones sumarias de
estas pruebas son elocuentes: arranque en frio, fun-
cionamiento regular en todos los regimenes, flexi-
bilidad de marcha, trabajo perfecto y economia
verdadera.

Entonces, se pregunta uno, ¢por qué el carburador
Henriot y la gasolina de seguridad no empiezan a
-emplearse en la practica? ¢Por qué?

La cuestion es de importancia. No podemos tra-
tarla con to'da la amplitud deseable.

Louis Peyret

En el stand Peyret se ven primeramente dos avio-
nes pequefios. ElI de Messler; luego, un tandem Pey-
ret, equipado con un motor Sergeant 15 CV. Este
avion, que es la réplica del famoso planeador de
Maneyrol, estd dotado del dispositivo de anticapo-
taje de Fritsch, Se pregunta uno de nuevo: ¢(Por
qué razén este dispositivo, cuya eficacia es ya indis-
cutible, no se ha generalizado ain en los aviones de
escuela? Es el remedio mas indicado contra el riesgo
del capotaje. lIdea excelente la del patin de Fritsch.

Zodiac

Aqui es el dominio de la aerostacién. Maquetas!
Maquetas de globos de observacion, de globos esfé-
ricos, de dirigibles de reconocimiento, tornos trans-
portables, paracaidas, etc.

Una novedad: El globo porta-antena. Este es un
globo de observacién, en pequefio, muy bien cons-
truido. Tendrd de uno a dos metros cuadrados. Al
lado, una cometa, destinada a asegurar la elevacion
de una antena.

Finalmente, como todos los afios, la casa Zodiac
nos presenta en el fondo del stand una barquilla de
un esférico.

Albert

La casa Albert exhibe su excelente avidn pequefo,
y se esfuerza en hacer negocio; parece que tendi.i
éxito.

Su aparato es conocido. En curso de construccion
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se encuentran otros dos del mis-mo tipo; un bi y un
triplaza. La casa Albert admite pedidos. Venta a cré-
dito: una tercera parte al hacer el pedido, y el resto
en doce mensualidades; igual que Citroen. Los pre-
cios de los aparatos (sin motor) son los siguientes:
monoplaza 35/40 CV, "25.000 francos; biplaza 60 CY,
35.000 francos: triplaza 95 CV, 43.000 francos. Hay
aficionados, pues hasta fines de la primera semana
se habian hecho 21 pedidos. ¢ Se decidira al fin a obrnr
la iniciativa particular?

Entreprises Photos-Aeriennes

El Sr. Moreau nos presenta el excelente trabajo
aéreo que ha fomentado la reputacidon de su casa. Ci-
tamos los planos fotograficos y graficos de Toulouse,
a la escala de i : 5.000, con una restitucién notable
de las curvas de nivel, una serie de vistas panorami-
cas de fbricas, una demostracion del levantamiento
de Ris-Orangis con fotografias de antes de la correc-
cién, el conjunto restituido y el plano terminado. El
cuidado empleado por el Sr, Moreau en la ejecucién
de los trabajos que le han sido confiados ha entusias-
mado a la comunidad de Ruei), que desde ahora op-
tard solamente por la fotografia aérea.

Massilia

Un stand sobrio, donde se exhibe aquel aceite de
engrase que se utiliza con gran éxito por la S. A. B.
E.N. A, laC.I. D. N. A. y laUnion Aérea. La re-
ferencia de tales consumidores es la mejor garantvi
de la calidad de este aceite que adquiere sin cesar nue-
vos adeptos.

Zéniih

Un stand bien presentado en beige y crema. En el
centro, un gran pdartico; en los dos costados, las con-
decoraciones de la casa Zénith, cuya serie es tan lar-
ga que no nos es posible reproducirla aqui. Al lado
de la serie innumerable de los carburadores corrien-
tes, la casa Zénith nos presenta los dos extremos: el
enorme 120 D-I y el mindsculo 15 H-K. La compa-
racion es curiosa e indica bien la variedad de los pro-
ductos de este gran especialista.

Lemercier Freres

Los bien conocidos fabricantes presentan a la pei ¢
feccion, en maniquies que son reproducciones fieles
de los grandes “ases” franceses, toda una coleccion
de trajes de cuero. Sus combinaciones, a cual mas
ingeniosas, aseguran a los pilotos y observadores que:
los lleven una comodidad y una seguridad perfectas.

Tanibién se paran muchas sefioras delante del stand
Lemercier. Esto no es solamente para admirar las si-
luetas de los pilotos, sino también para admirar una
coleccicén de capas colocadas con un gusto muy pa-
risién.

Jean Ors

En el stand de Marabini-Aviation hemos podido
admirar en vina bolsa de un volumen mu)' reducido
el famoso paracaidas Ors. Cuéntos pilotos deben su
vida a este aparato, cuyo despliegue, gracias a una se-
rie de aros, se efectla seguramente y en las mejores
condiciones posibles. También hemos vistos la mo-
chila con desabroche rapido y la bolsa bien estudiada
que la completa.

Herzmark

Admirablemente situado, en el piso bajo, el stand
de los aparatos de puesta en marcha Herzmark. Es-
tos aparatos han adquirido una especie de celebridad
por la seguridad de su funcionamiento- De un volu-
men y un peso muy reducidos, de un mecanismo ex-
traordinariamente sencillo, estos aparatos de puesu
en marcha, a los cuales se ha empalmado ahora una
pequefia bomba nmravillosa, merecen méas que los po-
cos renglones de que disponemos hoy.

Luchard

En primer lugar, el aparato de puesta en marcha
Letombe-Luchard, a aire comprimido, instalado en
un motor Hispano, con sus distribuidores, valvulas,
bujias-valvulas, botellas, dispositivo de lanzamiento,
etcétera. Después hay un grupo moto-compresor pa-
ra avion, que permite recargar las botellas de 80 kilo-
gramos. Los tres cilindros estan dispuestos en forma
de abanico; el cilindro central es motor, y funcién.-!
segun el ciclo a dos tiempos. Los dos cilindros late-
rales son compresores con fuertes aletas de refrige-
racion. En la partd posterior, directamente sobre el
arbol ciguefal, esta montado un generador de T. S. H.
de 200 voltios.

Chausson

La casa Chausson nos presenta un nuevo bloque
refrigerador de tubos dobles, fabricado en parte de
una cinta de cobre rojo, estafiado en arabas superfi-
cies, arrollado y sujetado con corchete. Este nuevo
sistema permite obtener una evacuacion de 90.000
calorias por decimetro cuadrado, poca resistencia al
avance, una gran distribucion de agua y una resis-
tencia elevada a la presion, que haa Icanzado en <l
curso de las pruebas oficiales el valor de 13 kilogra-
mos por centimetro cuadrado.

Bechard

Este ingeniero nos ensefia un fuselaje provisto <c
un mando a distancia del piloto y un motor también
de mando a distancia de torreta. Estos disposhivos,
accionados por aire comprimido, son ingeniosos y
Utiles. También se ven en este stand extintores de
incendio automaticos y racores para tuberias.

Chauviere

Son hélices, bonitas hélices, lo que adorna esto,
stand; un modelo especialmente es muy digno de
mencioén por sus dimensiones. También se ve una hi
droavioneta con motor amovible. Este navio ligero
puede ser utilizado por las bases de hidros como cru-
cero auxiliar.

France-Aviation

Los centros de entrenamiento de Orly, Burdeos.
Marsella, Lyon, Chalon-sur-Saone, asi como los cen-
tros e.scolares de Angers, Clermont-Ferrand y Ni-
mes, dan a conocer sus resultados. En 1928, en lo?
centros se registraron 2.601 pilotos inscritos, 5-"-
horas de vuelo, 079.000 kilémetros recorridos y 68
roturas; en las escuelas se concedi6 el certificado de
piloto a 98 alumnos con 6.200 horas de vuelo, 806.000
kilometros recorridos y 51 roturas.



Duralumin

El gran productor de metal ligero presenta dos hé-
lices Regy-Sabbah y Chauviére, en duraluminio for-
jado. En un bastidor pueden verse igualmente tubos
de 220 milimetros de didmetro, con un espesor de
12,5 metros; piezas terminadas representan los mé-
todos de construccién de varios constructores de avia-
cioén.

Vinay

Son los paracaidas los que ocupan el mejor sitio.
Bolsas, cinturones, mochilas, trajes para parachutis-
tas, paracaidas de barquillo, muestran los distintos
productos de esta casa. EIl tren de aterrizaje de oruga
y con freno a distancia Westinghoiise ha sido objeto,
desde el daltimo Sal6n, de numerosas investigaciones,
y las Gltimas pruebas indican que esta solucidon “4&
capaz de dar buenos resultados.

Anzani

He aqui tres motores refrigerados por aire. En pri e
mer lugar se ve el motor de 35 CV con tres cilindros
en estrella; después, el 75 CV cpn seis ciUndros, .
por ultimo, el 120 CV con diez cilindros. En estos dos
Gltimos motores ’os cilindros, estan dispuestos en dos
estrellas iguales, que se encuentran ligeramente des-
centradas una con relacion a la otra.

Vicent André

Una exposicion de caldereria industrial muy bien
hecha, con un stand interesante y bien instalado. Pue-
de verse una bancada de avién completamente equi-
pada con capot, radiador frontal, depdsitos de aceite
y de gasolina de duraluminio. Es realmente una de-
mostracion del papel que juegan las chapas en las
construcciones aeronduticas. Se ven ademads radiado-
res y depdsitos de cobre, colectores, escapes, etc.

Air>Sécurité

El dispositivo presentado por la casa Air-Sécurité
contra el retroceso de la llama, consiste en un ha-:
de aletas paralelas de acero, muy finas, las cuales dis-
puestas en la tuberia de admision, aseguran la deten-
cion absoluta de las llamas en caso de su retroceso
desde el carburador.

Se han establecido distintas tuberias correspon-
dientes a los distintos tipos de motor. En vista de la
eficacia absoluta del dispositivo, eficacia comproba-
da por numerosas pruebas, puede decirse que el in-
cendio en vuelo estd eliminado al emplearse el dis-
positivo “Air-Sécurité”. Volveremos de nuevo sobre
esta novedad, que conviene utilizar sin retraso, si
quiere ponerse un punto final a la larga lista de las
victimas del fuego.

Viet

Una presentacion bonita de aparatos de puesta “n
marcha a gasolina gasificada, dispuestos en las palis
de la hélice. La idea es original y el aparato es bueno.
En este stand se encuentra igualmente un motor Re-
nault y otro Lorraine, ambos equipados con estos
aparatos de puesta en marcha.

Aviorex

Paracaidas con mochilas, bolsas, cinturones. Los
aparatos estdn muy bien construidos y los embalajes
bien acondicionados.

Avionine

Este stand representa la esfera de las telas de
avion, de las colas y de los barnices. Muchas cosas
son de sefialar en el stand de los Sres. Dreyfus, en
particular un barniz celulosa que puede aplicarse a
la aerografia y que se revela como de un empleo muy
facil.

Optique et precision de Levallois

Alrededor, una ametralladora fotografica con res-
titucion del tiro, destinada al entrenamiento de U
D. C. A.; después, una ametralladora cronofotogra-
fica para tiro sobre avion; un altitelémetro estereos-
copico de tres metros de base, con ancho 25; un co-
limador claro; un actantc de burbuja, destinado a
tomar el punto de avion. En este aparato, que per-
mite medidas mas rapidas que con el sextante, el ho-
rizonte artificial estd constituido por un nivel de al-
cohol, alumbrado por una pequefia ldampara.

Gallus

He aqui una cdmara aerofotografica G-R, 200 vis-
tas 13 por 18; un G-R-II, 200 vistas, 18 por 24; es-
tigmatdmetros para la medida de las caracteristicas de
los objetivos y la determinacion de la difusion de la
luz; una estacion de refais para el mando a distancia
de los aparatos fotograficos; un “aparato de catastro”
de 85 placas, con obturador central, cuyo rendimiento
es de 85 por 100; un relevador-secador automatico
muy perfeccionado. Hay finalmente, en una cémara
obscura, un nuevo aparato de iotorrestitucion, que
parece absolutamente notable por su rendimiento y
su precisién.

Acfort et Cuirvet

Aqui somos recibidos por graciosas vendedoras que
se apresuran amablemente a ensefiarnos las combi-
naciones de todos los modelos de esta casa, extraor-
dinariamente bien estudiados. Vemos uno después de
otros, trajes para aviadores, ignifugos o flotantes,
plastrones de calefaccidn eléctricos, que ponen a los
pilotos eficazmente al abrigo del fuego, de ahogar-
se 0... de una pulmonia. Ademas, una bonita colec-
cion de capas de cuero, muy “aviador” y de bello
corte.

Claude et Hatton

Material bonito de aerostacion y especialmente un
torno de gran potencia para globos de observacion
un tensionémetro Stire de una potencia de i.000 ki-
logramos, una balanza de permeabilimetro. En -1
mismo stand, la casa Alkan y Lesourd exhiben trans-
misores de érdenes de cable y de varillas rigidas mon-
tadas en cardans.

Aerazur

Esta casa, pue es el complemento directo de la an-
terior fabrica paracaidas, y ensefia una hebilla de cin-
turén de desabroche rdpido, muy bien combinada. Se
ven igualmente valvulas de globo, accesorios, piezas
de aerostacion y un modelo reducido de globo alar-
gado de observacion tipo P.-Aerozur.



AVIACION MILITAR

Gen«ral Pufo, director <lela AevoniuTi«a militar francesa

LA AVIACION MILITAR EN FRANCIA, 1928

El presente

La aviacién militar sabe el gran deber que le in-
cumbe en la defensa del pais, y estd dispuesta a
cumplirlo con presteza.

Siendo solo ella capaz de reconocer a lo lejos y
desde arriba los obstaculos, de interceptar la ruta a
los aviones del adversario y de descargar sus bom-
lias hasta el corazén del pais enemigo, es quien de-
berd, si se produjese una amenaza:

Descubrir los movimientos del enemigo;

Detener la invasién de los aviones del adversaiio;
Destruir con su fuego los centros vitales del ad-
versario.

Reconocer, cazar y bombardear, .tales seran, en
caso de guerra, las tres misiones capitales de la
aviacion. De ellas se deriva la organizaciéon actual de
este arma en:

aviacion de observacion;
aviacion de caza;
aviacion de bombardeo.

La aviacion de observacion

El avion de observacion es esta maquina bien pro-
porcionada, agil y potente, con la cual estad familia-
rizado el gran publico por los brillantes viajes de
Pelletier d’Oisy, de Challe y de ostes y T-e Brix.
De envergadura mediana, provisto de un motor de
500 HP. de potencia, volando a 200 kilémetros por
hora, con aterrizajes suficientemente lentos para
posarse en pleno campo en terrenos accidentados,
este avion lleva a bordo una verdadera pequefia fa-
brica volante; T. S. H., aparato fotografico, pistola
de sefiales, armamento, brajula, paracaidas, etc.

Rodeado de esta instrumentacion, cuyo manejo
debe saber con perfeccion, es como el observador
cumple su misidn; recorridos rapidos para los gran-
des reconocimientos; mas bajo, cruzadas pacientes,
interrumpidas por las rafagas de la D. C. A. (De-
fensa contra aeronaves) y los combates con los avio-
nes enemigos, para la vigilancia del campo de bata-
lla y la direcciéon del tiro de la artilleria; mas bajo
aun, vuelos animados por las cascadas de fuego de
los proyectiles de todas clases que barren el cielo,
en medio de remolinos, estallidos, del humo y del
tumulto infernal que domina el campo de batalla,
para seguir de cerca a la infanteria, reconocer sus
pasos, secundarla y unirla nuevamente con la reta-
guardia.

Si se piensa en la habilidad profesional, en ja
vigorosidad fisica y en la intrepidez y abnegacion
que exige el cumplimiento de estas misiones, estare-
mos de acuerdo en que so6lo un personal escogido,
joven y ardiente, estard a la altura de la tarea que
le incumbe.

Este personal lo ha dado durante la guerra con
generosidad la aviacion de observacion francesa. In-
numerables cruces aisladas en las lineas enemigas,
o confundidas con las de los infantes y artilleros, en
medin de las cuales cornbatiernn, marcan los puntos

donde han caido gloriosamente muchos modestos y
admirables observadores de aviacion.

Este personal escogido lo posee aln la aviacidn
francesa. ContinGa en Marruecos, en el Levante,
que, con las tradiciones del valor y de la abnegacién,
le han legado las generaciones de la guerra.

En efecto, gracias a la aviacién es como ha podido
el Aho Mando, en estos paises nuevos, en parte in-
explorados, y en presencia de adversarios inasequi-
bles, ser rapidamente informado, y dar por via aérea
golpes impresionantes.

Gracias a la aviacion es como las tropas aisla-
das en las montafias marroquies, o perdidas en los
laberintos de la Leja, han podido ser reconocidas,
alimentadas y aprovisionadas, venciendo con éxito
los momentos mas dificils.

I,a abnegacion de que ha dado pruebas en estas
condiciones le ha valido el reconocimiento del mando
y de las tropas.

Aviaciéon de caza

En esencia, el avion de caza debe ser el méas rapi-
do, el méas ligero y el mas manejable de todos los
aviones. En el aparato monoplaza es donde se hallan
reunidas estas cualidades. Penniten al aviador de
caza ganar en una docena de minutos las partes mas
altas de la atmosfera, caer sobre el enemigo con la
velocidad de un boélido y salir del combate por una
de estas evoluciones acrobéaticas cuya intrepidez, ele-
gancia e improvisacion despiertan siempre la admi-
racion de los espectadores.

Para los aviones de esta clase se precisan pilotos
de un valor incomparable, no solamente por su com-
petencia técnica, sino mas aun por su impetu, in-
trepidez y espiritu de sacrificio. Lanzados a la bata-
lla en medio de las nubes, del estrépito de los obuses
V de los aviones enemigos, esperando cada segundo
un ataque fulminante que se decline o se reciba, pro-
longando este intento de asalto o renovandole des-
pués de la pelea tragica, los cazadores no deben tener
mas que un pensamiento en este tumulto; es decir,
caer sobre todo avidn enemigo para salvar la vida de
los comparfieros, aunque sea a costa de la suya; ata-
car, siempre atacar, aun hasta alcanzar el extremo
del limite de las fuerzas humanas.

Se llaman Guynemer, de Rose, Pégoud, de Beau-
champ, Garros, Nungesser, para no evocar més que
los gloriosos nombres desaparecidos. Su aureola ha
sido transmitida a las generaciones jovenes por los
supervivientes de la epopeya. Es cuidadosamente
mantenida en las escuadrillas de caza, que sabrian,
si fuese nece-sario, mostrarse dignas de sn pasado.

Aviacion de bombardeo

La verdadera aviacién ofensiva es la aviacion de
bombardeo. Es ella quien puede llevar a las profun-
didades del territorio del adversario golpes temibles,
destruir los centros militares, los arsenales, cortar las
comunicaciones enemigas y comprometer de este
modo desde el principio la puesta en accion de las
fuerzas enemigas.



Por una ofensiva aera en gran escala, preparada
sigilosamente y soltada por sorpresa, es como el
agresor abrira las hostilidades, con la esperanza de
aniquilar de este modo de un solo golpe, por devas-
taciones fonnidables, los medios de defensa y la vo-
luntad del adversario.

Para contrarrestar este peligro existe solamente
un medio eficaz, 0 sea poseer una aviacién de bom-
bardeo que permita lanzar instantaneamente sobre e!
agresor una respuesta mortal.

La aviacion de bombardeo regular o enmascara.da
indica de este modo, hasta cierto punto, la medida
del miedo o del respeto que un pais es capaz de ins-
pirar, y se comprende el cuidado con que las diver-
sas naciones se esfuerzan en perfeccionar este arma,
en la cual ven una de sus mejores salvaguardias.

Para poder transportar una carga grande de pro-
yectiles, los aviones de bombardeo adoptan un vela-
men grande y emplean motores potentes. Los hay
en la actualidad que tienen 30 metros de envergadu-
ra. con una potencia de 2.000 CV-, y que son capa-
ces de transportar mas de una tonelada de bombas
a una distancia mayor de 500 kilometros al interior
del pais enemigo. Poseen, como los navios, verdade-
ra." tripulaciones, cada uno de los cuales, piloto, na-
vegador, radiotelegrafista, ametrallador, etc., tiene
su funcion y obra cientificamente, segin las 6rdenes
del jefe de a bordo.

Son los aviones parientes de los aparatos comer-
ciales que vemos todos los dias pasar sobre nuestras
cabezas, con un zumbido potente, y que, cargados de
pasajeros, de correo y de objetos de lujo, estan en-
lazando pacificamente las grandes capitales.

Estan ya en condiciones, gracias a los instrumen-
tos y a tos métodos de la navegacién moderna, de se-
guir con certeza su ruta y llegar a su destino, a pe-
sar de la obscuridad, de la lluvia y de las nubes. Ma-
flana la niebla ser& vencida, y entonces la aviacion de
bombardeo, libre para navegar en todo tiempo, favo-
recida aln por la cortina que antes la entorpecia, po-
dré descargar de manera continua su fuego terrible
sobre los centros vitales de! enemigo y ejercer en
ellos devastaciones sin precedentes.

Todos aquellos que tienen a su cargo la defensa
del pais no pueden sustraerse a las graves preocupa-
ciones que ocasiona la evocacién de tal amenaza, con-
tra la cual la Unica garantia eficaz consiste, como yz
queda dicho anteriormente, en poseer ellos mismos
una aviacion de contraataque que esté constantemen-
te dispuesta a quebrantar instantineamente la ofen-
siva aérea enemiga. La sola existencia de esta avia-
ciéon de respuesta ejercera ademas con anticipacion
una influencia saludable sobre aquellos que estuvie-
sen inclinados a dejarse tentar por el empleo de la
fuerza.

La aviacion de bombardeo es un arma que exige
serios esfuerzos financieros, en proporcion con la
prtencia acumulada en sus grandes aparatos; exige
ademas un personal escogido, tanto por su habilidad
técnica y profesional, como por su valor jnquebran-
taLle y la tenacidad que ha de demostrar en el cur-
SD de las largas horas de navegacién de noche, el frio,
las tempestades, los horizontes inciertos y peligros
similares.

Estos esfuerzos financieros hace falta saberlos so-
portar, porque la seguridad de un pais sélo puede lo-
grarse a ese precio. EIl personal escogido estamos se-

guros de poseerlo en Francia, pues la guerra nos lo
ha demostrado.

Progresos

La Aviacion no vale méas que por la buena calidad.
En ella el namero no es en efecto mas que una c”-
ga en peligro, sin la buena calidad. La guerra nos ha
dado de esto pruebas palpables; cada vez que ha apa-
recido en el frente de batalla un Morane tripulado
por Garros; un Nieuport, tripulado por Navarre, o
un Spad, tripulado por Guynemer, se ha producido,
con algunas réapidas hecatombes, un vacio aéreo; la
aviacién enemiga se ha visto en cierto modo parali-
zada hasta el momento en que, habiendo alcanzado
nuestro progreso técnico, ha podido oponemos avio-
nes iguales o superiores a los nuestros, con tripula-
ciones de alto valor.

Por tanto, es la calidad lo que ante todo, por_en-
cima de todo, es preciso buscar y desarrollar; calidad
del personal y calidad de! material.

Personal

No es suficiente para los aviadores tener cualida-
des innatas de valor, agilidad y resistencia para estar
a la altura de las misiones y de las penalidades de la
guerra. Si se es aviador de caza, hay que elevarse en
varios minutos desde el suelo hasta las regiones® ma?
elevadas de la atmdsfera, aguantar el aire rarifica-
do, el frio y el adormecimiento, y entonces caer como
una flecha sobre cualquier avién enemigo, en el re-
lampago de un paso vertiginoso, coger a su adversa-
rio con precisidn en una rafaga del fuego de la ame-
tralladora, retirarse, asegurarse por un golpe de vis-
ta sobre una media docena de instrumentos que, a
pesar de la caida de miles de metros, el avion y el mo-
tor funcionan bien; alcanzar su patrulla dispersada,
y empezar nuevamente asi sin debilidad, hasta el ex-
tremo de los limites de las fuerzas humanas; si se
es observador, ha de conocerse a fondo la fotografia
aérea, la radio, los tiros de la artilleria, la tactica de
las otras armas, saber comprender la marcha de un
combate y descubrir con una mirada el objetivo bus-
cado; defender en cada minuto su existencia mani-
obrando con prontitud y seguridad en un viento de
tempestad las ametralladoras de la torreta, y conser-
var su espiritu licido en las alternativas méas emo-
cionantes; si se es bombardero, penetrar profunda-
mente en las lineas enemigas, tanto de noche como de
dia; saber utilizar con precisién los delicados instru-
mentos que entre las nubes y en la obscuridad deben
asegurar el rumbo correcto; sufrir durante todo el
trayecto el ataque de la artilleria antiaérea y de_lo?
aviones enemigos, sin dejarse apartar de su objeti-
vo; no decaer nunca, sean cuales fueren las fatigas
y las emociones de estas largas travesias por paises
hostiles; estas son pruebas que exigen una armonia
perfecta de cualidades fisicas, morales e intelectuales.

Aun en los temperamentos mejor dispuestos, estas
cualidades no logran el punto de perfeccidn necesa-
rio, sino a costa de esfuerzos perseverantes, de un
entrenamiento aéreo ordenado y continuo y de una
cultura técnica y general, aumentada sin cesar. Tam-
bién aqui el éxito es siempre el resultado de una “lar-
ga paciencia”.

El mas ilustre de los aviadores, Guynemer, nos ha
dado el ejemplo. Todos aquellos que se le han apro-
ximado han podido ver en Somme, en.Lorraine, en
Flandes, con qué orden y con qué perseverancia ha
estudiado los diferentes problemas del combate, aéreo,
con qué cuidado y con qué minuciosidad vigilaba la



puesta, en punto de su avién y de su ametralladora;
con qué método perfeccionaba su habilidad técnica.
Entre dos combates, se apresuraba a reunirse con los
ingenieros para exponerles sus ideas, activar la reali-
zacion de un nt:evo motor y suscitar nuevas inves-
tigaciones. Durante horas enteras, apenas descansan-
do de su ultimo asalto aéreo, seguia el trabajo de st;
mecanico, vigilaba personalmente hasta los mas pe-
quefios detalles, el reglaje del arma con la cual de-
bia partir al combate.

En todas estas jornadas de meditacion, en estas
largas horas de trabajo modesto, paciente, obscuro,
no tenia mas que un fin: preparar los pocos instan
tei. de la cruzada, preparar el momento que. como un
relampago, caeria sobre su adversario para envolver-
lo en llamas.

Sus dotes maravillosas no encontraron su recom-
pensa mas que por un severo esfuerzo.

Trabajo, esfuerzo, perseverancia, es el lema legado
a los aviadores franceses por el mas glorioso de sus
predecesores.

M aterial

"Un avion, y todo estd salvado”, ha respondido
una de las mas brillantes personalidades de la Avia-
cion, cuando se le pregunté cémo podria resolverse
una reciente crisis de nuestra navegacion aérea.

Queria expresar con ello la verdad profunda y bien
conocida por todos los que practican el aire, de que
Ifi Aviacion es esencialmente una cuestion de mate-
rial, que para ella no existe mas que la calidad de es-
te material y que todos los esfuerzos deben conver-
ger hacia el fin de perfeccionar el avién.

Un fin sencillo, pero que plantea los problemas mas
complejos y mas dificiles; mejorar, en primer lugar,
la seguridad, que constituye en si una multiplicidad
de cuestiones, desde la eleccion de las formas cons-
tructivas, hasta el empleo de los mas ingeniosos ac-
cesorios y los méas compuestos combustibles; mejo-
rar los performances: velocidad, subida y maneja-
bilidad, pues un avidn no es nada en presencia de un
adversario técnicamente superior; mejorar las condi-
ciones de empleo, lo que para la Aviacion militar
plantea los tan delicados problemas de la visibilidad,
del aterirzaje en todo terreno, de la observacion y del
tiro con una velocidad del aire de 250 kilémetros por
hora, de la intercomunicacién entre aviones, etc.; me-
jorar también el precio de fabricacion, para que por

su elevado coste el avion no sea detenido en si des*
arrollo necesario.

El perfeccionamiento avion solicita también el es-
fuerzo de todos los ramos de la ciencia y de la téc-
nica modernas, 0 sea:

Ciencia pura para los estudios y calculos tedricos;
mecanica, por lo que respecta a los elementos cons-
tructivos del avidn; quimica, para los carburantes y
los productos indispensables para la conservacion del
material; electricidad, para las aplicaciones tan nu-
merosas y tan delicadas de la radio y de la telemeca-
nica de la intercomunicacion entre aviones; industria:
del caucho, textil, etc., para los materiales de detall
que entran en la fabricacion; meteorologia, para el
reconocimiento de la esfera donde se mueve el avion,
etcétera.

Sdélo al haberse realizado progresos en estos dife-
rentes ramos de la ciencia o industria, es cuando la
Aviacion podra dar un paso hacia adelante.

Asi es que s6lo los progresos realizados por la
metalurgia en la resistencia y ligereza de los materia-
les, han permitido ayer resolver el problema del mo-
tor de Aviacién, a la vez potente y ligero, que hoy,
nuevos progresos, tales como la nitruracion, permi-
ten aumentar su seguridad y logevidad, que los des-
cubrimientos esperados respecto a la utilizacion de
los combustibles no inflamables son de una natura-
leza que produciran una transformacion profunda en
la construccidon del material y logrardn una seguri-
dad que asegurara el éxito definitivo de la navega-
cién aérea, y que ei descubrimiento de las ondas cor-
tas renovara lo': métodos de la navegacion y de inter-
comunicacién entre los aviones.

La Aviacidén, sea militar o civil—"y este es el pun-
to de contacto nr.&s intimo entre los dos aviones—, no
puede, por tanto, progresar, ser sanay potente, si no
sl apoya en una abundante riqueza técnica, incesan-
temente aumentada por descubrimientos de una cien-
cia animada y de una experimentacion esclarecida.
Seguir con la mayor atencion los progresos de la téc-
nica, secundarlos, provocarlos con la idea de poseer
siempre el avién mas seguro, mas perfecto y mas po-
tente, este es el fin hacia el cual deben dirigirse to-
dos los esfuerzos de la aviacién militar, para estar
g la altura de su misién.

Conseguido este fin, se tendréa la seguridad de que
gracias a la excelencia del personal, del cual se dispo-
ne, se podra responder en todo tiempo a las espe-
i-anzas del pais.
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AVIACION CIVIL

DE Lft SEGURIDAD DE Li NAVEGACIDH AEREA

La primera idea que viene a la mente del francés
vulgar al hablarse de aviacién es la de considerar el
avién como un medio de locomocion méas bien miste-
rioso, bueno para algunos especialistas, pero del cual
no ve la utilidad para su uso personal.

No obstante, si se estudia de cerca y sin tener en
cuenta las estadisticas de los accidentes sobrevenidos,
especialmente en las Compafiias aéreas de navegacion
en el curso de los dltimos afios, se comprobaréa que el
namero de accidentes es muy reducido con relacién
al nimero de kilémetros recorridos, y que esta dis-
minuyendo cada afio mas.

Semejante opinién podria parecer optimista al lec-
tor. cuyo espiritu haya sido impresionado por !a pu-
blicidad exagerada que se ha dado en Francia a los
accidentes de aviacion.

En realidad, no debe olvidarse que la mayor parte
de los accidentes son debidos a pruebas con aparatos
nuevos, a aparatos de raids y muy especialmente
los aviones militares. Asi es que el nimero de acci-
dentes sobrevenidos con estos ultimos aparatos, no
América, es seis veces mayor que en la aviacion civil,
con un ndmero igual de horas de vuelo.

Esto se explica por el hecho de que la aviacién mi-
litar, no solamente estd constituida en gran parte por
pilotos jovenes y de reciente promocion, sino que
cuenta en ella también todos los pilotos-alumnos, cu-
yo aprendizaje es indudablemente muy delicado,™ Ade
mas, los aparatos militares, por la misma razon del
papel que les estd destinado en tiempo de guerra, de-
ben entregarse a la realizacion de maniobras acrobé-
ticas, que son, naturalmente, menos seguras que los
vuelos regulares de los aviones comerciales y de tu-
rismo.

Para convencernos totalmente de los resultados ya
obtenidos en el dominio de la seguridad en la avia-
cion, y de la nulidad de los temores, nos referimos a
las estadisticas establecidas en 1927 por la oficina
“Veritas”, respecto a los accidentes acaecidos™ en el
servicio normal en las lineas de transporte publicas
con aviones, en el transcurso del afio 1927. En esta
estadistica, a cada muerto se le ha adjudicado el nu-
mero | ; a cada herido grave, el nimero 0,6, y a cada
herido leve, el numero 0,1. El total obtenido, suman-
do las personas accidentadas y afectadas a los name-
ros anteriormente indicados, da una cifra que, referi-
d:ii a un millén de kildmetros recorridos, es inferioi
a uno.

En esto conviene no olvidar que en el transcurso
de este afio 1927, las lienas aéreas francesas han ex-
perimentado un desarrollo importante sobre trayectos
nuevos y poco hospitalarios (travesias de regiones
desiertas, etapas maritimas, cada vez mayores), y que
ademas el servicio ha sido efectuado con una regu-
laridad ain mucho mayor que en los afios anteriores.

Estos resultados constituyen un estimulo precioso
para todos aquéllos que desde hace largo tiempo es
tan estudiando con tenacidad los problemas de la se-
guridad en avién.

Medidas actualmente tomadas

Estos resultados notables han podido obtenerse

gracias a un control cada vez mas severo del material
y del personal y a los progresos realizados todos ios
dias en la Aerondutica.

Avione#

Los materiales que entran en la fabricacién del
avion, del motor, de los depdsitos, son controlados
desde la fundicién hasta el fin de su fabricacion. Kl
avién prototipo se somete a pruebas muy severas,
pruebas estaticas, pruebas de manejabilidad en vue-
lo, pruebas de cien horas para el motor, pruebas de
adaptacion de la hélice, etc. Un avidn de un tipo de-
terminado no puede transportar pasajeros en las li-
neas subvencionadas hasta después de haber sido uti
lizado durante cien horas para el transporte de cai-
gamento.

Un avién de serie no puede obtener su certifica-
do de navegabilidad si no esta en todos los extremos
conforme con el prototipo.

Todos los aviones civiles, aun los de turismo, reci-
ljen visitas regulares de los expertos de la oficina
“Veritas”, que los clasifican “ a revisar” en cuanto
si‘ seguridad puede parecer insuficiente.

Los aparatos deben estar provistos de una estacion
de radiotelegrafia, al ser el numero de pasajeros igual
0 superior a cinco.

Los aparatos de a bordo y de navegacién son obli-
gatorios, y deben tener una posicién conveniente. Por
parte de los servicios oficiales se ejerce un control
muy severo sobre la instalacion de seguridad contra
incendios (mamparas protectoras contra incendios:
extintores de incendios, etc.).

Finalmente, la creacién de campos auxiliares, cada
vez mas numerosos, han hecho las pannes de motor
cada vez menos peligrosas.

Persoual navegante

Los pilotos de las lineas aéreas se eligen entre los
mejores pilotos formados en la Aeronautica militar.
No pueden ser empleados por las Compafiias si no
han obtenido la patente de piloto de transportes pu-
blicos. Para esto han de someterse a un reconocimien-
tc>médico muy severo y a examenes técnicos y prac-
ticos durisimos. No pueden transportar pasajeros
hasta después de haber efectuado un cierto ndmero
de viajes sobre el recorrido que les estd asignado, o
como segundos pilotos o como pilotos que no trans-
portan mas que cargamentos. Cada seis meses han
de someterse a un nuevo reconocimiento médico.

Ademas, los servicios del Estado vigilan que las
Compafiias no impongan un trabajo excesivo al per-
sonal navegante.

Los resultados obtenidos son muy satisfactorios:
puede decirse que en la actualidad la Aviacién ha lle-
gado a ser -un medio de transporte rapido, regular y
que ofrece pocos peligros. Veamos por qué procedi-
mientos podemos esperar hacer este medio de trans-
porte todavia mas seguro y, de este modo, menos one-
roso.

Nos vamos a basar para este fin en las estadisticas
de los accidentes materiales del afio 1927.

27 por ICO son debidos al piloto (despegue y ate-
rrizaje, 23 por 100; pérdidas de velocidad, 4 por 100).



12 por 100 son debidos a la niebla; 8 por 100 son de-
bidos a otras condiciones meteorolégicas desfavora-
bles; 45 por loo. a los motores; 3 por 100, a incen-
dios ; 5 por 100, a los riesgos del mar.

De estos accidentes, s6lo 11 por 100 han resultado
en accidentes graves de personas.

Si comparamos estas cifras con las facilitadas para
ei conjunto de la Aviacion, se comprobara que las
proporciones varian considerablemente.

La proporcién de los accidentes que incumben a
faltas de pilotaje se elevan para ellas a 50 por 100.

Las razones de esto se han dado anteriormente.

Faltas de pilotaje

Un medio para reducir todavia los accidentes de
pilotaje en la Aviacién civil, puesto que la mayoria
de ellos, o sea el 85 por 100, ocurren en el despegue
y en el aterrizaje, es la creacion de campos grandes y
libres en todas las direcciones. Una medida que se
impone como de extrema urgencia es hacer votar una
ley creando dependencias en los terrenos lindantes
con el campo de aterrizaje. Actualmente no se puede
prohibir que se construyan fabricas con chimeneas
en los alrededores de los campos.

Estos campos deben estar mejor conservados de
lo que lo estan en la actualidad. Un desagiie median-
te sumideros se impone en muchos casos. El césped
debe cortarse méas frecuentemente, aunque no se sa-
que de su venta el menor beneficio.

Los gastos ocasionados por la transformacion de
los campos y para conservarlos racionalmente seran
seguramente inferiores al valor de las reparaciones
que resultan por las averias de los aviones a causa
del mal estado de los campos.

Los accidentes, que son muy debidos a una falta
de pilotaje, pueden disminuirse considerablemente
basandose en lo que sigue:

Los pilotos civiles son antiguos militares; aquéllos
entre ellos que inmediatamente después de la guerra
han entrado en la Aviacién civil naciente, habian he-
cho cinco a seiscientas horas de vuelo como minimo,
y tenian una treintena de afios, mientras que aqué-
llos que en la actualidad pueden adquirir su patente
de transportes publicos, para ser empleados como pi-
lotos de lineas aéreas, no tienen, por lo general, més
giie veintitrés a veinticinco afios, y han hecho menos
de doscientas horas de vuelo, siendo seducidos por
los grandes sueldos, mucho mas interesantes que
aciuéllos que tenian en la Aviacion militar.

Este reclutamiento me parece peligroso. Creo que
deberian intervenir los Ministerio de la Guerra, d
Marina y del Comercio, y las Compaifiias de trans-
portes, con el fin de hacer todo lo posible para que los
jovenes vean una ventaja en quedarse mayor tiem-
po bajo las banderas. Por ejemplo, podria reservar-
se la totalidad de las nuevas plazas de pilotos de las
lineas aéreas a los pilotos militares, estipulando que
lleven por lo menos ocho afios en la Aviacién como
pilotos, y habiendo cumplido, en el transcurso de es-
tos ocho afios, un minimo de seiscientas horas de vue-
lo, por ejemplo. La patente de pilotos de transportes
comprenderia un examen técnico aln mas severo que
lo es actualmente en la navegacion, como conocimien-
tos practicos del motor y del avion.

En la aviacion militar tendrian el tiempo suficien-
te para adquirir todos los conocimientos anteriormen-
te exigidos. Ademas de las primas de vuelo, se les da-
rian primas de reenganche, asi como la seguridad pa-

ra los mejores entre ellos de poder entrar en las li-
neas de la Aviacion civil.

Por ejemplo, el tiempo servido en las lineas de
Aviacion civil se les contaria como tiempo activo, y
se les daria el derecho, después de quince afios, a
contar de su incorporacion, o sea después de siete
afios de pilotaje en las lineas civiles, al retiro normal
de suboficiales.

La guerra y la Aviacion civil sacarian provecho de
una solucion de este género.

Niebla y otras condiciones

meteorolégicas defectuosas

Los accidentes debidos a las condiciones meteoro-
logicas defectuosas disminuiran si se hace aprender
bien a ios pilotos a servirse de los instrumentos de
a bordo, que son obligatorios, por ei método de ins-
truccién de los pilotos en la camara obscura, utiliza-
da por Farman y la Compafiia internacional de na-
vegacion aérea—si las Compafiias utilizan racional-
mente las estaciones de radiotelefonia de a bordo y
se impone desde 1929 un navegador a bordo de los
aviones comerciales.

En efecto, el dia en que los pilotos no teman pasar
sobre nubes, 0 en que por radio puedan saber durante
los vuelos que tal terreno estd sumergido en niebla
(caso relativamente frecuente en Le Bourget, por
ejemplo), y que otro situado a una distancia relativa-
mente corta del anterior estd completamente libre,
los accidentes debidos a las condiciones meteorolo-
gicas seran mucho menos numerosos. Esto no sera
realmente posible mas que con los multimotores, gtie
dan a los pilotos la seguridad de no tener que aterri-
zar inopinadamente.

El articulo del general Delcambre indica cierta-
mente los progresos que esta llamada a hacer la cien-
ci.i meteoroldgica y los servicios preciosos que ella
presta ya a los aviadores.

Piogresos que deben hacerse

en la construcciéon del avién

Para facilitar ain mas el vuelo en niebla o entre
nubes y para evitar las faltas de pilotaje los aparatos
deben tener por su construccion una gran estabilidad
de rumbo y la mayor reserva de velocidad posible, y
ser todavia manejables préximos al punto de pér-
dida de velocidad.

A este efecto, el ala de ranura Handley-Page, que
se encuentra actualmente en pruebas, parece dar re-
sultados excelentes. Igiialmente la prueba de veletas
permite esperar que dentro de poco los aparatos pue-
dan volar sin temor a la pérdida de velocidad invo-
luntaria, causa de los accidentes més graves. Final-
mente, los frenos en las ruedas, de los cuales estan en-
sayandose numerosos sistemas y que parecen haberse
generalizado aqui muy poco, disminuyen indudable-
mente el numero de accidentes de aterrizaje.

