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La llegada del General Soriano anerlin pata
la inauéuracion de la «lia»

Ai llegar a Tempelhof-Berlin es recibido el Oeneral D. Jorge Soriano por el Alto Personal de
la Lufthansa. De izquierda, Director Wronsky, ven Schroeder, General Soriano, Sr. Souza,

Sr. Winterfeid y Sr. Reder.
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El presente nimero trata muy extensamente de la
Exposicion Internacional de Aerondutica de Berlin,
que se inaugurdé en 7 de octubre y fue clausurada el
28 del mismo mes.

En comparacion con el Salén de Paris, al que tam-
bién hemos dedicado un largo espacio en Icaro, la
“lia”, como abreviadamente se llama a la Exposicién
de Aeronautica de Berlin, ha tenido un caracter com-
pletamente civil y ha dado una perfecta idea del es-
tado actual de la Aerondutica civil en los sentidos co-
mercial y de deporte.

A esta Exposicion han concurrido todas las in-
dustrias aeronauticas de Alemania, habiendo colabo-
rado también los demé&s paises europeos con su inf:
Tesante material aeronautico.

Dr. Huth, Pri“idenle d* la A'ociacirtn ele la Industria Aeronaulica
Alemana, organizador de la Exposicién Internacional de A' rooduti-
en Berlin, ociubrc 1928

En paginas sucesivas hablamos extensamente o0a

los diferentes ramos que la integran, como son cons-
truccién de aviones, de motores y de industrias auxi-

liares. Han sido también muy instructivas las. seccio-
nes 'le Ciencias de la V. G. L. (Agrupaciéon Alemana
de Ciencias) y la D. V. L. (Instituto Aleman Oficial
de ensayos) y la seccién de comunicaciones aéreas.

N Exposicidn internacional de Aeronautica -
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Berlin, octubre de 1928 ¢ ! \
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Un dato muy importante es el de que para todos
los visitantes ha habido algo que ha despertado su
interés. Las autoridades en materia de Aerondautica
han encontrado gran cantidad de estudios, ensayos
y pruebas interesantes, asi como el publico en gene-
ral, a quien ha llamado ]>oderosamente la atencion.

Una nota muy saliente ha sido la de que mas de
400.000 alumnos de escuelas, de edad entre los ocho
y los diez y ocho afios, han visitado esta Exposicidn,
conducidos por sus profesores, con lo que indudable-
mente se consigue un efecto muy importante para el
futuro desenvolvimiento de una Aeronautica, ya que
la juventud ve en este orden el mas bonito porvenir.

Como prueba interesante del grado en que han 1la-

Dir Telens, Adniinislrador de la Asociacion de la Industria Aero-
nautica Alemana y organi.ador de la Exposicién Inlernaclonal de
Aeionauiica tn B<rlin,octubre 1928

nmdo la atencidn ios raiiltimotores gigantes “Romar”
y “Superwal”, hemos de decir que cada uno de estos
aparatos ha sido minuciosamente reconocido interior-
mente por unas 150.000 personas, que durante los
dias de la Exposicion se les permitia el libre acceso
a ellos, siendo preciso para ello tener la molestia de
guardar cola durante mucho tiempo.

Encarecemos a todos nuestros lectores que sin duda en-

contraran interesante la Revista fCA RO, la den a co-
nocer a sus amistades, con lo cual se propaga la idea de
la Aviacion en la que todos tenemos tan gran empefio.



A SecGiln de investigacion cientifica do la Dornier MetaiiDauten G, m. ti. H.

V

Ademéas de sus canoas volantes Dornier Super
Wal y Dornier Delphin Ill, que se han descrito en
el nimero de 1caro correspondiente a septiembre,
casa Dornier Metallbauten G. m. b. H. expone en la

ing. Dr. Claudio Dornier

“lia” un stand especial dedicado a la investigacion
cientifica.

Aunque el desarrollo de los distintos tipos de avio-
nes que aparece en los modelos expuestos representa
ya un inmenso trabajo de investigacion, donde real-
mente éste se patentiza es en el stand lateral del hall I.
que da una idea mas clara de la extrasa actividad

en ia Expasicion de Aeronautica Internacional de “iLA” en Berlin T

de la casa Dornier en estos terrenos que sirven ex-
clusivamente al desarrollo aerotécnico.