Pannea de motor

La causa mas frecuente de los accidentes del ma-
terial en el transcurso del afio 1927 fué la panne dei
motor, o sea 45 por 100. Si en este campo se han he
cho progresos enormes, no es menos cierto que queda
todavia mucho por hacer. La solucién que, al parecer,
solucionara por el momento de la mejor manera 'a
imperfeccion de los grupos motopropulsores, es ge-
neralizar el empleo de aviones multimotores que pue-



dan volar con un motor parado, descargando, para
lograr este resultado, una parte de su esencia y redu-
ciendo la etapa en consecuencia, cuya ocasién se pre-
senta solo en la primera parte del recorrido, donde
se ha consumido aun poco combustible.

Como multimotor, el trimotor con un motor en el
eje del fuselaje y dos motores en tandem, es indu-
dablemente la solucién més racional y la més fécil
a realizar en la actualidad.

Los motores deben ser accesibles durante el vue-
lo, de modo que el mecéanico pueda efectuar las pe-
quefias reparaciones, que seran suficientes para evi-
tar la panne.

Ademaéas, mas especialmente para los aviones mo-
nomotores se impone un gran nimero de campos de
aterrizaje secundarios. El dia en que las Camaras de
Comercio comprendan al fin el porvenir que esta re-
servado a la Aviacion, tanto a la de turismo como a
la comercial, el namero de los campos preparados lle-
gard a ser suficiente para no estar nunca obligado a
aterrizar fuera de un campo adecuado.

Personal mecanico

La elevada proporcion de pannes del motor de-
muestra la importancia que ha de atribuirse a la po-
sesion de un nicleo de excelentes mecanicos. Parece
que sera interesante prestar atencién a la formacion
de mecéanicos para la Aviacién, en el mismo espiritu
que lo preconizado anteriormente para los pilotos.

En la Escuela de Artes y Oficios, y en otras es-
cuelas profesionales debe crearse una seccién aero-
nautica, con obligaciones especiales y ventajosas de
parte de la Aerondutica militar y maritima, y la pro-
mesa, en fin, de tener la obligacién de un cierto nu-
mero de plazas en la Aeronautica civil. Un convenio
de Guerra y de Marina con ja Camara sindical de
constructores y con las Compafiias aéreas debe to-
marse en consideraciéon a este fin por el Ministeriij
de Comercio.

Seguridad. Incendios

En 1927 la proporcion de accidentes debidos a in-
cendios no ha sido mas que de 3 por 100, contra 7,6
por 100 en el afio 1920.

La proporcion de incendios ha disminuido en mas
de la mitad; esto es consecuencia de las severas me-
didas que han sido tomadas por los servicios del Es-
tado, que han impuesto mamparas protectoras contra
incendios, extintores de incendios con avisador y de-
pésitos desprendibles, y ademas por haberse acon-
sejado a los constructores alejar los depdsitos lo mas
posible de los motores.

Un control severo ha procurado que las disposi-
ciones hayan sido respetadas, que los mecanicos no
hagan agujeros en las tuberias, que las tuberias de
admisién y los escapes estén bien estancos, que los
hilos de las bujias estan bien fijados, que las tomas
de aire de los carburadores desemboquen libremente
al exterior de los capots.

¢ Qué queda por hacer en este campo ?

En diez incendios durante el vuelo, que han sido
producidos en la Aerondutica civil en el curso de los
Gltimos afios, siete han sido causados por rotura de
piezas; uno, por rotura de tuberias, y dos, por cau-
sas no determinadas.

Los incendios a consecuencia de un accidente de
aterrizaje en el mismo tiempo son mucho mas nume-
rosos que los anteriores. Son generalmente la conse-

cvencia de una pérdida de velocidad o de un choque
contra un obstaculo.

Si los motores se vigilan con mucho cuidado y se
desmontan, como esta dispuesto, cuando empiezan a
gclpear; si los aceites de engrase empleados por las
Compafiias son de buena calidad, las roturas de las
piezas del motor, que actualmente ocasionan la ma-
yor parte de los incendios durante el vuelo, disminui-
ran considerablemente.

Si los depdsitos estan bien fijados, de modo que
no puedan estallar, y si estdn suficientemente aleja-
dos de los motores; si la cabina de los motores se tie-
ne limpiay es enteramente metélica (bancada del rno-
tor, etc.), los incendios en vuelo, sobre todo los extin-
tores de efecto automéatico en el momento del aterri-
zaje, no seran apenas de temer.

Ya lo seran todavia menos el dia en que las esen-
cias de aviacion actuales sean reemplazadas por esen-
cias llamadas de seguridad o combustibles especiales,
algunos de los cuales han dado en las pruebas resul-
tados bastante satisfactorios.

Puede <lecirse que no ha ocurrido ninglin acciden-
te ni por rotura de la célula durante el vuelo, lo que
demuestra la eficacia de las medidas tomadas en el
control de la fabricacion y las pruebas de los proto-
tipos, ni por colision, lo que prueba la eficacia del
Reglamento aéreo.

Mafana la Aviacion estara obligada a hacer un
esfuerzo extraordinariamente grande. Los vuelos de
.<'rhe seran oblif~torios, por lo menos en lo que s
refiere a la aviacién postal. Puede esperarse que con
los multimotores se evitaradn las pannes en campafia,
evidentemente mas peligrosas de noche que de dia;
el alumbrado de las lineas con lamparas tubulares
Neoén, que impediran que el avion se pierda; la radio-
comunicacioén, que les proporcionard todas las indica-
ciones que pudieran serles Utiles; la seguridad de no-
che sera tan grande como de dia.

En un porvenir mas lejano, cuando los diferentes,
problemas del empleo del avion a grandes alturas
sean resueltos (cabinas, hélices de paso variable, tur-
bccompresor, etc.), la velocidad comercial de los avio-
nes podra ser considerable (500 kilémetros por hora,
como minimo), para velocidades pequefias proximas
al suelo; la seguridad, a mi entender, sera todavia ma-
yor para las largas etapas, pues la navegacidn serd
mas precisa y las condiciones atmosféricas menos pe-
ligrosas.

LAS APLICACIONES DE K RADIOELECTRICIDAD A LA AVIACIOU
M. Mesny

La radioelectricidad ha invadido hoy todos los
dominios; pero si retrocedemos unos veinte afios en
la que podemos llamar “época de la T. S. H.”, ve-
mos que esta Ultima se empleaba casi exclusivamen-
te para el servicio de los buques. Este medio de co-
municacién esta tan bien adoptado a sus necesidades,
que es dificil imaginarse como se ha podido prescin-
dir de él.

Las razones que hacen esta nueva técnica indis-
pensable para los navios adquieren aln mayor im-
portancia todavia para las aeronaves. La rapidez de
sus desplazamientos trae consigo la necesidad de
comunicaciones frecuentes e inmediatas; su segu-
ridad depende de un conocimiento exacto del estado
de la atmosfera en su recorrido, y, en caso de una
desgracia, deben estar capacitados para poder pedir
un socorro répido.

El problema de la instalacion es, en cambio, més
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dificil en las aeronaves que en los navios. El espacio
y el peso disponibles son extraordinariamente redu-
cidos; los aislamientos para las altas tensiones, mas
delicados: las vibraciones imponen condiciones se-
veras respecto a la solidez de los aparatos; el ruido
de los motores dificulta las recepciones, y las antenas
pueden tener sélo un desarrollo reducido. Todos los
problemas de la radioelectricidad han sido resueltos
para la aeronautica de manera especial.

La antena es siempre un alambre provisto de un
peso en su extremidad, enrollado, en estado de re-
poso, en un carrete, y que se desenrrolla al haber
alcanzado el avién una altura suficiente. Esta dis-
posicidon es incomoda; los cambios de posicion de
este alambre colgante con relacion a la masa del
avién modifican las caracteristicas de la antena, y
por esto son causa de variaciones de la longitud de
la onda emitida; ademaés, constituye un peligro para
los vuelos a poca altura. Al emplearse ondas cortas,
de 20 a 100 metros, por ejemplo, estos alambres col-
gantes pueden reemplazarse por antenas fijas, que
tienen sus puntos de apoyo en las alas y el fuselaje;
pero, como veremos mas adelante, esta clase de on-
das no pueden utilizarse exclusivamente.

Si el sistema de radiacién esta limitado en cuanto
a su disposicion y amplitud, ocurre lo mismo en
cuanto a sus fuentes de energia. No solamente las
potencias elevadas son impedidas por las condiciones
de peso y espacio, sino aun los centenares de vatios
necesarios para la alimentacion de los emisores han
de obtenerse con aparatos especiales, ideados y cons-
truidos para los aviones. Con pesos y dimensiones
muy reducidos hay que obtener la constancia indis-
pensable de las tensiones, condiciones opuestas. El
empleo del acumulador es casi imposible, con excep-
cién de los aviones grandes, y en casos excepciona-
les; la energia necesaria para el funcionamiento de
las dinamos o alternadores puede tomarse sélo del
motor del avion o del aire que se produce por su
movimiento; se comprenderd que, tanto en uno
como en otro caso, es dificil obtener la regularidad
del funcionamiento. Frecuentemente la dinamo o el
alternador estan montados en el ala y accionados por
medio de un molinete; la fuerza modifica, por un
mecanismo conveniente, la inchnacion de las palas
del molinete, reduciendo asi las variaciones de su
velocidad de rotacidn.

Entre las fuentes de energia y la antena para la
emision, y entre la antena y el casco para la recep-
cion pueden montarse, poco mas o -menos, los mis-
mos aparatos telegraficos o telefonicos que se em-
plean en tierra, tomandose solo la precaucidon de
cuidar bien los detalles para hacerlos mas sélidos;
pero al haberse provisto un avién de una emisora y
de un receptor que responden perfectamente a las
condiciones anteriormente citadas, queda aldn por
resolver un problema importante, para asegurar su
seguridad; es decir, los medios de poder pedir so-
corro en caso de una panne. Entonces, al encontrarse
en tierra o flotando sobre agua, no existen ya las
fuentes de energia ni tampoco la antena. A pesar de
las soluciones ensayadas, como son antenas desen-
rolladas por encima de las alas o elevadas mediante
un pequefio globo, empleo de maquinas a mano o
de motores minusculos, no se puede decir que el
problema estd completamente resuelto.

La seguridad de una navegacion no exige sola-
mente medios de comunicacion seguros y rapidos;
el avion, como el navio, deben llegar a su destino.
Como este Ultimo, dispone de procedimientos astro-

noémicos; pero, mas 0 menos por las mismas_ razo-
jies, éstos son frecuentemente inseguros e inapli-
cables ; su empleo tiene, ademds, otro inconveniente;
el de ser lento, y esto se acomoda mal con las gran-
disimas velocidades de marcha. La radiogoniome-
tria, en cambio, da, sin calculos, o casi sin ellos,
iflasta a distancias de varios centenares de kilome-
tros, informes facilmente utilizables. Si existe una
estacién emisora en el punto de destino, basta diri-
girse hacia ella, como si se la viese; cualquiera que
fuese la deriva, siempre se llegara; si existe en
el recorrido, se apreciard ésta con tanta seguridad
como si se tratase de un suelo conocido.

Desgraciadamente, aun en esto abundan las difi-
cultades; no hay mucho espacio a bordo para insta-
lar un cuadro giratorio; los cuadros fijos instalados
en las alas y en el fuselaje dan resultados inseguros.
Tanto en un caso como en otro, se obtienen pertur-
baciones debidas a las partes metalicas del avidn,
que modifican las direcciones efectivas de las es-
taciones, pudiendo alcanzar y sobrepasar éstas hasta
[O grados.

Ademads, la recepcién con cuadro exige una am-
plificacion mucho mayor que con antena; los ruidos
de a bordo son mas molestos; las perturbaciones de
origen eléctrico .tienen una importancia mucho ma-
yor. Entre estas Ultimas, las chispas de las magne-
tos ocupan un lugar aparte, y si parece que al iin se
han encontrado medios para desembarazarse de
ellas, estos procedimientos no son siempre faciles de
aplicar.

Para suprimir estas dificultades bastara, al pare-
cer, montar radiogoniémetros en tierra; el avion
haria una emisién, y se le daria la posicion que se
haya tomado en tierra. Este método es frecuente-
mente aplicado, pero no estd completamente exento
de defectos, pues, a causa de la posicion inclinada
de la antena del avion, las derivaciones de posiciones
en tierra estdn afectadas de desviaciones que, a pe-
quefias distancias {15 a 20 kilémetros), pueden al-
canzar docenas de grados.

Fuera de esto, todos los inconvenientes antedichos
se suprimiran si la radiogoniometria no diese fre-
cuentemente, durante la noche, errores de impor-
tancia en tierra, pues las ondas se propagan de noche
muy irregularmente. Los navios no tienen que temer
estos inconvenientes, pues la propagacion es mucho
més estable sobre el mar, por lo menos para las on-
das de 600 a i.000 metros, que se emplean en estas
circunstancias.

Cualesquera que sean las dificultades, la radiogo-
niometria presta ya en la actualidad grandes servi-
cios a la aviacion, y, gracias a algunos dispositivos
de reciente invencion, puede esperarse obtener en
un porvenir proximo resultados absolutamente préc-
ticos.

Del mismo modo que se han establecido alineacio-
nes Opticas, que permiten a los navios seguir un ca-
ballo o atravesar un canal, se ha intentado efectuar
alineaciones electromagnéticas, que indican a los
aviones su rumbo durante la noche o en tiempo de
niebla, y que les trazan su ruta al aerédromo. Unas
veces es una recta, a lo largo de la cual las emisiones
que provienen de dos grandes cuadros cruzados tie-
nen intensidades iguales, cuando fuera de esta recta
los signos de un cuadro se superponen sobre los del
otro; unas veces es una linea donde las emisiones de
dos antenas convenientemente alimentadas se com-
pensan y se anulan completamente, de manera que
es suficiente quedarse en la zona de silencio, para



estar seguro de hallarse en la ruta cierta. A veces,
finalmente, un hilo esta tendido en tierra sobre pos-
tes telegréaficos a todo lo largo del camino que ha
de seguirse; este hilo esta alimentado por corrientes
de frecuencia musical. Receptores apropiados permi-
ten al avion asegurarse que se halla sobre el hilo.

Estos diversos procedimientos son capaces de
guiar los aviones a través de dis-.ancias que varian de
50 a unos cientos de kilometros.

Desde que, en estos ulti-mos afios, las ondas cortas
han demostrado los grandes alcances que son capa-
ces de dar con potencias muy pequefias, se ha pen-
sado en aprovecharlos para la aviacion. Se sabe que
una estacion de 200 a 300 vatios puede entenderse
a varios miles de kilometros, en excelentes condicio-
nes, y a priori parece que con ellas se haya encon-
trado el medio ideal de comunicacién para aviones,
permitiendo suprimir las antenas colgantes y limi-
tar la potencia a las instalaciones.

Desgraciadamente, el paso inmediato de las ondas
actuales (6 a 1.500 metros aproximadamente) a las
ondas cortas (15 a 100 metros), presenta aln gran-
des dificultades. En primer lugar, las ondas cortas
son, como se sabe, caprichosas: dan lugar a zonas de
silencio bastante molestas para un servido movil;
su propagacién se encuentra demasiado a merced de
las influencias atmosféricas, todavia obscuras, y que
precisan para su servicio regular incrementos de po-
tencia incompatibles con las exigencias de las aero-

naves. Ademas, el avion debe ser capaz de poder
comunicar absolutamente seguro con el nimero de
estaciones mayor posible, y hoy todavia la mayor
parte de las escuchas se efectGan por medio de on-
das relativamente largas, y el servicio de seguridad
del mar especialmente emplea la onda de 600 metros.

Sin embargo, no cabe duda que en un porvenir
bastante proximo el empleo de las ondas cortas se
generalizar4d y se conocerdn mejor sus caprichos;
entonces serd la aerondutica quien sacara el mayor
provecho.

Hemos pasado revista a las cuestiones mas im-
portantes en la aplicacion de la radioelectricidad a
la aviacion; si hemos sido breves, hemos tenido que
limitarnos a lo que hasta hoy se lia realizado y utili-
zado. No hemos hablado del mando a distancia de
los aviones sin piloto, posible gracias a los progresos
de la telemecénica; no hemos sefialado los numerosos
problemas que tratan de la navegacion y del aterrizaje
en tiempo de niebla; sonda aérea, determinacién pre-
cisa de los limites de los aer6dromos. Aunque estas
cuestiones no estén todavia resueltas, los conocimien-
tos actuales permiten entrever soluciones en las cuales
la radioelectricidad jugard un papel importante. Las
ondas muy cortas de dos a tres metros, y tal vez
pronto de algunos centimetros, las contracciones en
haces analogos a los que dan los proyectores opticos,
ofrecen desde ahora un ancho campo de posibilida-
des nuevas.

Todo/ instrumento/ para el tiro contra avione/

Harias y Brazda

PRAHA Narodni, 25



PROLOGO

En los Gltimos tiempos se ha dirigido repetidamente !a
atencion de los Circulos aeronduticos a la posibilidad de la
navegacion astronémica. Estos métodos de navegacion re-
presentan un sup'lemento muy valioso del método radiogonio-
métrico, y tienen la ventaja de que son completamente inde-
pendientes de las instalaciones terrestres, y que los instru-
mentos necesarios tienen tan poco peso y ocupan tan poco es-
pacio, que pueden llevarse siempre.

La posibilidad de navegacién astronémica da al aviador
plena seguridad de que puede encontrar su ruta aun al fallar
la instalaciéon radiotelegrafica.

También los italianos Ferrarin y Del
brillante vuelo de record de Italia al
este método con éxito.

Es sabido que el almirante Gago Coutinho ha sido el pri-
mero que ide6d y empled este método en la practica. Inventd
para él el secante especial con horizonte artificial que lleva
su nombre, y afiadié con esto otro eslab6n a la larga cadena
de inventos que realizaron los pueblos ibéricos en la nautica
y aerondautica.

E'l comandante D. Ramén Franco y el capitdn Ruiz de Alda
empleardn también, en su nuevo vuelo mundial, sextantes del
sistema Gago Coutinho.

Trataremos a continuacion la construccion de este intere-
sante instrumento. En wun articulo posterior explicaremos
coémo este mismo sextante puede emplearse también como
altimetro, indicador de distancia, indicador de velocidad y
derivémetro.

Prete, en su ultimo
Brasil, han empleado

LA REDACCION

Como consecuencia de los vuelos transoceanicos,
la necesidad de un horizonte artificial en combina-
cién con el sextante ha vuelto a ocupar nuevamente
el lugar de mayor interés, puesto que en las grandes
alturas el horizonte natural no puede utilizarse.

Para la navegacion aérea este problema ha podido
ser solucionado. Esta solucién ha sido posible por el
motivo de que la navegacion aérea hace menos exi-
gencias a la exactitud de las mediciones astronomi-
cas que la maritima, y pruebas practicas habran de
demostrar si el sextante de nivel, en su perfeccio-
namiento actual, es también util para esta ultima.

Ya alrededor de! afio 1870, la Casa C. PLATH,
Ramburgo, 11, Stubbenhuk, 25, intemdé construir
este instrumento, tan deseado por la navegacion ma-
ritima, pero sin tener éxito, ya que no consiguié ob-
tener la exactitud exigida.

El giroscopio, el péndulo y el nivel parecian po-
seer las condiciones necesarias para realizar el pro-
blema ; pero, sin embargo, fracasaron entonces todos
los intentos, siempre a causa de la exactitud exigida.

Puesto que para la navegacion aérea esta exigen-
cia es considerablemente menor, se empled en ella
el nivel con buen éxito,

Al almirante portugués GAGO COUTINHO per-
tenece el mérito de haber desarrollado, en ensayos
de muchos afios, el sextante de nivel para el actual
instrumento, atil y apropiado para la navegacion
aérea.

En este desarrollo, el almirante GAGO COUTI-
NHO fué ayudado por el capitin JORGE DE CAS-
TILHO, que contribuy6 al perfeccionamiento del
sextante. EI Sr. D. CARLOS CUDELL GOETZ
transmitié el resultado de estos esludios a la Casa
C. PLATH anteriormente citada, y por su inicia-
tiva esta Casa construyd un instrumento que, en la
primavera del afio 1927, en el vuelo Lisboa-Rio Ja-
neiro de la canoa volante Dornier-Wal ".Argod”,

con el capittn CASTILHO como navegante, di6 la
primera de utilidad. Se habia tomado la decision de
renunciar en este vuelo al empleo del goniémetro y
orientarse exclusivamente por astronomia. Ademas,
la travesia del Océano propiamente dicho se efectué
durante la hoche.

La partida se hizo, a las seis de la tarde, desde la
Guinea portuguesa. Se tomd el rumbo hacia las ro-
cas de San Pedro y San Paulo, en el Océano Atlan-
tico del Sur, a 2.000 kilometros de distancia, y des-
pués de trece horas de vuelo, éstas fueron divisadas
y pasadas en vuelo. Desde aqui se tomo6 el rumbo a
ia pequefia isla Fernando Noronha, a 700 kilémetros
aproximadamente de distancia de San Pedro y San
Paulo. A esta isla se llegé después de otras cinco
horas de vuelo.

Si se jtiene en cuenta que las rocas San Pedro y
San Paulo miden, en su mayor extension, apenas
200 metros, y que su mayor altura es de 18 metros,
debe admirarse la preparacion cuidadosa de la nave-
gacion, que fué efectuada ateniéndose estrictamente
a la navegacion astrondmica, igual que en la navega-
cion maritima. Tampoco la isla de Fernando Noro-
nha tiene gran extensién; posee sélo una longitud
de cinco kilémetros aproximadamente; pero, no obs-
tante, fué divisada con seguridad absoluta.

Ssn Pedroy San Paulo, Fernando Noronha

J-as rocas de San Pedro y San Paulo, que apare-
cen en los grabados anteriores, y que se han lomado
de un mapa maritimo, asi como la de la isla Fernan-
do Noronha, son siluetas pequefias, que en el Océano
Atlantico representan solo puntos de orientacion in-
significantes, que, especialmente desde grandes altu-
ras, pueden parecer s6lo objetos pequefios.

Ya en el afio 1921, el almirante Gago Coutinho
prob6 practicamente un sextante de nivel en el vuelo
Lisboa-Madeira, y en el afio siguiente, en el de Lis-
boa-Rio Janeiro, en el cual esta comprendido el tra-
yecto de las islas de Cabo Verde, hasta las rocas de
San Pedro y San Paulo (1.700 kilémetros en once
horas), que en cuanto a navegacion es muy dificil.
El vuelo de Castilno representa un gran adelanto,
puesto que permitiéo durante la noche solamente ob-
servaciones con horizonte artificial (de nivel), de
modo que las exigencias que durante este vuelo se
hicieron al observador representan seguramente el
caso extremo a que seria necesario llegar en la
préctica.

El sextante de nivel se emple6 también con éxito
en otros vuelos de Ultramar. Puede, naturalmente,
emplearse con igual ventaja en vuelos terrestres, noc-
turnos, sobre nubes, en niebla, etc., y representara
en todo caso un instrumento de control muy valioso
para la goniometria.

La descripcion siguiente se refiere al sextante de
nivel, tal como lo construye la Casa Plath, basado
en el sistema del almirante Gago Coutinho,



Descripcion

El sextante de nivel es un instrumento combina-
do. En las mediciones con este instrumento puede

servir como base el horizonte del mar o el nivel. La
forma del sextante es la corriente.

Detras del soporte del espejo de horizonte se ha
dispuesto la caja con los niveles y el espejo auxiliar.

En la figura i se representa esquematicamente
la disposicion de los niveles.

A = espejo indice, B = espejo de horizonte, BL
es el nivel de observacion que, por el espejo C, se
hace visible al observador. De acuerdo con las leyes
oOpticas, la burbuja del nivel parece tener la posicion
vertical para el observador, y al parecer camina en
su recorrido verticalmente de arriba hacia abajo.

QL es el nivel transversal que da al observador
la seguridad de que su instrumento se mantiene en
la posicion vertical y no estd torcido; esta en posi-
cion rectangular con relacion al plano del sextante.

Los dos niveles estan dispuestos detrds de la parte
plateada del espejo de horizonte, para que la parte
no plateada quede libre para observaciones por en-
cima del borde azogado.

En la parte plateada del espejo de horizonte se
ha practicado una hendidura transparente, segin en-
sefia la figura 2.

Figura 2.

Por a se ve el recorrido del nivel de observacion,
y por b el del nivel transversal. EIl nivel de observa-
cion es reglable. Mediante el tornillo ¢ de la figura 3
puede variarse la posicion horizontal, de modo que
con un reglaje correcto el centro de la burbuja del
nivel se enct:entra en la misma altura con el hori-
zonte, siimpre suponiendo que el indice del sextante
sea = O. de modo que la alidada esté fijada en O®

El reglaje se efectla en la fabrica mediante un
colimador. En caso de que fuese necesario un nuevo
reglaje del nivel, con motivo de montarse un nivel
de repuesto, o por cualquier otra causa, y Si no se
dispone de un aparato de reglaje, debe precederse
del modo siguiente:

El espejo de indice se coloca, como es corriente,
verticalmente segln el arco graduado.

Después de haberse puesto la alida en el o® de
la escala, el espejo de 'horizonte se gradua por el sol,
por un astro o por un objeto terrestre que se en-
cuentre a distancia infinita, mediante los tornillos de
regulaciéon del soporte del espejo paralelo al espejo
de indice.

Para la graduacion de los espejos se emplea un
dispositivo de observacidn con una hendidura, o un
anteojo astronémico corriente. Si los espejos se han
reglado verticalmente al plano del instrumento, y
paralelos uno con relacidn al otro, debe reglarse el
nivel.

En posicion correcta del nivel, el horizonie atra-
viesa el centro de la burbuja de nivel cuando se en-
cuentra en el centro del recorrido.

El claro 'horizonte del mar es lo mas adecuado
para el reglaje, debiéndose prestar atencion a que la
posicién del observador no esté en lugar elevado, sino
lo mas baja posible, en una orilla llana.

Para reemplazar el nivel de observacién, se qui-
tan los tornillos d (véase fig. 3) y la placa de base,
con el soporte de nivel que estd fijado a ella.

El anteojo, con Organos épticos especiales, se mon-
ta de tal modo que el eje Optico pase por la parte
transparente del nivel. El tornillo de apriete debe, por
tanto, atornillarse en la parte fresada existente en
el soporte.

El campo visual de este anteojo se ha proyectado
fan grande, que ademas del nivel se ve también una
parte de horizonte en la parte no plateada del espejo
de horizonte.

Con el tornillo de reglaje ¢ (véase fig. 3) se mue-
ve el nivel de arriba abajo y viceversa tanto tiempo
hasta que el horizonte pasa por el centro del nivel.

El eje optico del anteojo corriente debe pasar por
la seccion del espejo. A esta posicion corresponde la
parte fresada del soporte.

El eje del dispositivo de observacion con hendidu-
ra debe pasar en la observacion o por la seccion del
espejo o por la parte transparente del nivel, puesto
que por la citada hendidura puede observarse tanto
por encima del horizonte como por encima de! nivel.

El soporte dispuesto en el dispositivo de observa-
cién con 'hendidura (fig. 4), provisto de dos fresados
f y e, de los cuales se emplea el f, como el mas proé-
ximo al citado dispositivo, si ha de observarse con
el nivel, y el més distanciado, e, si ha de observarse
con el horizonte.

Ffgura 4

La pantalla blanca graduable, en forma de placa,
que se encuentra dentro de la caja del nivel, sirve
para dar luz correcta a este Gltimo.

El nivel y los 6rganos opticos del telescopio espe-
cial se han calculado de tal forma que pueden conse-
guirse mediciones correctas en cualquier sitio del re-
corrido del nivel, si el sol o el astro se han ajustado
con la burbuja del mismo. Por tanto, no existe nin-
gima marca que indique el centro del nivel.



Lo mismo ocurre con el empleo del dispositivo de
observacion con hendidura.

Lx)s 6rganos Opticos del anteojo especial (patente
solicitada) son también especiales, y mediante ellos
se ven muy claramente nivel y astro.

Para la fijacién del anteojo en el soporte (figu-
ra 4), el cuerpo del telescopio estd prolongado por
un tubo que se fija por presidon en el soporte. Al
mismo tiempo sirve este tubo para la recepcion del
prisma Wollaston, que se citara mas adelante.

De la distancia correcta del anteojo y del disposi-
tivo de observacion con hendidura del nivel depende
que las imagenes de nivel y de astro queden juntas al
moverse el sextante.

En el caso de que se haya variado la posicién del
anteojo, este ultimo debe desplazarse en el soporte
hasta que las iméagenes de nivel y de astro queden
juntas al moverse el sextante de arriba abajo y vi-
ceversa; lo mismo ocurre con el dispositivo de ob-
servacion con hendidura.

En esto debe prestarse atencion a que la lente
lineal del anteojo esté paralela al plano del sextante;
es decir, al recorrido del nivel de observacion; en
cambio, la hendidura en el cabezal del ocular debe
encontrarse en posicion rectangular al plano del
sextante.

Con el fin de evitar paralaje, existe un suplemento
ocular (fig. 5). Esto facilita la busca de los astros.
Pero en la observacién propiamente dicha, debe mi-
rarse por la hendidura, para evitar paralajes.

Figura 5

El hecho de que al unir las imagenes de! nivel y
del sol la una se superpone a la otra y la sobreirra-
dia, condujo a la intercalacion del prisma Wollaston.

Este, que esta representado en la figura 6, consta
de dos prismas con angulos de fraccion distintos, v,
en consecuencia, los objetivos vistos por este prisma
parecen dobles. EI prisma, con su armadura, se co-
loca en el tubo, delante del objetivo del anteojo, o en
el tubo del dispositivo con hendidura. La posicién
correcta de observacion con relacion al plano del
sextante se logra por ranuras y pasador.

Figura 6

Las siguientes vistas ampliadas explican el efecto
del prisma.

Figura7

El nivel

Obsérvense los cuadrados negros que resultan en
los puntos de superposicion.

Plg. 8.—Sol y nivel parcialmente superpuestos.

El angulo del prisma se ha eelegido de tal modo,
que casi se tocan los dos discos de sol.

Para el ajuste exacto de los centros de las dos
imagenes pueden emplearse las escotaduras forma-
das por los discos de sol y los cuadrados negros con
la imagen de nivel, asi como el supuesto borde de
vision comdn de las dos imagenes de nivel.

Fig. 9.—Nivel y astro. Fif. 10.—Horizonte y sol

Una superposicion de las imagenes del astro y
del nivel no perjudica. Las imagenes de los astros
se ajustan simétricamente con relacion al centro de
la imagen de! nivel,

El sextante de nivel se suministra actualmente,
ademas, con lecturas de indices distintas. En practi-
cas en tierra se prefiere la conocida lectura de tam-
bor, y en observaciones en el avion, el rapido avance
de alidada, con lectura del nonio.

Por tanto, el sector posee lectura de tambor (figu-
ra Il),

Figura; Il



o lectura de nonio (fig. 12).

Figura 12

En observacioner, nocturnas, el nivel y el nonio
se alumbran eléctricamente.

El mango del sextante contiene:

Una bateria reemplazable.

Un botdn de presion para encender la lampara del
nonio.

Un dispositivo para encender la lampara dcl nivel.

Una resistencia de regulacion, por la cual la cla-
ridad de la lampara del nivel se ajusta a las condi-
ciones exteriores de luz, y que interrumpe k co-
rriente al encontrarse la palanca en la posicién en
“oscuro”.

Figura 13

El reemplazamiento de la bateria en el mango se
efectia desatornillando los dos tornillos de cabeza
estriada y quitando la parte del asa por ellos sujeta-
da. La bateria vieja puede quitarse facilmente y re-
emplazarse por otra nueva.

Debe prestarse atencion especial a que en obser-
vaciones diurnas la palanca de resistencia se encuen-
tre en “oscuro”, ya que de otro modo la bateria es-
taria indatilmente en servicio.

Si en vuelos de dis'ancia se hubiesen agotado las
baterias de reserva, las lamparas pueden conectarse
también con el alumbrado de a bordo.

ANTES DEL EMPLEO DEL ALUMBRADO
DE A BORDO DEBE QUITARSE EL DEL

MANGO.

Un hilo de unién, que tiene en una extremidad una
clavija corriente y en la otra dos clavijas separadas,
efectia el empalme. Las clavijas separadas se intro-
ducen en los enchufes de que esta provisto el mango,
mientras que la clavija corriente estd destinada al
enchufe de a bordo, que para este fin deberd mon-
tarse fijo.

Pviesto que la corriente de a bordo tiene general-
mente doce voltios de tensién, se ha intercalado en
la linea de union una resistencia que reduce el voltaje
de a bordo a 1,2 voltios,

Las lamparas de 1,5 voltios, para baterias de dos
elementos, pueden adquirirse en todas partes en el
comercio- Las baterias son redondas, como se em-
plean en todas las linternas eléctricas en forma de
tubo. De los tres elementos acoplados en serie en la
citada linterna eléctrica se utiliza solamente uno para
el alumbrado de la bateria del mango. En la lampara
de 1,5 voltios se emplean solo 1,2 voltios, lo que dis-
minuye su claridad, que de otro modo anularia la
claridad de las imagenes de los astros.

El sextante se suministra en una caja redonda de
aluminio. Ademas del anteojo especial y del disposi-
tivo de observacién con hendidura, se suministra un
anteojo astronémico corriente, con cabezal de panta-
lla, para observaciones en el borde azogado, llaves de
ajuste para espejo y nivel, niveles de reserva, bate-
rias de lamparas y un destornillador, cuyo mango
contiene destornilladores de varias medidas, comple-
tando todo esio el equipo.

Para la fijacion a bordo de la caja del instrumento
se suministran dos soportes, que se fijan, de acuerdo
con la distancia de los orificios, en las chapas de su-
jecion en el fondo. La tapa de la caja se coloca al
revés en el fondo o mesa, y se fija a presion (figu-
ra 14). La caja se introduce en la tapa. El sextante
puede de este modo sacarse y meterse nuevamente
con gran facilidad.

Plgura 14



Las necesidades de la

REO MUNDIAL Y ESTACIONES REGIONALES

Por ¢l general Delcambre, dlreelor de la
Oficina MeteorotiSglca nacional francesa.

Antes, los meteordlogos trabajaban aisladamente,
sin preocuparse de coordinar sus observaciones, ni
aun las del interior del pais. Este periodo, que puede
calificarse de “época local”, se ha prolongado hasta
la mitad del siglo xix. Es caracterizado por el desco-
nocimiento de la solidaridad atmosférica y por la vara
esperanza de descubrir las leyes que rigen la evolu-
cion de los elementos atmosféricos en un lugar sélo
por su valor local precedente. Las experiencias de
esta época estdn resumidas en algunas verdades
aproximadas, contenidas en los innumerables pro-
verbios meteoroldgicos y en reglas empiricas, como
las de las rosas de los vientos (viento del Sur, lluvia;
viento del Norte, nieve y frio) o de los barometros
(cuando esté alto o subiendo, el tiempo es bueno, etc.}.

La época local tuvo su fin hacia la mitad del si-
glo x1x. Desde esta época data, en efecto, una ver-
dadera revolucion meteoroldgica, cuyo animador fué
Le Verrier, y quien sustituyo la observacion local de
los elementos por su estudio sindptico.

Las perturbaciones atmosféricas que manda enér-
gicamente el tiempo de nuestras latitudes son feno-
menos de gran superficie que duran varios dias y
progresan a la velocidad de un tren expreso. Los es-
tados atmosféricos de las diferentes estaciones son,
por tanto, solidarios en el tiempo y en el espacio, y
debe renunciarse a encontrar una iey “interior” en la
sucesion de los estados atmosféricos locales. Hace
falta, en una palabra, para obtener los elementos prac-
ticos de la prevision del tiempo, salirse del horizonte
local y estudiar simultineamente todas las estaciones
solidarias, es decir, una vasta parte de la atmdsfera
(proporcionada a las perturbaciones que son extensas
y répidas), y debe procederse a este estudio en el
plazo mas breve posible, pues las perturbaciones han
de llegar répidan:ente. Le Verrier no solamente ha
anunciado los principios, sino que ha hecho de ellos
una realidad viviente, por la creacion del instrumen-
to material indispensable, la red europea. Consiguid
que en la mayoria de los paises europeos ciertos ob-
servatorios meteoroldgicos efectuasen a una hora fija
observaciones que eran centralizadas por telégrafo.
La red meteoroldgica es, por tanto, a la vez un siste-
ma de observatorios de comunicaciones que permiten
conocer rapidamente el estado de una gran parte de
la atmdsfera en un momento determinado. La ciencia
de la prevision del tiempo ha nacido con la red. La
meteorologia entr6 en la '“época europea”.

Después de un estancamiento de medio siglo apro-
ximadamente—en que la meteorologia ha concentra-
do toda su atencion sobre los medios y las estadis-
ticas, descuidando el perfeccionar el medio indispen-
sable, la red—, el progreso se ha restablecido bajo las
necesidades de la guerra y de la navegacion aérea.

Puesto que los fendmenos atmosféricos se despla-
zan con una gran velocidad—Ila de un tren expreso—.
la prevision del tiempo es, ante todo, una lucha de
velocidad entre la perturbacion y el meteorélogo. Se
comprende, por tanto, que la red debe ser extendida
al méaximo para poder “protegerse” de lejos, y la
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concentracion de las observaciones ser tan
como sea posible.

Al final de la guerra, y por iniciativa de Francia,
la telegrafia sin hilos ha sustituido al cable para la
transmisiéon de las observaciones. Ademas, la red
internacional ha sido considerablemente ampliada, v
esta ampliandose todavia constantemente. Desde 1922,
las redes europeas y americanas estan empalmadas,
cambiandose las observaciones dos veces aP dia por
radiotelegrafia. La red rusa se ha extendido hacia la
Siberia hasta el extremo Oriente, Francia ha adelan-
tado su red del Norte de Africa hacia el Sahara y ei
Africa occidental francesa (rufa aérea Paris-Dakar),
y la Gran Bretafia ha instalado la ruta de la India
(Egipto, Palestina, Mesopotamia, Persia). De otra
parte, las regiones polares propiamente dichas se pue-
blan, gracias al Canadad y a los paises escandinavos,
de estaciones radiometeorologicas (Labrador, Groen-
landia, Jan Mayen, Spitzberg), lo que es muy impor-
tante, pues las concepciones meteoroldgicas atribuyen
un papel capital en la circulacidon atmosférica general
al “frente polar”, cuyas manifestaciones tienen su eco
hasta las latitudes mas bajas.

Pero la actuacion del meteor6logo ha tenido que
dirigirse también sobre los vastos océanos que sepa-
ran los continentes, y que eran verdaderos “desie'--
tos” meteorolégicos. Gracias a la T, S. H. de gran al
cance ha podido empezarse a organizar la red oceani-
ca, utilizdndose los buques como estaciones meteoro-
logicas. También en este sentido ha sido Francia quien
ha dado el ejemplo. La Oficina Nacional Meteorol6-
gica ha comenzado ya en 1921 a organizar la con-
centracién en el mismo Atléntico, con la colaboracién
de la Compafiia General Transatlantica. Un gran bu-
que de carga, el “Jacques-Cartier”, ha sido equipado
como estacion flotante, que durante todas sus trave-
sias estd en comunicacion directa con Francia, Con-
centra, para su retransmision a los continentes, un
gran numero de observaciones de buques (un cente-
nar por dia), obtenidas a cambio de las previsiones
que ha suministrado.

Sin embargo, ha de reconocerse que la red oceani
ca presenta todavia demasiadas lagunas. La mision
de llenarlas incumbe a la Comisién Internacional para
la Organizacion Radiometeoroldgica de los Océanos,
y especialmente del Atlantico, que se ha reunido en
Paris en el curso del mes de mayo, y cuyo presiden
te rfae ha manifestado que la actividad de Francia
estd unanimemente reconocida.

Gracias a las maravillosas ondas cortas de la tele-
grafia sin hilos, tan caprichosas, pero que no cono-
cen distancia, se concentran actualmente en Paris ob-
servaciones de casi todo él hemisferio del Norte. En
estos mismos momentos estan efectuandose prueban
que seguramente terminaran con la incorporacién a
nuestra red de China, Japén, el Pacifico, etc. El cua-
dro del hemisferio Norte se ha salido ya de sus limi-
tes, y la red ha sido extendida a la América del Sur,
al Brasil y a la Argentina, cuyos partes meteorolo-
gicos se reciben en Paris en prevision de las necesi-
dades de la gran linea aérea futura Paris-Dakar-Rio-
Buenos Aires. Vivimos en la “época mundial” de la
meteorologia.

Finalmente, las necesidades de la navegacion aérea
han conducido a medir frecuentemente el viento de

rapida



altitud en un gran nimero de estaciones. De otra
parte, el avién mismo llegard a ser pronto el mejor
medio de exploracién de la atmdsfera libre. Si la
meteorologia es indispensable a la navegacién aérea,
lo contrario no es menos verdad, y sus lazos no pue-
den ser mas estrechos. So6lo el avion puede abrir
completamente a la meteorologia, que hasta ahora se
ha arrastrado por el suelo, el mundo de la altitud.
Tres estaciones para sondear las temperaturas me-
diante aviones estan funcionando ya en Francia, nu-
mero que no tardard en ser aumentado. En la actua-
lidad, la red esta ya ampliada en una nueva direccién
siguiendo la vertical.

Pero la red debe ser examinada en sus detalles
la mismo que en el conjunto. Para que ningin fend-
meno atmosférico se escape “ni se filtre a través de
las mallas de la red” es preciso “densificar” el siste-
ma (multiplicacion de los observatorios, ciiyo nime-
ro ha sido, por término medio, triplicado en cada pais,
y las horas de observacion, aumentadas a cuatro
por dia).

Ademas, si la concentracion se ha intensificado, se
presenta la necesidad de la descentralizacion. Esta
evolucion estd mucho menos adelantada, pues la des-
centralizacién no se impone so6lo desde que la previ-
sién general ha alcanzado una precisién que pasa el
margen de la variabilidad local, gracias al perfeccio-
namiento de la red mundial. Se ha llegado, con los
métodos nuevos, a prever de una manera muy satis-
factoria la posicion futura de jas grandes perturba-
ciones y de sus sistema de nubes. Puede decirse que
una prevision general resulta indicar correctamente
que tal sector de un sistema de nubes de tal naturale
za cubrird la regién interesada. O, conociendo este
sector, se conocen los caracteres generales del tiempo
correspondiente: en la parte anterior, bueno, cubier-
to por nubes altas; en el centro, lluvioso continua-
mente : en la parte posterior, chubascos y claros, et-
cétera. Tal vez ulteriormente podran precisarse to-
davia mejor las propiedades de los sectores de los
sistemas de nubes, y por tanto, el caracter general del
tiempo previsto, pero quedarad siempre un abismo en-
tre esta determinaciéon y la de los acontecimientos
atmosféricos locales, en definitiva la mas interesante
précticamente.

En pocas palabras: la alteracion regional de los
grandes fendmenos emigratorios aparece hoy. Por
mas progresos que haga nuestro conocimiento de la4
especialidades sindpticas, las posibilidades de una pre-
vision general tendran siempre limites, que estable-
cen las influencias regionales, y principalmente !a
orografia. Estos limites ya se han extendido actual-
mente; la adoptacion regional de la prevision gene-
ral, superflua antiguamente cuando ésta era demasia-
do vaga, se impone ahora. El estudio de la influen-
cia de las condiciones regionales en las perturbacio-
nes atmosféricas, la determinacion de los movimien-
tos de una perturbacidn segln circunstancias geogra-

ficas distintas, es toda una rama que ha de nacer de
la climatologia, y que pudiera denominarse “climato-
logia dindmica”. En nuestras latitudes, donde el fon-
do de estacion no est4 determinado solamente por k
climatologia de los medios a intervalos “astronomi-
cos” (dia, mes, afio), que es lo mas interesante, sino
mas bien por la perturbacion cotidiana que manda
imperativamente el tiempo, esta climatologia dinéa-
mica—enteramente a crear alun—es tal ve?, la mas
importante.

Esta misidn no puede llevarse a cabo mas que por
estaciones regionales bien constituidas. La Oficiiia
Nacional Meteorolégica ha visto desde su creacién
muy claramente la necesidad de esta descentralizacion
regional. Su programa, desgraciadamente entorpeci-
do hasta la fecha por dificultades de presupuesto, ad ¢
mite la creacion de diez estaciones regionales, con un
sistema de emision por T. S. H., de modo que las pre
visiones puedan ser recibidas hasta en los puestos
mas modestos. Es de interés para todos que la opi-
nién sostenga con todas sus fuerzas la Oficina Na-
cional Meteoroldgica en esta obra de creacipn de las
estaciones regionales, que no puede ser realizada TTiio
por la cooperacion del Estado y de los 6rganos re-
gionales.

Cuando se lee una prevision del tiempo de algunas
lineas no nos hacemos cargo de la cantidad de tra-
bajo y esfuerzos que representa su elaboracion. Ci-
tamos solamente estas cifras: en Paris, los radios de
solamente la red de las siete de la mafiana compren-
den cerca de lo.ooo grupos de cinco cifras, que son
recibidos por siete puestos receptores y que han de
ser descifrados y llevados a los mapas.

No debe olvidarse tampoco que la meteorologia es
tal vez la mas compleja y la més dificil de las ciencias
que constituyen la “Fisica del Globo”. La geologia
y la oceanografia estudian, como la meteorologia,
vastos conjuntos solidarios, pero el mundo geolégico
aguarda en la “inmovihdad”—o por lo menos en o
que puede llamarse inmovilidad con relacion a la es-
cala de duracion humana—que los investigadores va-
yan a descubrir su estructura; disponen de todo el
tiempo necesario para explorar trozo por trozo.

Los océanos son recorridos por corrientes, pero es-
tos movimientos se efectllan de un modo indefinido,
conforme a ciclos casi inmutable; son, por lo menos
en la primera aproximacion, movimientos permanen-
tes. En este dominio, también los sondeos marinos,
efectuados en campafias sucesivas, son comparables
entre si. La atmoésfera, por el contrario, en altera-
cién incesante, profunda y répida, niega todas esti:=j
facilidades a los meteor6logos; son los estados “ins-
tantdneos” los que hace falta recoger.

Por tanto, es preciso que aquéllos dispongan de una
red completa, como nosotros hemos indicado, con el
fin de “cinematografiar” de cualquier suerte la evo-
lucion de la atmodsfera, que se oculta ante ellos bajo
una perpetua movilidad.



Industria aeronautica

La situacion de la industria aeronautica en los

Estados Unidos de América

La industria aeronautica americana se encuentra
desde hace algun tiempo en un desarrollo tan consi-
derable que significa mas que una oscilacion de co-
yuntura, y en comparacion con las condiciones eu-
ropeas de la postguerra es tan extraordinario, que pa-
rece merecer la mayor consideracion.

En los primeros afios de la postguerra la industria
aerondutica de los Estados Unidos atravesd una si-
fuacion bastante apurada, puesto que los suminis-
tros para el ejército eran temporalmente de cuantia
muy reducida, y la aerondutica civil estaba en plena
decadencia. Hay que afadir a esto los efectos de la
crisis economica general en el afio 1921, durante Li
cual la produccién de aviones lleg6 a su nivel mas
bajo, teniendo varias casas que suspender totalmente
la construccciéon de dichos aparatos. Posteriormente
mejord ciertamente la situacion, especialmente a con
secuencia de encargos de armamento bastante impor-
tantes; pero aproximadamente hasta 1925 fué sierr,-
pre detrds del restablecimiento en otros campos eco-
némico. Especialmente el desarrollo de la aeronauti
ca civil se efectud todavia lentamente, mientras que
en Europa el trdfico aéreo habia alcanzado ya gran
importancia, en los Estados Unidos habia dejado de
existir casi completamente, después de algunas tenta-
tivas indtiles. Hasta el afio 1925 no se efectu6 un me-
joramiento esencial y constante de las condiciones
econémicas en la construccion de aviones. Mientra.'
que la produccién de aviones de este afio fué de 780.
en 1927 se construyeron 2.380 aviones aproximada-
mente, es decir, 200 por 100 mas. En el mismo es-
pacio de tiempo, el nimero de constructores aimiento
de 44 a 103. Ha de contarse con otro aumento de es
tos, asi como de la produccién, que por los conocedo-
res de la vida econémica americana se estima para el
afio que viene en 4.000 ~.nroximadamente. Por tér-
mino medio, cada una de las TO3 casas ha construido
en el altimo afio 23 aviones, debiendo tenerse en cuen-
ta que muchas Empresas nuevas no han podido dedi
carse todavia a la construccion en series. Alemas ca-
sas de las antiguas han construido en el afio 1927 has-
ta mas de 300 aviones, y con esto han estado ocupa-
das hasta el limite de su capacidad.

El desarrollo que se refiere a la parte de industria
que esta trabajando para el Ejército y la Marina debe
atribuirse al programa de construccién que se ha em-
pezado a realizar en el afio 1926. y que prevé la
construccién de 3.000 aviones militares aproximada-
mente en cinco afios, aportando de este modo a la in-
dustria encargos regulares; pero el circulo de las Em-
presas interesadas en estos suministros para el Ejér-
cito es muy reducido, pues no comprende ni siquiera
15 casas, y no ha tenido casi ninguna participacion
en el aumento anteriormente citado, sino que en el
aumento del niamero de casas constructoras de avio-
nes se trata s6lo de fabricantes de aviones civiles;
éstos representan, con mas de 2.000 construccione;
nuevas en el afio 1927, absolutamente la mayor parte
de la produccidn total, aunque su valor medio no debe
calcularse tan alto como el de aviones militares. 1-a
situacion actual de la industria aerondutica america-

na estd, por tanto, caracterizada por el desarrollo de
la aerondutica civil.

Este hecho es especialmente interesante en compa-
racioén con las condiciones de Europa. Aqui la cons-
truccion de aviones militares es todavia la Unica base
segura de la industria aerondutica, como, por ejem-
plo, demuestra muy claramente la situacién insana de
la industria aerondutica alemana, limitada forzosa-
mente a la construccion de aviones civiles. En esto de-
be mencionarse que la industria europea recibe, tam-
bién en e' campc de la aeronautica civil, en parte,
grandes subvenciones del Estado, mientras que la
americana depende de encargos puramente particula-
res. Existe la tendencia de buscar las razones para
este gran desarrollo en las mejores condiciones eco-
némicas de los Estados Unidos; pero éstas s6lo no
pueden explicar los éxitos alcanzados y habra de exa-
minarse si acaso son otros medios, empleados meto-
dicamente, los que habran contribuido a ellos.

Efectivamente, puede afirmarse que la aeronauti-
ca ha sabido asegurarse un importante medio auxi-
liar, o sea el interés del publico. Es caracteristico en
la politica econdmica americana que también para la
aeronautica es valido el principio de la competencia
libre, y que la propaganda para despertar el interés
por la idea aerondutica ocup6 el lugar de las subven-
ciones del Estado. Este movimiento fué favorecido
por las asociaciones econdémicas y también por el Es-
tado; asi, por ejemplo, el departamento de Comercio
subvenciond los vuelos del coronel Lindbergh, del
comandante Byrd y de otros, y puede afirmarse que
esta clase de ayuda ha tenido su recompensa. Es un
hecho bien conocido que después de las travesias oceé-
nicas, coronadas de éxito, pudo registrarse una ma-
yor demanda de aviones y un gran aumento de la
produccion de éstos. Por cierto, estos vuelos fructi-
feros los aprovechd la propaganda en una forma que
puede llamarse clasica.

La libre competencia en la industria aérea ha con-
ducido a una acentuacion absoluta de momentos eco-
némicos, por lo menos en lo que se refiere a aviones
civiles. Llama la atencion que entre los muchos avio-
nes destinados a fines de transporte se encuentran
s6lo pocos modelos, cuya potencia de motor pase de
200 CV. EIl propietario de aviones no tiene todavia
aplicacion para los aviones grandes, pues no puede sa-
carles el suficiente provecho; para el que quiere sa-
car interés y amortizar su capital, el precio de coste
juega un papel decisivo. La consideracion de tales
cuestiones prohibe al fabricante ocuparse de un des-
arrollo técnico a larga vista, cuyos gastos gravarian el
producto. De este modo se explica el que en la ma-
yoria de los casos se limiten a un sélo tipo standard
y prefieran la sencilla construccién de acero-madera,
aunque no puede evitarse qué™ con frecuencia, se en-
cuentren entre ellos construcciones inferiores. EI per-
seguir fines especiales y emprender trabajos de in-
vestigacion pueden permitirselo s6lo Empresas con
fuerte capital, por ejemplo, la Stout Metal Airpla-
ne Co., o aquellos a quienes se ha confiado el des-
arrollo de aviones militares de cualidades especiales.
En todo caso, no queremos dejar de reconocer que
algunos de los fabricantes han sabido lograr una bas-
tante buena proporcion entre precio y calidad. EIl pre-
cie ha sido influenciado hasta ahora en sentido favo-



rabie por el hecho de que se disponia aln hasta la
fecha del motor econémico Curtiss OX-5 de 90 CV,
procedente de la guerra. El precio medio de un avién
d? deporte, equipado con el motor Curtiss OX-5 es
actualmente de 2.500 dolares aproximadamente, mien-
tras que un avion de transporte para cuatro pasaje-
ros, con el motor Wright “Whirlwind”, vale de 9 a
11,000 dolares, aunque recientemente han sido lanza-
dos al mercado una serie de motores refrigerados
por aire, destinados a sustituir el OX-5 anticuado,
y que ante todo seran mas baratos que los motores
modernos de que se dispone actualmente, como el
“Whirlwind”. Por esta razon, el precio medio de un
avién de transporte de cuatro o cinco plazas podra
ser rebajado, segun recientes declaraciones del indus-
trial de aerondautica Sh, Fairchild, a 6.000 délarei
aproximadamente.

Muy informativo para las razones del desarrollo
de la industria aerondutica americana seria un cono-
cimiento exacto del mercado y de la distribucién de
la produccion; pero desgraciadamente no existen e.i-
tadisticas detalladas respecto a este punto. EI trafi-
co aéreo, que en Europa constituye la mayor parte
de la aerondutica civil, parece presentarse en Amé-
rica como cliente sdlo en grado insignificante, Segln
datos del Departamento de Comercio, tan sé6lo el :o
por 100 de las construcciones nuevas constituye 1.
participacién de las Compafiias aéreas de transporte,
pues el desarrollo del trafico aéreo se efectlia todavia
coii relativa lentitud; especialmente el transporte de
personas estd aln muy por debajo del de correo y
cargamento. Los clientes principales seran segura-
mente aquellos propietarios de escuelas y que efec-
than transportes en algunas ocasiones. Especialmeit
te la concurrencia a las escuelas parece ser muy gran-
de, lo que no es muy extrafio en vista del coste in
significante de ki ensefianza. EI nimero ele propie-
tarios particulares de aviones de porte es en la actua-
lidad todavia pequefio; pero jugara seguramente niuv
pronto un papel importante, asi como el empleo, cada
vez mayor, del avién en la vida comercial.

La exportacion de material de aviacion de los Ei-
tedos Unidos ha tomado Ultimamente una extension
notable. Alcanzé en el afio 1926 un valor de mas de
un millén de délares, y en el afio 1927, de 1,75 déla-
res aproximadamente. Una caracteristica de esto es

que la mayor parte va a Europa, que posee una indus
tria aeronautica muy desarrollada; en segundo lugai
estan los paises hispanoamericanos, y en tercero, Ca-
nad4d. Como otro activo ha de considerarse la cesion
de patentes (motores de aviacidn). Por otra parte, el
mercado americano ha tenido todavia hasta la fecha
capacidad de aijsorcion de motores extranjeros (80 a
12c CV), fenémeno fundado en que el viejo Curtiss
OX-3 estad desapareciendo cada vez mas, y los nueve.,
motores del pais no estdn adn suficientemente expe-
rimentados. Si la importaciéon de motores extranjero”
—se trata principalmente de motores Anzani y Wal
ter—se podra desarrollar también en lo futuro, de-
penderd en primer lugar del precio y de la politica
aduanera de los Estados Unidos.

De gran importancia para el futuro desarrollo de
la industria aeronautica americana es el creciente in-
terés de la industria automovilista en la aeronautica;
una participacion seria de este importante ramo de
la economia multiplicaria indudablemente las fuerzas
impulsoras. La Ford Motor Co, esta interesada, des-
de 1926, en la construccién de aviones, y seguramente
nc se estara equivocado si en este hecho se ponen
grandes esperanzas. SegUn rumores, cada vez mas
acentuados, también otras casas de automoviles, en-
tre ellas la General Motors Corp., quieren imitar e!
ejemplo de la Ford. En esta relacion son también
interesantes los esfuerzos que intentan efectuar una
concentracion de la industria aerondutica en el Esta-
do de Michigan, el centro de la industria automovi-
lista.

La aerondutica civil y la industria, con los éxitos
hasta la fecha conseguidos, se hallan sélo al princi-
pio de un periodo de desarrollo. Seria erréneo dedu-
cii de este atraso parcial, en el campo técnico, temo-
res para el porvenir, pues precisamente la subordi-
nacion del desarrollo técnico bajo la economia es una
de las bases méas sanas. Para la aerondutica alema
na. cuya situacion ha de calificarse como en extre-
mo desfavorable, este desarrollo en los Estados Uni-
dos es de interés especial. Demuestra que la indus-
tria no necesita depender de subvenciones del Estado,
si sabe, como los medios acertados de la propagan-
da y ajuste econdmico, ampliar su circulo de clien-
tfs. Conseguir este fin debera ser el objeto de todos
los interesados en la aerondutica.
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L.AS CELULAS
Los'progresos de la aerodindmica ysus apli-
ca iones practicas

Desde el momento que se abre la ii.® Exposicion
de Aerondautica, no parece desacertado pasar revis-
ta a los progresos de la aerodindmica y examinar los
resultados que han podido obtenerse por sus aplica-
ciones practicas.

Desde el afio 1918 asistimos a un desarrollo con-
siderable de los estudios teéricos que han tenido pur
lo general como base Jos trabajos de Joukowsky y de
Prandtl.

Dejando a personas mas autorizadas el cuidado de
analizar estos estudios, que salen fuera del maicc
de esta disertacion de orden practico, nos limitare-
mos a hacer constar que las nociones de circulacion,
de resistencia inducida y de resistencia de perfil, de
angulo inducido, de alargamiento reducido, de defle-
xién, de estela, de numero de Reynolds, de despreii-
diniiento, etc., son ahora de la competencia del inge-
niero y se aplican en los gabinetes de estudio.

Perfiles de alas

En lo que se refiere a los perfiles de ala, las ex-
petiencias de laboratorio se han ocupado principal-
mente de! mejoramiento de los perfiles semigrue.”os
(10 a 12 por 100) o gruesos (méas de 12 por 100) de
la elevacion de C , por lo cual se inicia el desprendi-
miento del aumento del C maximo de la reduccion
de la resistencia del perfil, de la reduccion del coefi-
ciente del momento Cm., etc.

Se ha demostrado que es posil)le realizar perfiles
semigruesos (como el ala Claris y. empleada en los
Estados Unidos) que rednen un conjunto de cuali-
dades que les dan una superioridad sobre las alas del-
gadas, salvo en el caso de un avién de pura velo-
cidad.

Ins estudios respecto al desprendimiento han con-
ducido a la construccion de alas de ranura (Handley-
Page), cuya aplicacion practica ha dado resultados
muy interesantes, y alas de chorro de aire, que no han
salido todavia del dominio del laboratorio.

No se puede esperar ningn mejoramiento de la re-
sistencia del perfil que sea producido por el roza-
miento, y que parece haber logrado un minimo.

Por el contrario, empujados por consideraciones de
resistencia mecénica, de estabilidad y de manejalfili-
dad, se ha trabajado mucho sobre la cuestion del pav
de torsion del ala.

En efecto, se ha com])robado que el aumento de la
sustentacién de un perfil tiene por contrapartida el
aumento de su inestabilidad y que en sustentaciones
débiles, es decir, a grandes velocidades, el ala esta so-
metida a tm par de torsién excesivo. Resulta enton-
ces que para evitar la deformacion del ala en vuelo
debe, tratdndose de un monoplano o de un sexquipla-
no, reforzarse, y, por consiguiente, aumentar el peso
dcl ala, después e! empenaje, que ha de crear el mo-
mento antagonista, y finalmente ei fuselaje que le
transmite.

Los técnicos aerodindmicos han buscado, por con-
siguiente, el medio de conciliar las condiciones de

sustentacion y de resistencia con las condiciones de
estabilidad.

Gracias al método matematico indicado por Von
Mises, pueden trazarse los perfiles que tienen un cm
determinado, y se han podido crear grupos de per-
files, entre los cuales se han elegido aquéllos que
dieron la mejor polar. De este modo se han obtenido
perfiles (como los M. 6, M. 12, M. 15, de N. A. C. A)
que tienen polares muy préoximas a las de las mejo-
res alas. Debe ademéas mencionarse que la ligera pér-
dida maxima de sustentacién esta compensada por
la disminucidon de la sustentacion negativa que se
exige al empenaje, y que el aumento de resistencia
esta compensado por la disminucion de la resistencia
del empenaje.

El conjunto alaempenaje puede ser equivalente en
los dos casos. Se han hecho ciertas aplicaciones que
han dado buenos resultados; citemos, por ejemplo:
los aviones americanos Travel-Air, uno de los cuales
ha ganado la carrera San Francisco-Honolulu (jslasV

Velamen

Las cualidades del perfil del ala son suficientes por
si solas para‘asegurar el valor de un velamen. El alar-
gamiento reducido que (tratdndose de un monoplano)
puede ser representado por

envergadura”
supetficie

es de una importancia capital, y parece haber sidc
un poco descuidado.

Los estudios efectuados en este sentido en Ale-
mania para los planeadores de vuelo a vela han sido,
sin embargo, fructiferos en ensefianzas. Es facil de-
mostrar que el aumento del alargamiento trae consi-
go una reduccién importante de la potencia sustrai-
da ai régimen econdmico; resulta, por consiguiente,
para los aviones comerciales, un mejoramiento de las
cualidades de transporte, y para los aviones milita-
res un aumento de la velocidad ascensional de techo

En lo que se refiere a la disposicion de las superfi-
cies, puede preverse que el monoplano serd casi s6lo
utilizado en el porvenir, a causa de su superioridai,!
aerodinamica, juntamente con las ventajas que ofre-
ce su fabricacion y su explotacion.

El sesquiplano, que constituye una solucion inter-
media entre el monoplano y el biplano de alas iguales,
no parece poder conservar el lugar importante que
ha adquirido, pues la desimetria de su célula le da
para su solidez los inconvenientes del monoplano, sin
las ventajas del biplano, y para la construccién y la
explotacion, los inconvenientes del biplano, sin las
ventajas del monoplano.

Si se esta limitado por la envergadura para
construccion de un monoplano, el biplano de alas
iguales de alargamiento méximo, es mas ventajoso
que el sesquiplano, cuando se examinan todos los as-
pectos de la cuestion.

Finalmente, una razén determinante en favor del
monoplano estd dada por la generalizacion de los

revestimientos del ala con metal o con madera de
chapa contrapeada.

a
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En la categoria de los monoplanos habra siempre
sitio para varios tipos de velamen, o sea: el ala can-
tilever cdnica: el ala semicantilever cénica con mon-
tantes cortos; el ala rectangular con arriostramiento
rigido. Segun las condiciones del problema: perto-
mances, disposiciones, pesos, precios, facilidad de
desmontaje, de transporte, de reparaciones, etc., uno
cualquiera de estos tipos puede ser superior al otro.

ReeistenciaB pasivas e Interacciones

La reduccion de las resistencias pasivas, que pue-
de parecer de una realizacion fécil, constituye en
realidad uno de los problemas méas alucinantes con
los cuales puede tropezar el constructor.

Por razones de similaridad mecéanica, conviene
despojar las maquetas ensayadas en los tlneles aero-
dindmicas de todos sus montantes, tirantes, radia-
dores, parabrisas, trenes de aterrizaje, patin de cola,
etcétera, y afladir para el célculo sus resistencias a
aquella de la maqueta.

Haciendo esto se cometen errores grandipmos,
pues no solamente se conocen mal ciertos coeficientes,
sino que tampoco se puede apreciar el aumento de la
resistencia debido al conjunto de los elementos entre
ellos, o con las alas o del fuselaje.

De otra parte, la utilizacion de motores cada vez
mas potentes expone al riesgo de perjudicar el me-
joramiento de los planeadores, procurando conseguir
por la potencia lo que podria ganarse ea parte por
la resistencia.

La refrigeracién de los motores exige resistencias
cuya importancia relativa aumenta sin cesar. 'Si_se
trata de un radiador, éste produce una interaccion
importante, pero desconocida al ser montado delan-
te o por encima del fuselaje.

Para un motor en estrella, refrigerado por aire,
su presencia delante del fuselaje introduce una per-
turbacién tal que es preferible envolverle en un ca-
pot (como se hacia con los relativos) y tratarle como
un radiador frontal. De este modo se reemplaza la
salida de torbellino alrededor de los cilindros por
otra regular que absorbe menos energia. La refri-
geracion puede, ademas, lograrse si las entradas vy
salidas de aire estdn convenientemente dispuestas.

Propulsién

El aumento de potencia de los motores ha tenido
sobre las hélices, asi como sobre los planeadores, un
efecto momentaneamente perjudicial, por ocultar en
muchos casos la disminucion del rendimiento de pro-
pulsién, .

¢(Qué debe entenderse por rendimiento de pro-
pulsion? La hélice aislada tiene un rendimiento in-
trinseco que, para un tipo determinado, no depende

sino del paso relativo ~ y del argumento

Se sabe que el rendimiento méas elevado se obtiene

por los valores y superiores a la unidad, o

para ciertos aviones militares provistos de motores

de régimen elevado, se puede estar obligado a adop-
tar para un valor del orden de 0,65 y, por con-

siguiente, una hélice de un rendimiento méaximo pe-
quefia. Ademas, durante la subida del avién el valor

de podra bajar hasta 0,45 Y corresponder a un

rendimiento muy malo. )
Las hélices de pequeiio paso relativo presentan
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el inconveniente de tener una curva de rendimiento
muy puntiaguda (mientras que las hélices de gran
paso relativo tienen una curva mucho mas alargada,
por lo que resulta que para los aviones con gran ex-
ceso de potencia, que tienen, por consiguiente, una
gran diferencia de velocidad entre el suelo horizontal
y la subida, la adaptacion de estas hélices es muy
dificil y obliga a sacrificar el rendimiento en vuelo
horizontal para mejorar el rendimiento en la subida.

Finalmente, la aplicacién a las hélices verdaderas de
los resultados obtenidos en modelos reducidos no
puede efectuarse con una aproximacion satisfactoria.

¢Ha de buscarse la causa en la torsidn elastica
de las palas, en la influencia de la velocidad periféri-
ca, que alcanza y sobrepasa la velocidad del sonido,
en la interaccion de la hélice y del fuselaje, en el
aumento de las resistencias pasivas que se hallan en
el soplo de la hélice?

Todas estas causas intervienen ciertamente en una
proporcién més o menos grande. _

Se llega de este modo a definir un rendimiento fic-
ticio o rendimiento de propulsiéon de la manera si-
guiente: . . 0 |1

Supongamos como conocida la resistencia ael
planeador, el rendimiento intrinseco de la hélice («)
y la potencia (1V) del motor. Debe obtenerse en estas
condiciones una velocidad tal como

nV=RxV

En realidad, las interacciones hélice-planeador ab-
sorben una fraccion de la potencia, de modo que la
velocidad esta reducida & V. — V1 Todo viene a
ser, por consiguiente, como si la resistencia no hu-
biese llegado a «’ < tal como

Por consiguiente:

n’ es lo que llamamos el rendimiento de propulsion.

Para tratar de mejorarlo, habria que combinar
todos los recursos de que pueda disponerse; motores
con reductor, reparticién de la potencia sobre vanas
hélices, emplazamiento juicioso de las helices, etc.

T.a realizacién de los aviones muy grandes clei
porvenir ofrece, ante todo, un problema de propul-
sién ; es muy posible que se esté obligado a recurnr
a hélices propulsivas montadas detras de las alas y
accionadas por arboles de transmision.

Conclusionee

En resumen, puede decirse que en_el curso de
estos Ultimos afios la aerodindmica tedrica y expe-
rimental han hecho progresos importantes y que.
de otra parte, se ha producido una seleccion y una
estabilizacion en la arquitectura de los aviones.®

Los afios que vendrdn parecen deben caracterizar-
se sobre todo por las investigaciones de la economia
y de la seqguridad.

Economia de potencia por aumento del alarga-
miento de las alas, por la reduccion dé las resisten-
cias pasivas, por la reduccién de las interacciones,
por el mejoramiento del rendimiento de propulsidn,
etcétera.
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Economia de construccién y de explotacion por
el empleo de procedimientos de construccion compa-
tibles con las formas que exigen las cualidades aero-
dindmicas.

Seguridad de estructura por mejor conocimiento
y mejor reparticién de los esfuerzos y por el perfec-
cionamiento de los procedimientos de construccion.

Seguridad de vuelo y de aterrizaje por la estabili-
dad de las formas, el control en las grandes inciden-

cias, el empleo de frenos en las ruedas y amortigua-
dores Oleo-neuméiicos y por el perfeccionamiento
de los grupos mctopropulsores.

El avion debe entrar ahora, como lo hizo el auto-
movil, en una fase de perfeccionamiento metddico
y cientifico, en la que adquirira, por la colaboracion
intima de la ciencia y de la industria, las cualidades
de economia y de seguridad de las cuales depende
esencialmente el porvenir de la locomocién aérea.

B REGUTET 280 v

fiste modelo ha sido construido por la *C. A. S. A.> para las lineas aéreas nacionales

El avién comercial Breguet 280 T

El aviéon comercial Bregiiet 280 T es el tipo per-
fecto del avién rapido de transporte, de carga me-
dia, destinado a recorridos sin escala de 800 a i.000
kilometros. Equipado para el transporte de pasaje-
ros, tiene asientos para ocho de ellos, no comprendi-
dos el piloto y el navegador.

Este aparato ha sido expresamente construido con
el fin de reducir los gastos de explotacion, tanto en
combustible como en entretenimiento.

Efectivamente, para un recorrido de i.ooo kild-
metros, el coste del combustible y lubricante os infe-
rior a 1,50, francos por kilémetro.

Des'de’ el. punto de vista del entretenimiento, el
motor estd dispuesto de tal modo que, m”iobrando
cuatro pasadores, puede ser desmontado, “lo que re-
duce a un minimo los gastos que ocasiona el des-
montaje del motor en una inspecciéon o cambio del
mismo.

La célula, que se basa sobre los mismos principios
de construccion que él avion en el que Costes y Le,
Brix han hecho su viaje alrededor del Mundo, ha
demostrado su longevidad y su duracion y resisten-
cia én.todos los climas.'

La Hmousine Breguet 280 T es el avion comercial
de carga media, que dara plena satisfaccion a,las
Compafiias-de transportes aéreos que deseen reducir
sus gastos de explotacion.

Velamen

El velamen es sesquiplano, monomontante, del tipo
grande y experimentado en nuestros aviones de "re-
cord” de distancia”.

Fuael&j«

El fuselaje estd construido de tubos redondos de
duraluminio y de acero, unidos por racores. ®

Cxiadernas rodean el fuselaje y sirven pfira la fija-
cion de los capots.

Empenaje

El empenaje es el del Breguet 19, tipo trasat-
lantico.

Tren de aterrizaje

El tren de aterrizaje es del mismo tipo que aque-
llos que han hecho sus pruebas en nuestros aparatos
de raids. Consta de dos monomontantes unidos por
una barra horizontal de acoplamiento y provistos de
tirantes transversales.

Las extremidades de esta barra llevan deslizado-
res, en los cuales van las dos ruedas, de i.000 y 180
milimetros.

Estas dos ruedas son de “alpax” (silumin) fundi-
do y dan una seguridad absoluta en aterrizajes en
terreno accidentado, lo que ha sido comprobado por
nuestros aviones de record con carga maxima.

El patin de cola con “sandows” lleva, ademas,
un freno amortiguador.

Motor—Es posible montar en el aparato todos los
motores de potencias que varian entre 42ay 500 CV .;
ha sido especialmente prevista la adaptacion de los
motores siguientes:

Renault, demultiplicado, 450 CV. 12 Jb.

Lorraine demultiplicado, 450 CV. 12 Ed.

Jupiter demultiplicado, 480 CV. 9 Akx.

Jupiter toma directa, 420 CV. 9, Ab.

Accesibilidad—EI grupo motopropulsoi” completo
(bancada del motor, motor, accesorios, tuberias, ra-
diador, tablero de los mandos del motor, depésito de
aceite, capot del motor, constituye un conjunto que
puede desmontarse del aparato con facilidad o reem-
plazarse todo montado, maniobrando cuatro pasa-
dores.

4limentaciun—E| depdsito de aceite tiene una ca-
rbida de 65 litros. Esta situado entre el motor y el
puesto del piloto, encima y ppr detrds del motor’

La gasolina se lleva en dos depdsitos de duralumi-
nio. Estos depdsitos se encuentran en la parte infe-
rior de la parte anterior del fuselaje. Son despren-
dibles en vuelo, a voluntad ,del piloto.

*Su cabida totnl es de 640'litros. De este' modo es
posible, utilizando toda la capacidad de los depositos,
obtener un radio de accion de seis horas y media de
vuelo.

Silencioso—EI 280 T. estid provisto de un silen-
cioso eficaz.

Puesta en marcha—La puesta en marcha del mo-
tor se efectlGa por un aparato de puesta en marcha
‘le barquilla a gasolina.

Puesto de la tripulacidén

El puesto de la tripulacion estd situado delante de
la célula, en las partes superior y anterior de la cabi-
na. Estd separado del motor por un mamparo de
proteccion contra incendios, perfectamente estanco.

Ofrece alojamiento para un piloto y un navega-
dor. Los asientos, que se encuentran uno al lado del
otro, permiten la utilizacién de paracaidas.

El puesto del piloto estd dispuesto con conducto
interior, y protege el equipaje completamente contra
la intemperie, asegurando todo en él una visibilidad
perfecta.



Mandos de vuelo

Organos de mando.—EI timdn de altura y_los ale-
rones estan mandados por un volante, y el timén de
direccidn, por un eje de pedales.

El puesto de mando estd equipado con doble man-
do, desembragable para_ el navegador.

Organos de transmision.—Los 6rganos de trans-
mision estdn montados en rodamientos de bolas.

Los cables de mando de los timones pasan por el
exterior del fuselaje, lo que facilita su inspeccion
y entretenimiento.

Equipos

El puesto del piloto lleva todos los soportes y con-
ductos necesarios para el equipo de vuelo de noche
{calefaccién, luces de ruta, faros, luces de sefales,
luces de aterrizaje.

Disposiciones para los
transportes publicos

Cabina de pasajeros.— La. cabina de pasajeros esta
situada en la parte central del fuselaje; es mayor que
la de otros aviones de la misma potencia actualmente
existentes.

Sus dimensiones son; ancho (entre ventanillas),
1,85 metros; longitud, 4-23 metros. Permiten la ms-
talacion de cuatro butacas Pullman, colocadas en la
direccion del vuelo.

En vuelo, los pasajeros pueden ir hacia adelante
al puesto de la tripulacién, que cornunica con la
cabina por una puerta grande, y hacia atrds, a los
lavabos.

En Qltecho se ha previsto una gran barra de des-
garre para la salida rapida de los pasajeros en caso
de peligro, y ocho lamparas para los vuelos de noche.

Avion Breguet 280 T.-(Modelo preparado para las lineas aéreas espafiolas.) (ConsUucciones aeronduticas S. A. Oetafe.)

Ocho ventanillas proporcionan luz durante el dia
y aseguran la ventilacién. No se ve por ellas nin-
gun cable ni tubo de la estructura del aparato. Se
cierran por cristales corredizos triplex, que pueden
manejarse desde el interior por una manivela.

Departamentos para el equipaje

y arca postal

Los departamentos para equipajes son dos. Tienen
una cabida total de 2,400 m® Estan separados de la
cabina por sélidos tabiques.

Ademés de los departamentos para equipaje, un
arca especial, dispuesta debajo del compartimiento de
equipajes, permite llevar 0,400 m-* de cargamento,
eventualmente desprendible durante el vuelo, lo que
permite dejar caer los sacos postales en U terreno

sobre el cual se pasa en vuelo, sin estar obhgados a
aterrizar.

Caracteristicas generales

Dimensiones del avion

Envergadura
Longitud total..

Longitud 4.23 m
Ancho ... AT B
Altura

Performances
Velocidad en el suelo 210 km

Padio de accidn




El

Descripcién técnica

El avion de caza “Avia B. H. 33” es un biplan.i
monoplaza equipado con motor Jupiter serie VI. In-
dicamos solamente las principales ventajas de este
avion:

Sus perfoniances, muy elevados, llegan a ser hasta
extraordinarios.

Su manejabilidad llega al maximum como conse-
cuencia de sus dimensiones pequefias y peso insigni-
ficante.

Su gran seguridad de construccidn.

Su gran coeficiente de seguridad.

Su gran manejabilidad en todas las posiciones, su
equipo de primer orden, visibilidad excelente y to-
das las ventajas le dan una gran superioridad de
combate.

La facilidad de reparaciones, por estar todo el
avién construido de madera y chapa contrapeada; las

AphfictleUidki- ' A3/ifi B. rt

avion de caza AVIA B. H. 33

trapeada. Las alas estan revestidas de chapa contra-
peada en la parte interior hasta los largueros poste-
riores ; esta construccion hace innecesario el arrios-
tramiento interior, dificilmente accesible, y aumenta
al mismo tiempo la resistencia de las alas a la flexion
y a la torsidn, por lo que resulta una gran rigidez de
forma. Este revestimiento de chapa contrapeada esta
todavia unido, por el sistema de varillas paralelas, a
los largueros. La chapa contrapeada esta de este modo
dividida en un gran namero de pequefios tableros, de
modo que es pqgfible efectuar reparaciones con fa-
cilidad, y sobre todo con rapidez. Todo esto se ha re-
vestido de tela.

El larguero anterior del ala esta fijado normalmen-
te, de modo que la unidn posterior es reglable. El
montante en N descansa en sus cuatro puntos de
contacto, mediante rétulas de nuez, sobre las alas,
y sus brazos son reglables en longitud.

Para aumentar la seguridad practica se han em-

Avia B. H, 33.

reparaciones pueden, por consiguiente, efectuarse ra-
pidamente, por poco precio y con medios reducidos.

V'elanien—EI avién de caza “Avia B. H. 33” es
un biplano monoplaza con las alas ligeramente deca-
ladas ; el arriostramiento estd formado por dos mon-
tantes en N y por cintas perfiladas. Las diagonale.5
de tierra pasan del plano inferior a la arista supe-
rior del fuselaje. La envergadura del ala superior es
algo menor que la del ala inferior; la primera esta
construida de una pieza y fijada al fuselaje mediante
una cabafia. Los montantes en N y la cabala son de
tubo de acero. El ala inferior estd construida en
angulo diedro, y sus largueros unidos a ia arista in-
ferior del fusdaje por articulaciones. EI ancho de
las alas es constante, y sus extremiUades estan re-
dondeadas. EI perfil del ala es semigrueso, constante
hasta el montante en N, después del cual disminuye
hasta la extremidad de las alas.

Las alas tienen dos largueros en forma de caja,
con costados de chapa contrapeada y nervios con re-
fuerzos dobles y almas ligeras, también de chapa con-

pleado en la construccidn de este avién no solamente
alas de chapa contrapeada, lo que hace innecesario el
control del arriostramiento interior, y por lo cual
se logra una gran resistencia a los impactos causa-
dos por balas, sino también cintas fuseladas dobles,
montantes en N experimentados y una cabafia cons-
truida igualmente en N.

Alerones—Los alerones se encuentran en el ala
inferior, que posee una envergadura superior a la del
ala superior, lo que aumenta considerablemente su
rendimiento. Ademas, el sistema de su manejo es
sencillo y de funcionamiento seguro. Estan provistos
de planos compensadores, que estdn colocados por
encima de los alerones, lo que asegura una buena
manejabilidad. EI armazon de los alerones es tu-
bos de acero soldados a la autégena. Los alerones,
que son entelados, estdn mandados por un sistema
rapido, formado de tirantes y palancas de &ngulo
Las articulaciones tienen muy buen juego, pueden en-
grasarse desde el exterior y su control es facil.

Fuselaje—La seccion de fuselaje es cuadrangular,



a excepcion de la parte superior, que es convexa, y
termina en una arista vertical. Existen cuatro lar-
gueros y cuadernas de madera y de chapa contrapea-
da, siendo todo revestido igualmente de madera con-
trapeada. El arriostramiento interior es también aqui
innecesario, igualmente que en la construccién de la?
alas, y el fuselaje presenta una gran resistencia a la
torsion y a la flexion.

Las dos cuadernas anteriores, que sirven para la
fijacion del velamen, de la bancada del motor y del
tren de aterrizaje, son rigidas y revestidas de chapa
contrapeada- Subrayamos sobre todo que las fuezas
transversales que resultan de la accion del velamen
no pasan por estas cuadernas de madera, sino que
son equilibradas por varillas transversales de acero
en la parte inferior, y por cintas transversales de
acero en la superior. La cuaderna anterior lleva cua-
tro herrajes de fijacién para la bancada del motor.

El depdsito principal de gasolina esta alojado éntre-
las dos cuadernas principales, y puede ser desmon-
tado por la parte inferior del fuselaje después de
haber quitado un tirante en V.

La barquilla del piloto esta situada detrds de la se-
gunda cuaderna principal; sus dimensiones son tales,
que ofrecen al piloto una completa comodidad y un
acceso facil a lodos los instrumentos y accesorios de
a bordo, que estan dispuestos al alcance de su mano.
Todos los instrumentos de medida estan ventajosa-
mente dispuestos, y su lectura es muy facil. La vi-
sibilidad del piloto es excelente, y su campo visual
bien dimensionado, especialmente en la direccion del
tiro. El avion esta equipado con todos los instru-
mentos de a bordo, respondiendo este equipo a todas
las disposiciones a él relativas, y aun cuando éstas
difieren esencialmente; el asiento es comodo, sirvien-
do el paracaidas ventajosamente como almohadilla;
e! asiento puede regularse en grandes limites, y, por
consiguiente, adaptarse a la talla del piloto. En el ta*
blero de igstrumentos estdn fijados, ademéas de to-
dos los instrumentos, un portamapas movil.

El mando del avion se efectia por palancas. Dos
disparadores de ametralladora estdn dispuestos’ eii
esta palanca, y permiten un tiro independiente con
una o con las dos ametralladoras. Para hacer impo-
sible toda influencia en la brajula, esta palanca de
mando es de duraluminio. La barrj. de pedales €7
igualmente de duraluminio, y reglable segun la talla
del piloto.

La abertura en el fuselaje es suficientemente gran-
de, tanto en direccién longitudinal como en la trans-
versal, lo que facilita mucho la actividad y la visidn
del piloto. Un parabrisas de cristal Triplex protege
a este ultimo, io que es muy importante tratdndose
de- nuestro avion de caza B. H. 33 a causa de la gran
velocidad de este avion. Para facilitar al piloto aban-
donar el avidn en caso de una derrota, lanzandose con
paracaidas, se han dispuesto dos empufiaduras en el
borde de salida del ala superior. Entre estas dos em-
pufiaduras se ha fijado un retrovisor; éste puede gi-
rar alrededor de su eje transversal y esta al alcance
del piloto. Detras del piloto se halla un dispositivo
para apoyar la cabeza, el cual termina en un cono
que facilita la salida de aire. Las palancas de mando
del motor estan dispuestas en el lado izquierdo, y el
dispositivo de repeticion de las ametralladoras esta
mandado por dos palancas dispuestas bajo el tablero
de los instrumentos, al alcance de las manos del pi-
loto. Experimentos practicos han comprobado que
esta maniobra se efectlia con mucha facilidad. El pi-
loto, que tiene a su disposicion un aparato de puesta

en marcha Viet, puede efectuar el arranque desde .su
asiento, a.m durante el vuelo. El extintor de incen-
dios es automético, pero puede"ser accionado igual-
mente por el piloto.

Un inhalador de oxigeno estad fijado al lado del
piloto; tiene también toma de corriente que calienta
su vestido. El generador que surte la corriente ne-
cesaria va fijado al tren de aterrizaje y accionado por
ui! molinete. La corriente de este modo producida pue-
de servir igualmente para el recalentamiento de las
ametralladoras. EI circuito eléctrico para las luces
de posicion y el alumbrado de a bordo estd igualmen-
te instalado de tal modo, que las lamparas pueden
montarse facilmente. Todos los instrumentos de me-
dida tienen esferas luminosas. La brajula Campbell-
Bennet es de la construcciéon mas moderna. Detras
del piloto, en la parte superior del fuselaje, se en-
cuentra un pequefio espacio donde coloca su equipaje.