En nueve grandes cuadros aparecen con fotogra-
fias y diagramas las caracteristicas resultados de las
pruebas. Los ensayos de flexion del larguero grande
de una nueva canoa volante fueron completamente
acordes con los valores calculados. Las pruebas de
despegue con distintos tipos de construcciéon del fon-
do de la canoa arrojan luz sobre la cuestion del des-
pegue mas corto de canoas volantes. En estas prue-
bas se determinaron empiricamente las curvas de re-
sistencia del cuerpo de la canoa mediante tiempos
fijados por relojes contadores. También son intere-
santes los ensayos de rotura con montantes que an-
tes habfan sido sometidos a una flexién, tal como
puede ocurrir frecuentemente en la practica. Se em-
plearon los métodos mas modernos de investigacion
que permiten la medicién directa de las tensiones.

Para aclarar la influencia de la sujecidn se hicieron
ensayos de rotura con un montante del ala que se
habia fijado mediante uno o dos pernos de modo que
la palabra “sujecién” quedaba perfectamente defi-
nida. Pruebas en bancadas de motor con un nuevo
tipo de tren de aterrizaje (Do. M,), pruebas de tor-
sion en el ala del “Delphin”, pruebas de caida con
depoésitos de combustible, pruebas con butacas y con
cinturones de seguridad, demuestran que no queda
ninguna pieza sin ser ensayada antes de la termina-
cién de un aparato.

Para completar los cuadros de fotografias se ex-
ponen también piezas ensayadas; seis planchas de
chapa demuestran el motivo por que se emplean cha-

Astilleros (le la casa Dornier en Manzell préximo a FcUdrlclishakn



Astilleros Ge Dorniet en Alteiirtiein (Suiza)

pas lisas con perfiles de refuerzo en diagonal, que
se usan interiormente como cuadernas y exterior-
meiite como vigas longitudinales. Algunas piezas-de
aviones explican la enorme variedad en la construc-
cion de largueros y costillas de alas metélicas, mien-
tras que los perfiles fundamentales empleados se ex-
ponen en cinco cuadros.. Estos perfiles permiten ob-
servar de qué manera se ha llegado en el curso de los
afios desde formas complicadas al emjjleo de perfiles
lisos laminados de chapas.

No.son muchos los que saben que la casa Dorniet
construye hélices que, naturalmente, tienen un alto
valor, puesto que se construyen en estrecha colabora-
cién entre aviadores e ingenieros aeronauticos, cola-
boracion que garantiza el aprovechamiento de todas
las experiencias. Todos los aviones Dornier van equi-
pados, por lo tanto, con hélices de fabricacién propia.

El nuevo dirigible LZ 127, “Conde de Zeppelin”, em-
plea con éxito las hélices Dornier.

Ya que no es posible tocar todos los ramos de tra-
bajo, y mucho menos tratarlos detalladamente, se
emij)lean dos aparatos de proyeccion para la repro-
duccién de dis|30sitivas. Las vistas proyectadas per-
miten reconocer que las pruebas del material se efec-
tian con los medios méas modernos, y que un extenso
control de fabricacion examina cuidadosamente to-
das las piezas sueltas (aisladas), asi como todos los
aviones terminados, de modo que ninguna de las pie-
zas que sale de fabrica no haya sido controlada.

Al salir del stand se saca la impresion de que la
casa Dornier ha llevado a cabo un trabajo valioso de
investigaciones y descubrimientos tan extraordinaria-
mente importante en el ramo de la Aviacion, que nin-
gun constructor puede igualar. Sch.

Todo/ instrumentos para el tiro contra avione/

1.) Anteojo combinado para observacion de aviones.
2.) Tele y altimetro.

3.) Aparato para hacer las correcciones balisticas.

4.) Indicador y corrector de la altura.