La parte del) fuselaje detras del piloto puede ser-
vir para la instalacion de un pequefio aparato foto-
gréfico. La parte inferior de esta seccion del fuse-
laje estd provista de aberturas, que facilitan el con-
tiol de las palancas de transmisién y de los cable?-
de mando. En la parte posterior del fuselaje se ha
alojado un botiquin.

Empenajes—EI timén de direccién no es compen-
sado, y lleva un plano de deriva que puede reglarse
en tierra. El timén de profundidad es entallado, for-
mando, no obstante, las dos mitades una sola pieza.
El piano fijo de cola estd dispuesto en\una ranura de
la parte posterior del fuselaje, y fijado por dos pernos.

Los dos timones, asi como el plano de deriva, estan
soldados con tubos de acero, siendo el plano fijo de
cola de madera y.chapa contrapeada. Todos estos pla-
nos estan entelados.

El timdn de altura se maneja, hasta la palanca in-
termedia, por una varilla, y después de esta palanca,
por un doble cable de mando. EIl timén de direccioti
se maneja por dos cables dobles. En todo el conjun-
to del mando de los timones no hay mas que tres po-
leas, y los cables no estan desviados mas que 13 gra-
dos como méaximo.

Tren de aterrizaje—La distancia entre las ruedas
es de 1.500 mm. Las ruedas llevan dos neumaéticos
de 700/100 mm. EIl eje del tren de aterrizaje es ar-
ticulado y esta amortiguado por dos cordones parale-
los de goma. EIl arriostramiento transversal es de
tubos de acero. El eje estd carenado por un plano sus-
tentador de madera y chapa contrapeada.

El patin de cola estd formado por un muelle de
hojas superpuestas, puede ser reemplazado facilmen-
te y lleva una zapata de frenado.

Grupo motopropulsor—EI motor, de nueve cilin-
dros en estrella, Jupiter de la serie VL refrigerado
por aire, acciona directamente una hélice metélica
Reed-Levasseur. Va fijado directamente a un anillo de
acero, que esta soportado por un sistema de ocho tu-
bos de acero. Esta bancada estd montada sobre ios
cuatro vértices de la cuaderna anterior del fuselaje.
La construccion de la bancada del motor es triangu-
lar. La soldadura esta reforzada en los distintos vér-
tices por escuadras de unidn suplementarias. Este
modo de fijacion ofrece practicamente una resistencia
absoluta a la fatiga que resulta de las vibraciones
del motor.

Un cono de penetracidn estd dispuesto delante de
la hélice. La parte anterior de este cono puede dis-
tanciarse rapidamente, lo que facilita el desmontaje
de esta Gltima. Un radiador de aceite de forma anu-
lar esta dispuesto detrds de este cono y delante de
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los cilindros del motor; estd bafiado de aire por los
dos costados- Los capots desmontables de la bancada
estan provisto”™ de orificios de ventilacién y dispues-
tos detras de este radiador. Todos estos capots estan
divididos en partes independientes, y reposan en un
cuerpo de acero. En caso de un control parcial del
motor, puede, por consiguiente, alejarse siempre so6lo
una parte del capot. Detras de cada cilindro se ha
dispuesto un capot de chapa, para disminuir la re-
sistencia al avance.

El motor y la bancada pueden desmontarse des-
pués de haber destornillado cuatro pernos.

El depdsito principal de gasolina, de una capacidad
de 265 litros, se encuentra entre las dos cuadernas
principales. Es de chapa de aluminio, soldado y sus-
pendido sobre cintas de acero. Su desmontaje es muy
facil; su contenido puede evacuarse por una valvula
d-; vaciado apropiada. La seccion de esta valvula es
tan grande, que el depdsito puede vaciarse 8n algu-
nos segundos. El segundo depoésito de gasolina, dis-
puesto en carga, estd fijado en el centro del ala su-
perior, tiene una capacidad de 33 litros, estad solda-
do en chapa de aluminio y posee una guarnicion de
caucho de un espesor de 16 mm.

El motor es alimentado directamente por una bom-
ba gemela Lamblin. Esta bomba estad en relacion di-
recta con el carburador, y la gasolina pasa por un
filtro. En caso de interrupcién de esta bomba o do
ag-otamiento del depdsito principal de gasolina, los
carburadores son alimentados directamente por el
depdsito de carga. EI conjunto del sistema se maneja
con una sola llave de tres pasos; la presion de la ga-
solina se mide por un mandmetro. Los conductos de
la gasolina son tuberias Petrofex, es decir, un mate-
rial que en la practica resiste en absoluto la fatiga
que proviene de las vibraciones del motor.

El depdsito de aceite, de chapa de laton, tiene una
capacidad de 25 litros, y se encuentra detras del mo-
tor, de modo que el conducto de aspiracion de la
bomba de engrase esta dispuesto en carga. Una llave
de cierre esta dispuesta entre este depésito y la bom-
ba de engrase. El radiador anular de aceite anterior-
mente descripto estd puesto en circuito en los conduc-
tos de retorno. El radiador estd protegido por un-i
vélvula de seguridad montada en derivacién, que fun-
ciona cuando el aceite estd viscoso a causa del frio.
L-a temperatura del aceite que entra en el motor se
mide por un termémetro, y su presion por un mano-
metro de seguridad “Amyot”. La toma de aire estad
recalentada por los gases de escape, y el carburador,
ademas, por el aceite caliente.

Las tuberias de escape de los cilindros inferiores
estan desviadas, para evitar un incendio eventual en
el caso de que el depdsito principal pueda vaciarse
por la véalvula.

Ei avion comercial A

El avion A-23 es un biplano monomotor-monomon-
tante. Es de construccidn mixta; es decir, el fuselaje
es de tubos de acero y las alas de madera.

Las ideas que predominaron al estudiar este apa-
rato fueron la seguridad de vuelo y el confort per-
fecto de los pasajeros, a lo que se debe la construc-
cion fuerte del avion. Una cabina espaciosa, muy
confortable, contiene cuatro butacas y un asiento ple-
gable, En vista del confort extraordinariamente gran-
de, la cabina esta construida de tales dimensiones que

Para evitar el peligro de incendio, el avion esta
provisto de un extintor y de la valvula de vaciado
anteriormente citada; ademé&s, la bancada del motor
esta separada del resto del fuselaje por una mampara
de proteccion contra incendios, revestida de klingerit
y de chapa. Los orificios de esta mampara, por lo;
cuales pasan los conductos y las varillas de mando,
estan hechos de tal modo que la llama no puede atra-
vesarlos.

Equipo.—EI avién de caza “Avia B. H. 33” esta
dotado de dos ametralladoras Vickers o de un tipo
analogo; éstas estan montadas en la parte superior
del fuselaje, delante del piloto. Las tuberias de tiro
son lo suficientemente largas para permitir el re-
glaje de la posicion de las ametralladoras. Las cajas
de cartuchos son facilmente desmontables, y pueden
contener de 500 a 800 cartuchos. Las vainas dispara-
dar. y los peines vacios se recogen en una caja,

El dispositivo de sincronizacién del tipo Avia es
de funcionamiento mecanico. Representa una caja de
levas, colocado muy proximo a las ametralladoras, y
es accionado desde el motor por un éarbol largo con
transmisién por cadena. Para disminuir el desgaste,
este sistema puede ser desembragado antes del vuelo
por un dispositivo de desembrague.

El colimador, sistema Chrétien, es del tipo grande.
Estd montado delante del piloto en un soporte es-
pecial.

Los cohetes de sefiales estan dispuestos en la bar-
quilla del piloto, en un lugar apropiado, y la pistola
de sefiales estd montada a la derecha del piloto.

El equipo puede, por otra parte, ser apropiado se-
gun las exigencias del comprador.

Caracteristicas del avion de casa “Avia B. H.

Envergadura 8,90 m.
Longitud ... 7.04
Altura 2,79
Superficie sustentadora 22,00 m.’
Plano fijo de cola...... 1,59
Timén de profundidad... i,lo
Plano de deriva 0,38
Timoén de direccion 0,81
Peso en vacio 830 kgs.
Peso del combustible.... 230
Carga 190
Peso total en vuelo 1,250
Carga por metro cuadrado,... 56,8
Carga por caballo.....es 2,6-2,1 "
Coeficiente de prueba estatica. 12

Performances

Velocidad méaxima en el suelo. 275 km.-h.
Velocidad maxima a 5,000 m.. 260
Velocidad minima en el suelo, 80

TECNO e e 9.500-10,000 ni.
Radio de accién v ..600 km.
Tiempo de subida a 5,000 m... 7,50 ”
Idem id. id. a 8.000 M...ccceoeuennen 25 7

-ERO A-23 (F*f*AGA)

pueden instalarse en ella ocho tutacas, con un segun-
do asiento plegable de reserva.

La solucion aerodindmica es tan excelente, que no
obstante las grandes dimensiones de la cabina, las
caracteristicas del avion, en lo que se refiere a subida,
velocidad, despegue y aterrizaje, asi como cualidades
de vuelo, son Unicas.

Cerca de cada butaca se encuentra una ventanilla
de 450 X 700 mm,, que permite a los pasajeros una
buena visibilidad. Las ventanillas son de cristal “Tri-



plex” resistente al aire, y que pueden bajarse me-
diante manivela, analogas a los de los automodviles.
Pueden cubrirse con cortinas.

Las paredes dobles de la cabina dan a la misma
una aislaciéon térmica y acustica. Su interior, magni-
ficamente tapizado, estd provisto de perchas y redes

ventilacion y la calefaccién estdn muy ingeniosamente
instaladas.

La calefaccion de la cabina se produce mediante
aire caliente. Este, que viene del motor, entra por la
pared anterior de la cabina, y es regulado por una
valvula de regulacion.

AERO A23

para el e<juipaje de mano. Puesto que el ruido del
motor es muy insignificante, los pasajeros pueden
conversar durante el vuelo, aun en voz baja.

En la pared anterior se ha instalado el material
para el primer socorro, el neceser, el extintor de in-
cendios, el altimetro y el indicador de velocidad, un
reloj y la llave de calefaccion.

La cabina es accesible por la puerta existente en
el costado izquierdo del fuselaje y mediante una es-
calera que se cuelga antes del despegue. La otra en-
trada estd situada en el costado opuesto, llegandose
primeramente al pasillo y desde éste a la cabina, bien

El techo de la cabina esta provisto de una banda
de seguridad, que permite a los pasajeros salir de el'a
facilmente en caso de averia.

Puesto de los pilotos

El alojamiento de los pilotos es accesible desde el
pasillo y desde el exterior. El primero tiene su asien-
to normalmente al lado izquierdo, y para poder ob-
servar libremente a su derecha se ha instalado alli

una ventanilla. Ademas de esto, el tablero de los apa-
ratos de a bordo, en el cual se encuentran los prin-

[iiterior del aparato A23

sea al lavabo o a los puestos de los pilotos o del me-
canico. Este puede, por tanto, durante el vuelo, des-
cender proximo de los pasajeros, para inspeccionar
el funcionamiento del motor, con ayuda de una ven-
tanilla dispuesta en un mamparo metalico de protec-
ciéon contra el fuego (con una capa de amianto). La

cipales aparatos, tales como el cuentarrevoluciones,
indicador de velocidad, cortacircuito, brajula, las lla-
ves de gas, llaves de gasolina y la varilla del extintor
de incendios, son igualmente accesibles al segundo
piloto. Todos los instrumentos de control estan bien
alumbrados.
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El'reglaje del gas esta situado lo mas elevado po-
sible, para que no sea embai'azado por los trajes de
los pilotos. EI arranque del motor se efectia median-

Interior del A.“23

te el nuevo aparato de puesta en marcha "Viet”, en
el cual se emplea ga.solina como material de carbura-
cién. Por medio de éste y de la magneto, el motor
puede ponerse en marcha desde el lado del aloja-
miento del piloto, sin que sea necesario hacer girar
la hélice.

El sitio para la estacién de T. S. H. se encuentra
por encima de la puerta del pasillo delante del me-
canico.

El mecanismo de pilotaje es extraordinariamente
manejable. EIl primer piloto mantiene la direccion fija
con el volante, mientras que el mecanico puede ser-
virse de una palanca de mando, embragable y des-
embragaba en el momento deseado, de modo que no
embaraza el acceso al alojamiento del piloto.

Los ejes del pedal, estan montados sobre el piso, y
los pedales del primer piloto pueden graduarse segun
la estatura de éste.

El manejo de los mandos no fatiga, aun durante
largas travesias, puesto que el mecanismo va mon-
tado en rodamientos de bolas y es cuidadosamente
equilibrado.

El volante de los estabilizadores estd fijado entre
los asientos de piloto.

Espacio para el equipaje

Este es muy espacioso, estando los refuerzos del
fuselaje ingeniosamente construidos. En él pueden
alojarse aun equipajes muy voluminosos. Su posi-
cion—encima de los pilotos—permite el facil acceso
por una puerta especial en el costado izquierdo del
fuselaje.

Velamen

El velamen es de madera, forrado con tela bien
barnizada. Los largueros son de pino o spnice, y los
nervios de madera contrapeada.

Los planos superiores estdn unidos con la cabafia
mediante bisagras, y los inferiores de la misma ma-
nera con el fuselaje.

La cabafia, la parte central de los planos, unida
con el fuselaje aun después del desmontaje de los
planos, esta provista de depdsitos de gasolina, cuya
construccion,, bien distanciada del cuerpo del avion,
impide accidentes por incendio.

Montantes

Los montantes son de tubos de acero, y los tiran-
tes, de cables de acero, lograndose su forma aerodi-
namica por un perfil de madera.

Alerones

Los alerones, de tubos de acero, son accionados
por cables. Estos cables son independ.'entes uno del
otro, de modo que en caso de averia de un alerén,
el otro puede todavia cumplir sus funciones.

Estabilizacién y plano de deriva

Los planos de estabilizacién y de deriva son de
tubos de acero y forrados con tela. EIl angul.-) del
plano de cola es graduable durante el vuelo mediante
cables manejados por el velante, dispuestos entre los
asientos de los pilotos.

Bancada del motor Walter Japiter

Timones

Los timones son de tubos de acero. Ambos son
dinamicamente equilibrados y de dimensiones elegi-



das con vista a la navegabilidacl no solamente en el
vuelo regular, sino también en la velocidad minimay
en rodaje en el suelo.

Mandos

La descripcion de los mandos se ha detallado en
los capitulos anteriores. Debe afiadirse que todos los
cables estan situados en el exterior del fuselaje, para
su facil inspeccién. Los cables que accionan el timon
de profundidad son duplicados.

Un centraje cuidadosamente equilibrado perm.te_a
los pasajeros cambiar de sitio durante el 'vuelo sin
entorpecer la marcha del avion. EI muy corto aterri-
zaje (60 m.) permite tomar tierra en u.i campo muy
reducido, y el despegue, que no es mucho mas largo
de 80 m., asegura una subida muy rapida y de se-
guridad completa.

Tren de aterrizaje

El tren de aterrizaje, con gran di..tancia entre las
ruedas, es de construccion muy sdélida, apropiada es-
pecialmen'.e para los aterrizajes dificiles, y esta equi-
pado con amortiguadores de caucho armado, ence-
rrados en ios montantes po”tetiores del tren de ate-
rriiaje.

De este modo los amortiguadores estan bien pro-
tegidos contra la lluvia y el aceite, y son facilmente
accesibles. El nuevo tren de aterrizaje no tiene eje.
Los neuméticos soii de la marca “Palladium Cord”
i.ooo X i8o.

Patin de cola

El patin estd construido de tubos de acero, sus-
ceptible de girar alrededor del eje vertical unos 70°
aproximadamente, lo que facilita las maniobras en el
suelo, estando provisto de amortiguadores de caucho.

Grupo motopropulsor

El avion esta equipado con un motor “Japiter-Wal-
ter” de 420 CV., refrigerado por aire.

Es un .motor en estrella, cuyo centro estd guarne-
‘cido con magnetos. La bancada del motor es mo-
vible. EIl espacio considerable de detras del motor
permite a los mecanicos efectuar'pequefias reparacio-
nes en tierra. Para que los gas»s de escape no moles-
ten a los pasajeros, se conducen a un colector, y des-
de éste, debajo de la cabina, por dos tubos provistos
de amortiguadores.

'Depdsitos de gasolina

La conduccién de la gasolina, dispuesta en dos no-
drizas en ajnbos lados de la cabafia, se efectla a tra-
vés del filtro de gasolina, por su propia gravedad.

Los indicadores de nivel son del tipo de fiotador,
cuyos movimientos son transmitidos a un indicador
en el tablero de los aparatos de a bordo.

Depoésitos de aceite

El dep6sito de aceite estd dispuesto encima del
motor, de modo que el aceite llega a éste aun cuando
el avién repose en el patin.

Estd dividido en dos compartimientos, unidos por
un pequefio orificio. Uno de los compartimientos cons-
tituye, con las bombas, un circuito cerrado, en el cual
circula sin cesar el acehe necesario para el engrase.
Las pérdidas causadas por la combustiéon y proyec-

cién son continuamente reemplazadas por aceite nue-
vo, que entra del segundo compartimiento por el ci-
tado orificio, que es tan pequefio que impide que las
dos clases se mezclen subitamente.

AERO A23

Radiador de aceite

El aceite que sale del motor estd bien calentado, y
se emplea para el recalentamiento del carburador.
Desde éste se conduce al radiador para que su tem-
peratura descienda al nivel en que sus cualidades de
engrase son mas ventajosas.

Conduccién de aceite

La conduccion de aceite es tan corta como es po-
sible. Su didmeiro se lia tomado con vista al rendi-
miento de las bombas. Las partes de circulai.'ién del
aceice frio estdn bien aisladas.

Todas las tuberias de evacuacion son instaladas
por debajo del fuselaje, por razones de seguridad y
limpieza. La evacuacion del aceite y de la gasolina
5e efectia al mismo tiempo.

Aparato de puesta en marcha del motor

El arranque del motor se efectta por uno de los
mas modernos aparatos de puesta en marcha “Viet”,
en el cual se emplea gasolina como material de car-
buracién, que siempre se tiene a mano, aventajando
a otros sistemas que emplean acetileno o aire com-
primido, que no estan siempre disponibles.

En la construccién del avion A-23 se ha evitado
cuidadosamente el peligro de incendios por la cons-
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truccion metalica del fuselaje, por la instalacién del
mamparo protector contra el fuego detrds del motor,
el depédsito de combustible alejado del motor, y el
aspirador de aire y los conductores de gasolina tan
cortos como es posible.

Delante del piloto estd suspendido un extintor de
incendios grande. Ademas, hay otro aparato en la
cabina, que puede ser utilizado en la misma cabina o
en el capot del motor.

Dispositivos de maniobra auxiliares

Las varillas que accionan los 6rganos de gas, mag-
netos, persianas y llaves de gasolina, asi como el ta-
blero de los aparatos de a bordo, estan montados al
lado izquierdo del fuselaje, en alto y facilmente acce-
sibles en cualquier momento.

Capot del motor

El capot se compone de varias partes. El disposi-
tivo para la abertura y el cierre es parecido al de la
puerta, de cuyo modo el motor es muy accesible.

Ademas, el capot estd provisto de un gran nimero
de orificios, para facilitar la réfrigeracion del carter
del motor.

Esta barnizado con “Duco” americano, de manera
que resiste influencias exteriores, sobre todo el aceite
y la gasolina.

Instalaciéon eléctrica

El alumbrado estd asegurado por faros de navega-
cion, fijados en las extremidades de los planos y del
fuselaje y por lamparas en el interior de la cabina
y el lavabo, alimentados por una pequefia dinamo
accionada por un molinete.

El otro manantial de electricidad es un acumulador
instalado en el fuselaje.

Las aislaciones del circuito, de las magnetos, del
motor y del aparato de puesta en marcha, estan bien
protegidas contra la humedad y el aceite. Las lineas
eléctricas son protegidas por ei fusible, y contra de-
fectos mecanicos, por una eleccion cuidadosa del ma-
terial.

Caracteristicas y performances

Motor “WalMr-Japiter” de 420 CV.

ENVergadura . 16,6 m.
Longitud
Altura 4.5

Superficie sustentadora.......... 67 m.’

Dimensiones de la cabina......... 3,656X1.5X1,8
V7olumen de la cabina e.Ss m.“
PESO €N VACTO .o i.790
Peso del combustible (cuatro horas)__ 410
Carga abonable; siete pasajeros, equipa-

jes, mercancias y correo 750
Peso atil (con dos pilotos).....eeeunee. 1.310 ”
Peso total en VUEelO. ..o 3.100
Carga por m.' . ¥>A kg.-m.’
Carga por CV 7,38 kg, -H P.

Coeficiente de prueba estatica (Pt= 2.830
Kilogramos) s 9.5

Idem id. id. (Pt= 3.100 kg.1.. . 8,5

Velocidad MAaXima....ns 185 km.-li.

Velocidad minima......s e0)}

Velocidad comercial....cooovvviiinnnicciiiennns >55
Tiempos de subida:

A 11000 s 410 ”

A 2.000 12,30 |

A 3.000 ra.. 23,25

A 4.000 m.. 39.15

A 5.000 m... . 6fi

Techo PractiCo . 5-500 e

Recorrido de despegue......ncnnnenns 80 ”

Recorrido de aterrizaje

Radio de accién con velocidad comercial. i.ioo km.

La prueba estatica del avion A-23 se ha lle-\'ado a
cabo en los talleres de la Casa AERO el 19 de enero
de 1928, bajo la inspeccion de una comision de téc-
nicos del Ministerio de Trabajos Publicos.

Célula

La célula, con la parte central del fuselaje repo-
sando en un bastidor, fue cargada con arreglo al
primer caso de las condiciones de la Comisién Inter-
nacional de Navegacidon Aérea, y sucesivamente con
una carga total de méas de 22 toneladas, lo que co-
rresponde a un coeficiente de 9,5. (El coeficiente exi-
gido por la CIMA es 6,085.)

Empenaje

Los planos fijos y los timones, embutidos en un
bastidor, fueron cargados sucesivamente con una car-
ga repartida triangularmente, cuya suma fué;

*En el plano de deriva y en el timén de direccion,
méas de i.000 kg., lo que corresponde a una carga
media de 416 km.-m.»

En el plano fijo de cola y en el equilibrador, maés
de 850 kg., lo que corresponde a una carga media de
283 kg.-m.A (carga prescrita por el “Bureau Veri-
tas”, 125 kg.-m.*).

Canoa volante DORNIER Do. X.

En una conferencia de la Royal Society of Arts
(Real Sociedad de Artes), el ingeniero Dr. 01. Dor-
nier di6 datos respecto a su nueva canoa volante
Do. X, que actualmente se encuentra en construccioii.

El hidro estard equipado con 12 motores “Jip-.-
ter” de una potencia total de 6.000 CV., que estaran
dispuestos, de modo conocido, en las alas, de dos en
dos y en tanden. Las dimensiones y pesos de la ca-
noa son;

Longitud, 40 metros.

Superficie sustentadora, 470 metros cuadrados.

Peso en vacio, 25.000 kilogramos.

Tripulacién (nueve personas), 720 kilogramos.

Carga util, 25.780 kilogramos.

Peso en vuelo, 51.500 kilogramos.

Con esto, el Do. X tendrd una carga por metro
cuadrado de iio kilogramos, y una carga por CV. de
8,6 kilogramos. La proporcion carga Util-peso en
vacio alcanza el reborde 1,035, ndentras que en h
canoa volante mas pequefia (igual construccion),
“Libelle™ es solamente 0,157. Estas cifras demues-
tran que la participacién de la carga uatil en el peso
de vuelo aumenta considerablemente con el aumento
de las dimensiones. Este aumento de la carga util es
tan grande, que no es aprovechado s6lo por la mayor
cantidad de combustible que ha de llevarse; por ejem-
plo, en la conocida canoa volante “Wall”, la carga
atil por CV. de potencia del motor es 1,5 kg,/CV., \
en el Do. X, 3.3 kg./CV., de modo que el hidro gi-
gante es también en este caso superior.
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Muy interesante para la cuestion del aumento de
dimensiones son los datos que el Dr. Dornier di6 res-
pecto a la alteracion de los pesos relativos de algunas
piezas de construccion. Con medidas en aumento, au-
mentan también los pesos por metro cuadrado de la
superficie del ala: en la “Libelle”, el valor es 6,97
kg./CV., contra 15,97 kg./CV. en el Do. X. En cam-
bio, disminuyen los pesos por metro cubico del volu-

men del casco de la canoa de 29,85 kg./m.® (“Libe-
lle”) a 18,83 kg./m.“ (Do. X). Economias similares
de peso resultan en los grandes depédsitos de com-
bustible. Como perfomances del Do. X se esperan:
velocidad méxima, 240 kildmetros por hora; veloci-
dad de crucero, 185 kilémetros por hora; radio de
accion, 4.250 kilémetros.

Hidroavion de reconocimiento H. A. C R.

El capitan de Ingenieros, jefe de los talleres de k
base de hidroaviones del Atalay6n, D. Antonio Ca-
fiete, ha construido en dichos talleres, con materia!

su provechosa labor, que enaltece a la Aviacion mi-

litar espafiola, y por consiguiente, a nuestra patria
Las principales caracteristicas del “Pirata” son:

Hidroaviones H- A. C. R. en Los Alcazares.

nacional en su totalidad, un hidroavién, proyecto suyo,
al que ha titulado “Pirata”. En las pruebas efectla-
das con este aparato ha realizado excelentes perfo-

Canoa; Eslora, 12,6 metros; manga, 1,8 metros,
puntal, 1,5 metros.
Panto la canoa como los flotadores laterales

Hidroavion H- A. C. R.

manees, por lo cual no tenemos por menos de feli-
citar efusivamente al inventor, a quien el éxito ob-
tenido no dudamos servird de estimulo para continuar

y

los montantes laterales son de hierro galva-

nizado.

Envergadura, 18 metros. Es un monoplano de ah



gruesa, con largueros de fresno (vigas de celo-
sia). costillas de pino y forrada de madera contra-
plaqué.

El hidro en vacio pesa 1.700 kilogramos, y puede
elevar una carga de 1.300 (cuatro tripulantes, ame-

Macchi acaba un hidroavion muy rapido, equipado
con un motor Fiat de 450 CV.

Es un biplano muy bien ideado y extraordinaria-
mente sencillo.

El ala inferior estd montada sobre un pequefio
casco. La hélice es propulsiva.

S. P. C A,

Constriictor.— Sodété Proven<;ale de Construction.;
Aéronautiques, Paris; proyectado por Paulhan- Pi-

Empleo.— Cz.no3. volante para fines militares o ci-

Tipo—Hidroavion de ala alta semicantilever. Lao
alas estan dispuestas en dos pares de montantes en N,
a bastante altura sobre el casco, y se soportan con-
tra los flotadores laterales auxiliares, y desde éstos
hacia el fuselaje. La parte central del ala es rectan-
guiar, con perfil grueso, disminuyéndose el ancho dei
ala desde los montantes exteriores, con ligera posicion
en V en la parte inferior.

El casco de la canoa esta provisto de un rediente
con fondo de curva plana, e igualmente los flotadores
auxiliares. Un puesto de ametralladora se halla en la
extremidad anterior-del casco, con compartimiento

para el personal de navegacion; detras de este com-
partimiento se hallan dos asientos de piloto. En la

parte central del casco hay un gran compartimiento
para el personal de T. S. H. y fotografia, o para 'a
carga util, y contiguos otros dos puestos de ametra-
lladoras. . .
Empanaje semicantilever; la compensacion_de los
timones existe solo para el timén de direccion, poi
oianos auxiliares Los alerones no son compensados,
? el ™ ,do se efectiia por varillas.
Constriccion—Las alas constan de largueros "e

acero y costillas de duraluminio; el forro es de tela;
la construccion de los empenajes es similar. Los mon-

tantes son tubos de acero revestidos. El casco y los

flotadores auxiliares son totalmente de construccion
de metal ligero

Grupo moto'-proptdsor.— Tres motores "Jupiter”
de 420 CV (sin reductor) en el borde de ataque del
ala; las magnetos y carburadores son accesibles des-

tralladoras, municiones y bombas). Con esta carga
maxima despega en cincuenta segundos y se eleva a
4.000 metros en cuarenta minutos. Sin carga despega
en veinte segundos.

Motor; Lleva montado un Lorraine 450 CV.

Este hidroavion M. 41, que pesa en vacio ”i.ioo
kilogramos aproximadamente, lleva una carga util de
430 kg., a una velocidad m<é&xima de 260 km.-h. La
velocidad de aterrizaje sera de 95 km.-h. La carga
es de 47 kg. por m.*, y la carga por caballo, de 3,6
kilogramos.

tipo E. -5

de la parte central del ala, que puede pisarse. Los de-

positos de combustible y de aceite se encuentran en
el ala. Un pequefio motor Bnstol se emplea para el

accionamiento de los aparatos de puesta en marcha
eléctricos y del aparato de 1. b. hL.

Dimensiones

16,0 Mm.

. 187 m
............. | ! 4,5 m
Envergadura ! 28,1 m.
Ancho del ala (méaximo) 140,0
Superficie 1400 m.
Pesos
Peso en vacio S.000,0 kgs.
g jof "
Aarga por metro cuadrado ss.5 kg./m’
Aarga por caballo 8
Carga por metro cuadrado 50,7 kg./m
Carga por caballo
Performances
voUriHoH mauviitia 200,0 km./h.
yAjMjhad de aterrizaje 90,0 km./h.
Tiempo de despegue ii'o %
Tiempo de subida a 2.500 metros................... .
M
Techo 5000 m.
e , N 1 1 ¢ p r A ,im
La nueva canoa volante de la b. P. C. A. es una
prueba de los esfuerzos fructiferos que se e

cho en Francia para alcanzar el adelanto del extran
construccién de grandes hidroaviones, y

especialmente de canoas volantes™ Es interesante po-

der constatar en este lugar la influencia de modelos

alemanes.



Bl. ERIOa™,

Constructor.— Blériot-Aéronatique, Suresnes.

Empleo— Avion de bombardeo y de reconocimien-
to a distancia, o avién de escuela para escolta de és-
tos. Equipo: tres ametralladoras dobles en torrelas
giratorias, con campo de tiro casi ilimitado. Lanza-
bombas para 250 bombas. Aparato de T. S. H. e
instalacion fotogréafica para una camara de 50 cen-
timetros. Instalacion de calefaccion y de alumbrado,
asi como transmisor de 6rdenes.

Tipo— Monoplano cantilever con perfil grueso.
Planos en tres partes; la pieza central lleva los dos
fuselajes centrales; contorno rectangular con ancho
y grueso, disminuyendo hacia el exterior. EI fuselaje
central se desarrolla en su parte anterior para una
torre, y tiene en su extremo un puesto de ametralla-
doras y detras de éste dos asientos de piloto. Lateral-
mente, en cada lado, un fuselaje corto, dispuesto de-
bajo del ala, con otro puesto de ametralladora cada
uno en el borde de salida del ala. La disposicién de
aterrizaje consta de dos trenes de aterrizaje indepen-
dientes, con pequefia distancia entre ruedas, que se
erxuentran debajo de los fuselajes laterales.

Construccion.— Casi exclusivamente de madera con
forro de tela.

A Pekin

En las lineas aéreas co-
merciales se usan con
preferencia las nombra-

das BUJIAS BOSCH.

Representantes Geraes da ROBERTO BOSCH .- Q. STUTTQART

AORTO: Roberto Cade!!, Rua Passos Manuel, 41-1.—R 10 DE
PINEIRO: Sfeinberg 6 Cia, Aveniaij Rio Bronco, 31y 33.—SAO
PAOLO: Sieinberg S Cia., Rua Barao de Itapeninga, 16

Grupo moto-propulsor. — Dos motores Hispano-
Suiza de 500 CV (tipo 12 H. D. 6 12 G.) en los fu-
selajes laterales delante del ala. Depdsitos de com-
bustible protegidos y desprendibles, delante del fu-
selaje central.

Dimensiones

LONGItUA oo 14,5 m.
Altura 3>4 m.
ENVErgadura .o 23,2 m.
Superficie sustentadora............ 88,0 m*.
Pesos
PESO €N VACTO ..ot 3-2S2  Kkgs.
Carga util:
Combustible e 520  kgs.
DEMAS .o 694 kgs. 4.466 kgs.
Performances
Velocidades:
A 2.000 metros de altura....... 221  km./h.
A 4.000 metros de altura......ieiiieinnnns 216  km./Ii.
A 6.000 metros de altura........ 207 km./h.
Tiempo de subida a 4.000 metros. 12,3 Min.
TECHO e 8.100 m.

Berlln-Pequin y regreso

En las lineas aéreas co-
merciales se usan con
preferencia las renombra-

das magnetos BOSCH.

"'BUENOS AIRES: RobertBosch,S. A., calle Rivadavia, 1857-61
GUAYAQUIL; Oonzillez Rubio & Co.
LA PAZ; Fundicién v Maestranza Nacional, S. A.
LIMA; Enrique Ferreyros & Cia.
MONTEVIDEO; Cuqgenio Bartm & Cia., Uruguay, 757.
VALPARAISO: Saavedra Benafd & Cia, Loa, calle de Blan-

co. 1127.

CARACAS: Francisco Sapene, Avenida del Cafio Amarillo.



Canoa volante de transporte «Rohrtacli-Romar»

A) Generalidades

El hidroavién de ala alta “Rohrbach-Romar e
una canoa volante de alta mar con alas cantilever y
tres motores. Esta dispuesta para el transporte de T2
pasajeros, equipo y cuatro tripulantes.

Las dimensiones principales pueden verse por la
hoja de caracteristicas adjunta.

La navegabilidad del aparato permite despegar sm
peligro alguno aun con mar agitada, y por el hecho
de estar el fondo de la canoa provisto de una fuerte
quilla, también amarar suave y agradablemente.

Las cualidades de vuelo, a consecuencia de la bue-
na compensacién de pesos de los empenajes, correc-
tamente dispuestos y dimensionados, asi como las
condiciones de estabilidad, por la posicion en V de
las alas, son en todos los casos de vuelo excelentes,
de modo que el aparato puede volarse con facilidad
también en tiempo muy chubascoso.

El aparato estd construido totalmente de duralu-
minio. Los herrajes de fijacion y pernos de las partes
desmontables, asi como los montantes, son de acero,
y los depdsitos de combustible, de laton.

El metal ligero se ha empleado sé6lo en forma de
chapas lisas, cintas y perfiles abiertos. A consecuen-
cia de esta construcciéon se ha logrado un control fa-
cil y posibilidad de proteccion de todas las piezas
contra corrosiones. Todas las chapas del fondo for-
man superficies lisas y se utilizan plenamente para
la siistentacion.

B) D escripcion

Canoa.— La. canoa consta de numerosas cuadernas
transversales. Estdn unidas unas con otras medianrt
cuatro largueros longitudinales y un angulo de roda.
En ello se ha remachado el forro de chapa lisa y sus-
tentadora. EIl fondo del casco estd provisto de una
quilla muy pronunciada delante del primer rediente,
que detras de éste va haciéndose paulatinamente ma-;
plana. La canoa esta subdividida tantas veces por
mamparas estancos, que al hacer agua dos compar-
timientos queda todavia absolutamente capaz de flotar.

El compartimiento anterior es la camara de coli-
sion; contiguo a ella, unido por una puerta con el
mamparo, se encuentra el compartimiento de telegra
fia sin hilos y de navegacion. Ademas de la instala-
cion radiotelegréafica, existe una mesa fija para mapas
y dos asientos plegables para el radiotelegrafista y el
navegador.

Por otra puerta de- mamparo se llega a la cabina
de piloto.r. Estd provista de .techo, y a su alrededor,
de ventanillas corjredizas “Kinon”. Entre los asientos
de pilotos se..encuentra, un pasillo, el cual conduce a
la cabina de'mccamcos. En ella estdn dispuestos de
manera clara todosfios instrumentos necesarios para
la vigilancia de los motores, y ademas un aparato do
puesta en marcha “BristoV”', que al mismo tiempo ac-
ciona la instalacién de achique. Con el pasillo de de-
bajo de la cabina de pilotos, y separa por un mampa-
ro con puerta, linda la cabina de pasajeros. Esta esta
tapizada con buen gusto y provista de 12 butacas.
Mediante un mamparo, esta dividida en dos compar-
timientos, de tal modo, que en el anterior se encuen-

tran cuatro y en el posterior ocho asientos. En la pa-
red posterior del compartimiento anterior se halla el
lavabo, con retrete y demas utiles. Contiguo s la ca-
bina de pasajeros se encuentra el compartimiento an-
terior, separado por otro mamparo. Acjui se halla Li
escalera, que desde la puerta de entrada conduce al
casco. Lateralmente de esta escalera va hacia la par-
te posterior una puerta de mamparo, que conduce al
departamento de equipaje.

Velamen.—Jil ala estd fijada desmontable en el

La quilla del «Rohrbach-Rorast»

borde superior del casco, y tiene pronunciada forma
en V. Cada ala consta de un larguero hueco en forma
de caja, con revestimiento liso. Para completar el per-
fil del ala estan suspendidas desmontables, en las par-
tes anterior y posterior, cajas de costillas revestidas
de chapa. Alguna? de éstas se han desarrollado para
depositos de combustible. La. mayor parte del ala esta
subdividida en compartimientos estancos. Un pasillo
permite la vigilancia de toda la instalacion de inotore?.

Empenaje.— Su construccion, de larguero en forma
de caja, con cajas de costillas suspendidas, es muy
similar a la de las alas. Todo el empenaje estd fijado
a la extremidad posterior del casco mediante herra-
jes y pernos de acero.

Mandos.—Toda la instalacion de los mandos es de
construccién mecéanica, y consta de varillas con ac-
cionamiento doble. Ademads existe un dispositivo de



compensacion, embragable y desembragable, para los
timones de altura y de profundidad.

Flotadores.— construccién y forma de éstos es
muy parecida a la del casco. Estan subdivididos por
mamparos en coni])artimientos estancos, pero no tie-
nen redientes. Estan soportados hacia el ala por seis
montantes de acero en forma de gota.

Grupo motopropulsor.—Los tres motores estan
dispuestos por encima del ala, en cabinas currentili-
neas sobre altas armaduras de soporte.

La conduccion del combustible se efectia por bonj-
bas accionadas por motor, Las tuberias y varillas ds
regulacion van debajo de las cabinas de motor, en
montantes currentilineos, al interior del ala, y desdi
éste a la cabina de pilotos.

Cada motor se alimenta de una instalacion propia
de depoésitos, independiente de la de los otros moto-
res. Una tuberia de equilibracion de pesos hace po-
sible equilibrar el combustible durante el vuelo.

La puesta en marcha de los motores se efectia por
un aparato de puesta en marcha “Bristol”. Ademas
se ha previsto, como reserva, un depoésito de puesta
en marcha por aire comprimido.

Aparatos de a bordo.—EI avién estd equipado con
los instrumentos mas modernos de vuelo, navega-
cién y de vigilancia del grupo motopropulsor.

Equipo radiotelegrafico.—La comunicacién cons-
tante con la tierra y otras estaciones radiotelegrafi-
como canoas volantes de transporte, sino también para
cualquier otro fin. -

Dimensiones.—Longitud, 22 metros; altura con hé-
lice en marcha, 8,5 metros; calado con peso de vuelo
normal, 1,3 metros; envergadura, 36,9 metros, su-
perficie de ala, 170 metros cuadrados.

Tripulacion.—Un navegador, un piloto, un radio-
telegrafista y un mecanico.

Carga util.—Doce pasajeros con equipaje.

Motores.—Tipo, 3 BMW VI con reductor. Per-
fomance, 3 X 500/720 CV.

Depésitos de combustible.— Combustible, 7.900 li-
tros, aproximadamente; aceite, 400 litros.

Peso.— 19.000 kilogramos, aproximadamente.

Radio de accion.—Con la carga util anteriormen-
te indicada, 4.000 kilémetros, aproximadamente.

Equipo radiotelegrafico auxiliar.—Para la emision
sobre el agua puede trabajarse con un aparato radio-
telegrafico auxiliar.

Equipo eléctrico.—Ademaés, la canoa volante esta
dotada de un egiii|)o eléctrico completo.

Equipo de salvamento.—EI equipo de salvamento
consta de tres carros, capaces de flotar, que se fijan
en el ala, flotadores y extremidad del casco. Ademas,
la .canoa estd provista en su parte superior de cuati'o
herrajes, por los cuales puede ser elevada por una
gria.

Otros fines de empleo.—Los aparatos del tipo
“Rohrbach-Romar” pueden consturise no solamente
como canoas volantes de transporte, sino también pa-
ra cualquier otro fin.

Canoa volante de transporte “ Rohrbach-Romar"

Dimensiones.— Longitud, 22 metros; altura con hr-
lice en marcha, 8.5 metros; calado con peso de vuelo
normal, 1,3 metros; envergadura, 36,9 metros; super-
ficie de ala, 170 metros cuadrados.

Tripidacion.— Un navegador, un piloto, un radio-
telegrafista y un mecénico.

Carga atil.—Doce pasajeros con equipaje.

Motores.—Tijo 3 BMV VI reductor. Performan-
ce, 3 X 500/720 CV.

Depésito de combustible.— Combustible,
tros aproximadamente: aceite, 400 litros.

Peso.—19.000 kilogramos aproximadamente.

Radio de accion.—Con la carga Gtil anteriormente
indicada, 4.000 kilogramos aproximadamente.

7.900 li-

Rolirbach; La canoa del <Rotnar> en su transporte por las calles de Berlin.



Motor Walter-Castor de 270/340 CV.

Este tipo de motor de 240 CV. es la Gltima pro-
duccién de la Casa Walter, completando la serie de
los motores Walter em estrella, refrigerados por
aire, con un motor de potencia media.

Dicho motor ha sido brillantemente homologado
por la Ccanision del Ministerio de Fomento en el
mes de junio de 1928, después de haber realizado con

Walter-Castor,270_CV

éxito las pruebas de homologacion con arreglo a los
reglamentos internacionales (C. I. N. A))

Las caracteristicas generales de este motor son las
siguientes:

La absoluta seguridad de marcha estd garantizada
por la renombrada fabricacién cuidadosa de la Casa
Waller y por el empleo de los aceros especiales de la
Casa “Poldi”.

Los cilindros son de acero, siendo las aletas, el
collar de fijacién de su parte inferior y la parte ante-
rior de una sola pieza. Los cilindros llevan una parte
fileteada en la extremidad superior para la fijacion
de la culata.

La culata es de aluminio fundido y trabajado. Esta
atornillada en el cilindro y cerrada heranéticaraente
mediante una brida especial, patentada. Esta forma
de fijacion de la culata tiene la gran ventaja de
asegurar su, completa intercambiabilidad. Los asien-
tos de las vélvulas, de bronce, son empastados y em-
potrados. Los balancines en los rodillos oscilan alre-
dedor de ejes soportados por soportes atornillados
en los ensanchamientos de la culata.

Las valvulas son guiadas por correderas de bron-
ce. El sistema de retenido de las vélvulas estd cons-
tituido para cada valvula por tres muelles helicoida-
les cilindricos.

Los émbolos son de aleacién de aluminio. EI fon-
do, ligeramente concavo, estd reforzado con nervios
que unen también las paredes con los ensanchamien-
tos, EIl eje estd libre en los ensanchamientos.

Las bielas estan constituidas por una biela maes-

tra, de una sola pieza, de acero cromoniquel. Es de
seccion perfilada. Las bielas secundarias son de sec-
cion circular hueca. La biela maestra gira sobre co-
jinetes de rodillos de tipo especial. Las hielas estan
cuidadosamente calibradas para asegurar un buen
equilibrio del motor.

El carter consta de dos piezas principales y de
dos tapas. Las dos mitades del carter estdn unidas
por siete esparragos, que sirven al mismo tiempo
para la fijacién del motor sobre la bancada del
aparato.

El arbol ciguefial es de acero “Poldi-Victrix" y
esta soportado por tres cojinetes de rodillos. Los dos
cojinetes alojados en las dos piezas principales del
carter soportan todos los esfuerzos desarrollados en
el motor. La traccién o la impulsion de la hélice esta
soportada por un cojinete-tope alojado en la tapa
anterior, al lado del cojinete de rodillos anterior. EI
ciguefial es de dos piezas. Su construccion, absolu-
tamente especial de la Casa Walter, asi como el
modo de su montaje, aseguran su rigidez perfecta.
Los brazos prolongados llevan dos contrapesos, a
fin de a.segurar un equilibrio perfecto del motor.

El disco de levas, situado delante del motor, lleva
ensanchamientos dispuestos en dos series. La serie
anterior, de cuatro ensanchamientos, manda, por me-
diu de balancines y varillas articuladas, las valvulas
de escape, y la posterior, también de cuatro ensan-
chamientos, las valvulas de admision. Al transmitir
las varillas su movimiento a los balancines, son rete-
nidas por muelles helicoidales cilindricos. ElI mando
del disco de levas lo efectlGa el arbol cigiefial por
medio de un tren de pifiones cilindricos, situados en
la mitad anterior del carter, para obtener la multi-
plicacion deseada.

t..

Wslter-Caslor 270 CV

El sistema de alimentacién consta de un doble
carburador montado en la tapa posterior del cérter.
Este carburador surte una camara formada por la
pared del carter posterior y su tapa. En esta camara



gira un ventilador, acufiado en el cigiedal. Las .tube-
rias que conducen las mezclas de gases a los cilin-
dros aspiran en esta cadmara. EIl carburador y la
camara estan calentados por el aceite de retorno
del motor.

El engrase perfecto de todos los drganos del (mo-
tor estd asegurado por una bomba del tipo de engra-
naje. Esta se ha alojado en la cavidad de la tapa
posterior y es movida por el ciglefial mediante pi-
fiones cilindricos. El aceite, después de haber engra-
sado todos los 6rganos del motor, se acumula en el
sumidero que esta situado en la parte inferior del
carter. Una bomba de achique aspira el aceite ,desde
este sumidero a través del filtro en él montado. El
aceite, impulsado por esta bomba, atraviesa el car-
burador y la camara de calefaccién del ventilador
antes de llegar al depdsito anterior.

El encendido es doblemente asegurado por dos
magnetos colocadas en dos soportes que vienen de
la fundicién con la tapa anterior. Las magnetos se
mueven por el arbol intermedio de mando del disco
de levas mediante una pareja de pifiones cénicos.

Mandos auxiliares se han montado en la tapa pos-
terior, encerrados por un fondo plano, en el cual se
encuentran todos los racores necesarios para el man-
do de la bomba de combustible, del distribuidor y
del taquimetro. En la tapa posterior se ha previsto
el mando del generador. Esta solucion de emplaza-
miento de los mandos en una tapa, donde estan com-

Wallet 270 C V

pletamente encerrados, asegura la limpieza absoluta
de la parte posterior del motor.

Esta breve descripcion permite darse cuenta de
todos los progresos realizados en el nuevo motor por

ja Casa Walter. El motor puede ser montado tanto
en aviones comerciales como militares. Su elevada
compresion volumétrica permite aumentar su poten-
cia en ico CV. al encontrarse en plena marcha en
el suelo, lo que representa una reserva en la altura
de méas de un 40 por ico de su potencia nominal.

CARACTERISTICAS ESPECIALES DEL
CASTOR DE 240 CV.

MOTOR WALTER-

Siete cilindros en es-trella, aletas torneadas en los
cilindros, culata de aleacion de aluminio trabajado.

'CigiieSal Walter 270 CV

y que consta de una valvula de admisién y de otra
de escape, mandadas por dos balancines y retenida
por tres muelles. Arbol cigliefial con tres cojinetes
de rodillos y un cojinete-tope. Bielas, tipo biela maes-
tra y secundaria. Embolos de aleacién de aluminio.
Encendido asegurado por dos magnetos Bosch GF-7
o Scintilla GN-/. Dos bujias por cilindro. Carbura-
dor Zénith 60-DCJ. Refrigeracién por aire. Engrase
a presion y surtido de aceite asegurado por dos bom-
bas de engranaje. Carter sin aceite.

Ndmero <le cilindros 7
Calibre .o . i35 mm.
Cilindrada totai. .1/.033  litros.
Carrera ... 170 mm.
Compresion volumétrica 6; i
Potencia nominal 240 CV.
Ndmero de revoluciones normai. 1.750 p. ni.
Potencia méaxima en el suelo 260CV.
Numero de revoluciones méaximo... 1.850 p. m-
Equivalente de potencia.........coeen 340 CV.
Consumo de mezcla gasolina-benzol (i i

peso espec. 800-810) por CV.-liora .220-230 grs.
1IConsumo de aceite por CV.-hora 16-20 grs.
Peso del motor con el buje de la hélice... 248 kgs.

Motor Fiat A. 22

Es un motor de 12 cilindros, dispuestos en V, con
un angulo de 60°, refrigeracion por agua. Los cilin-
dros son de acero, con camisa de chapa soldada a
la autégena. Los pistones son de aleacion de aiumi-



nio, con tres segmentos de hierro fundido, de los
cuales el dltimo de la parte inferior funciona tam-
bién coroo limpiaaceite. Las bielas son de acero for-

Wallfr ra,tor2w

jado de seccion en doble T ; son del tipo de bielas
maestras y bieletas.

El cigliefial es de seis mufiequillas dispuestas a
120", que reposan sobre ocho cojinetes de acero re-
vestidos de antifriccidn.

Las valvulas son intercambiables, llevan los plati-
llos de los muelles que estan ajustados a ellas por dos
medios conos. EIl arbol de levas estd alojado en un
carter de aluminio fijado sobre las cabezas de los
cilindros.

El agua se mantiene en circulacion por medio de
una bomba centrifuga montada a la parte inferior
del carter. EIl agua sale por dos bocas, cada una de
las cuales alimenta una fila de cilindros.

La lubricacién estd asegurada por un sistema de
tres bombas de engranaje sobrepuestas y desmonta-
bles, una de distribucién y dos de recuperacion. Una
vélvula regula la presion (proximaiiienie 10 Kkilo-
gramos por centimetro cuadrado) de la bomba de
mando.

El gas es producido por dos carburadores dobles,
fundidos en aluminio, provistos de corrector de altu-
ra. EIl coleclor se calienta por el agua que sale de las
camisas. La alimentacion de los carburadores esta
asegurada por medio de una bomba de bencina, de
tres émbolos dobles, que hace cuerpo con el motor.
El encendido se efectia con dos magnetos Marelli
M. F. 12. Para la puesta en marcha tiene una dis-
posicion con gas comprimido.

CARACTERISTIC.'iS GE-VERALES

Tipo del motor, en V (60°);
agua.

Mando hélice: directo. Potencia
1.900 revoluciones: 550 CV.

Numero de cilindros: 12. Nimero de valvulas por
cilindro: cuatro.

Alesaje; 135 milimetros.
metros.

refrigeracion por

internacional a

Carrera; 160 mili-

Motor Fiati4. 22

A un extremo (lado hélice), una ranura permite
colocar indistintamente una hélice tractora o propul-
sora. El buje de hélice estd ajustado completamente
al ciguefial por medio de dientes longitudinales y
frenados con cufias. El basamento lleva los coji-
netes de banco. El céarter de aluminio, adAnas de
recoger el aceite, protege el basamento, y posterior-
mente la caja de todos los arboles de mando, bombas,
etcétera.

Volumen general del cilindro: 2,29 litros. Cilin-
drada total: 27,48 lIts.

Grado de compresion: 5,5. Numero de carbura-
dores : dos (dobles).

Sistema de encendido: dos magnetos Marelli
M. F. 12. NUimero de bujias por cilindro: dos.

Lubricacion: tres bombas a engranaje, una de ali-
mentaciéon y dos de recuperacion.



Capacidad de agua en el cilindro: i6 litros. Bom-
ba de agua: centrifuga.

NUmero ocho soportes de banco. Relacién trans-
mision por taquimetrc: i ; 2.

Peso del motor completo, sin agua; 432-440 kilo-
gramos; con agua, 448-450 kilogramos.

Potencia méaxima a 2.100 revoluciones; 590 CV.

Consumo de bencina a potencia internacional (1.900
vueltas): 230 gr.-CV.-h.

Consumo de aceite a potencia normal: 11 gr. por
caballo-hora.

Un nuevo motor de doble estrella

ARMSTEONG-SIDDELEY “IEOPARD”, DE 700-770 CV.

El motor “Leopard”, de 700 CV., refrigerado por
aire y desarrollado por la “Armstrong-Siddeley Mo-
tors Ltd.”, representa un progreso notable en el cam-
po de la construccion de motores de aviacion. EIl des-
arrollo del motor en estrella refrigerado por aire ha-
bia llegado solamente en este Gltimo tiempo a una po-
tencia muy poco superior a 500 CV ; para mayor po-
tencia se disponia Unicamente de motores en linea
refrigerados por agua, y desde hace muy poco, tam-
bién refrigerados por aire. Si se exceptia el Bristol
“Mercury”, ideado para fines especiales, el motor
en estrella “Armstrong Siddeley” es el primero cuyi
potencia sobrepasa de 700 CV.

Es especialmente digno de mencion que esta poten-
cia se logra con un nimero de revoluciones modera-
do. EIl “Leopard” da normalmente 710 CV con so6lo
1.500 revoluciones por minuto; su potencia maxima
es de 770 CV, con 1.650 revoluciones por minuto,
mientras que la mayoria de los otros motores en es-
trella, de alta potencia, presentan nimeros de revo-
luciones hasta mas de 2.000 por minuto. Puesto que
el nuevo motor Armstrong estad destinado a aviones
militares pesados, que alcanzan velocidades relativa-
mente altas, su nimero de revoluciones sera toda-
via tolerable, y, por tanto, no sera absolutamente ne-
cesario un reductor. Teniendo en cuenta ésto y la
baja compresion volumétrica de 5 : i, el peso de 643
kilogramos (incluido todos los accesorios), no es de-
masiado elevado; el peso por caballo (a la potencia
normal) es, por tanto, de 0,950 kilogramos, lo que
apenas es mas elevado que en motores rapidos de alta
compresion con reductor.

El motor “Leopard” Armstrong de 700 CV es,
como su modelo el “Jaguar” de 385 CV, un motor
de doble estrella, de 14 cilindros, con las estrellas di
cilindros alternadas. Como es sabido, esta construc-
cion tiene la ventaja de que el didmetro y la super-
ficie frontal resultan mas pequefios que en el corres-
pondiente motor de una estrella, especialmente si se
trata de motores de gran potencia. El “Leopard” tie-
ne un didmetro exterior de 1,45 metros y una super-
ficie frontal de 1,6 metros cuadrados aproximada-
mente. Esto es, naturalmente, en comparacién con un
motor en linea refrigerado por aire, un valor muv
elevado; en cambio, comparado con otros motores
en estrella de construccién corriente, es un valor fa-
vorable. Por ejemplo: la potencia de la superficie
frontal del motor Pratt y Whitney “Wasp” de
400 CV (motor de marcha rapida), llegaa 31 CV me-
tros cuadrados, mientras que en el Armstrong “Leo-

pard” de 710 CV asciende a 44 CV metros cuadrado.s.

Constructivamente, el “Leopard” se distingue, con
excepcion del aumento necesario de las dimensiones,
poco del modelo “Jaguar” ; cada cilindro tiene cua-
tro valvulas en vez de dos; la espiral de aspiracion
que conduce la mezcla no gira con el nimero de re-
voluciones del ciguefial, sino que tiene transmisién
para lograr una mejor carga del cilindro. La refrige-
racién de la estrella posterior se ha perfeccionado
algo, por tener las culatas de cilindro una mayor dis-
tancia entre unas y otras. En lo demas, el “Leopard”
muestra los princip>v de construccién corrientes de
la casa Armstrong Siddeley.

El céarter ciguefial, de aluminio, es de una pieza.
Los cilindros son de acero, torneados de una pieza,
con culatas de metal ligero atornilladas y encasquilla-
das; la fijacion de los cilindros se efectia en el carter
ciguefial por un anillo de cierre conico. Los asientos
de valvulas en las guias estan atornillados en calien-
te para su mas facil reemplazamiento. El mando de
valvulas se efectla por varillas y balancines, cuya dis-
posicién garantiza un juego uniforme de la valvula,
independiente de la dilataciéon por calor. Los émbo-
los son de metal ligero “Y ”. El arbol ciglefal, de
una pieza, es hueco-y esta provisto de dos codos des-
plazados eu 280®. uno con relacion al otro, que van
en dos cojinetes de rodillos. A cada estrella de cilin-
dros pertenece una biela principal (cojinete de des-
lizamiento) y seis bielas secundarias articuladas. El
carburador es Claudel-Hobson A. V. T. 100. EIl en-
cendido se efectla por dos magnetos para cada ca-
torce bujias.

Datos de servicio y de construccion

(OF: 1 (=] ¢ USSR 19°.5 mra.
Calibre ...182.5 mm.
Compresion VOlIUMELriCa. ..o e 6:1
Cilindrada ......coccovveeeeiieee e 48,5 litr.
Potencia normal................. . 7i0 CV.
Numero de revoluciones... v....1.500 P- m
Potencia méaxima............... e ———— 777 CV.
NUmero de revoluCiones........c.covvrervreriencene 1.650 p. m.
Potencia por litro (normal)........ccccooeviincienn e 146 CV/i.

Peso (incluido buje, escape, etc.)..... ...O13i0 kgs.

Peso por caballo (potencia normal).... ....0,905 kg./CV.
Peso por caballo (potencia maxima)............ ... a&Zl kg./CV.
Consumo de combustible (con 1.500 r. p. m.). 0,316 i/CV/h.

Un nuevo motor de cete pesado Beardmore

La Casa Beardmore estd probando un motor de
aviacion de aceite pesado, de ocho cilindros, en se-
rie, que trabajara a base del principio del motor Die-
sel, sin compresor. Da una potencia de 650 a 720 ca-
ballos vapor, a i.ioo revoluciones por minuto, y tie-
ne 305 milimetros de carrera y 210 milimetros de
calibre. EIl peso en seco (sin combustible, aceite, etc.)
es de 1.360 kilogramos, lo que corresponde a un
peso por caballo de 2,09 a 1,89 kilogramos. Debe su-
ponerse que el motor, que es relativamente pesado,
no esta destinado para el montaje en aviones, sino
mas bien para el nuevo dirigible.

Un nuevo motor de aviacion Wright

Los talleres Wright trabajan en la construccion
de un motor de aviacion de 12 cilindros y 800 CV.
4e potencia, que esitd proyectado con cilindros sus-
pendidos, tomando como modelo el motor Liberty

refrigerado por aire.
«



CONFRONTACION OE LAS CARACTERISTICAS DE LOS PARACAIDAS
NO AUTOMATICOS Y AUTOMATICOS

Paracaidas no automatico

1. EI paracaidas no automético no tiene ninguna
unién con el avién, y, por consiguieiite, ha de ser lle-
vado al despliegue por el aviador mediante un movi-
miento de mano. Esto se efectiia tirando de un ani-
llo fijado en los tirantes de la mochila o paracaida?,
propiamente dicho. En la préactica ha ocurrido que
el aviador ha tirado del tirante en vez de hacerlo del
anillo de mando. Especialmente en paracaidas, en que
el anillo se encuentra en este mismo (paracaidas de
observacion), existe el peligro de que después de su
lanzamiento no encuentre o no pueda coger el anillo
de mando. En el caso de que coja el anillo, encon-
trandose todavia en el avidn, corre el riesgo de que
el despliegue se efectie en el momento del lanza-
miento, en cuyo caso el paracaidas se enganchara. Si
la velocidad del avidn en el momento del lanzamiento
es muy grande, el aviador no puede tirar del citado
anillo de mando hasta que su velocidad no haya sido
frenada a 200 kilémetros hora aproximadamente,
pues la corriente de aire entorpece los movimientos
del aviador. En este caso ha de esperar hasta que sea
capaz de tirar del anillo, cuyo tiempo de espera pue-«
de resultar fatal.

2. EIl aviador tiene que acertar exactamente el
momento del despliegue. Si tira del anillo de mande
inmediatamente, existe la posibilidad de enredarrl;
con el avién, y si, reconociendo este peligro, retarda
demasiado ei despliegue, corre el riesgo de no poder
ni siquiera tirar de él, puesto que el dar vueltas en
el aire durante largo tiempo ha de tener necesaria-
mente una influencia desfavorable sobre su presen-
cia de animo.

3. En el caso de que el aviador fuese herido ei
las manos por disparos o fuego, antes o después de'
lanzamiento, o si chocase contra el estabilizador,, per-
diendo el conocimiento, no seria capaz de efectuar el
despliegue del paracaidas.

4. En lanzamientos desde alturas menores de
200 metros aproximadamente, el paracaidas no auto-
matico, segiun ha demostrado la experiencia, es in-
utilizable, mas aun cuando la velocidad de descenso
del avién sea grande. En este caso debe amortiguar-
se la velocidad de descenso del avién antes de que
pueda efectuarse el despliegue, y el aviador se estre-
Illard contra el suelo antes de haberse efectuado éste.

Pueden citarse varios ejemplos de accidente-s mor-
tales de esta clase.

5. Son precisos cursos de instruccion especiales,
frecuentemente peligrosos, para aprender el lanza-
miento. En esta instruccidn ocurren con frecuencia
accidentes mortales. Aun cuando el piloto haya tei'-
minado tal curso a plena satisfaccién, no existe nin-
guna garantia de que sepa emplear el paracaidas en
im peligro verdadero. En lanzamientos de entrena-
miento y de espectaculo, todos sus pensamientos es-
tdn concentrados en lanzarse en un momento deter-
minado; pero en la practica el peligro llega, por lo
general, inesperada y repentinamente, por lo que la
instruccidon anterior puede ser completamente indli!.
Esto esta confirmado por el hecho de que aviadores
excelentes, en caso de accidentes, han dejado de tira-
del anillo.

Paracaidas automatico

El paracaidas esta sujeto al avion mediante una
cuerda de mando, cuya otra extremidad libre termina
en dos ramales. Ademas, esta cuerda estd embalada
en una bolsa, de tal modo, que es absolutamente im-
posible un enredo con el avion. El paracaidas se des-
pliega por si solo, independientemente de la posicion
del aviador con relacién al avién, es decir, lo mismo
si se halla por encima, por debajo o al lado de él. La
velocidad del paracaidas no tiene ninguna influencia
perjudicial para el despliegue del mismo. El chogi®e
producido al despliegue es amortiguado por dispo-
sitivos especiales.

La longitud de la cuerda estd calculada de tal mo-
do, que el despliegue puede solamente efectuarse fue-
ra de la zona de peligro. Aun cuando el aviador dé
vueltas en el aire antes de haberse desplegado el pa-
racaidas, no perjudicara esto el despliegue correcto
Por tanto, es absolutamente imposible un despliegue
demasiado pronto o tardio, asi como el que éste no
llegue a efectuarse.

Aunque el aviador estuviese herido en las mane.»
o al lanzarse chocase contra el estabilizador, el pan-
cafdas se despliega, aun cuando el aviador perdiese
el conocimiento después del lanzamiento.

El paracaidas se despliega completamente a una
distancia del suelo de 50 metros, o menos, salvando
al aviador aun en lanzamientos desde esta altura.

No es necesaria ninguna ensefianza. Cualquier per-
sona, sea aviador o no, puede utilizar el paracaidas
para salvamento de su vida sin instruccion prelimi-
nar. Todo lo que tiene que hacer es salir del avion.
Aun cuando acabe de ocurrirle un acontecimiento ex-
citante, que someta su presencia de animo a un’i
prueba dura, esto no tiene importancia. EIl paracaidas
se desplegara sin ninguna intervencion suya. Todo lo
que tiene que hacer es salir del avion; lo demas lo
hace el paracaidas, que es de un efecto seguro.



6. En vuelos a grandes alturas de 6 a ro.00Q me-
tros, donde aun en verano reina un frio intenso, sera
imposible emplear un paracaidas no automatico. En
primer lugar, el aviador debe estar provisto en este
caso de un aparato de oxigeno. Al lanzamiento la
unién con este aparato ha de ser interrumpida. Por
la repentina alteracién de la presion del aire, el avia-
dor perdera infaliblemente el conocimiento, y si cae
entonces durante un trayecto de varios miles de me-
tros, dar vueltas constantemente y las consiguientes
alteraciones de la presion del aire, retrasaran segu-
ramente tanto la recuperacién del conocimiento, que
finalmente le sera totalmente imposible efectuar el
despliegue del paracaidas. Ademads, sus manos han
de estar protegidas por grandes guantes forrados, que
disminuiran el sentido de! tacto, hasta tal punto, que
dificultara extraordinariamente, y por lo general im-
pedird encontrar el anillo de mando. Si se quita los
guantes, se le helaran y entumeceran las manos, con
el mismo resultado. Finalmente, puede ocurrir que d
paracaidas se moje a causa de la lluvia, y se hiele en
las capas altas de aire. En este caso, 3 fuerza de trac
cién de la mano no sera suficiente para efectuar ct
despliegue.

7. Puesto que todo el paracaidas es libertado y
expuesto a la corriente de aire a la vez, puede inver-
tirse con facilidad al despliegue, lo aue efectivamen-
te ha ocurrido con frecuencia. Por esta razén es po-
sible que el aviador sufra un dafio serio, ya que el
choque al desplegar es muy fuerte y se aumenta, 'a
velocidad de descenso. Ademds, a consecuencia de la
velocidad de descenso, corre grave riesgo de enredar-
se con las cuerdas tirantes, por desplegarse el pa-
racaidas muy préximo de su cuerpo. Este peligro de
inversion existe siempre, y en mayor grado aun si
existe un paracaidas auxiliar,

8. En el caso de que el ayion y e! aviador tengan
aproximadamente la misma velocidad de descenso, lo
que puede ocurrir en aviones que caigan en barrena,
el aviador es arrastrado primeramente del avion por
el vacio o corriente de la hélice, que tal vez existiese,
pero después caerd verticalmente, mientras que el
avién, con movimientos horizontales, se aproxima o
se aleja de él; pero a consecuencia de las vueltas que
da en el aire le sera muy dificil hallar el momento
apropiado para efectuar el despliegue, pues aunque
tire del anillo de mando al encontrarse el avién a al-
guna distancia de él, se hallard éste tal vez, un me-
mento después, en su proximidad. En estas circuns-
tancias es, por tanto, facilmente posible un enredo
con el avion.

Si un aviador provisto de un aparato de oxigeno
se lanza desde gran altura, existe la posibilidad de
que, a consecuencia del repentino cambio de la pre-
sion de aire pierda el conocimiento. A pesar de esto
funcionara el paracaidas, y durante el lento descen-
so de éste recobrard el conocimiento- En todo case
ocurrird esto mucho antes de llegar al suelo. No pre-
cisa emplear sus manos hasta haber tocado el suelo
para deshacerse del paracaidas, y, por tanto, puede
tener puestos los guantes de proteccién contra el frio.
Experimentos con paracaidas completamente moja-
dos y después helados han demostrado ademas que
este estado no tiene ningldn efecto perjudicial sobre
el seguro despliegue del paracaidas. La experiencia
ha comprobado que la fuerza de traccién de la cuer-
da de mando al lanzarse el aviador es absolutamente
suficiente para efectuar el despliegue del paracaidas.

El paracaidas estd embalado en una envoltiira en
forma de bolsa, por cuyo motivo sale de ella sucesi-
vamente. Ademads existen dispositivos que afectan
un estiramiento del paracaidas. Por ello se ha elimi-
nado toda inversion, con sus consecuencias fatales
para el aviador y el paracaidas. Finalmente, existe
una disposicion de tal forma que el aviador se sep:i-
ra del paracaidas todavia embalado, por lo que es ab e
solutamente imposible un enredo del aviador con el
paracaidas.

Con una velocidad de descenso, igual o casi igual,
del avién y del aviador, la cuerda de mando se estira
y se efectuard imnediamente el despliegue, en parte
por los movimientos laterales del avion, y en parte
por el vacio y la corriente de aire producida por 13
hélice. De este modo disminuye la velocidad de des
censo del aviador, y el avion caerd a distancia segura
de él. Puesto que la cuerda es sacada sucesivamente
de su bolsa, y su longitud se ha ajustado a las dimen-
siones del avion, el despliegue se efectiia siempre fue-
ra de la zona de peligro del mismo.

Para suscribirse a esta Revista, enviase por giro pos-

tal o cheque el importe de 30 pesetas, suscripcion anual, (1)

a la Redaccion de “icaro”, Pi

y Margall, 18, Madrid.

(I) Los nuevos suscriptores recibirdn solamente desde el nimero dedicado a la Exposicién de

Paris. Los niumeros anteriores agotados.



N oticias

Notas sobre el girdptero de Chappdeiaine

Este aparato aporta una nueva solucién al proble-
ma de la locomocion aérea. Se compone esencial-
mente de una cabina perfilada, llevando un tren dt
aterrizaje y dos turbinas especiales colocadas en
cada uno de los costados de la cabina.

Permite el vuelo vertical, horizontal u oblicuo, v
parada en el mismo punto.

Estabilidad.—La estabilidad estd automaticamente
asegurada por el efecto giroscépico de los rotores.

Seguridad.—En caso de una panne de los motores
que accionan las turbinas, la seguridad se encuentra
en el efecto de la autorrotaciéon de las paletas ocasio-
nadas por la resistencia del aire en el momento dei
descenso del aparato.

Modelo de girdpteto de Chappdelaine te

Direccion y manejabilidad.— Aletas corredizas <jtie
obstruyen parcialmente la salida del aire de las tur-
binas pueden ser accionadas por un volante <le direc-
cidon. Asi ptiede orientarse la fuerza de la reaccion
de tal modo que se obtiene el desplazamiento del
giroptero en el espacio en las tres direcciones.

Encombramiento.—E| espacio puede ser reducido
a tal punto, que un aparato biplaza puede str con-
cebido de tal modo que no exceda de las.dimensiones
permitidas por el Codigo de Ruta para la puesta ';n
circulacion de vehiculos.

Velocidad.—Puesto que el esfuerzo de traccior.
puede alcanzar, y hasta exceder, el peso propio” del
giréptero. es posible obtener el limite de velocidad
de un cuerpo perfectamente perfilado que esta cayen-
do en caida libre.

Principios del giroptero.—EIl funcionamiento del
giréptero se basa en los dos principios siguientes:

1® Utiliza la presion ejercida sobre los e.?tato-
res por la fuerza centrifuga de la masa de aire pues-
ta en rotacion por los rotores.

2® La. reaccion directa de este aire sobre el es-
pacio ambiente (principio del cohete).

Modelo reducido.—EI modelo reducido actualmen-
te construido es un modelo de i ; lo. Tiene una lon-
gitud de 0.50 metros y una envergadura de 0,25 me-
tros. Estd construido totalmente de aluminio y bron-
ce. Cada turbina tiene 0,15 metros de diametro y

técnicas

0,06 de espesor. Al ser accionadas las turbinas por un
motor eléctrico de 1/7 de caballo, por medio de una
transmision flexible, este modelo se eleva en el es-
pacio llevando en total una carga de 725 a 750 gra-
mos. En este momento, las turbinas giran a 7.000 re-
voluciones por minuto, aproximadamente. EIl peso
elevado por caballo al punto fijo resulta, por consiu
gidente, en cinco kilogramos.

Nuevas experiencias de ta soldadura autdogena
de aluminio

El 6xido de aluminio no puede reducirse como el
oxido de cobre, el de hierro, etc., que s6lo mediante
gases son transformados en los metales correspon-
dientes. El elevado punto de fusion del 6xido de alu-
minio, de 2.220“ C., €s un gran obstaculo para la es-
corificacion o disgregacion por fusion. La propensién
del 6xido de aluminio a tener, aun en las capas mas
finas, una resistencia bastante grande, de modo que
al agitar aluminio liquido se presenta una red con-
tinua de pequefias capas de aluminio, disminuye en
mucho la resistencia a la flexion del aluminio enta-

llado, asi como el coeficiente de flexién al choque de
duracién.

Al soldar con llama de cloruro de hidrégeno, con
sobrante de cloruro, se transforma el 6xido de alu-
minio en cloruro de aluminio, y se evapora como tal.
El procedimiento da soldaduras buenas, pero es muy
perjudicial para la salud.

Soldaduras con polvo de fusién, segin Nicolai: El
polvo de fusién consta de una mezcla de cloruro so6-
dico, pero resultando grandes dificultades en el tra-
bajo de soldadura por su gran facilidad de evapora-
ciéon. EI surtido de cloruro, asi como la regulacién
del punto de fusion, son aun muy insuficientes. Un
efecto desfavorable sobre la soldadura lo causa la
existencia de cinc como cuerpo extrafio.

El polvo de fusion Autogal evita las desventajas
del empleo del cloruro de cinc. Consta de una mez-
cla de hologenos de alcali y “Fluridan”, conteniendo
como cuerpo especialmente eficaz una halégeno de
litio. EI punto de fusién se ha ajustado favorable-
mente para la soldadura autégena. Las partes de alu-
minio puro pueden unirse facilmente en la fusion
del fundente sin alambre para soldadura. Aleaciones
de aluminio pueden soldarse también con gran faci-
lidad, pero debe tenerse cuidado con las mezclas de
hierro o silicio.

Ensayos del Politécnico de Zurich han dado como
resultado que martillando la soldadura, la soldadura
de alumnio podia presentar las mismas cualidades que
material no soldado. En comparacion con la soldadura
de hierro fundido, las cualidades mecanicas de la

soldadura de aluminio parecen haberse investigado
muy poco.

Aun no esta explicada la influencia de los gases
de soldadura en la soldadura autégena de aluminio.
Ensayos con acetileno muy puro, acetileno no refina-
do e hidrégeno, dieron valores de resistencia muy
distintos. Véanse las tablas de nimeros i y 2. Ace-
tileno no refinado da valores muy desfavorables.



TABLA DE NUMEROS |

Material: Limite Resistencia
Chapa de aluminio de 10 de alarga- ala Flexion En-
mm. con 93 por 100 de alu- miento rotura talladura
minio kgs. mm. kgs. mm. por 100 por 100
Estado cuadrados cuadrados
No soldado.......ccceee. 8,0 11,9 15,8 47.3
Soldado con acetileno
PUT0 i 4,0 7.1 12,2 19.9
Idem calentado y mar-
tiHad0o s 8,2 11,5 14,2 34,2
Soldado con acetileno
no refinado............... 3.6 5,9 6.8 19.9
Idem calentado y mar-
tillado oo 7.1 10,5 12,6 22,7
Soldado con hidrégeno 4.7. 6.3 5.3 11,2
Idem calentado y mar-
tillado .ooeeeveeiie 8,9 1,9 10,2 19,9
TABLA DE NUMEROS 2
Material: Limite Resistencia
Chapa de aluminio de 4 de alarga- ala Flexion En-
tnm. con 98 por 100 de alu> miento rotura talladura
minio puro kgs. mm. kgs. mm. poil00 por 100
Estado cuadrados cuadrados
No soldado.... 7.1 10,0 83,0 50.1
Soldado con acetileno
Paro . 7,0 10,2 31,6 48,1
Idem calentado y mar-
tillado 75 10,1 28,4 42,6
Soldado con acetileno
no refinado.......... 6.2 c>38 25,6 33.3
Idem calentado y mar-
tillado ..o 6,8 9.6 23.4 30.1
Soldado con hidrégeno 7,0 9.3 16,3 32,8
Idem calentado y mar-
tillado .o 7,5 9,9 21,0 26,4

En chapas de poco «spesor y con grandes limites
de alargamiento,, se lograran buenos resultados con
la soldadura con hidrégeno y en espesores mayores
del material de trabajo, asi como con la exigencia
de soldaduras blandas, con la soldadura con acetile-
no puro.

Pruebas con el ala con ranura automatica

en Francia

La caia francesa Villiers ha enipleado, para un
nuevo aviéon de caza nocturno, un ala con ranln
automatica segun patentes de la casa Handley Page
para lograr una velocidad de aterrizaje pequefa; eli-
gio para esto el perfil del ala con ranura R. A. F. 31,
experimentada en Inglaterra. Las cualidades de este
perfil parecian, sin embargo, incapaces de ser per-
feccionadas por cuyo motivo la casa Villiers misma
hizo pruebas en este sentido. La seccion de ala des-
arrollada de este modo Villiers A, 5 tiene una polar
que ensefia muy claramente las posibilidades del ala
con ranura.

Freno de efecto automético para ruedas
de aviones

Uno de los medios mas sencillos para reducir dl
rodaje al aterrizar es el frenado de las ruedas. Los
métodos empleados hasta ahora tienen, sin embargo,
la desventaja de que a mi frenado demasiado fuerte
de las ruedas, el avion estd expuesto al peligro de
capotar.

Un nuevo dispositivo de la casa Levasseur, de
Francia, evita este peligro de modo sencillo, hacien-
do depender la intensidad del frenado de la inclina-
cién longitudinal del avion en el rodaje. EI freno
es accionado sobre un cable por un segundo patin lar-
go y giratorio en direccién vertical. En cuanto este
patin auxiliar, con efecto de palanca, se aprieta 3!
aterrizar contra el fuselaje, funcionan los frenos;
si se produce entonces propensién al capotaje y se
levanta del suelo la extremidad posterior del fuselaje,
un resorte vuelve a libertar los frenos y se evita el
capotaje.

El dispositivo puede combinarse con cualquier tipo
de freno para ruedas, puesto que sirve en cierto men-
tido sélo como 6rgano de mando; ademas, puede per-
feccionarse para que pueda ser puesto fuera de ser-
vicio por parte del piloto (rodaje en el suelo). El
nuevo procedimiento se ha probado ya con éxito en
un avion de caza naval, y en su consecuencia, se Ku
desarrollado para una prueba de construccién prac-
ticamente 0til.

Dispositivo para aprender a pilotear sin visibilidad



Aparato de respiracion

En todos los aparatos respiratorios de altura has-
ta ahora conocidos que trabajan con oxigeno, la mis-
ma persona que los emplea tiene que regular a mano
el surtido del oxigeno, cuya magnitud puede leer en
un finimetro. Para poder efectuar esto es menestet
un conocimiento exacto del surtido que cada vez se
precisa en las distintas alturas, y el aparato propia-
mente dicho exige una atencidn constante, hasta el
extremo de que en grandes alturas puede constituir
un gran peligro para el aviador algo descuidado.
Ademas, por la regulaciéon a mano resulta general-
mente un gasto excesivo de oxigeno, puesto que
existe la propensidon de hacer, por razones de segu
ridad, el surtido mayor que hubiera sido necesario
para la altura correspondiente. Por tanto, es de unn
importancia inestimable para la Aviacion dispone®
con este aparato de un medio que surta automatic/i
mente de la cantidad de oxigeno precisa para todrii
las alturas, sin ningdn movimiento de mano.

Para que se comprenda bien el aparato, anticipa-
mos algunos datos numéricos. Si el ser humano ha
de respirar durante largo tiempo en grandes altur-.?
sin peligro para su salud, las condiciones respirato-
rias fisiolégicas deben corresponder en lo méas posi-
ble a las de la superficie de la tierra; es decir, debe
procurarse que la presion parcial del oxigeno del aire
de respiraciéon quede igual en todas las alturas. En la
superficie terrestre, la presion parcial media del oxi-

760 X 21
geno e s -------------- , 0 sea 170 milimetros, aproximada-
100
mente, de la columna de mercurio. Al disminuir la
presién del aire, entonces la proporcién por ciento
de oxigeno del aire de respiracion lia de aumentarse
correspondientemente si quiere mantenerse la presién
parcial. En el caso extremo, con una presién de aire
de 160 milimetros de la columna de mercurio, es de-
cir, en una altura de 13.000 metros, aproximadamen-
te, debiera respirarse oxigeno concentrado. La curva
3, figura I, da el tanto por ciento necesario de oxi-
geno para pequefias alturas. Puesto que el aire at-
mosférico contiene sélo 21 por 100 de oxigeno, en
mayores alturas se hace preciso agregar cada vez
méas oxigeno puro, cuya cantidad no depende sdlo
de la proporcién necesaria de oxigeno, sino también
de la magnitud del volumen de respiracion. Cierto es
que esta magnitud difiere individualmente y depende,
en primer lugar, del grado de trabajo corporal o de
la excitacion psiquica, pero un volumen de aspiracion
de 30 lit./min. ser& en todo caso suficiente. Esta can-
tidad queda aproximadamente la misma en todas las
alturas, de modo que en el caso extremo, a 13.000
metros de altura, aproximadamente, a la cual tiene
que aspirarse oxigeno puro, el aparato ha de surtir
30 lit./min. La curva 2, figura i, representa el volu-
men constante de aspiraciéon de 30 lit./min., y la
curva 3, la cantidad de oxigeno expresada en litros
que deben contener los 30 litros. La diferencia entre
las curvas 2 y 3 es, por tanto, la proporcion admisi-
ble de hidrégeno del aire de aspiracién procedente del
aire exterior, Puesto que la proporcién de hidrégenrj
del aire atmosférico es 79 por 100, resulta entonce-i
que la cantidad de oxigeno que se respira con el hi-
21
drogeno es — de la cantidad de hidrégeno. Si se

por oxigeno a presion

traza esta cantidad de oxigeno desde la curva 3 hacia
abajo, se obtiene la curva 4, de modo que las orde-
nadas entre las curvas 3 y 4 corresponden a la canti-
dad de oxigeno que j)rocede del aire exterior. Li
cantidad que todavia falta en 30 litros, o sea las or-
denadas de la curva 4, corresponden, por tanto, al
surtido adicional de oxigeno (i) que el aparato debe
efectuar automaticamente, curva 5 representa la
misma cantidad de oxigeno, pero calculada en litros
del estado normal (760 milimetros. O® C).

Puesto que el pulmén es capaz de soportar sin in-
conveniente alguno una cierta disminucién de la pre-
sion parcial, se ha previsto que el aparato empiece
a surtir tan so6lo desde la altura de aproximadamen-
te 2.500 metros. Los extremos izquierdos de las cui'-
vas 3, 4 y 5 deben, por tanto, sustituirse por las cur-

vas trazadas en linea de puntos. La curva i presenta
la presion barométrica en cada altura,

lin la figura 2, la curva de puntos corresponde a la
curva 5, figura i, pero a otra escala. Puesto que la
cantidad del surtido se ha trazado en este caso por
encima de la presion barométrica, su representacion
grafica desde 460 milimetros aproximadamente de
la presion exterior parece ser una linea recta. La
curva trazada de linea llena representa la cantidad
efectiva surtida del aparato. Como se ve, se ha lo-
grado una aproximacion casi completa a la cantidad
de surtido calculado tedricamente.

La figura 3 da la vista del aparato con la pared

(i) No se ha tenido en cuenta en la citada reflexion ia
influencia constantemente en aumento de las presiones del
vapor de agua y del acido carbonico en los pulmones sobre
el surtido de oxigeno; pero considerando también estas in-
fluencias, subsistirian las caracteristicas de las curvas y se
mostraria sélo un desplazamiento insignificante.



frontal desmontada, y la figura 4, el esquema de
trabajo del aparato. EIl oxigeno de la botella esta es-
trangulado por una valvula de reduccién especial “A”,

a la presion de tres atmosferas, aproximadamente.
Desde la valvula de reduccién “A” conduce una ba-
teria, provista de surtidor, a la valvula de dosifica-
cién “C”, que es de construccién similar a la de una
valvula de reduccion. En lugar del resorte de carga
de la membrana de la valvula, se ha provisto una caja

Csntidad de eurtiio del asplraior de altura
le oxieeno compriiildo.
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de barémetro, que a medida que disminuye la presion
del barémetro levanta cada vez mas la membrana,
y,con esto la palanca de la valvula; en su consecuen-
cia, se produce en la camara de presién central de la
valvula de dosificacién una sobrepresiéon que aumen-
ta con la altura de vuelo. Por un segundo surtidor

va el oxigeno desde la camara de presion central a
la bolsa de almacenaje de oxigeno “G”. Por la gra-
duacion correspondiente de los distintos factores.

uno con relacion al otro, se llega a la cantidad de
surtido representada en la figura 2.