5.) Indicador de la velocidad de vuelo.,

6.) f alculadora automatica

Harias y Brazda
PRAHA Narodni, z5



En trafico regular en los trayectos explotados por
la Luft-Hansa y el Lloyd Aéreo Aleman

En estas Gltimas semanas, el trafico aéreo mariti-
mo de la Luft-Hansa ha celebrado un acontecimien-
to notable. EIl trafico aéreo maritimo regular habia
recorrido hasta esta fecha con las canoas volantes
“Dornier Wal”, de la Luft-Hansa y de su antecesor
e! Aéreo-Lloyd Aleman, en servicio regular.

Mas de un millén de kilémetros

En el afio 1925 compro el Aéreo-Lloyd Aleman
cuatro aparatos Dornier Wal, equipados cada uno con
dos motores Rolls Royce Eagle 1X, para destinarlos
al trafico maritimo en el mar Baltico.

Estos cuatro aparatos se encuentran actualmente
en servicio activo de la Luft-Hansa, de los cuales el
D. 802 ha realizado hasta la fecha 1.685 horas de

vuelo.

El «Wal> parte te Steltin parn Estocolmo

El Dornier «Wal> parte para Suecia



El Wal «Heclit» det Liiflhansa

El Dornier «Wal» sobre el rio de Magdalena,

Bautizo de un >Wal» en el Brasil



El Wal <Sacgelisch>, de la Lullhansa

Durante tres afios (1925-1926-1927), sblo estos
aparatos efectuaron el trafico aéreo del mar Baltico
Tanto los “Wal” como los “Superwal” han dado re-
sultados muy satisfactorios.

En el afilo 1925 se volé Unicamente el trayecto Es-
tocolmo-Dantzig; en el afio 1926, el Stettin-Kallmar-
Estocolmo, y durante breve tiempo, Bremerhaven-
Gothenburg-Oslo. En el afio 1928 se volaron, ademas
de los trayectos citados en el afio 1927, y del de Bre-
merhaven-Helgoland, los de Traveminde-Copenha-
gue y Traveminde-Kalmar, de modo que Hamburgo
y Lubeck, asi como el trayecto Kalmar-Dantzig, hi-
bian sido comprendidos en la red del mar Baltico.

Como vuelos notables hemos de considerar en pri-
mer lugar los vuelos de todos los “Wal” de Marina

de Pisa a través de los Alpes a Estocolmo, en 1925
Ademas, un vuelo Estocolmo-Gothemburg-Southamp
ton y regreso Gothemburg-Oslo y Gothemburg-Estc-
colmo.

En el afio 1928 se ha efectuado el primer vuelo
especial llevado a cabo por un “Wal” B, M. W. de
Marina de Pisa-Barcelona-Cartagena-Cadiz-Islas Ca-
narias-Casal*lanca-Céadiz - Lisboa-Corufia - Southamp-
ton-Norderney-Travemiinde. Esta pendiente un se-
gundo vuelo similar, que piensa realizarse durante
este afio.

En todos estos vuelos el “Dornier Wal”, que ha
de considerarse como la primera canoa volante prac-
tica, ha demostrado absolutamente su utilidad. Lo
comprueban de una manera indiscutible el trayecto
total recorrido y la carencia absoluta de accidentes.

Ei Wal «Luebeck» se lleva al agua

Cabiiiu de un Dornier <Wal>



F Oc ke \A/ ulf

Avion multiplaza de transporte Al7a “Moeve”

(gaviota)

Este avion cantilever, de ala alta, estd construido
con arreglo a los puntos de vista mas modernos. Las
extensas experiencias que se lian acumulado con los
actuales aviones de transporte pequefios, tipo Focke
Wulf, se han aprovechado de manera adecuada en
este aparato- EIl resultado es que este avidn repre-
senta una combinacion feliz de buenas performances
y de gran economia, a lo que ha de agregarse, como
factor mtiy importante, su bajo precio de coste, con
relacién a sus performances.

la cabina, de chapa contrapeada, y el extremo ante-
rior. de chapa de aluminio. La barquilla del piloto,
que se encuentra debajo del borde inferior del ala
y esta provista en su parte anterior de un parabrisas,
dispone de dos asientos, uno al lado del otro, y de
doble mando. Por una puerta comunica con la cabina
de pasajeros, la cual, con su instalacion cémoda y
elegante, ofrece alojamiento a ocho pasajeros. La
entrada se efectla por una puerta en el costado iz-
quierdo del fuselaje, directamente desde el suelo.
Detras de la cabina se halla el lavabo, asi como un
departamento para el correo. Otro departamento para
el equipaje se ha previsto en la parte anterior del
fuselaje.