Para la respiracion con el aparato se han previsto
dos posibilidades. El que prefiere la respiracién co-
rrespondiente a los aparatos actuales de respiracion
de altura vacia la bolsa con cada aspiraciéon por la
boquilla “K”, tomando mas aire de respiracion del
aire exterior mediante la nariz. En este caso, la ex-
pulsién del aire de respiracion se efectia por la na-
riz. Quien prefiere la respiracion solo por la boca cie-
rra la nariz convenientemente por medio de una pin-
za, y emplea la boquilla “L”. La expulsién del aire
de respiracion se efectia por una véalvula de derra-
me. Al elegirse esta boquilla, se ha provisto en la bol-
sa de almacenaje de oxigeno una valvula de deteti-
cién que permite la entrada del aire exterior en la
bolsa sélo después de que ésta se ha vaciado. En
ambos casos, una valvula de detencion colocada en
la boca impide la entrada en la bolsa de almacenaje
de aire de respiracién gastado.

La unién entre boquilla y aparato se efectla por
un tubo metéalico de gran flexibilidad. Para el em-
palme de la botella de oxigeno con el aparato o se ha
previsto una tuberia de alt® presion con doble proe
leccion y provisto de racores. EIl tamafio de la bote-
lla de oxigeno se elige convenientemente y corres-
pondiente a la figura 5, segln la altura y duracién
del vuelo que ha de efectuarse. En la figura 5 se han
indicado para varias alturas, y para una botella de
alta presion de un litro de volumen que estd cargada
con oxigeno de 150 atmodsferas, los tiempos utilei
del respirador de altura con arreglo a la cantidad
efectiva de surtido. Al mismo tiempo se ha indicado
el volumen de la botella que se precisa por hora de
uso, tomando como base 150 atmdsferas de presion
inicial. Por una sencilla multiplicacién se obtiene la



duracion de uso para mayores botellas, o sea el vo-
lumen necesario de las botellas para largos tiempoo
de vuelo.

Nos permitimos observar que las exigencias que se

minuto que es suficiente para todas las circuns-
tancias.
La figura 6 ensefia el aparato listo para el servi-

cio, con el empalme con la botella del oxigeno a h

Fig. 3.

hacen al aparato en cuestién son extraordinariamen-
te grandes, de modo que pudiera parecer que los tierci
pos de uso sean relativamente cortos. Naturalmente,
es posible disminuir sin mas ni mas en las distintas
alturas la cantidad de surtido del aparato en la mis-
ma proporcién, de modo que aumenta considerable

Véalvula,

oaerie.J-a

Bol9a de

Botella del
BXiseno compri-
mido

izquierda, el tubo de respiracion a la derecha y e!
manometro de alta presion para el control del oxi-
geno existente. EIl aparato se ha montado completa-
mente en el interior de una caja de metal ligero. El
peso del aparato completo es de 3.65 kilogramos, sin
la botella de oxigeno.

Velwla fle BoqulJ la.
jetencior . X

Surtidor

alinfc«naje‘del oxijeno

\SPIfiADOR t)E ALTURA DE OXIGENO COMPRIMIDO

Fig. 4.

mente el tiempo de uso. Puesto que hasta ahora exis-
ten solamente pocas experiencias respecto al consu
mo de aire en grandes alturas, en la construccion
del aparato se ha supuesto un consumo de aire por

Para el empleo del aparato no se necesitan instruc-
ciones, puesto que no se precisa mas manipulacion
que la abertura de la valvula de la botella a una altu-
ra de 2.500 metros. Como se ve por lo anteriormente



descrito, el aparato regula el surtido en absoluto au
tomaticamente. Al llegarse nuevamente a alturas me-
nores, el aparato cesa en el surtido de oxigeno del
mismo modo automético. Su funcionamiento es in-
dependiente de la posicion del avidn.
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siones, se lee en el contador de gas la cantidad de
surtido del aparato.

En la mayoria de los casos es suficiente el control
de la presion exterior a la cual empieza a dar oxige-
no el aparato. Para este caso se emplea convenient"-

soco tSoo réoo fieo sdao ffftoo ~

Fig 5.—Duracidn atil del aspirador de altura de oxigeno comprltrido en mjn. por IUro.
Contenido de botella a 150 aim. d- pn slén ie botella. Conirnido necesario de 1< botella
por tiora de duiscidn util a ISO atm. de presion de botella.

Para examinar el aparato bajo la presién atmos
férica se sustituye la caperuza “F”, figura 3, de Is
valvula de dosificacion por otra con embocadura,
uniendo ésta asi con la tuberia “E” con una bomba
de vacio. Entre la tuberia “E” y la bomba se inter-
cala un contador de gas instantaneo (rotimero o si-
milares) y una tuberia de bifurcaciéon que va a un
vacionietro. Si se regula la bomba para varias prc

Los héroe/ del aire
En un lamentable accidente ocurrido en el Aerd-
dromo de Getafe han perdido la vida el valiente avia-
dor peruano D. Esmaro Salinas Carmona y el tenien-
te espafiol Sr. Garcia Bernal.

El teniente Salinas vino a Espafia, por orden de su
Gobierno, para tomar parte en un curso superior de
Aerondutica.

Segun los testigos presenciales del infortunado te-

niente Salinas, subié en un “Avro”, llevando como

pasajero al conocido teniente Garcia Bernal, de Za-

ragoza, y cuando se hallaban a unos 300 metros de
altura el aparato entr6 en barrena y se estrellé con-

tra el suelo, ocasionando la muerte a la tripulacion.

Sirvan estas lineas para expresar a las familias de
los desgraciados aviadores nuestro mas sentido pé-
same.

mente, en lugar de una bomba de vacio, una bornea
econémica de chorro de agua.

Entre boquilla y manga de respiracién puede inter-
calarse un dispositivo de calefaccion de aire, €] cuil,
con poco peso, impide que el aire entre en estado frio
en los pulmones del aviador. Para el servicio de este
dispositivo se precisa un manantial de corriente de
14 voltios normales, pero este accesorio puede sumi-
nistrarse también para otros voltajes.

MPORTAN

ara e! buen orden
de los envios y evi-
tar posibles reclama-
ciones, se ruega a
0S sefiores suscrip-
ores tengan a bien
comunicar a esta Ad-
ministracion los cam-
bios de domicilio.



Desde el origen de la navegacién aérea, el asunto
del motor ha sido un problema entre la necesidad de
conseguir dos cosas opuestas: la ligereza y la segu-
ridad de marcha.

No es necesario insistir en la facilidad de construir
uli motor de explosiéon de funcionamiento seguro, en
e! estado actual de la técnica, cuando se dispone de
cierta amplitud respecto a los pesos. Desgraciadamen-
te, esto no es asi en la Aeronautica; todo aumento de
peso significa una disminucién de la carga transpor-
table, si se trata de la aviacién comercial, o una re-
duccion de los performances si se trata de la aviacion
militar. Los verdaderos progresos son aquellos que
permiten aumentar una de las dos cualidades primor-
diales sin perjudicar a la otra, y los progresos de este
género son mas raros y mas lentos de lo que parece
a primera vista.

Si se quiere establecer una comparacién racional
entre las condiciones de ligereza de los motores, ha de
enlazarse la definicion de la potencia de base con la
duracion. EIl servicio técnico francés ha elegido para
esta definicién la realizacién de una prueba de cin-
cuenta horas en el banco, y los Estados que se han
adherido al Convenio internacional de navegacion
aérea (i) se han t:nido a esta proposicion. Se olvida
frecuentemente en las publicaciones de seguir esta re-
gla, de modo que las cifras que se encuentran en ellas
pueden falsear las ideas. Se lee, por jemplo, en las
revistas inglesas que el motor Napier, victorioso en
la Gltima copa Schneider, desarrollé una potencia do
875 CV. con un peso (en vacio) de 420 kilogramos so-
lamente, o sea 480 gramos por CV. Si se compara
esta cifra de peso con la de nuestros propios motores,
los méas ligeros de los cuales pesan de 700 a 800 gra-
mos por CV., estd uno tentado de proclamarlo comc.
un prodigio, olvidando que la copa Schneider repre-
senta una duracidn de vuelo de tres cuartos de hora
aproximadamente, y que se exige a los motores es-
peciales, construidos para esta carrera, una duracion
de marcha de dos a tres horas a lo sumo. EIl construc-
tor ha realizado una obra notabilisima, obteniendo
875 CV. de una cilindrada de 24 litros solamente; pe-
ro no se puede decir que esto constiuye un verdadero
progreso para la navegacion aérea, puesto que la li-
gereza ha sido obtenida con detrimento de la du
racion.

En cambio, toda disminucién de peso logrado, sin
perjudicar la duracion, puede ser utilizado para ali-
mentar la seguridad de marcha, pues permite reducir
la potencia exigida al motor, sin aumentar su peso
por caballo. Se disminuye de este modo la fatiga de
los 6rganos. Es suficiente, por tanto, pasar revista
a los progresos realizados respecto a la ligereza, para
tener al mismo tiempo un aumento de duracion en
igual medida.

Una de las primeras ideas que vino a la mente de
los inventores para aligerar el motor fue el empleo
de la refrigeraciéon por aire. Se elimina de este modo
un peso importante, o sea el del agua de refrigera-
cién y sus tuberias; pero pareci6 que la seguridad de
este tipo seria inferior a la de los motores refrigera-
dos por agua. Ademas, el interés se dirigié princi-
palmente hacia los motores rotativos, que ofrecen se-

(j) Especialmente Inglaterra,

Italia, Bélgica y. el Japon

La evolucion de

los motores

rios inconvenientes, y no parecen ser adecuados para
grandes potencias, de modo que después del armisti-
cio se podia creer un momento que el porvenir esta-
ba en la refrigeracion por agua; pero el problema de
la refrigeracion directa, estudiado con perseverancia
en Inglaterra, termind por tener, después de numero-
sos contratiempos, una solucion satisfactoria para un
motor fijo de gran potencia, o sea el motor Jupiter
de 370 CV.

Por su parte, la aviacién naval americana, satisfe-
cha del motor Lawrence-Maedler, de 200 CV., acor-
do6 no utilizar en lo sucesivo, por debajo de 300 CV.
de potencia, mas que motores regrigerados por aire.
El motor Lawrence, perfeccionado y notablemente
modificado en el curso de cinco afios de servicio, de-
bia servir, bajo el nombre de Wright-Whirlwind,
para la hazafia de Lindbergh.

Estos resultados demuestran que la cuestion de la
refrigeracion esta lejos de estar definitivamente re-
suelta. En la actualidad, tres importantes casas de
Francia estan construyendo motores refrigerados por
aire, o sean: la Sociedad Gnome et Rhone, antigua-
mente especializada en la construccién de los motores
rotativos, que ha adquirido la patente del motor Ju-
piter; la Sociedad Salmson, a la cual ha sido facil pa-
sar del motor en estrella, con refrigeracion por agua,
al motor refrigerado por aire, y, finalmente, la So-
ciedad Lorraine, que esta a punto de llevar a cabo
con éxito un gran esfuerzo en este sentido. En Ingla-
terra, la casa Bristol, constructora del Japiter, ha
visto surgir un peligroso competidor en Armstrong-
Siddley. En los Estados Unidos, la casa Wright esta
desde hace poco en competencia con Pratt y Whitney,
que ha producido dos motores nuevos de 400 y
500 CV.

Es dificil de prever hasta qué punto se extenderan
los progresos del sistema de refrigeracién por aire.
Es indiscutible que significa un aligeramiento y una
simplificacién considerables. Sin embargo, ¢se pres-
tard también aumento de las potencias ? La casa Bris-
to! ha presentado para la copa Schneider un motor
r>-:.frigerado por aire, el Mercury, que no ha dado los
resultados apetecidos. Los motores mas potentes que
se encuentran actualmente en servicio dan de 650 a
700 CV.; son todos con refrigeracion por agua; con
refrigeracion por aire no pasan todavia de 500 CV.
Una cosa, sin embargo, parece ya hoy en dia segura,
es decir, la generalizacion del empleo de la refrigera-
cion por aire para las pequefias, e indudablemente
también para las potencias medias.

Un segundo factor para el aligeramiento del mo-
tor, conocido también desde hace largo tiempo, es
el acoplamiento de varias bielas en un solo cigiefial,
lo que precisa una disposiciori apropiada de los cilin-
dros. En este orden de ideas se obtiene la ligereza
maxima, agrupando los cilindos en estrella, lo que da.
por cierto, al motor el maximo de superficie frontal,
es decir, el maximo de la resistencia al avance. Pa-
rece, por consiguiente, légico reservar esta forma de
construccién para los motores con refrigeracion por
agua. Tedricamente, la ligereza debe ser tanto mayor
ctunto mas elevado es el nimero de cilindros. Préac-
ticamente, no se se ha sobrepasado la cifra de 11 ci-
lindros, lo que ha sido realizado en algunos motores
rotativos, hoy en dia pasados de moda.



La construccion americana ha adoptado como tipo
standard el motor de nueve cilindros, que es igual-
mente el modelo del Jupiter. Contrariamente a esto,
las casas Siddeley y Lorraine han adoptado para las
potencias medias la disposicion en estrella doble de
siete cilindros, con los cilindros desplazados.

En lo que se refiere a los motores refrigerados por
agua, las tendencias han permanecido divergentes du -
rante mucho tiempo. La técnica alemana se especia-
lizo en el tipo de los cilindros en linea, la mas pesa-
da de las construcciones, y la mas embarazosa en lon-
gitud, pero la mas sencilla y la mas fuerte. En la ac-
tualidad se ha abandonado casi, pues se ha llegado a
construir motores en V de funcionamiento tan segu-
ro como los en linea. Se ha realizado de este modo
uno de esos verdaderos progresos técnicos, a los cua-
les acabamos de hacer alusion, aligerando el motor
sin perjudicar su duracion.

El tipo de 12 cilindros en V es el tipo standard de
lii construccion americana. Los alemanes lo han adop-
tado también para sus modelos recientes (motor May-
bach de dirigible y motor B. M. W. de 500 CV.).

En Francia e Inglaterra la construccién en W con-
serva serios partidarios. EI Napier, vencedor de la
copa Schneider, pertenece a este tipo. La casa Lorrai-
ne la ha adoptado también para su motor de 4,0 CV..
y mas recientemente para su motor de 650 CV. y 18
cilindros, que es en la actualidad el motor francés
homologado de mayor potencia. La Sociedad Hispa-
no-Suiza ha construido igualmente ejemplares de este
modelo; pero parece dar la preferencia al motor en
V. Puede reprocharse al motor en W la complejidad
de su bielaje y su encombramiento (desplazamiento)
lateral. En cambio, tiene a su favor una ligereza su-
perior de construccién, y una longitud reducida, cua-
lidad nada despreciable. Favorece la agrupaciéon de
un namero elevado de cilindros en el mismo arbol. En
su consecuencia, es prematura 'a condenacion pronun-
ciada sobre él por los americanos.

Un tercer procedimiento para aligerar el motor
consiste en sacar del cilindro una potencia superior.
El problema de la potencia maxima obtenida de una
cilindrada determinada se ha planteado a los cons-
tructores de automoviles en el curso de estos Ultimos
diez afios, a consecuencia de la reglamentacion de las
carreras. Esto ha conducido a un aumento formidable
de la velocidad de los motores. En la Aviacidn, en la
que el problema se presenta de manera distinta, la
evolucién en el sentido de las grandes velocidades ha
sido mucho menos marcada, pero existe, a pesar de
esto.

En 1919 se consideraba que un régimen de 1.800
revoluciones por minuto era suficientemente rapido
Actualmente, un gran ndmero de motores pasan de
la velocidad de 2.00 revoluciones. Para los records
se- asciende atn mucho mas alto, y el Napier de la
copa Schneider giré a 3.300 revoluciones.

El empleo de estas grandes velocidades no esta
exento de inconvenientes para la hélice, cuyo rendi-
miento disminuye mientras que su fatiga aumenta,
lo que en ciertos casos ha conducido a la intercalacién
entre arbol ci.gliefial y hélice de un engranaje reduc-
tor de velocidad. La utilidad de estos érganos ha sido
discutida durante largo tiempo. Se les reprochaba en-
torpecer e! motor y no garantizar una seguridad de
marcha suficiente. Este 0ltimo reproche, que tenia
algin fundamento cuando los motores de aviacion
eran de seis u ocho cilindros, esta desaprobado por
la experiencia, hoy que la mayoria de los motores tie-
nen doce o, por lo menos, nueve cilindros, y, por con-

siguiente, un par mas regular que causa menos fatiga
a los engranajes. Estd generalmente admitido que
para los motores potentes de gran velocidad de rota-
cién, montados en aparatos poco rapidos, el reductor
es casi una necesidad. En Inglaterra, desde hace mu-
cho tiempo, el reductor no ha perdido nunca su cré-
dito. En Francia y los Estados Unidos, donde ha sido
poco divulgado hasta estos Gltimos tiempos, gana te-
rreno. Las experiencias de la ultima copa Schneider,
donde dos aparatos idénticos, provistos de los mismos
motores, uno de los cuales tenia reductor y el otro no,
han hecho frente a 500 kilometros por hora, habien-
do salido vencedor el reductor; se ha demostrado la
utilidad de estos 6rganos en condiciones en que pare-
cian superfinos. Varios constructores franceses han
producido, de otra parte, reductores excelentes, cuya
seguridad de marcha no deja nada que desear.

Para obtener mas potencia del cilindro, puede pro-
curarse aun aumentar el rendimiento del ciclo de ex-
plosiones. A esto se ha llegado por e! bien conocido
procedimiento que consiste en comprimir por méa>
tiempo la mezcla antes de provocar su explosién. Los
progresos en este sentido han sido continuados des-
do los principios del motor de explosién, y todo per-
mite suponer que la técnica no ha dicho todavia su
Gltima palabra en este asunto. En 1919 la compre-
sion volumétrica maxima considerada como utiliza-
ble en el suelo, era del orden de cinco, lo que signifi-
ca que se reducia el volumen de la mezcla a una quin-
ta parte de su valor inicial antes de inflamarla. Ac-
tualmente se logran corrientemente seis, lo que au-
menta la potencia en 9 por 100. Este procedimiento
tiene ademas la ventaja de reducir en la misma pro-
porcion el peso del combustible necesario para produ-
cir una potencia determinada.

Se espera ir mas lejos en este asunto, gracias a los
resultados de los estudios emprendidos en Inglaterra.
Estados Unidos y Francia sobre la detonacién. El
aumento de la compresion se encuentra limitado por
el golpeo del motor, fendmeno que se habia atribuido
durante largo tiempo a la autoinflamacion de la mez-
cla bajo la accidn de la elevacion de temperatura que
acompafia a una compresion rapida, como en la bien
conocida experiencia del explosor neumético. Inves-
tigaciones muy precisas han demostrado que no ha-
bia nada de esto, y que el mal funcionamiento de los
motores a elevadas compresiones es debido a una mo-
dificacion de 1 propagacion de la combustion que
adopta una actitud rompedora. No se ha encontrado
aln una explicacion satisfactoria para este fendmeno,
que no se produce bajo las mismas compresiones para
Ici; diversos combustibles. Asi, por ejemplo, el pe-
troleo es mas explosivo que la gasolina, que, por su
parte, hace mas facilmente explosién que el benzol
o el alcohol. Ademas, la agregacion, en cantidad muy
pequefia, de ciertos compuestos organometalicos, es-
pecialmente de un compuesto de plomo, el etilo de
plomo, son suficientes para comunicar a los combus-
tibles notables propiedades antiexplosivas. Por el em-
pleo de procedimientos de este género, ha sido po-
sible, en el Napier de la copa Schneider llevar la
compresion a 10, con lo que aument6 la potencia en
casi 20 por 100.

El estudio de los procedimientos por los cuales si‘
han esforzado en aumentar la duracién de los moto-
res, con igual ligereza, y especialmente el examen de
los progresos logrados en la elaboraciéon de los ma-
teriales y en la metalurgia de los aceros especiales
y de las aleaciones ligeras, saldria del cuadro de este
articulo; pero se trata de un punto tan vital para la



seguridad de marcha, que no puede pasarse en silen-
cio: son éstos las tentativas emprendidas para utili-
zar combustibles menos inflamables que la gasolina

Un combustible, por su misma definicion, debe ser
inflamable; pero hay grados de inflamabilidad, y es-
ta Gltima puede caracterizarse por la definicién de
punto de inflamacién, que es la temperatura a la cual
ha de llevarse el combustible, para que una llama
aproximada a su superficie encienda los vapores pro-
ducidos. El punto de inflamacion de la gasolina es
extraordinariamente bajo, inferior a — 60®. Es cier-
to que si se pudiera utilizar sin inconveniente un com-
bustible de punto de inflamacién superior a + 35°. se
habria realizado un gran paso hacia la seguridad con-
tra incendios, por lo menos en nuestros climas.

Se han hecho tentativas en este sentido, acompa-
fladas algunas veces de una publicidad que ha sido
sorprendente, pues un progreso técnico verdadero en
un campo de esta importancia, tiene asegurado un
éxito espontaneo. Se ha probado a alimentar los mo-
tores, bien sea con petroleos ligeros, bien sea con
aceites ligeros de alquitran. Los inconvenientes de
los combustibles de esta clase son: la pérdida de po-
tencia que resulta del recalentamiento previo de los
gases aspirados; la mezcla con aceite de engrase de
las partes pesadas del combustible que se condensan
ei: las paredes de los cilindros; las propiedades ex-
plosivas de los petrdleos y la congelacion por la ac-
ecion del frié de los aceites de alquitran. EIl problema
no sera realmente resuelto hasta que no se fuyan po-

La

W A L T E R

La fabrica de automdviles y motores de aviacion
J. Walter & Co., en Praga-Jinonice. se fund6 com-
pletamente al principio del automovilismo checoes-
lovaco y adquiri6 muy pronto una buena reputa-
ciéon en el pais y en el extranjero. Esta empresa no
logré todo su desarrollo hasta después de la termi-
nacion de la guerra, transformandose entonces en una
Sociedad andénima, y emprendiendo, ademas de la
fabricacion de automoviles de hasta entonces, la cons-
truccién de motores de aviaciéon. Los éxitos alcanza-
dos en este ramo son los que han dado fama mun-
dial a la fabrica Walter, Las instalaciones de ésta en
Jinonice ocupan actualmente una superficie de 17.000
metros cuadrados, y se encuentran en ella edificios
que ocupan mas de 50.000 metros cuadrados. La
fabrica da trabajo a 180 empleados y casi a 1.200
obreros. La organizacién de la fabrica es grandiosa,
y los talleres, recientemente ampHados, estan equi-
pados con la maquinaria mé&s moderna.

La fabrica de automoéviles Walter construys co-
ches automoviles de cuatro cilindros y 16, 18. 8-25
V 9-36 CV. de todas clases, asi como también aifto-
camiones y automoviles sanitarios. Un ramo espe-
cial lo constituye la construccién de autobuses, los
cuales, sobre todo en estos Uhimos tiempos, gozan
de gran aceptacion, y el Ministerio de Comunicacid-
nes los encarga para las lineas de autobls del Es-
tado. La producciéon anual de todos los vehiculos au-
tomdviles es de 600 coches de calidad, aproximada-
mente.

Los directores de la fabrica Walter comprendie-
ron. inmediatamente después de la guerra, la im-
portancia de la aviacion civil: dirigiendo, por tanto,
su atencion principal a ésta y dedicdndose con todo
ahinco al perfeccionamiento de la seccion de Aero-

jaljrica de automoviles y motores

dido remediar completamente estos defectos, lo que
exige indudablemente tiempo y esfuerzos perseve-
rantes.

Otra solucion de este problema consiste en adap-
tar a la Aviacién el Unico motor de combustion in-
terna que se ha prestado hasta hoy en buenas con-
diciones a la utilizacién de los combustibles pesados,
0 sea el motor-de inyeccion. El ciclo Diesel difiere
del de explosién por el hecho de que en vez de com-
primir en el cilindro una mezcla explosiva, se com-
prime en el aire puro, en el cual se inyecta al fin de
la compresion el combustible, que se inflama al con-
tacto con el aire calentado por la compresion. Las
tentativas hechas para construir motores Diesel de
automovil y de aviacion no datan mas que de algunos
afios, y los progresos obtenidos en este sentido son
tales, que se puede esperar ver volar en breve moto
res de este tipo; pero el problema esta todavia lejos
de quedar resuelto, pues estos motores seran sensi-
blemente mas pesados que los motores actuales. Se-
rdn necesarios otros perfeccionamientos.

Acabamos de ver. trazada a grandes rasgos, la evo-
lucion del motor de aviacion. La industria francesa
ha participado en ella activamente, y conserva en la
produccion de motores tin puesto de primer orden.
Este es tm punto esencial, pues los retrasos en esta
clase de materias son muy dificiles de recuperar
Bajo este aspecto, nuestra situacion actual es exce-
lente, y se puede decir sin optimisano excesivo que
permite acariciar todas las esperanzas.

de aviacioén
8c Co

nautica. Han emprendido la fabricacion de motores
de seis cilindros en linea, refrigerados por agua, de
240 CV. de potencia, cuya patente compré ei Mi-
nisterio de Defensa Nacional a la fabrica B. M. W.
(Bayerische Motorwerke). Después de la adquisicion
de la patente, la fabrica Walter perfeccion6 la cons-
truccion del motor, y ya en el afio 1923 ft'é éste so-
metido a una prueba homologada de cien horas. Al
mismo tiempo se termindé la construccién de un mo-
tor de cinco cilindros en estrella, refrigerado por
aire, de 60 CV., que di6 a la fabrica una verdadera
reputacion mundial. Animada por estos éxitos, la
fabrica ha seguido en sus trabajos, y en los afios
1926-27 did salida a dos nuevas construcciones, 0 sea
a un motor refrigerado por aire de siete dlindros y
85 CV. y otro de nueve cilindros de 120 CV. de
potencia, también refrigerado por aire, cuyas cons-
trucciones se derivaron de la concepcion original.
Mientras que estos dos motores fueron sometidos a
las pruebas consiguientes, el motor Walter de 60 CV,
cosechd una serie de laureles, tanto en concursos
checoeslovacos como en los demas paises. En el afio
1925, este motor, montado en ttn avién Avia B H 11.
gano el primer premio en el concurso internacional
“Coppa d’ltalia”. Al afio siguiente alcanzd la misma
victoria, “on lo que el motor Walter obtuvo definiti-
vamente la copa de este concurso de fama mundial.
En el mismo afio, el motor Walter resulté v“ncedor
en el Concurso Internacional de Orly (Concours des
avions économiques) en Francia. lgualmente digno
de atencion es el vuelo en el trayecto Praga-Paris-
Praga sin etapas; este recorrido, de 2.000 kiléme-
tros aproximademente, se hizo en 13 horas 43 minu-
tos. EIl afio pasado, el motor Walter de 60 CV. gand
tres records mundiales de la clase de aviones ligeros,



que retiene hasta hoy. En el tnismo afio se efectuo
la -prueba homologada de cisn horas del motor Wal-
ter-Japiter, cuya patente adquirié de la Casa Gnome-
Rhone, de Paris. También este motor logré6 muy
pronto grandes simpatias, tanto por parte de la Ad
ministracion militar como de los circulos civi’es, y
especialmente de las Compafias aéreas para los avio-
nes de transporte. Actualmente, la-fabrica Wa'.te'
construye toda una serie de motores de 60, 85, 120
y 240 CV. para aviones de turismo, de escuela y de
entrenamiento, hasta la gran potencia de 420 CV.
del motor Waher-JUpiter para aviones militares y de
transporte. Es indudable que la fabrica Walter & Co.
ha logrado en un plazo relativamente corto un évito
Unico en el mundo. No es solamente el re iente en-
cargo de la fabrica d< aviones americana Spartan

Propulsor

Hace quinientos afios (en 1405), Konrad Kyeser
von Eichstaedt descubrid, segin textos conservados
en la biblioteca de la Universidad de Goettingen, el
cohete, en la forma corriente que todavia hoy tiene,
para efectuar con su ayuda el ascenso de una cometa.
En el aflo 1420 cité Fontana en sus obras los cohetes
como medios para la impulsién de minas y torpedos,
pero ya en el afio 1379 nos di6 Muratori la primeri
noticia de este extrafio medio de propulsién. El co-
nocido fisico Gravesande intentd, segun las indica
ciones de Newton, impulsar un carro por la reaccion

Automovil Opet

del vapor de agua (1724). La primera patente de co-
hete se concedié a Charles Golightly en Inglaterra
en el afio 1841, para una maquina voladora impulsa-
da por cohetes de vapor, lo que entonces despertij
un interés inmenso. Un heraldo contemporaneo de él
es el coronel britanico Congreve, con sus cohetes de
p6lvora y de vapor Utiles para fines de guerra. l.as
pruebas dieron un resultado feliz, y, no obstante, se
interrumpieron por razones ])or mi ignoradas, aun-
que el principe de los matematicos, Gauss, en Goet-
tingen, dijo de ellas: “jEsto de los cohetes es un
descubrimiento mas importante que el de Américal!”
Mientras tanto, Cyrano de Bergerac habia descrito
el primer vuelo fantastico del hombre mediante !a
fuerza de cohetes.

El periédico americano EIl Comercio, de Limn
(Pert), publicé en 7 de octubre de 1927 las pruelms
dei ingeniero quimico Pedro E. Paulet. Sé efectua-
ron pruebas con cohetes de acero al vanadio de 10
centimetros de altura y 10 centimetros de diametro
en la boca de la tobera, con peréxido de nitréogeno y
gasolina como material de combustién y de servicij.

Aircraft Company lo que, en el verdadero sentido
dé la palabra, sorprendi6 a la industria checoeslovaca,
sino que también tienen en cartera pedidos de todos
I0i demdi paises. Es sabido que la citada Casa ame-
ricana firmé un contrato con la fabrica Walter, en
virtud del cual la primera se obligé a adquirir anual-
mente, durante el plazo de cinco afios, 570-600 mo-
tores de 120 CV. Otros paises, como Italia, .\lema-
flia, Espafia, Polonia, Bulgaria, Estonia, Holanda,
Austria y Yugoeslavia, estdn encargando gran nu-
mero de motores.

El presidente de la Compafiia, Vitezslav Kumpe-
ra, y el director general, ingeniero Teny Rumpera,
pueden, cnn razoén, estar orgullosos de los éxitos de
su fabrica, igual que toda la industria checce-bvaca
siente org:;llo por ellos.

de reaccion

La conduccién se efectué por tuberias con valvulas
opuestas y el -encendido mediante bujias de automo-
vil, que estaban situadas a mitad de la altura del hor-
no. Largos tubos flexibles envolvian el propulsor de
reaccion en forma de aros, y conducian a los depd-
sitos de peroxido de nitrogeno y gasolina. Entre dos
alambres dispuestos verticalmente, este propulsor de
reaccion podia efectuar un movimiento rectilineo..
En la parte superior chocaba contra un potenciéme-
tro fijo. EIl propulsor, listo para el servicio, pesé dos
y medio kilogramos y efectué cinco combustiones
gramos de potencia elevadora media; este propulso”
de reaccion trabajé durante una hora sin deforma-
cién alguna.

Pensad ahora, técnicos de Aviacion, en los rendi-
mientos de planeo aun de los mayores aviones con el
peso de sus grupos motopropulsores, y en el rendi-
miento miserable del 25 por ico.

Es muy dificil determinar la altura de nuestra
cajba de aire, aunque somos capaces de calcular con
gran seguridad la densidad del aire hasta grandes al-
turas; sabemos también, por ejemplo, que el trabajo
total contra la resistencia del aire es insignificant';
desde 35.000 metros. Existen en la actualidad las
ideas mas contradictorias respecto al limite de nues-
tra capa de aire; por cierto, desde las investigaciones
de Alfred Wegener, en el afio 1911, sobre la natu-
raleza de Jas capas superiores de la atmdsfera, se co-
noce la densidad con exactitud algo mayor y se sabe
que a una altura de 12.000 metros y en 210.000 me-
tros se presentan variaciones de densidad y diferen-
cias en la composicion. Sélo con el conocimiento d'i

En plena catrera

esta.s capas superiores de la atmodsfera se obtiene
para la ciencia un beneficio incalculable.

Con nuestros vehiculos aéreos actuales “mas pe-
sados o mas ligeros que el aire™, las perspectivas pa-
rji. vuelos de gran altura son bastante desfavorable?,



y solo los aviones impulsados por reaccién o los co-
hetes con cabinas impermeables al aire o con los co-
hetes de registro automaticos, se nos abrirdn aque-
llas alturas. Poseemos ya desde hace tiempo, con los
cohetes de registro del profesor doctor Goddard, un
medio con el cual, y con la potencia relativamente pe-
quefia de los gases de la pélvora, se pueden investigar
los secretos de la capa de aire y de las capas de paso
al libre espacio mundial mediante aparatos de medida
automaticos, de tal modo, que dispongamos de bases
cientificas para la ejecucion numérica en sentido ae-
rodindmico y estatico de cohetes tripulados y provis-
tos de pequefios “laboratorios”.

También directamente para la Aeronautica tienen
importancia practica los propulsores de reaccion do
registro. Antes de cada largo vuelo de altura, se pro-
curard, mediante un cohete de registro, conocer el
estado meteoroldgico en cada caso. Para esto es su-
ficiente un meteorolégrafo de disparo, pues necesita-
mos so6lo el gradiente de temperatura y las variacio-
nes de densidad. Se dispone ya de un proyecto util.
Por la diferencia entre la localidad de bajada calcu-
lada y efectiva podriamos calcular aproximadamen-
te la fuerza y direccién del viento de altura, aplican-
do conocimientos ya existentes. Para el proyecto de
un aparato de medida de esta clase absolutamente se-
guro deberian tomarse tan s6lo en consideracion ideas
a base de principios nuevos.

Debe tenerse en cuenta que el ascenso se efectla
eii el tiempo mas corto posible, y que al emplearse
autoregistradores Utiles de poca inercia se obtienen
efectivamente las indicaciones meteorologicas de la
altura maxima propiamente dicha. Consideremos
que trayecto, tiempo de vuelo y velocidad de subi-
da son de la voluntad del que efectia el despegue,
y que contrariamente a los medios auxiliares aéreos
actuales de los meteordlogos, impulsados dindmica
0 estaticamente, se demuestran independientes, en
extensos grados, de las condiciones del tiempo. Un
cohete bien construido, con propulsor de reaccion
dé choques.

Para el descenso no ha de temerse nada, puesto
que una caida libre puede impedirsele de manera

suficiente por empleo de un paracaidas u otro dis-
positivo adecuado—que he proyectado listo para ser
impulsado por el tinel aerodindmico— . Para el efec-
to del “paracaidas™, me permito indicar que gran-
des velocidades con densidad de aire pequefia dan
en la técnica de la corriente las mismas proporcio
nes que pequefias velocidades en densidad corriente.

Un problema hoy todavia no resuelto, y que se-
guramente lo estard durante mucho tiempo, y que
también para la Aeronautica de altura es una cues
tion vital, son los rayos de espacio penetrante o

Elpropulsor de reac«i6ti

(denominado segun su descubridor) los rayos pene-
trantes de Kohlhoerster. La fuerza de penetracion
de estos rayos de ondas cortas es enorme; son mu-
cho méas fuertes que los rayos de radio, y, por tan-
to, deben tener su origen en variaciones de la estruc-
tura de los atomos, que son i:csenta veces aproxima-
damente mas desastrosos que los procedimientos en
el radio. La intensidad de los rayos amienta con la
altura, y atraviesa, segln dice el profesor Milli-
kans (Estados Unidos de América), hasta planchas
de plomo de seis pies, o sea 1,85 metros de espesor.
La magnitud de energia sobrepasa en mucho la de
tedas ias energias de rayos hasta ahora conocidos.
Lo peligroso de estos rayos debe estar aclarado mu-
cho antes de los ascensos de altura, pues puede ser
causa de que un vuelo a 50.000 metros de altura sea
un suicidio. Para su estudio se enviaran instrumen-
tos de medida y animales, especialmente insectos y
mamiferos. La astrofisica, por ejemplo, sacara pro-
vecho de tales acensos.

Focke Wulf, tipo comctcial



En todos los in-
tentos de nacionali-
zacion de la indus-
tria aeronautica es-
pafiola siempre ifué
tenida en cuenta es-
ta importante enii
dad, que realiz6 ya
en el afio 1916 dos
motores, uno de
ellos de refrigera-
cion por aire en
orientacién que hny
dia se sigue por lar
casas mas avanza-
das que dirigen sus
estudios hacia esta
clase de motores.

Este motor reali-
z6 brillantemente
sus pruebas, y mon-
tado sobre aparato
Farman siguié rea-
lizando vuelos has-
ta la amortizacién
de este tipo de apa-
rato, no pasandose
pedidos en serie de
este motor, como de
ningln otro en Es-
pafia, por razones
econdmicas en el
desarrollo de la
Aviacién, que re-

L I 2 A L D EI, S.

Fabrica de motores de aviacion.—BARCELONA

Molor radial H cilindros en doble es(rella 500 CV; tefriger<cién por aire

Talleres CUzalde.—DeUlle de la sala di*miquinas utiles

queria poder dedi-
car todo su presu-
puesto a su organi-
zacién interior, no
pudiendo pensar en
cuanto a material
més que en la ad-
quisicion de buenos
aparatos y motores
al méas bajo precio
posible.

En el afio 1923,
al quererse crear
una industria nacio-
nal de Aerondutica,
fue invitada esta
Sociedad a entrar
en relacion con la
casa francesa Lor-
raine, al objeto de
adquirir sus paten-
tes y ponerlas en
practica en Espafia.

Asi se hizo, y ya
en octubre del afio
1924 el Gobierno
concedié un primer
credito destinado en
su totalidad a Li
produccién aero-
nautica naciora!, y
con cargo al mismo
le fue pa'sado un
pedido de rincuen-



ta motores 450 CV.,

Sociedad andénima.

rante el mismo afl
fueron resueltos to-
dos los problemas
correspondientes a
materias primas,
modelos y utillaje,
y entre ellos se pue-
de hacer notar que
en la seccion de es-
tampe de Elizalde
fueron forjados los
ciglienales, cilindros
y bielas de toda es-
ta serie.

En su fabric.'i-
cibn n o intervino
directamente n 1n -
gun extranjc-ro,
siendo resueltos to-
dos los problemas
planteados por per-
sonal espafiol, tanto
en el orden direc-
tivo como en el au-
xiliar y obrero.

En esta serie se
inicio la aplicacion
de materi;, nacio-
nal, habiendo sumi-
nistrado la Fabrica
Nacional de Trubia
un buen ndmero de
toneladas de aceros
cromoiiiquel y me-
dio duro al carbono.

licencia Lorraine, a Elizalde,

De la fundicién de aluminio y sus aleaciones se en-

cargd desde el primer momento, y continGa haciéndo-
Se empez6 su fabricacion en enero del 1925, y du- lo, las acreditadas fundiciones Grau, de Barcelona.

Motor;Elifalde>adial {cilindto5'120 CV

Tsller Elizalde.—Detalle de la sala de montaje de motores

Durante el afio
1926 quedaron en-
tregados 1los cin-
cuenta motores an-
tes citados, y como
nota caracteristica
de su resultado po-
demos sefialar la de
haber sido utiliza-
dos en vuelo mas
de cien horas, la
mayor parte de
ellos, no continuan-
do su empleo por
encima de este nu-
mero de horas de-
bido a orden de la
Aviacién mili tar,
con objeto de poder
atender mejor a su
reparaciéon y estu-
diar las modifica-
ciones que. pudieran
ser interesantes pa-
ra series posterio-
res.

M o d i ficacioncs
varias fueron adap-
tadas para este ti-
po de motory pues e
tas en aplicacién en
la segunda serie de
134 motores pedi-
dos en mayo de
1927.



E q total, nuestra Aviaciéon militar posee en la ac-
tualidad i6o motores de este tipo, construidos en su
totalidad por Elizalde, S. A.

Sus materiales son nacionales, de procedencia de la
Sociedad Espafiola de Construccion Naval (cilindros
estampados), Echevarria, S. A. (toda ciase de aceros
en barras), de la Fabrica Nacional de Trubia (piezas
forjadas en aceros varios).

de los 680 clases de piezas diferentes de que se com-
pone un motor de este tipo.

Con lo expuesto queda demostrado el esfuerzo
enorme realizado por esta casa, la que ha llevado su
organizacion a tal grado, que hoy dia, con sé6lo 300
operarios en general y con sus ocho ingenieros direc-
tivos, puede producir unos doscientos motores al afio.
y con el solo aumento de citicuenta operarios puc’e
duplicar su produccion.

Elizalde 240 CV

Las aleaciones de aluminio y piezas fundidas son
entregadas por Fundicién y Construcciones Grau,

Sociedad anénima. Construcciones Aeronduticas, So-
ciedad an6nima (siluminio) y Sociedad Jarefio de
Construcciones Metdlicas (piezas de fundicién inyec-
tada en bronce y aluminio).

Igualmente los accesorios son de procedencia na-
cional.

Otra nota curiosa de la meticulosidad con que son
fabricadas las piezas de estos motores es el detalle
de haberse construido 3.400 calibres y galgas fijas
para el control de las diferentes fases de fabricacién

Pero no para aqui su actividad, sino que su pro-
grama técnico es de una gran amplitud, teniendo en
el momento actual en fabricacion una serie de moto-
re? de refrigeracion aire 120, 270 y 500 CV, y una
serie pedida por Aviacidn militar de motores 480 CV,
con reductor para su aplicacién a hidros Dornier Val.

En la seccion de estudios se ultiman tres nuevos
tipos de motores, dos de refrigeracién por aire y uno
de refrigeracidon por agua, completamente de concep
cion espafiola, y de los que se esperan grandes resul-
tados, creyéndose podran ser homologados por los
servicios técnicos espafioles en breve plazo y podran
ofrecerse al mercado mundial.



Aeronautica

ESPANA

VIII Congreso internacional de Derecho aéreo
en Madrid

Del 29 de mayo al 2 de junio de 1928 se celebr6 en
Madrid el V111 Congreso internacional de Aeronau-
tica, convocado por el Comité juridico internacional
de Aviacion.

Al Congreso de Madrid mandaron delegados casi
todos los paises europeos, incluso Rusia, los Estados
Unidos de América y los Estados suramericanos, asf
como el Japén;también la Liga de las Naciones tenia
su representacion. ElI Comité de Organizacion de Ma-
drid no escatimé nada para que el Congreso se cele-
brase con toda pompa y para hacer agradable la es-
tancia a los participantes. Inauguré el Congreso el in-
fante D. Alfonso de Orleans, que es aviador militar
activo, en presencia de numerosas autoridades espa-
flolas, asi como de los embajadores y ministros ex-
tranjeros en Madrid. Varios recibimientos en el Ayun-
tamiento, por el ministro de Gracia y Justicia y por
el general Primo de Rivera, asi como una funcion
de gala en el teatro, contribuyeron a aproximar a los
participantes del Congreso y a los espafioles. La
presidencia del Congreso fué recibida también por
el Rey.