Los alerones, el empenaje de altura y el timén de-
direccién son de madera y de construccién en forma

AviOn de pasajeros A-17a «Moeve»

El avién es de construccién mixta; es decir, como
material de construccion se emplean principalmente
madera y iubos de acero, una comhbinacién que ofre-
ce muchas ventajas,

El ala la constituye un larguero en forma de caja
de cuatro cordones, resistente a la torsién, y cos-
tillas de chapa contrapeada. EIl perfil del ala es
grueso en el centro y disminuye hacia ambas extre-
midades, También el ancho del ala disminuye hacia
el exterior. Los extremos del ala son ligeramente re-
dondeados y van en su parte posterior hacia arriba,
similar a-la semilla de la “zanonia”, una construc-
cién que aumenta la estabilidad lateral y que se ha
comprobado hasia la fecha en todos los tipos de los
aviones Focke Wulf. El ala es de una sola pieza, y se
fija en la parte superior del fuselaje mediante cuatro
pernos.

El fuselaje consta de tubos de acero y esta arrios-
trado por medio de alambre de acero y cables. Para
aumentar la seguridad, las soldaduras se han efec-
tuado a solapa o e.'tan provistas de refuerzos. EIl fu-
selaje estd revestido de tela; la parte que constituye

de caja, similar a la del ala, mientras que el plano
de deriva es de tubo de acero con forro de tela,

El tren de aterrizaje lo constituyen dos ejes, mon-
tados moviles en ambos lados del fuselaje, y que se
apoyan en «i fuselaje y ala, respectivamente, por me-
dio de parejas de mentantes de impulsion y otro de
traccién. El amortiguamiento del montante vertical
de impulsion se efectlia por cordones de goma, alo-
jados en el borde de ataque del ala. EIl patin de cola
es giratorio' alrededor de un eje de tubo de acero,
sobre cojinetes de bronce.

Como propulsién se emplea en el tipo Al7 el
motor “Japiter”, de 420 CV., con reductor, de la
Casa Gnome y Rhone, y Ultimamente también de
Siemens y Halske. Se monta en una cuaderna de
chapa de acero en forma de anillo, que esta unida
con los largueros y diagonales del fuselaje por medio
de remaches y soldaduras. Los dos depdsitos de
combustible, de un total de 500 litros de cabida, se
encuentran en el borde de ataque del ala de ambos
lados del fuselaje, y surten el combustible al motor
por desnivel. Las dimensiones de ambos tipos. Al7



y Ai7a, son los mismos. Por el empleo del motor
con reductor ha sido posible aumentar considerable-

mente las performances, a pesar del mayor peso en
vuelo.

DIVBAEIONES A17 A 170

y PESFORVAKCES (sin reductor)  (eon reductor)
Envergadura ... 20 m. 20 m,
Longitud méaxima. 13 ni. 13 m,
Altura maxima.. 3,7 m. 4 m,
Superficie por m. 62,5 m,* 62,5 in.’
Peso en vacio. 2.130 kg 2,450  kg.
Carga Gtil... 1.460 kg 1-S50  kg.
Peso total en vuelo.,, 3.610 Kkg. 4.000 kg.
Carga por m. ... 57,7 kg.-m.’ 64 kg.-m.'
Carga por €V ... 8,6 kg.-CV. 8,3 kg.-CV,
Velocidad méaxima___ 169  km.-h. 201 km,-h,
Velocidad de viaje_ 150 km,-h. 175  km,-h,
Velocidad de aterrizaje, 85 km.-h. 90 km,-h
Tiempo de subida a

1,000 metros 8,4 inin. 6,6 min.
Techo 4.000 m 5.000 m.
Radio de acciéon a p

N0 JaS s 700 km. 800 km.