La cuestion de si el propietario de una aeronave
debe asegurarse contra dafios y perjuicios que pu-
diese ocasionar a terceros, fué contestada en sentido
afirmativo por el Congreso, decidiéndose que el se-
guro podia ser sustituido por garantia.

Las materias tratadas en este Congreso fueron
bastante variadas. El orden del dia comprendia los
siguientes puntos de discusion:

i,° Privilegios de aeronaves postales.

1z° EI concepto de la frase “fuerza mayor” en
el trafico aéreo.

3.° La cuestion de la obligacion del seguro de
responsabilidad del propietario de una aeronave er
lo que se refiere a perjuicios de terceros.

4® La cuestion de las lineas de trafico aéreo y
las vias aéreas.

1.° Respecto al privilegio de navios postales, es-
tablecié el Congreso varias normas, por las cuales se
reconocen varios privilegios respecto a formalidades
de Aduanas, prohibicion de embargos y derecho de
pasar en vuelo, que se reconocen, en parte, a aquellos
navios postales que transportan exclusivamente co-
rreo, en parte también a aquellos que, ademas de pa-
sajeros y mercancias, transportan también correo. Un
privilegio para aeronaves que ademdas de pasajeros y
mercancias transporten también correo, parece dificil
su resolucion en la actualidad, puesto que casti todos
los aviones de las lineas de trafico regulares trans-
portan también correo, de modo que las disposiciones
especiales para esta clase de aeronaves no represen-
tarian en realidad ninguna disposicion especial.

2® En la discusion sobre la cuestion la fuerza
mayor en el trafico aéreo se traté también” la cues-
tion de la responsabilidad en si. EI Comité habia
decidido ya antes que el propietario de una aeronave
debe ser responsable hacia los pasajeros y hacia los
remitentes de mercancias independientemente de su

internacional

parte de culpa en la fuerza mayor. El Congreso am-
pli6 esta responsabilidad, segin la proposicion del
reportero profesor Georges Ripert (Paris), en el sen-
tido de que en el trafico de transportes aéreos las in-
fluencian atmosféricas no deben considerarse como
fuerza mayor, y el propietario debe ser siempre tam-
bién responsable de éstas. EI Congreso se pronuncio
sin votos en contra por la responsabilidad ilimitada
del propietario hacia terceros.

3.” En la cuestion de las lineas de trafico aéreo
y de vias aéreas, se decidi6 que la institucion de cada
linea aérea necesitaria la autorizaciéon del pais sobre
el cual ha de pasar, y que este pais debia lener ade-
més el derecho de determinar la ruta que ha de se-
guir la linea aérea establecida.

Todos los trabajos del Comité que tenian por ob-
jeto la creacion de un “Code de lair” internacional,
son de naturaleza puramente cientifica y no obligan,
por tanto, a nadie; pero precisamente esta libertad
cientifica da a los trabajos del Comité su valor es-
pecial. Los Gobiernos de los distintos paises recono-
cieron esto por Gltimo, dejandose representar oficial-
mente en los Congresos del Comité.

“La Aviacion Es(»afiola'. Publicaciones de la Ofi>
cina de Informacion del Ministerio de Estado.
Madrid

La Oficina de Informacion del Ministerio de Es-
tado inicia una serie de publicaciones para dar a co-
nocer aspectos fundamentales de las actividades es-
pafiolas contemporaneas. EIl propésito nos parece
interesante. Si, como esperamos, se sustrae en la rea-
lizacién del empefio de todo lo que pueda tener es-
piritu partidista o signifique estimulo de manifesta-
ciones singularizadas en determinado sentido, la Ofi-
cina de Informacion encontrard las colaboraciones
que precise para el mejor cumplimiento de los mé-
viles que determinaron su creacion.

El primer volumen editado se ocupa de la Avia-
cién espafiola. EI tema esta bien elegido. La aviacion,
su desarrollo, su progreso cientifico, y mas que nada
su aplicacion a los usos de la paz, es una de las pre-
ocupaciones del Mundo. Sin aplicacion como arma
de guerra hoy por hoy, y Dios y los hombres quieran
que por siempre, sigue siendo su perfeccionamiento
empresa de héroes. Heroicidades de caracter civil
pueden considerarse esos grandes vuelos que se su-
ceden dia tras dia de uno a otro Continente, estre-
chando los mares en relaciéon con el tiempo que se
tarda en cruzarlos y descubriendo el misterio de las
cumbres mas altas, por donde sélo la luna dejaba va-
gar su mirada distraida.

La Aviacion espafiola esta también en orden a su
desarrollo en relacién con la aviacién de los demas
paises. Todas las actividades se afanan en su pro-
greso. EI temple y la pericia de nuestros pilotos es
cosa probada en mil empresas de guerra'y en muchas
de paz; audaces inventores se afanan en buscar solu-
cion a problemas técnicos fundamentales para la de-
finitiva conquista del aire por el hombre. La indus-
tria se inicia con maxima potencia. En la proporcion
conveniente surgen laboratorios escuelas. Funcionan



lineas civiles, y cruzada la Peninsula en todos sus
sentidos por nuestros aviadores, hasta en las remotas
aldeas saben ya que también para el hombre es po-
sible volar.

Todo esto da oportunidad y justifica el tema. Todo
esto, recogido con acierto, le proporciona el éxito.
Sélo elogios merece este primer volumen.

AL EM A NI A

Preparativos para el trafico aéreo Ocednico.
Vuelos en la Esfera Strato

Para disminuir la duracién de los vuelos, y para
eliminar las perturbaciones meteoroldgicas, se pro-
yecta efectuar el trafico aéreo sobre grandes distan*
cias; por ejemplo, sobre el Océano, a grandes altu-
ras. En los Gltimos meses el Instituto Meteorolégico
Maritimo Aleméan, de Hamburgo, ha llevado a cabo
extensos ensayos para acumular experiencias respecto
a la posibilidad del vuelo de altura y su efecto sobre
el avion, asi como sobre el motor. Los vuelos fue-
ron ayudados por observaciones de las altas capas de
aire por globos de registro y cautivos, asi como co-
metas y globos-piloto. Los ascensos con avién tienen
en este trabajo de investigacion la gran ventaja, en
relacion con los otros métodos, que el meteordlogo
que va de pasajero puede realizar, ademas de las in-
dicaciones que dan los aparatos de registro que lleva,
observaciones exactas respecto a la formacién, trans-
formacién y extensidon de las nubes, con relacién al
estado de tiempo de cada vez, asi como referente a
las perturbaciones existentes de las distintas capas
de aire.

Ademas de la gran importancia meteorolégica de
estos vuelos, 'ha de subrayarse su importancia técni-
ca; especialmente con relacion al problema del vuelo
entre nubes, es decir, del vuelo sin visibilidad. En
muchisimos vuelos en los meses de invierno, se ofre-
cio la ocasién de pasar por una, dos y a veces hasta
tres capas de nubes que tenian que ser pasadas en
vuelo en una magnitud de 2.000 metros, tanto en é!
ascenso como en el descenso. Se prestd a esto gran
atencién en las pruebas con aquellos aparatos de a
bordo que dan puntos de referencia respecto a la
posicion del avion durante el vuelo dentro de las nu-
bes, puesto que, como es sabido, falla en absoluto el
sentido de equlibrio del hombre. Un papel importante
juega también el helado de las gafas y aparatos de
a bordo—como temperatura se midiéd en alturas de
7.000 metros 415® C.—, que bajo ciertas circuns-
tancias puede imposibilitar un vuelo en nubes. Los
ensayos continuaran.

Circuito aéreo por Europa de excursionistas
americanos

El vapor bi-hélice Colutnbus llevara a Alemania, a
mediados de septiembre, una compaifiia de excursio-
nistas americanos, para emprender un vuelo de cir-
cuito por toda Europa, que durara en total cincuen-
ta y dos dias. Una escuadrilla de aviones modernos
para el transporte de pasajeros, tipo "Focke-Wulf”,
estard dispuesta para la recepcion de los huéspedes,
las cuales pasaran las fronteras de Alemania, Aus-
tria, Suiza, Francia, Holanda e Inglaterra, visitando
un?» 20 grandes capitales. Para la apertura de la
“Ha”, Exposicion internacional de Aerondutica, ate-
rrizard la escuadrilla de aviones en Berlin.

Informe econémico sobre la Hansa Aérea Alemana

La Hansa Aérea Alemana, que es el producto de la
fusion en el afio 1920 del Lloyd Aleméan Aéreo, So-
ciedad andénima, con el Trafico Aéreo Junker, ha
publicado su segundo informe econémico. Es facil-
mente comprensible que no ha sido posible obtener
aln ningun beneficio en el sentido de que los ingresos
hayan podido producir intereses al capital invertido,
maxime cuando la Hansa Aérea Alemana no tiene
las manos libres ni en la organizacién de la red aérea,
ni en la confeccién del itinerario de vuelo, hi en la
fijacion de las tarifas, sino que tiene que tener eti
cuenta los deseos del Imperio, de los Estados y de
los Municipios. Ademaés, pesa sobre ella—contraria-
mente a los Estados que poseen Aviacién militar-
una gran parte de la carga financiera de de.sarrollo
técnico.

Las subvenciones del Imperio, de los Estados y de
los Municipios no absuelve, sin embargo, a la Hansa
Aérea del deber de organizar el servicio tan econé-
micamente como ie sea posible. Que la Hansa Aérea
Alemana ha cumplido con este deber lo demuestri
el resultado financiero del afio 1927.

De los 45,75 millones de pesetas de ingresos tota-
les, 10,5 millones aproximadamente son de pasajes,
cargamentos, fletes y otros ingresos propios, mientras
que en el afio anterior los ingresos han ascendid-'
s6lo a 5,25 millones de pesetas aproximadamente.
Para la totalidad de los gastos falta la posibilidad
de comparacion con el afio anterior, puesto que en el
afio 1926 los gastos de servicio, que en este afio apa-
recen con 32,602 millones de pesetas, habian sido
amortizados de antemano. Los gastos generales son
2,853 (1370) millones aproximadamente. Las amor
tizaciones han sido aumentadas de 8,499 niillones a
10.077, quedando un superavit de 28,581 (i2,i7g)
millones de pesetas para su transferencia a la reserva
legal.

El mejor resultado lo debe la Hansa Aérea Ale-
mana, principalmente, al aprovechamiento mas fa-
vorable de la potencia por kilometro. Mientras que
en el periodo de servicio del 15 de abril al 31 de di-
ciembre de ambos afios (en el afio 1926 se vol6 Uni-
camente durante este tiempo) fueron volados solo
30,5 por 100 de kilémetros mas que en el afio 1926,
el aumento de transporte fué:

Pasajeros 61.1 %
Cargamento 123.i %
Equipaje 00,2 %
Correo 46,8

Por término medio, cada uno de los aviones hizo
un recorrido durante el afio pasado de seiscientas ho-
ras, contra cuatrocientas cincuenta horas en el afio
anterior. Una mayor ampliacién del trafico nocturno
mejoraria aun estas cifras. Cuanto méas rapidamente
se utilizan las tres mil horas, aproximadamente, de
duracion en el servicio de un avioén, tanto antes pue-
de realizarse la amortizacién y el reemplazamiento
del mismo por un tipo mas moderno. Los perfo-
mances totales son, en comparacion con el afio ante-
rior, los siguientes:

1927
Numero total de kilémetros.... 6.141.479 8.208.029
Red de lineas (kilémetros) 20.408 26.290
Aerédromos tocados en vuelo.. 72 92
Pasajeros 56.268 102.671
Cargamento (kilogramos) 258.464 641.186
Equipaje (kilogramos) 385-945 821.921
Correo (kilogramos) 301.495 479.816




Estos perfomances se realizaron al principio con
120, y mas tarde con 140 aviones, entre ellos 41 avio-
nes grandes.

Los progresos técnicos y la mayor utilizacién de
los aviones, que depende, de una parte, de la posibi-
lidad del abaratamiento (actualmente el precio por
kilémetro es todavia 30 céntimos por persona), y de
otra parte del desarrollo general de la economia, de-
terminaran el momento en que se podra lograr ha-
cer el trafico aéreo lucrativo. La direccion de U
Compafiia de Trafico Aéreo Britanica opina que pa-
sardn todavia tres o cuatro periodos de desarrollo de
aviones de transporte grandes, de tres a cuatro anos
cada uno (es el tiempo que se calcula aproximada-
mente la duracién de un avidn) hasta que se logre la
economia. Este concepto, que cuenta, por tanto, con
quince afios de prueba, aproximadamente, lo tiene
también la Hansa Aérea Alemana.

La economia en el trafico aéreo internacional se
logrard con mayor rapidez, puesto que los gastos por
kilémetro de vuelo (menor nimero de aterrizajes in-
termedios) son menores y el aprovechamiento es mas
regular. Reconociendo este hecho, la red de tréafico
se amplié en el afio 1927 por otros convenios del
Estado con paises europeos en siete lineas extranje-
ras. Un efecto fructifero sobre este trafico aéreo iti-
ternacional, que se realiz6 por término medio 50
por 1co por la Hansa Aérea Alemana y 50 por 100
por otras Emj“resas del Consorcio en el extranjero,
lo tiene, naturalmente, también el hecho de que en
casi todos los Estados de Europa ha aumentado asi-
mismo en el Gltimo afio e! trafico aéreo interior.

Para el trafico aéreo transoceanico futuro, la Han-
sa Aérea Alemana cuenta también, como hasta ahom,
con la colaboraciéon de los circulos de navegacidn
Por el Sindicato Condor se acumularon ya impor-
tantes experiencias de la etapa suramericana del tra-
fico transoceadnico futuro. Digno de mensién es aln
el convenio con el ferrocarril del Imperio respecto
al trafico combinado de avién y ferrocarril, al cual
seguiran proximamente convenios similares con otros
paises europeos.

En el balance aparecen los aviones (células) des-
pués de una amortizacién de 35 por 100 con 10,478
(10,797) millones de pesetas; los motores, con una
amortizacion de 28 por 100 aproximadamente, con
6,053 (6-192) millones de pesetas; materiales y com-
bustibles importan 6,617 (5,372) millones de pesetas;
los créditos, 17,193 (9,171) millones de pesetas; cuen-
tas de Bancos, caja y letras de cambio, (2,826 (r,357;
millones de pesetas, y de otra parte, las aceptaciones,
3,56 (0,75) millones de pesetas, y las demas deudas,
8.081 (3,071) millones de pesetas.

CHECOKSLOVAQUIA

Motores checoeslovacos para los Estados Unidos

Se habla frecuentemente del esfuerzo de la Avia-
cién checoeslovaca. Debe reconocerse que ha sido co-
ronado de éxito.

El resultado comercial no ha tardado en hacerse
sentir. Recientemente, M. Brown, presidente de la
Spartan Aircraft en Tulsa (Oklahoma). y M. Hern-
don, vicepresidente de la Shell Oil Co., visitaron en
Europa las fabricas de aviones, y sobre todo las de
motores. Para responder a ciertas demandas formu-
ladas por la clientela aeronautica en la Exposicién
Nacional de Detroit, han hecho un contrato con la

casa Walter, que se obliga a suministrarles 500 mo-
tores de 120 CV. por afio durante el espacio de cin-
co afios. Este es un buen asunto y una referencia
seria para la casa que ha recibido Qgte importante
pedido.

FRANTE CIA

Noticias breves

El ingeniero Constantin recibird la medalla de oro
de la Oficina Nacional de Investigaciones e Inven-

ciones por sus trabajos sobre la “Madera Rosada".
* * *

La misién de dos aviones de la Compafiia General
Aeropostal, enviados, bajo las 6rdenes del aviador
Collet, al Africa Ecuatorial y al Congo, es continuar
el estudio de las posibilidades de la unién aérea con
Francia. Después de una escala en Tombouctou, han
llegado el 30 de junio a Cotonou.

#**

Los ensayos de catapulta, a bordo del paquebote
lie de France, han tenido muy buen éxito. EIl tenien-
te de vaisseau Demougeot pilotaba el pequefio hidro-
avion. M. Olphe Gaillard, futuro director de explo-
tacion de la catapulta, estaba a bordo del parato, que
ha logrado llegar a Paris.

ITALIA
Expedicién al Poio Norte de Kobile

Después del primer vuelo de exploracion, realiza-
do con éxito, desde el 15 al 18 de mayo, en la co-
marca de la Tierra de Nicolas Il, el general Nobile
partio el 30 de mayo, a las 4,28 de la madrugada,
para efectuar un nuevo vuelo artico; durante la no-
che del 23 al 24 vol6 sobre la inmediata proximidad
del Polo, lanz6 la bandera italiana y la cruz del Papa
y emprendié el regreso. EI 25 de mayo el dirigible
perdid su posicion, y desde este momento no di6 ya
sefiales de vida.

Los primeros trabajos de salvamento los iniciaron
los noruegos, que enviaron al teniente Litzow Holm,
y mas tarde al capitan Ryser Larsen, con aviones, a
Kings-Bay, y que utilizaron el navio del Gobierno
“Hobby” y el vapor de pesca de ballenas “Bragan-
za” para la ayuda del buque de expedicién italiano
“Citta di Milano”. Los vuelos de reconocimiento,
llevados a cabo bajo las condiciones mas dificiles, no
tuvieron éxito, ya que no se disponia de ningln pun-
to de referencia respecto al lugar donde habria que-
dado el dirigible; tampoco los navios pudieron hacer
nada por los bancos de hielo, y los destacamentos de
salvamento que desde los buques se enviaron tuvie-
ron que regresar también sin haber logrado su ob-
jetivo.

Entretanto, también los Gobiernos sueco, danés,
ruso, finlandés e italiano habian preparado medios de
auxilio.

El 7 de julio se recibi6o la primera noticia radiote-
legrafica de la tripulacion del “lItalia”, y mas tarde
el general Nobile remitio el extenso parte radiotele-
grafico siguiente:

“El 25 de mayo, a las 10,30, volando a una altura
de 500 metros, aumentd repentinamente el peso del



“Italia”, descendiendo éste muy rapidamente. EIl des-
censo sobre el hielo duré s6lo dos minutos. La cabina
y una parte de la armadura superior se rompieron,
mientras que el. dirigible iba a la deriva en direccién
Este. Entre los fragmentos se volvieron a encontrar
sobre el hielo, milagrosamente, todos los tripulantes.
Asimismo estaban casi todos los utensilios.

En la tarde del 30 de mayo se separaron de siis
compafieros 12 kilometros al Noroeste de la isla
Foyn los comandantes italianos Mariano y Zappi y
el sabio sueco Malgreen, y se encaminaron, provis-
tos de provisiones, en direccién al cabo Norte. Pen-
saban recorrer diariamente 10 kilometros. Con No-
bile se encontraba el sabio checoeslovaco Behunel-,
el teniente de navio Viglieri, el ingeniero Troiani, el
técnico Cecioni y el radiotelegrafista Biagi. Se dijo
que los otros miembros de la expediciéon que se ha-
bian quedado en el dirigible tenian provisiones para
tres meses y todo su equipaje. En el grupo Nobile.
dos personas sufrieron herida.s. Una de ellas esta casi
restablecida, y la otra, que estd herida en la pierna,
debajo de la rodilla, lo estard en breve. EIl hielo er.
el cual se encuentra Nobile muestra grietas en al-
gunos sitios, que a veces se ensanchan para formar
canales.”

De este parte y de otros posteriores puede dedu-
cirse que la tripulacion estd dividida en tres grupo*;,
de los cuales se conoce s6lo la posicién del de Nobile,
que va a la deriva en el hielo a una distancia de to
a 15 kilémetros, aproximadamente, de la isla Foyn
(al Noroeste de la tierra de! Noroeste).

Desde este momento podia efectuarse la actividad
de observacion de los aviadores sistematicamente. El
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bordo al general Nobile, el cixal habia sido herido
en la noche anterior, pidiendo urgente socorro. EI
aterrizaje del aviador sueco representa una hazafi
extraordinaria; desgraciadamente, fracasé en un se-
gundo intento de salvamento, sufriendo el avién uti
accidente en el témpano.

De los otros dos grupos del dirigible naufragado
se carece aln absolutamente de noticias.

En los trabajos de salvamento participan varios
aviones. El Gobierno italiano ha equipado y emplea-
do dos canoas volantes “Wal” ; el Gobierno ruso ha
equipado el rompehielos “Maligen”, que ha salido
desde Arcangel para Spitzbergen con un avién. Este
estd estacionado hace ya dos afios en la costa del mar
artico para fines de pesca y de investigaciones, por
lo que la tripulacién dispone de experiencias especia-
les en el terreno polar. Finalmente, la Compafiia sue-
ca de transportes Aero, de Estocolmo, ha recibido
orden de su Gobierno de mandar inmediatamente un
avién de tipo grande a Spitzbergen.

El Gobierno aleméan ha ofrecido al italiano su ayu-
da inmediatamente después de la desaparicién de No-
bile- EI Gobierno italiano ha dado en un telegrama las
gracias por el ofrecimiento de la Aeronautica alemana,
comunicdndole al mismo tiempo que el comandante
Romagna estima suficientes los medios aeronauticos
que se encuentran ya en Spitzbergen y que estan en
camino, puesto que el envié de otros aviones dificul-
tarfa alun mas las ya escasas posibilidades de aprovi-
sionamiento ; pero que si las circunstancias hiciesea
parecer ventajoso el ofrecimiento, aceptaria el Go-
bierno italiano la colaboracién activa de la Aeronéu-
tica alemana, tan calurosamente ofrecida.

El S55 del comandante Maddalena en el puerto de Poliensa

20 de junio, el comandante italiano Maddalena iuf
el primero que logré encontrar el campamento de
Nobile y lanzarles provisiones.

Dos dias antes, el j8 de junio, el conocido explo-
rador del Polo Norte Amundsen partié en un aviot!
francés “Latham” pilotado por el comandante Guil-
baud, de Tromso, en Noruega, para llegar a Sptiz-
bergen y salvar la tripulacién del dirigible. EIl avién
ha desaparecido desde entonces, por lo que ha de sti
ponerse, por desgracia, que los dos aviadores hayan
sufrido un accidente grave.

Finalmente, el 24 de junio, el aviador sueco Lund-
berg. con el aparato militar “Uppland”, logr6 aterri-
zar proximo al campamento de Nobile, y tomé6 a

POR QUE FUI SALVADO EL PRIMERO, por el general

Nobile
A bordo del “Cittd de Milano", sy jimio.

Fué en la madrugada del 23 de junio cuando el
sargento Biagi me trajo noticias radiotelegraficas de
la expedicion sueca de auxilio en la bahia de Mur-
chisson, que indicaban que un pequefio avién sueco,
provisto de esquis, con los tenientes Lundberg y
Roseward a bordo, tenfa la intencién de venir a
nuestro campamento e intentar un aterrizaje. La no-
ticia afiadia que los aviadores tenian orden de llevar-
me a mi a la bahia de Murchisson.



Durante la noche anterior un gran avién sueco,
acompafiado de pequefios 'hidroaviones, habia volado
varias veces sobre nuestro campamento, lanzando los
objetos siguientes: tres acumuladores, un fusil, una
canoa plegable, una caja de medicamentos con ven-
dajes y listones de madera para arreglar la rotura
de la pierna de Cecioni, varias naranjas, cigarrillos
y seis botellas de ““whisky”. Estos objetos fueron
lanzados con gran exactitud, mediante un paracaidas
encarnado, a una distancia de sélo varios metros de
nuestra tienda de campafa.

En la caja con medicamentos habia una misiva
que decia que un pequefio avion provisto de esquis
—el Unico de esta clase que poseia la expedicion sue-
ca—intentaria la proxima vez un aterrizaje en las in-
mediaciones de nuestro campamento, para transpor-
tarnos uno tras otro a la bahia de Murchisson. “Se
0s ruega—asi se decia en la misiva—que pongais en
la superficie de hielo de 300 metros de longitud indi-
cada por vosotros mismos, una sefial compuesta de
paracaidas encarnados en forma de una T.” Al dia
siguiente, cuando estabamos cenando, oimos el zum-
bido de un avion. Esta noche tomamos nuestra pri-
mera cena apetitosa, puesto que a nuestra racién
acostumbrada de carne de oso habiamos afiadido unos
pasteles de carne secos y chocolate. Ademéas mandé
que se repartiese algo de “whisky”, que fué muy
bien recibido como agregado a nuestra bebida acos-
tumbrada, que consistia en agua con unas gotas de
alcohol de las brajulas. Tan pronto como el avion
fué visible, mandé al teniente Baglieri y al sargento
Biagi al lugar elegido para el aterrizaje, para que co-
locasen las sefiales convenidas, y mandé a Cecioni
estar dispuesto para que le llevasen al sitio indicado,
con el fin de que pudiera ser recogido a bordo del
avion sueco. EIl avion del teniente Lundberg iba
acompafiado por otro avion que volaba sobre nuestro
campamento, mientras que el teniente Lundberg, des-
pués de haber efectuado dos o tres circuitos sobre el
mismo, descendid, aterrizando bien en el centro del
lugar convenido.

EL PROFESOR BEHOUNEK CUENTA SUS AVENTURAS

(De nuestro corresponsal)

El profesor Behounek, el sabio checoeslovaco que
ha tomado parte en la expedicién de Nobile, ha lle-
gado esta mafiana a Berlin, desde Copenhague, acom-
pafiado de su hermana. EIl profesor Behounek es un
hombre alto, fuefie, rubio, curtido por el tiempo, en
el cual no se apercibe nada de las tremendas penali-
dades que acaba de pasar. Hasta Alemania viajo jun-
to con Nobile, y al despedirse de él, que sigui6 direc-
tamente para Roma, dijo éste a Behounek: “Ahord
no es usted para mi el hombre de ciencia, sino mi
amigo.”

Con ocasion de su estancia en esta capital, el pro-
fesor Behounek hizo las siguientes declaraciones:

“Todos los rumores respecto a divergencias de
opiniones y controversias—dijo el profesor Behou-
nek—son inciertos y exagerados. Los sufrimientos
por que hemos pasado sobre el hielo han estrechado
alin mas los lazos de compafierismo de todos los.par-
ticipantes. Especialmente Malgreen ha sido el favori-
to de Nobile. Numerosos meteordlogos italianos ha-
bian solicitado poder participar en la expedicion de
Nobile, y el que conozca la mentalidad italiana pue-
de figurarse que a Nobile no le ha sido facil conse-

guir la participacién de su amigo Malgreen. Este
marché voluntariamente—continta el profesor Be-
hounek— ; Nobile era contrario a este propoésito, pero
cuando la situacién llegé a ser casi desesperada dejo
a todos sus acompafiantes en plena libertad; todo el
que queria podia marcharse, y Malgreen, al partir,
manifest6 expresamente que regresaria cuando hu-
biese encontrado tierra.”

NOBILE, CON UNA PIERNA Y UN BRAZO FRACTURADOS

Contra el re]>roche de que Nobile haya dejado que
se le salvase a él el primero, Behounek hace la si-
guiente declaracion:

“Nobile no habria podido dejarse salvar el ulti-
mo, puesto que con la pierna y el brazo fracturados
estaba completamente imposibilitado, ni tampoco el
penultimo, ya que el radiotelegrafista Biagi tenia que
permanecer en el hielo hasta el final, estando ademas
tan ocupado con sus aparatos, que no habria podiio
atender a Nobile. Efectivamente, se habia previsto
la siguiente sucesion para el caso de salvamento por
un avion: el primero, Ceccioni (fractura de piernaj;
el segundo, yo, puesto que entonces sufria ceguera
causada por el reflejo del hielo; después, el ingenierG,
y finalmente, Nobile, Viglieri y Biagi. Este orden de
salvamento tuvo que ser alterado cuando llegé Lund-
berg con el avién y manifesté que tenia orden de re-
coger primeramente a Nobile, quien tenia que dai
instrucciones sobre la manera méas apropiada de efec-
tuar el salvamento. Ademas, Lundberg iba acompa-
flado de su observador, y por este motivo el avion no
podia llevar a Ceccioni, que pesa 105 kilogramos. En
cambio, Nobile era el que menos pesaba (58 kilogra-
mos), y por tanto, el Gnico que Lundberg podia trans-
portar. Las numerosas malas inteligencias que hpn
surgido en el salvamento por el “Krassin” se expli-
can en parte porque de los siete periodistas que se
encontraban a bordo del rompehielos ruso, s6lo uno
sabia algo de francés, mientras que todos los de-
méas no hablaban mas que el ruso, por lo que era muy
dificil entenderse.”

TEMORES DE MALGREEN. CAIDA SOBRE EL HIELO

Respecto a la catdstrofe del dirigible, el profesor
Behounek manifestd:

“Ya durante nuestro vuelo sobre el hielo me busco
el Sr. Malgreen una vez y me dijo muy seriamente
que tenia el presentimiento de que muy pronto se-
riamos lanzados contra el hielo, pero, entonces no
existia aln ningdn motivo para abrigar tales temo-
res. Después de algunas maniobras del dirigible, que
volé muy proximo del hielo, nos elevamos nuevamen-
te a 900 metros. Dos horas después ocurri6 muy re-
pentinamente, y por causas aln no aclaradas, una
tremenda pérdida de gas. Nobile mand6 examinar in-
mediatamente las valvulas de cierre del “Italia” por
si se hubiesen helado, pero el montador Alessandri
manifest6 que todo estaba en orden.

Entonces, en unos seis a ocho minutos ocurrié la
catastrofe. Intentamos aligerar el dirigible tirando
lastre, pero no obstante, caimos sobre el hielo. El
primer momento fué terrible. Estabamos abandona-
dos en aquel desierto de hielo, pues también_ habia-
mos lanzado como lastre todas nuestras provisiones.
Fué para nosotros una suerte que Malgreen encon-
trase poco después una parte de nuestras provisiones.



Siete veces llegé muy préximo a nuestro campamen-
to un oso polar, que seguramente fué atraido mas
por nuestros viveres que por nosotros. EIl profesor
Malgreen maté un oso polar con su revélver a una
distancia de s6lo siete metros.

Respecto a la causa verdadera de la catastrofe, se
carece aun de toda explicacién. Malgreen me busco
para participarme sus temores mas pesimistas por el
hecho de que los timones fallaron temporalmente,
pero la catastrofe no se produjo hasta algtmas horas
méas tarde y de una manera muy distinta de la que
Malgreen liabia temido, o sea por pérdida repentina
de gas.”

Ferrarin y Delprete baten el record de distancia

Una nueva y prodigiosa hazafia de la Aviacidn
hemos de registrar con la misma complacencia que

Hace unos dias fueron los alemanes, a bordo del
Bremen, los que hicieron la travesia transatlantica,
y hoy los italianos Ferrarin y Delprete, a bordo del
Savoia, han coronado con el méas completo éxito el
intento, realizando una hazafia admirable. Sin entrar
en defalle, con sélo enunciar el vuelo realizado, de
Roma al Brasil, basta para dejar consignada la im-
portancia de la gloriosa empresa.

En cada una de estas admirables hazafias vemos
como se supera el esfuerzo del hombre; no puede
haber, para elogiarlas, distincién de paises y de ra-
zas, pero aunque todos sean luchadores de la Civi-
lizacién, no podemos ocultar nuestro especial entu-
siasmo porque en esta ocasién haya correspondido
a la raza latina y a los esforzados aviadores de un
pais hermano la gloriosa realizacion de tan prodi-
giosa empresa.

Véase nuestra informacidn y descripcion del apa-
rato Savoia 64 en nuestro numero de mayo.

Vuelo liasaflanticos del Savoia 64

han de sentir cuantos admiran los maravillosos avan-
ces del progreso merced al esfuerzo, a la inteligencia
y al valor del hombre.

A las arriesgadas empresas realizadas por los nor-
teamericanos, en primer lugar, de atravesar el At-
lantico de un solo vuelo, respondieron los hombres
de la vieja Europa realizando el mismo esfuerzo.

Viaje a Mogadiscio

Un lac6nico comunicado oficial ha anunciado hace
dias la llegada a Mogadiscio de cuatro aparatos ita-
lianos que, al mando del comandante Bitossi, 'han
efectuado un vuelo de unidn entre Italia y la Somalia.

Este raid, que ha sido denominado “viaje de ser-



vicio Roma-Mogadiscio”, tiene especial importancia,
porque no so6lo ha servido para instruccion del per-
sonal en zonas dificiles y casi impracticables, sino
que ha sefvido también como prueba técnica de los
aparatos y motores, y para proporcionar elementos
positivos para la futura constitucion de lineas aéreas
en el Continente africano entre la colonia Somalia y
la madre Patria.

El vuelo Roma-Mogadiscio comprende un reco-
rrido de 10.000 kilometros. Los aparatos han volado
sobre las regiones africanas, que ya en el siglo pa-
sado fueron recorridas por exploradores italianos,
verdaderos precursores de civilizacion, a saber: Ro-
molo Gessi, Gustavo Bianchi, Antonio Cecchi y Pe-
legrin Matteucci.

La tripulacion de esta escuadrilla la componian el
comandante Bitossi, que asumia el mando de la ex-
pedicién, y el capitdn Marazani; capitdn Ermo y
sargento motorista Gaseo; teniente Giordano y sar-
gento mayor motorista Forconi; teniente Gambi y
sargento mayor motorista Arata. EI Ministerio de

los aparatos italianos remontaron el curso del Nilo,
iniciando la parte mas dificil del vuelo. En un solo
vuelo de 770 kilometros alcanzaron la famosa y an-
tigua ciudad de Assuan, en el Alto Egipto, cerca de
la cual existen canteras de granito rosa, de las cuales,
en los tiempos antiguos, se extrajeron muchos obe-
liscos egipcios, que adornan todavia las plazas de
Roma. Con una etapa de 865 kilémetros, la escua-
drilla pasé a Atbara, atravesando el desierto de Nu-
bia y las cataratas del Nilo; después entré en Sudan,
alcanzando Kartuni, que es el centro principal. Si-
guiendo el Nilo Blanco, fueron los aparatos, en un
vuelo de 698 kilometros, desde Kartum a Malakal,
entrando ert la zona mas dificil y peligrosa. Como es
conocido, en el Alto Sudan, hasta el lago Vitoria,
existen zonas habitadas todavia por salvajes, sin co-
municaciones, y que son un centro dt fiebres maléa-
ricas. EI mes de mayo es el mes en que hay indicios
de grandes lluvias tropicales, con frecuentes e impe-
tuosos huracanes.

El 12 de mayo, cuando los cuatro aparatos en for-
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Aerondutica, al ordenar este vuelo de servicio, no
habia fijado un limite de tiempo: la expedicién debia
preocuparse de trasladar a Mogadiscio los aparatos
en las mejores condiciones posibles.

Las, dificultades de atravesar el Mediterraneo,
Egipto, Sudan, el valle del Nilo y la region de los la-
gos del Africa Central, no eran pocas. En la primera
parte del viaje, es decir, a lo largo de la zona libica
y Egipto, los abastecimientos y los campos de aterri-
zaje estaban asegurados; pero en la segunda y ultima
parte del viaje, en el Sudan, en la region de los lagos,
no existian campos de aterrizaje y las adversidades
climatoldgicas y meteorologicas hacian demasiado di-
ficil el abastecimiento de gasolina y viveres. Hay que
afiadir que, dados los fines y naturaleza del viaje, no
se habia hecho una organizacidn especial a lo largo
de la ruta, ni tampoco se habia enviado personal des-
tacado al final de cada etapa, lo que hace mas apre-
ciable la tentativa efectuada por los aviadores ita-
lianos.

Los cuatro “Ro. i” partieron de Roma en el mes
de abril y efectuaron rapidamente las etapas Roma-
Tripoli, de 1.200 kilometros; Tripoli-Bengassi, de
860 kilometros; Bengasi-Sollum, de 610 kilometros;
Sollum-El Cairo, de 700 kildmetros. Desde El Cairo,

macién que habian partido de Malakal'estaban para
alcanzar Mongalla, fueron atacados de lleno por un
huracan revestido de una indecible violencia y que
abarcaba gran extension. Los pilotos procuraron
apartarse de la zona temporalesca; pero, después de
cinco horas de lucha, estimaron mas prudente, por
no terminar la gasolina, aterrizar a 40 kilémetros de
la etapa de Mongalla, cerca de una localidad situada
en la ribera derecha del Nilo, llamada Rejaf- El ca-
pitdn Ermo, aprovechando una ligera mejora de las
condiciones atmosféricas, sigui6 a Mongalla, y a la
mafiana siguiente, los tenientes Giordano y Gambi,
repuestos de gasolina sacada del depoésito del “Ro. i”,
del capitdn Marazzani, que por el momento quedaba
en aquel lugar, alcanzaron también Mongalla, lle-
vando en vuelo al jefe de la aldea de Rejaf.
Inmediatamente después salieron de Mongalla el
comisario inglés, con uno de los motoristas italianos,
acompafiados del jefe indigena, que actGa de guia,
llevando gasolina y viveres. Esta expedicién, a causa
de la duracién de las lluvias torrenciales, no pudo
servirse de automoviles o camiones, y alcanzada la
aldea de Rejaf, se vio obligada a proseguir la mar-
cha a pie por el bosque, con una carabana de porta-
dores. Después de dos dias de marcha llegd la ex-

Fal



pedicidn al aparato del capitdn Marazzani.

Se repuso el aparato de gasolina y pudo llegar a
Mongalia.

El jefe de la expedicién ita.iana, comandante ui-
tossi, que se hallaba en aquel lugar con el capitan
Marazzani, esperando el suministro, se puso en mar-
cha con el funcionario inglés y el motorista Arat’,

dores sobre la costa del Océano Indico, y después,
remontando la costa oceanica, llevaron a cabo suce-
sivamente las Ultimas etapas, de Nairobi {700 kil6-
metros), Kisimaio (950) Y Mogadiscio (-400), donde
llegaron a fines de junio. _

Los cuatro aparatos destinados al servicio de 1'
colonia, cerca del gobernador de la Somalia, llega-
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llegando a Rejaf en la tarde del dia 17 de ;W 0,
después, en una gasolinera pues.a a dispcsicion de
los expedicionarios italianos, llegé a Mongalia.

Al aterrizar en Mongalia el aparato del cap.tan
Marazzani, se le iniitlizéd la hélice, que fue prKuo
cambiar. La hélice de repuesto se llevo desde Car-
tum, llegando a Mongalia hacia fines de mes.  _

Las peripecias, las malas condiciones at.r.osienc”.s
y climatoldgicas de la zcna ecuatorial, han ejercido
su accién sobre la salud de los aviadoras, algunos de

ron a su ff&inno en perfectas conndiciones de ser-
vicio. ; )

El Ministerio de Ae/onautica habia ordev.ado quc-
elos aparatos :fueran llevad;,s en vu lo y no -inibarca-
dos siguiendo una tradicion para-el t aslado de apa-
ratos allende el mar. No se tra aba de una «conomu
0 v-entaja para el Erario.j el viaje,; como hemos dicho,
debia servir de entrenarhiento a los tripu'antes que,
debiendo prestar servicio en las colonias, adquieren
asi profundo conocimiento del terreno, del clima y
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los cuales, entre ellos el comandante Bifossi. han sido
atacados por las fiebres malaricas. que_ forzosam.nte
han retrasado la marcha hacia Mogadiscio.

Pasado felizmente este periodo_ de con.ratiempos,
reemprendieron regularmente el viaje. CQn un vue.o
de 710 kilometros, la expidicion italiana se trasla-
d6 desde Mongalia a Kisimu sul Kenia, después de
volar Uganda. Desde Kisimu se dirigieron los avia-

de las condiciones generales de las zorias sobre las
cuales han de operar, y ademas el exp:nmento técni-
co de los aparatos, y también para establecer bases
para los futuros servicios aéreos que deberan un.r
las colonias con Italia. _

 La Aviacion italiana, con estos viajes experimen-
tales (que si no tienen la apariencia de otros viajes,
no son por ello menos importantes) se enriquece de



Respecto a la continuacién de las lineas a Rangoon
y Singapoore, no existe todavia ningldn convenio
fijo, pero se ha proyectado inaugurar el trayecto Cal-
cuta-Singapoore tan pronto como se haya puesto en
servicio la linea Londres-Cairo.

Ltegan a Austréalia los hidroaviones britanicos

Noticias recibidas en esta capital, procedentes de
Melboume, dicen que llegaron los cuatro hidroavio-
nes britanicos, después de haber efectuado un reco-
rrido de 16.500 millas y haber hecho escalas en 60
puertos diferentes desde su salida.

El viaje lo han realizado por entero con arreglo al
programa fijado previamente, y no han sufrido en
su transcurso la mas pequefia averia.

Cada uno de los hidroaviones pesa nueve tonela-
das, llevando a bordo cuatro tripulantes, perfecta-
mente alojados.

Llevan también todos los aparatos un equipo com-
pleto de salvamento, en el que figura incluso un bote
insumergible.

El casco es de metal, y uno de los principales ob-
jetivos del viaje es determinar el efecto que produ-
cen el calor y los mares tropicales en la construccién
metalica.

Noticias sobre la manifestacién aeronautica

de Hendom

Todos los afios, la R. A. F. (Royal Air Forcé) or-
ganiza una gran manifestacion aerondautica en el ae-
rodromo de Hendom, (15 kilémetros de Londres).
En esta ocasién, la R. A. F. ofrece una_revista de
los progresos realizados durante el afio, bien sea vo-
lando los ultimos aparatos experimentados, bien efec-
tuando evoluciones en formacion, ataques contra tie-
rra. acrobacias en escuadrillas y por aparatos ais-
lados.

Los participantes son escogidos con gran escrupu-
losidad des.pués de uiia serie de pruebas de elimina-
cién entre las varias unidades, por lo cual el partici-
par en la fiesta aerondutica de Hendom constituye un
mérito para los pilotos que concurren.

Todos los afios se varia el programa, y las evo-
luciones son cada vez mas dificiles. EIl afio pasado,
el programa fué distinto del anterior porque se le di6
una forma menos militar introduciendo en él evo-
luciones mas facilmente comprensibles para el pu-
blico.

Los espectaculos mas importantes de la fiesta tu-
vieron principio el dia 2 de junio, a las dos de la
tarde, a pesar de que a las doce tuvieron lugar algu-
nos nimeros de menos importancia, tales como ca-
rreras, acrobacias, simulacros de combates aéreos, en
los cuales demostraron su habilidad los pilotos. Lo
importante fueron los espectaculos que consistieron
en un concurso de comunicacion radiotelefénica por
medio de mensajes..En este concurso tomo6 parte un
aparato por cada escuadrilla del Ejército. Las prue-
bas eliminatonas se efectuaron con anterioridad de
manera que s6lo pudieran tomar parte los ires ven-
cedores. Cada concursante debia tomar desde tierra
un mensaje por medio de un gancho, transmitir la
contestacion por radiotelefonia, recibir ordenes pr
radioteelfonia, lanzar una copia del mensaje recibido
en un punto determinado y aterrizar en otro punto
también previamente determinado. EIl juicio se ba-
gaba en los siguientes elementos:

A) Claridad en recibir y transmitir el mensajes.

B) Tiempo empleado desde el momento en que el
aparato retiraba el primer mensaje y en el que ate-
rrizaba.

C) Distancia desde el punto fijado de antemano
y aquel en que cae el mensaje.

D) Distancia desde el punto fijado para el ate-
rizaje a aquel en que el aparato quedaba parado en
tierra.

Todos los mensajes radiotelefénicos se repitieron
con altavoz para comunicarlos al publico, que la in-
mensa mayoria se interes6 mucho por las maniobras,
que efectivamente demuestran que el medio empleado
para las comunicaciones directas puede tener en al-
gunos casos cierta ventaja sobre el sistema de comu-
nicaciones radiotelefdnicas.

A las quince horas se dié comienzo a la parte mas
interesante del programa con los nimeros mas- no-
tables, que consistian en el ataque a un globo cautivo,
ataque a un carro de asalto remolcado en el campo,
ataque a la ciudad de Londres y, por ultimo, ataque
a una aldea india.

El globo cautivo atacado por un aparato termino
envuelto en llamas, salvandose el observador co-n el
paracaidas. Se debe hacer notar que el globo fué in-
cendiado mediante ataques a la envoltura.

En el bombardeo del carro de asalto, que estaba
en movimiento en el campo por medio de un cable
de remolque, tomaron parte tres aparatos de caza.
No se empled ningiin instrumento de mira, pues el
lanzamiento se efectuaba desde unos 15 metros. Se
empled la nueva tactica experimentada por la avia-
cién de caza, que consiste en atacar al adversario no
en grupo, sino por aparatos aislados y desde distintas
direcciones, a ser posible, formando angulos de 120®.
A un kilémetro de distancia del adversario los apara-
tos abandonan la formacion y se disponen de manera
que puedan picar sobre el adversario desde tres di-
recciones distintas sucesivamente, manteniendo asf un
ataque continuo desde direcciones distintas™ que cam-
bian continuamente, lo que hace mas dificil la de-
fensa desde el suelo. Estos ejercicios se ejecutaron
de manera impecable, lo que pone de manifiesto la
mucha habiHdad y un largo ejercicio de los pilotos.

Entre los nameros nota-bles del programa del afio
pasado figuraba el ataque contra la ciudad de Lon-
dres. Dos escuadrillas de Handley Page (Hyderabads)
atacaron Londres desde el Norte entre un violento
fuego antiaéreo de las baterias instaladas en el cam-
po de Hendom, que impedia el camino; mientras tan-
to, se elevaron dos escuadrillas de Brebes. Durante
el quinto combate fueron abatidos dos Handley Page
y cayeron envueltos en un intenso humo producido
artificialmente por los mismos pilotos. Para hacer
todavia mas real y emocionante la escena, sobre el
borde de ataque de las alas se instalaron cohetes de
iuz quimica que, incendiados durante la caida del
aparato, daba la impresién de un incendio a bordo.
Este nimero, ejecutado con gran habilidad y perfec-
cion absoluta, interes6 grandemente a todos los es-
pectadores.

Se di6 fin a la parada aérea de Hendom con el
ataque a una simulada aldea india. El argumento de
este espectaculo era el siguiente: En una aldea colo-
nial se produce una revuelta xenéfoba y los europeos
que se encuentran en ella son asediados en una torre
en la que se habian refugiado. Los europeos lanzan
mensajes de auxilio, que son recogidos por una pa-
trulla de aparatos; inmediatamente después ilega en
su auxilio una escuadrilla de Fox que ataca la aldea



y a los indigenas. Mientras los aparatos lanzan vive-
res, armas y municiones a los europeos sitiados, otros
grandes aparatos para el transporte de tropas desem-
barcan media compafiia de fuerzas de Aviacion, que
empefian batalla con los indigenas, los derrotan y
ponen en salvo a la poblacién europea.

La parada terminé al tope de “alto el fuego”.

M. Churchill, canciller de la Exchequer, ha anun-
ciado el 3 de julio, a la Camara de los Comunes, que
lord y lady Inchcape han hecho un donativo de
500.000 libras esterlinas al Tesoro britanico, en re-
cuerdo de la desaparicion de su hija, miss Elsie
Mackay, caida al mar cuando, con HinclifFe, inten-
taba la travesia del Océano en avion.

* * *

Se dice que el teniente Darcy Greig se entrena ya
para intentar batir el record de velocidad en un hi-
droavion cuya velocidad horaria alcanzarda 545 kil6-
metros.

*  x x

Habiendo partido de Lympne el 10 de junio, en un
Fokker-Juapiter, llamado Prince Xenia, la duquesa
de Bedford y el capitdn Barnard, han sido retenido?
en Bouchir el 13 de junio por una panne del motor.
Un mecéanico de las “Imperial Airways” ha salido
de Bassorah para Boudiir; la reparacion esta ter-
minada y el avion podra emprender nuevamente el
vuelo.

JAPON
Una construccion para sustituir el dirigible “N 3™

Después de que el dirigible japonés “N 3” se ha-
bia avenado e inutilizado durante un vuelo de reco-
nocimiento, se ha encargado la construccion de otro
para sustituirle; pero el nuevo dirigible serd cons-
truido esta vez por una fabrica japonesa y de materi:"i
puramente japonés.

A MERICA

El 31 de mayo del corriente afio, el capitan Kings-
ford-Smith parti6 de San Francisco, con una tripu-
lacién de tres personas, en el avién trimotor Fokker,
con direccién a Australia, volando sobre el Océano
Pacifico. Este magnifico vuelo, que hasta ahora no
s6lo no se habia efecttiado, sino que ni se habia in-
tentado jaméas, ha sido llevado a cabo felizmente el
9 de junio. La hazafia debe contarse entre los vuelos
méas importantes de nuestros tiempos, tanto respecto
a la velocidad con que vol6 el trayecto de 11.000 Ki -
lometros de distancia como respecto a aquellos tra-
yectos sobre el mar que tenian que recorrerse en vue-
lo ininterrumpido.

La primera etapa se volé en veintisiete horas desde
San Francisco a Honolulu, demostrando los aparatos
radiotelegraficos que se llevaban su excelencia de tal
modo, que existi6 comunicacidén constante con Amé-
rica y hasta con Australia.

El 3 de junio partieron para el vuelo mas largo
sobre el mar, o sea para las islas Fidschi, a una dis-
tancia de 5.200 kilémetros- También este vuelo se
llevé a cato felizmente en el tiempo extraordinaria-
mente corto de treinta y cuatro horas y media, no
obstante los violentos vientos que reinaron durante la
noche.

La ultima etapa, desde las islas Fidschi hasta la cos-
ta de Australia, fué digna de las dos anteriores, y

termind con el entusiasta recibimiento en Brisbane de
los vencedores del Océano Pacifico,

* * *

Segun dice el Aero Digest de mayo del corriente
afio, el vuelo oceéanico llevado a cabo el afio pasado
por Lindbergh 'ha hecho progresar extraordinariamen-
te la “idea del trafico aéreo en América” - Antes del
vuelo de Lindbergh, la confianza del pueblo america-
no en la capacidad de los aviones era relativamente
pequefia; pero el magnifico performance de Lindbergh
eché a tierra de un golpe los escripulos del publico y
de la industria, que hasta entonces demostraron poco
interés por la Aeronéautica.

En 1925 se construyeron en América 711 aviones
para fines militares y civiles. Ya en 1926 aumentd el
nimero de los aparatos construidos para fines civiles
a 808.y en 1927, a 2.011; es decir, se experimentd en
la construccion de aviones civiles el inmenso aumento
de 148 por icc en relacion con 1926. En 1926 exis-
tian en América 67 casas constructoras de aviones y
motores, contra 124 en 1927.

El peso del correo aered, transportado aumenté en
1927 de 200 a 300 por ipo'en relacion con el afio
anterior. 538 aeropuertos civiles estaban en servicio
0 en construccion, y se han proyectado 383 mas. Las
lineas aéreas postales se emplearon en un recorrido de
5.000 kilémetros aproximadamente, y se calcula que
en junio del corriente afio se volaran ya 40.000 kil6-
metros diaria y regulamiente con aviones postales.

Seleccién y entrenamiento de pilotos de aviones
de carrera

De América se 'hace la siguiente proposicion:
Puesto que en el proyecto de aviones rapidos ha de
prestarse la mayor atencién a la disminuciéon del
peso y de la resistencia al avance, los futuros pilotos
de aviones rapidos deben, como ocurre con los joc-
keys de los caballos de carrera, elegirse y entrenarse
para un peso maximo determinado. Se dese” entre-
nar una escuadrilla de pilotos de poco peso y de poca
estatura, para aviones rapidos (léase, naturalmente,
monoplazas de caza rapidos. Un entrenamiento pa-
recido lo efectu6 el capitdn'Sroaa en sus vuelos
con el aparato D. H. “Tiger moth”.

Algo sobre el dirigible americano totalmente
metélico

Los trabajos en el dirigible totalmente metalico
que tiene en construccidon la "Aircraft Development
Corp.”f en Detroit, han progresado tanto, que han
podido efectuarse ya las primeras pruebas de la pre-
sion a gas en la popa. Como es sabido, este .dirigible
no contiene ninguna célula especial para el gas, sino
que forma un cuerpo metalico impermeable al gas
(Véase Icaro, 1928, cuaderno i, pdg. .) Las prue-
bas, tres veces repetidas bajo la presién normal del
gas, resultaron con una impermeabilidad completa
del forro, y con esto la Compafiia habia solucionado,
al parecer, el problema mas dificil que ofrece esta
construccidon de foro metélico.

Segln se habia previsto, en la construccién no se
empled el aluminio, sino un nuevo metal ligero con
el nombre de “alelad”, el cual ha desarrollado en mu-
chos afios de trabajo la “Compafia de Aluminio,
O. A.” Se dice que este metal estd exento de corro-
sion intercristalina, y con esto puede considerarse



como eliminado otro punto débil de la construccion,
que representa la gran superficie metalica expuesta
a las influencias del tiempo.

Noticias breves

Quince aviadores chinos lian organizado una linea
aérea china a Nueva York. EIl presidente es el doctor
Tien-Lai-Hunag, que ha decidido atravesar el Pa-
cifico en agosto, en un trimotor; EIl Espiritu de
Canton.

* *x *

La “Swift Aircraft”, de Wichita, empieza la cons-
trucciéon en serie (a razén de un avién por dia) de
im biplano comercial muy rapido, que alcanza la ve-
locidad de 225 km.-h., equipado con un motor Wal-
ter de 120 CV. Tiene 8,50 m. de envergadura, y los
depositos se encuentran en el ala superior. EI fuse-
laje es metalico y el ala de madera.

* * *

Apenas terminado su nuevo aparato (sexquiplano

de alas semigruesas, motor “Wasp”), el ingeniero
Bellanca haJanzado dos proyectos de grandes hidro-
aviones para el transporte de pasajeros. Tiene la
intencion de construirlos, si fuese posible, en el curso
de este afio, y si no, a principios del afio préximo.

Paracaidas para aviones

Noticias de periddicos americanos dicen que en
Treacy (California) se han efectuado pruebas con
un paracaidas para aviones, que han sido coronadas
de un éxito completo. El avidon de pruebas se elevo,
segln estas informaciones, hasta una altura de”~Soo
metros, en la cual el aviador quitdé el gas y soltd los
mandos. Al empezar el avién a caer se soltd un pa-
racaidas pequefio, que liberté a otro grande de mas
de 30 metros de diametro. Por cierto, los paracaidas
no se desplegaron hasta haber entrado ya en barre-
na el avidn; pero después del despliegue del paracai-
das grande, el avién volvié a enderezarse y descen-
dié entonces lentamente a tierra. Segun se dice, se
efectu6 el aterrizaje sin ninguna dificultad, y solo las
alas sufrieron ligeros desperfectos.

El paracaidas automatico Thortiblad



El nombre [BOSCH se conoce desde el co-
mienzo de los vuelos con motor.

Las magnetos BOSCH, bujias BO5CH vy
deméas productos BOSCH han tomado parte
activa en toda clase de records y perfomances.

Han demostrado su superioridad en los millo-
nes de kilémetros recorridos en los servicios regu-
lares aéreos.

Por todo esto el piloto confia en el nombre
y material

B O S C H
NUEVOS EXITOS

Record mundial de vuelos de duracién Ristiz-
Zimmermann en 65 h. 25’

Travesia del Atlantico de Europa a América
en 12 - 13 de abril de 1928. (K5hl, Hinefeid, Fitz-
maurice),

ROBERT BOSCH A. G.-Stuttgart

ECNIGH

Marcosoro

Cuestiones vitales de la industria
automovilista alemana.

Por el Ingeniero von Selve. “Revist?.

Alemana sobre motores”, 1927, nim. 6. 1
Las enseflanzas de la industria de
accesorios de América.

Por el Ingeniero diplomado W. Breit-

bart- “Revista Alemana sobre motores”. 1 -

11527, nmn. 8
Vehiculos aéreos y motores para
ellos.

Edicién | de la “Revista de tipos de ai'-

louidviles alemanes” ... 2 -
Orntiibusj autocamiones» tractores.
Ediciéon 11 de la “Revista de tipos de au- 2

lomoviies alemanes” ...
Automoéviles y motocicletas.
Edicion Il de la “Revista de tipos de
automoviles alemanes” ... 2 -
Desarrollo y estado actual de la
construcciéon de aviones metalicos-
SegiTnda edicion, con 86 grabados ,por 2 -
E- Meyer. Dresden
El ala Cantilever sin
miento.
El grado més importante en
macién a un avién
yer, Dresden
El avién de ala baja.
Con Sl grabados. Por E. Meyer. Dresden
Un nuevo cojinete de rodillos.
Memoria extensa respecto al cojinete d.
rodillos Fischer, Pur el Ingeniero supe- — 80
rior Golilke. “Revista alemana de moto-
res”, afo 111, nim. 11
Construccién de aviones metéalicos.
Unica reproduccién alemana de la con-
ferencia dada por el Profesor Junlce’s
en Inglaterra sobre la construcciéon d-
aviones metéalicos. Con 53 grabados.........
Construccién de aviones metalicos.
Reproduccién inglesa de la conferencia
dada por el Profesor Junlcers en Ingla
térra sobre la construccién de avione.””
metélicos, en un inglés técnico facilmen-
te comprensible

arriostra»

la aproxi-
ideal. Por

E. Mi-

1.50

1.50

Elen"io de lo” folletos se efectia s6lo contra re
mesa de su importe.

veriag Deutsche n/IDtor-Zeiistli[iite.fli.b.H.
Dresden - A Miller - Berset - Str. 17

1]

Suplemento al Indice de proveedoresy
constructores de Aerondautica en Francia

Tensores y cables

AERAL, S. A.—141, boulevard Voltaire, Asnicres (Seine).

CHOBERT (Etablissements). — 25, rué de la Républigtle,
Saint-Etienne (Loire),

DHAINAUT, FAUVELIERE ET OE.—188,
sia, Parfs.

MAUVE (E.).—134, route de la Révolte, Levallois-Perret.

rué d'Alé-

Vestuario

ACFOR ET CUIRVET.—102, rué Amelot, Paris.
BELLE JARDINIERE-—2, rué du Pont-Neuf,

LEMERCIER FRERES.—18, rué Roger-Bacoén,

VINAY (L,).—67, boulevard Bessiéres, Paris.

Paris,
Paris,

(O niinaacién de la pag. 16)



Pidanse ofertas

HARLAS & BRAZDA
Narodnl, 25 P¢»AaA ( hecoe»lovaqula)

Telegramas; Artilla»
Casa espec'alizada en calculadores, insirumenlds eientifieos
y mateiial de precisién para Aitulena.

Amortiguadores

Dr. W. Kampschulte, S. A
SOLINGEN (Alemania)

AVIA Aviones

RRAC3A VII T-S»0

R E N A U L T
(Motores)

BILLNACOURT

AERO REVUE

OERLIKON (Suiza)

tubos “NEON “

Deutsche Leuchtrohren-
éesellschait M. B. H.
BLRLIN-NEUKOLLN

KaistT-Friedrich-3tra3Se, 47

AERO

R A G A

Hélices HEINE

Warschauerstr, 58
B E R L I N

CABLE AECRO
SEIL INDUSTRIE A. G.

vormals Wolff.

MANNHEIM -NEKARAU

de estas Casas:

Madera contrapeada de abedul
BGA REIONRCS THSVEESHHATB EANR HHEN
0.8,1,1.2,1.5, 2,3,4,5,6-26 mm
GEORG HERTE - Charlottenburg
Wilmersdoiferstrasse H3 114

Berlin

Direccidon telegréafica B erlin f 1le a « "™ i-"* | |

ABRD

FABRICA DE AVIONES

ParacaidasThdérnblad

CARL H. LUNDHOLM
Stockholm, 16 SUECIA

M

PARIS 9, Avenue du Suffren

FLUGWOGC CHE

la revista alemana
de Aviacién

AVIAMOTOR

Camara aerofotogréfica
Blumeshof, 17 BERLIN

WALTER

Motores de Aviacion

Kyffhaduser-Technikum

Frankenhausen

ESCUELA TECNICA

LibrairedesSciencesAeronautiques
F. LOUIS VIVIEN

48, Rué des Ecoles - PARIS



FOCKE-WULF

EL AVION MODERNO Y ECONOMICO

1.) Avién de pasajeros para 10 personas con Motor 4'0 CV

2.) Avion para fotografia aérea tipo grande 450 CV

3.) Avidn para fotografia aérea tipo pequefio 220 CV

4.) Avién bimotor, para fotografia, transporte y escuela, con 2 motores de 120 CV
5.) Avion sanitario tipo grande, 4 camillas y 4 asientos

6.) Avidn sanitario tipo pequefio, 1-2 camillas

7.) Avién de transporte econémico, hasta 4 pasajeros

informes
y folletos en espafiol
pidéanse

MADUID.—Francisco Savanay, Pi y Margall, nimero 18

Focke-Wulf-FlugzeugbauQ, Bremen, Flughafen

ComDafila Esoafiola de Aviacion

Direccion: Ol6zaga, 5y 7

MADRID
Apartado Dlreccld>r>» Telegrafica: ESPAVIA - Teléfono S2201
-/ieré6dromo y talleres en A Ilbacete

UNICA Escuela oficial espafola de Pilotos Aviadores

ENSENANZA D E

Pilotos mililares.—Pilotos navales.—Pilotos civiles
Concesionaria de la aviacién militar y aviacién naval

Trabajos de aerofotogrametria, aplicaciones
agricolas maritimas y postales

PUBLIICDAD AEREA



Las ediciones Roche D’'Estrez publicani

L'AIR .LA REVUENAUTIQUE.

’ Organo de U Navegacion del Piacery del Turismo Nautico.—"e
Organo de la Aviacion Irancesa.—Se puhlica el 1y «I 15 de cada publliL-aell cada mes.—Prcdo de la susciipc.6n anual porlZ
mes.—Precio de la suscripcién para 24 iitineros: 50 lrancos- nimeros; é0francos.

*LA CARRO<SERIE>
<LATECHNIQUE AERONAUTIQUE

Organo oficial de la <amara sindical de los constructores de

. 3 carrocerias de Paris 'y de los ramos e industrias referentes a la
Oreano de la Compafiia Francesa de Transportes Aéreos.— Se

publica el 15 de cada mes—Precio de la suscripcion arual por
12 nimeros: 48 francos.

construccion de coches.-Se publica el 5 de cada mes- — Precio
de la susiripcion anual por 12nimeros: 60 francos.

*MOTOCYCLES.

«L’INDICATEUR AFRIEN. Organo de las Industrias de la Motocicleta y de los coches llge-
rost—Se publica el 1 de cada mes.—Precio de la suscripaén
Organo oficial de la Asociacién Internacional de Trafico Aereo.— anual: 13 francos,
Se pybhca el 1de cada mes.—Precio de la suscripcién anual por A demanda se remite gratuitamente un namero de muestra
12 nimeros; 40 francos.
. « .
.y ' z y _ JE—
Editions Roche D'Estrez, 5, rué de llsly Paris 8. (Francia)

PARA

NAVEGACION AEREA

en vuelos sobre el mar, en nieblas, sobre nubes y en vuelos nocturnos es

indispensawb.1 e

E I N Coutinho»

Construido por C. Platt.—Ham W éo, 11.—Stubbenhuk, ZS

lorge Loring

Antonio Maura, 18

MADRID

El aparato de éran reconocimiento de mayor:

1) Rendimiento.
2) Economia en el precio de adquisicion.
3) Duracion.

Actualmente en construccion una serie de 100 R-I11l1 encardados por el Go-
bierno espaiiol.
Pidanse ofertas detalladas Se nombran representantes



SOCIEDAD ESPANOLA
DEL ACUMULADOR M R

Capital social: 3.750.000 pesetas

Oficina central: Apartado 12.024,
Victoria, 2.-Madrid Teléfono 54941

FABRICAS EN ZARAGOZA Y MADRID

Oficinas Técnicas en:

Barcelona Bilbao Cartagena La Coruia
Rosell6on, 198 Bertendona, 4 Cuatro Santos, 38 Picavia, 5
Sevilla Valencia Lisboa

Alonso el Sabio, 12 Marqués de Turda, 21 RuUa Antonio M.“Cardose, 68

Baterias fijas para

Centrales de alumbrado y fuerza motriz + Centrales o
subestaciones de tranvias y de ferrocarriles eléctricos

Baterias de Traccion para

Locomotoras de maniobra y de minas ¢ Automdviles
t ¢+ y camiones eléctricos + Carretillas eléctricas ¢

Baterias transportables para

Alumbrado de trenes ¢+ Alumbrado y arranque de auto-
moviles ¢+ Aviacién + Telegrafia y telefonia ¢+ Radiote-
legrafia y radiotelefonia ¢+ Submarinos, botes eléctricos
y aviones + Alumbrado portatil + Baterias de laborato-

+ rio ¢ Etcétera, etc. ¢+ ¢ ¢ ¢+ ¢

Mas de mil g[uinientas baterias
fijas y mas de un millon trans-
portables vendidas en Espafia



Motores WALTER &aca;imone

Los motores ligeros de los records mundiales

120-130 CV
60 CV
120 CV

NUMeEero de CilindroS . Q
LITAMEEIO ittt 105
Carrera......... 120
Cébida total 951
Vclod 'ad, rotacidn, potencia normal........ne 120/i550
Consumo medio de esencia................ 0,23
Consumo medio de aceite...... 0,i) G
Peso del motor con ouje de hélice.... 178 Ks
Didmttro de encombramiento méaximo... 990 m/m
ENQr2Se s
M UGN EEO A ittt
CarDUTAA 0T e
Precio en Do6lares, franco bordo Europa ... 2.300 $

85-90 CV

85 CV 60 CV

7 5
105 105
120 120
7,41 5,31

85/1400  60/UCO
0,23 0,23
0,016 0,016

127 Kg 9409

940 m/m102 K m/m
por presién

ScinlUla

Zeniih

1.750 $ 1.350 $

Telegramas: Rraha NA/altermotop



indice de proveedores y constructores de
Aerondutica en Francia

Accesorios

RELLUMIT E. MULLER A. G.—123, avenue de Lutece,
La Garenne, Colombes.

Aparatos de fotografia y fotografia aérea

BOURDEREAU (ETABLISSEMENTS A.),—262, rué de
Belleville, Paris.

C. A. F.—18, rué de Nanterre, Suresnes.

CHRETIEN.—is, rué de Buci, Paris.

ENTREPRISES i"HOTO-AERIENNES.—8, rué du Mon
lin de la Pointe, Paris.

GALLUS (S. A. DES USINES).—77, boulevard de la Mis-
sion-Marchand, Courveboie.

GAUMONT (SOCIETE DES ETABLISSEMENTS).—
12, rué Carducci, Paris.

GROUPEMENT DTNDUSTRIELS DE LA PHOTO
AERIENNE.—12, rué de I’Arcade, Paris.

KRAUSS (SOCIETE DES ETABLISSEMENTS).—18.
rué Naples, Paris.

OPTIQUE ET PRECISION DE LEVALLOIS.-56, rué
Chaptal, Levallois-Perret.

RICHARD (JULES).—25, rué Mélingue, Paris.

Aparatos de T. S. H.

BARBIER.
Paris.
EQUIPEMENT ELECTRIQUE. S. A.—sg, boulevard Ri-

chard Wallace, Puteaux-

BENARD ET TURENNE.—82, me Curial,

GAUMONT (ETABLISSEMENTS).—12. me Carducci,
Paris.

GROUPEMENT DTNDUSTRIELS DE LA PHOTO
AERIENNE.—12, ure de I’Arcade, Paris.

KRAEMER (ETABLISSEMENTS).—11, rué de la Py,

Paris. *
RADIO-INDUSTRIE.—25, rué des Usines, Paris.
RADIO L. L.—S, rué de Cirque, Paris.

Aviones e Hidroaviones

ALBERT. Société Anonyme des Usines Albert,—Rué de
Patit-Drancy, Drancy.

MUREAUX (Ateliers de).—4p bis, avenue Hoche, Paris.

BLERIOT. BleriouAeronautique, S. A.—3, Quai Galliéni,
Suresnes (Seine).

BOURGOIX. Avions Légers Bougoix.—33, rué Jules-Gues-
de, Levallois.

BREGUET. Louis Breguet, S. A.—115, rué de la Pompe,
Paris.

C. A. M. S. Cfeantiers Aero-Maritimes de la Seine.— 16, rué
d’Aguesseau, Paris.

OAUDRON. Caudron.—52,
neaux.

COUZINET. Avions Renné.—26, rué de la Pépiniére, Paris-

DEWOITINE. S. A. Frangaise des Avions Dewoitine.— 12,
boulevard Félix Faure, Qiatillon sous Bagneux (Seine).

FARMAN. Henri et Maurice Fanman.-167, rué de Silly,
Billancourt (Seine).

HANRIOT. Société des Avions Hanriot.—z, route de Be-
zous. Carriéres (Seine).

LEVASSEUR. Pierre Levasseur.—17 & 21,
1Faure, Paris.

LIORE & OLIVIER (Société des Etablissements).—6 & 16,
rué de Villiers, Levallois.

MORANE-SAULNIER.
rué Volta, Puteaux.

NIEUPORT. Nieuport-Astra.—48, boulevard Galliéni, Issy-
les-Moulineaux.

rué Guynemer, Issy-les-Mouli-

Place Félix

Aeroplanes Morane-Soulnier.—3,

PEYRET. Constructions Aeronautiques Louis Peyret,— 100,
rué Rouget de ITsle, Suresnes.

POTEZ. Henry Potez, S. A.— 14, rué de Marignan, Paris.

S. A. A. B. Socité des Avions Bernard.—62, rué des Ma-
thurins, Parfs.

SCHRECK. Hydroavions Schreck, F- B. A.—Quai de Sei-
ne, Argenteuil.

S. E. C. M. Société d’Emboutissage et de Constructions
Mecaniques,—”177, boulevard du Havre, Colombes (Seine).

WIBAULT. S. A. des Avions Michel Wibault.—92 & 96,
avenue des Moulineaux, Paris.

Bujias

CHAMPION. Bougie -Champion, S. A.—5, Square Villaret
de Joyeuse, Paris.

J. A. M. Maurice Ayquem.—191 & 195, boulevard Pereire,
Paris.

K. L. G. Kirby-Smith.—73, rué Laugier, Paris.

POUSOT. Bougies Pousot—191-193, rué de Verdun, Su-
resnes.

Canoas

DUMONT-'GALVIN.—ir, rué Saint Florentin, Paris.

Carburadores

CLAUDEL. S. A. des Carburateurs et Appareils Claudel.—
17 bis, boulevard de Levallois prolongué, Levallois Perret.

HENRIOT. Louis Henriot, — 138, boulevard Exelmans.
Paris.

LE BOZBC ET GAUTIER.—28, rué Carle-Hebert, Cour-
vchoie (Seine).

ZENITH. Société du Carburateur Zenith.—39 & 51, Chemin
Feuillat, Lyon.

Compafiias de navegacion aérea

AIR UNION, S. A.—9, rué Auber, Paris.

C. I. D. N. A.—22, rué des Pyramides, Paris.
COMPAGNIE GENERALE AEROPOSTALE.—92, ave-
nue des Champs Elysées, Paris.

FARMAN.—4, rué Edouard VII, Paris.

LATECOERE.

Depositos

UOTARD FRERES.—22, rué de Lorraine, Paris.
S. E. M. A- P. E.—2, rué de Pare, Bois-Colombes
Equipo eléctrico

AERA (Etablissements)—29, avenue de la Grande Armée,
Paris.

APPAREILLAGE MAGNETO ELECTRIQUE.—5, bou-
levard Malesherbes, Paris.

BARBIER, BENARD ET TURENNE.—82,
Paris.

DUCELLIER (Etablissements).'—23, rué Alexandre Dumas,
Paris.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE.— 59, boulevard Richar
Wallace, Puteaux (Seine).

LABINAL (Etablissements).— 164 & 172, avenue des Bati-
gnolles, Saint-Ouen (Seine).

PARIS & DU RHONE (Société).—23, avenue des Champs
Elysées, Paris.

SAINTIN ET CIE,—115, rué de Verdun, Surenes.

S. E- V.—26, rué Guynemer.

SOCIETE GENERALE D’EQUIPEMENTS.— 40, Quai
National, Puteaux,

rué Curial,



Extintores
AIR-SDCURITE (Etablissem'eiits). — 29, avenue de llari-
gny, Paris-
BECHARD (E.).—59, boulevarcl d€ Levallois, Neuliy-sur-

Seine.
BOUILLON FRE'RES.—139, Quai d'Orsay, Paris.

Globos

A'ERAZUR (Consufructions Aéronautiques). — 35-37, rué
Phierre-Lhomrae, Courveboie.
ZODIA'C. Société Aeronautique.—15, route <iu Havre, Pu-

teaux (Seine).

Hangares
BESSONN'EAU (Etabiissements). — 29, nie dii Louvre,
Paris.

Hélices

BREGUET, S- A.—115 rué de la Pompe, Paris.

CHAUVIBRE, S. A.—40, avenue de la Republique, Paris.
LEVASSEUR (Fierre).—17 & 21, Place Félix Faure. Paris.
RATIE'R fP.).—97, route de Chatillon, Montrouge (Seine).

Instrumentos de a bordo

AERA {Etabiissements).—29, avenue de la Grande Arinée,
Paris.

AIR-SECURITE (Etabiissements).—29, avenue de Marigny,
Paris.

ANDRES (Vicent).—35, avenue de Wagram, Paris.

ASSURO, S- A-—4, boulevard des Capucines, Paris.

BREGUET (Maison Jacques).—19, rué Didot, Paris.

EQUIPEMENT ELBCTRIQUE, S. A.—59, boulevard Ri-
chard Wallace, Puteaux.

JABGER (Etabiissements Ed.).—8, rué Suzanne,
(Seine).

KRAUSS (Etabiissements).— 18, rué de Naples, Paris.

LABINA'L (Etabiissements).—164 & 172, avenue des Bati-
gnolles, Saint-Ouen (Seine).

LE BOZEC ET GAUTIER.—28, me Carie Hébert, Cour-
veboie (Seine).

MARABINI-AVIATION.—9, avenue de SufFren, Paris.

MARELLI (Magnetos).—77, boulevard Gouvion-Saint-Cyr,
Paris.

MAUVE (E-).—134, route de la Révolte, Levallois-Perret.

PARIS & DU RHONE.—23, avenue des Champs Eiysées,
Paris-

S. E. V.—26, rué Guynemer, Issy (Seine).

S. E. G.—40, Quai National, Puteaux.

VION (E-).—38, rué de Turenne, Paris.

ZIVY ET CIE.—29-31, rué de Naples, Paris.

Levallois

Madera

SOaETE NATIOINALE DEs BoOIs CONTREPLA-
QUES.—22, rué de la Tour d’Auvergne, Nantes.

Magnetos

MARELLI
Paris-
SALMSON.—102, rué du Point du Jour, Billancourt.
SCINTILLA, S. A.—3, rué Charcet, Ncuilly-sur-Seine.

S. E. V.—26, rué Guynemer, Issy (Seine).

(Magnetos).— 77, boulevard Gouvion”~Saint-Cyr,

Metales

AERAL.—141, boulevard Voltaire, Asniéres (Seine).

ALUMINIUM FRANJAIS—23 bis, rué Balzac, Paris.

COMPTOIRS DES APPROVISSIONNKMENTS-—9,
rué Anatole de la Furge, Paris.

DURALUMIN (Société du).—23 bhis, rué de Balzac, Paris.

ETABLISSEMEXT.S MF.TALLL'RGIQUES DF J.A GlI-
ROXDE-—60, ruc Jiiuffroy, Paris.

FONDERIES MONTUPET.—11. buulevard Lannes, Paris.
I'ORGES DE CHATILLON-COM'MENTOY.—19. rué de
la Roohefuucauld, Paris.
FORGES DE FOULAIN.—Foulain (Haute Mame).
JACOB HOLTZER (Etabiissements).—77, rué La Boetie,
Paris.
MAGNESIUM
Eiysées, Paris.
MARABINI (jC).—9, avenue de Suffren, Paris.
SOUDURE AUTOGENE FRANCAISE.—ag, rué Claude-
Vellefaux, Parfs.

INDUSTRIEL.—30, avenue des Champs

Motores

CAFFORT FRERES.—125 bis, rué <lu Chemin Vert, Paris.

FARMAX (Henri et Maurice).—167, rué de Silly, Billan-
Clurt (Seine).

GNOME & RHONE.—34, rué de Lisbonne, Paris.

HISPANO-SUIZA.—rué du Capitain Guynemer,- Bois-Co-
lombes (Seine).

I.ORRAINE (Société).—200, route de Bei ous, Argenteuil.

PAXH.A.RD ET LEVASSOR.—19, avenue d’lvry, Paris.

SAI.MSON (Société des nioteurs).— 102, rué du Point du
Juur, Billancourt.

SOCIETE INDUSTRIELLE DE MOTEURS-— 38, ruc
des Hathurins, Paris.

Neumaticos

BERGOUGNAX (Etabiissements).—Clermont-Ferrand.
DUNILOP, S. A.—64, rué de Lisbonne, Paris.
PALLADIUM (Etabiissements). — 8, rué Grande-Ceniture,
Argenteuil.

Paracaidas

AERAZU'R (Consntruclioliis Aéronautiques). — 35-37, rué
PliierreJ-homme, Courveboie.

DREYFUS PRERES.—"0, rué du Boix, Clichy (Seine).

SALONE ET LUCAS.—52, rué Godefroy-Cavaignac,
Paris-

VINAY.—67, boulevard Bessiéres, Paris.

Pinturas
XOVAVIA (Société).—5, rué Alsace-Lorraine, Malakoff.

Puestas en marcha

AN'DRE (Etabiissements Vicent).—35, avenue de Wagram,
Paris.

DONHERET.—10 bis, rué Ernest Lacoste, Paris.

EQUIPEMENT ELBCTRIQUE, S. A.—59, boulevard Ri-
chard Wallace, Puteaux.

LABINAL (Etabiissements).— 164 & 172, avenue des Bati-
gnolles, Saint-Ouen.

LUCHARD (Etabiissements).—20, rué Pergolése, Paris.

ODIER.—85, boulevard Exelmans, Paris.

OXHYDRIQUE FAANAMAISE.—25, rué Beranger,
koff (Seine).

PARIS-LEV.ALLOIS AUTO.—3, rué Victor Hugo, Leval-
lois-Perret.

SAINTIN ET CIE.—115, rué de Verdun, Suresnes.

SCINTI'LLA, S. A.—3, rué Charcot, Neuilly-sur-Seine.

S. E. V-—26, rué Guynemer, Issy (Seine),

S. G. B.—40, Quai National, Puteaux,

VIET (.Ateliers Paul).—64, avenue Bdouard-Vaillant, Bil-
lancourt (Seine).

Mala-

Radladores

ANDRE (Etabiissements Vicent).—35, avenue de Wagram,
Paris.

CHAUSSON (Société res U.sine.s).—33, rué Malakoff, As-
i'iéres (Seine).

I.\MBL1X (Etabliiscmeiu--;), —
Xeuilly (Seine).

fjoulc-vard Bourdoii,



Indice de Proveedores de

la Aeronautica Militar,

Naval y Civil

Acccsorlos «n gentral para aviacion
Sanchez Qmifone9 (Santiago), Alberto Aguilera, 14: Madrid.

Sociedad general Aplicaciones Industriales, Paseo de Recoleto*, 19.

Ac«ros
Aceros Poldi, S. A,—Plaza de Chamberi, 5.

Acumuladores

Nife, S. A., calle de la Paz, 8.
Sociedad Espaddla del Acumulador «Tudor>, Victoria, 2.

Agencias especializadas
para transportes aéreos

Battle Armbruster y Cia, (S. en C.), Piamotite, 10; Madrid.

Ametralladoras fotograficas
M. Quintal, ctuz, 43.

Aparatos de a bordo
Sanchez Quiftones (Santiago).—Qetafe (Madrid).

Aparatos telegrafia sin hilos
Seibt. Diersaen.—Montesa, 7.

Aviones

AVIA.—Guillermo Aris.—Muntaner, 10; Barcelona.

BREQUET.—Construcciones Aeronauticas.—Ariaban, 7: Madrid.

BRISTOL,—César de Aragén.—Madrid.

CAUDRON,_,—Avioneta de reconocimiento.—Sanchez Quifiones

o W\ee f*
DORNIER—.Consfrucciones Aeronauticas, S. A.—Cadiz.
FOKKER.—Oficinas Labour.—Los Madrazo, 16; Madrid.
FOCKE WULP.—Francisco Savanay.—Alberto Bosch, 3.
LORINQ.—Jorge Loring.—Antonio Maura, 18.
MOTH-—C. de Salamanca.—Paseo de Recoletos, 14: Madrid.
NIEUPORT.—La Hispano.—Ouadalajara.
ROHRBACH.—Wm. F. Millet.—Alarcén, 9; Madrid.

Barnices

Aplicaciones industriales.—Paseo de Recoletos, 19.
NOVAVIA.—Séanchez Quifiones (Santiago).—Oetafe.

Bombas

Experiencias Industriales, Alcal4, 31; Madrid.

Bombas de alimentacién

LAMBLIN.—Sé&nchez Quillones (Santiago).—Getafe (Madrid).

Aplicaciones Industriales, Paseo de Recoletos, 19.

Bujias
QUINTANILLA.-Victoria, 7.

Carburadores
ZENITH.—Séanchez Quifiones (Santiago).—Qetafe (Madrid.)

Compariias de fotografia aérea
CEA.—Olé6zaga, 5 y 7; Madrid.

Compariias de navegacién aérea

CETA.—Sevilla-Larache.—Antonio Maura. 18.
CEA.—Olé6zaga, 5y 7; Madrid.

Iberia, Fernanflor, 4; Madrid.
Acerohispauia.-Nicolds Maria Rivero, 4y 6; Madrid.

Escuelas de aviacion
CEA.—Albacete.

Extintores
Matafuegos Biosca.—Pi y Margall, 18: Madrid.
TOTAL.—AIlcala, 16; Madrid.

Fabricas de aviones

Construcciones Aeronauticas, S. A..—Ariaban, 7; Madrid.
Compafiia Espafiola de Aviacién.-Ol6zaga, 5y 7; Madrid
Hiipano (La).—Guadalajata.

Lonng (Jorge),—Antonio Maura, 18; Madrid.

Hélices
Industrias Electro-Mecanicas.— Ceti<e.
Osorio (Luis).-Santa Ursula, 12; Madrid

Herramientas
Pahama, S. A.—Alarcén, 9; Madrid.

Magnetos

B.T. H.y Watford.—Sanchez Quifiones (Santiaeo).— Qetafe.
SCINTILLA.—Brown Bovéri.—Oran Via, 21.

Dlaz.-Principe de Vergara, 12; Madrid,
EQUIPO BOSCH.—Viriato, 8; Madrid.

Motores de aviacién

EL12ALDE.—Paseo de San Juan, 149; Barcelona.
ELI2ALDE.—Delegaciéon Madrid'—Paseo de Recoletos, 19.

NAPIER.-S&4nchez Quifiones (Santiago).—Alberto Aguilera, 14.

WALTER,—Savanay (Francisco).-Alberto Bosc, 3.

Material eléctrico
Adolfo Hielschier.—San Agustin, 2.
Motores eléctricos

Brown Boveri.—Otan Via, 21.
Hielacher (Adolfo).—San Agustin, 2; Madrid.

Neumaticos

PALMER —Sanchez Quifiones.—Alberto Aquilera. 14; Madrid.

Oxigeno

Autégena Martinez.—Vallehermoso, 19.

Paracaidas
IRVINO.—J. Gorostidi.—Zorrilla, 9; Madrid.
ORS.—Séanchez Quifiones (Santiago).—Qetafe (Madrid).
THORNBLAD.—Wm. P. Mallet.—Alarcén, 9; Madrid.
Radiadores
Chavara y Churruca.—Magallanes, 8; Madrid.
LAMBLIN.—Séanchez Quifiones (Santiago).— Getafe (Madrid).

Respiradores de oxigeno de
proteccién y salvamento

Enrique C. Fricke.—Cartagena.

Roentgenologia industrial y médica
Siemens Reiniger Veifa, S. A.-Fuencarral, 55; Madrid.

Tela

Continental.—Genova, 19; (Warfelmann y Steiger S. L).
Aplicaciones industriales.-Paseo de Recoletos, 17.

Transportes internacionales
L. Chabloz.—Felipe 1V, 2 duplicado.



Visitad la Exposicion Internaciona
de Aeronautica

EN BERLIN
del 7 al 28 de Octubre