Avion especial de fotografia A 21 Foto

Este avion satisface una urgente necesidad, pues-
to que se construye como tipo especial para fines fo-
tograficos, con caracter particular para grandes al-
turas y fines topograficos. En general, el avién es si-
milar en su construccion al avién de transporf®
"Moeve”, anteriormente descrito, del cual se distin-
gue por el empleo de otro tipo de motor (motor
BMW VI de 12 cilindros, enfriado por agua y de
450-600 CV.) y por la construccion especial de su
cabina.

Respondiendo a su empleo como avién fotografico,
todo el fondo de la cabina, de una anchura de 80
centimetros, aproximadamente, y de una longitud de
tres metros, esta abierto. Esta abertura puede tapar-
se mediante siete piezas que forman el piso, previs-
tas para este fin, para cualquier tamafio que se desee.
El suelo puede pisarse sin peligro alguno, al estar
cerrado mediante las puertas fijas. Ademas, la aber-
tura puede cerrarse temporalmente por medio de una
persiana, por ejemplo, al despegar o aterrizar, para
proteger todo «1 equipo fotografico que se encuentra
en la cabina contra la suciedad. La construccion del
fondo se ha elegido de tal modo, que mediante tra-
vesanos fijos proximos a la abertura, estad garantiza-
da la segura colocacion de objetos pesados. Para te-
ner seguridad suficiente en las impresiones oblicuas,

las dos paredes laterales de la cabina, de una anchura
de casi de dos metros (incl. la entrada en forma de
puerta corrediza), pueden abrirse mediante persia-
nas. De este modo es posible tomar desde el avidn,
sin obstaculo alguno, fotografias oblicuas también
hacia ambos lados. Cajas para los “chassis”, de dis-

Visia interior del avién «Feto» A2l

posicion comoda, un pequefio armario para material,
un pupitre, etc., completan la instalacion. Para po-
der terminar inmediatamente las fotografias toma-
das, se encuentra detras de la cabina una camara
obscura de i X 1,5 m.. que contiene una mesa para
los trabajos en himedo y otra para los en seco, un
asiento para los fotografos, ventanillas con filtros
corredizos de color, un armario para los frascos y
demads utensilios, asi como ini vertedero de agua,

Aviln (spedal de fotografia A2l <Focke-\Vui(>



A-21 .Foto, eii Ij ILA, stand D. V, L.

Ademads, puede alojarse un depdsito de agua de 20
litros de cabida. Para hacer la estancia, durante el
trabajo, agradable, tanto la cabina como la cadmara
obscura estan provistas de calefaccién mediante la tu-
beria de escape, La barquilla del piloto y la cabina
estdn separadas por una puerta, en la cual se ha
previsto una ventanilla que puede abrirse para fa-
cilitar la comunicacién entre los fotégrafos y el pilo-
to. Todo el avién estd provisto de alumbrado eléc-
trico. Si asi se desea, puede montarse un generador
méas potente para el servicio de reflectores.

Dimenfsiones y performances del avion A 21 Foto

Envergadura
Longitud maxima...
Altura méaxima
Superficie por
Peso en vacio
Carga util

Peso total en vuelo.. i-Soo kg.
Carga por m.*........ 61 kg.-m.’
Carga por CV 6,3 kg.-'CV.
Velocidad méaxima... 200 km.-h.
Velocidad de aterrizaje.. 85 ikm.-'h.
Tiempo de subida a i.000 metros... 6 min.
Techo 7000 m.
Radio de acci6n 700 km.

Avion de escuela y de entrenamiento GL 22

El avion GL 22 es un bimotor que se ha utilizado
extraordinariamente para fines de escuela y entre-
namiento. En la “Escuela de Aviacion Civil Alema-
na”, el GL 22 se emplea con gran éxito para que los
pilotos de aviones monomotores se entrenen para el
manejo de los multimotores. Puesto que estos ulti-
mos hacen cumplir condiciones mucho mas severas

a los pilotos que el monomotor, se ha considerado
esta instruccién transitoria como muy ventajosa.

Taml:ién este aparato se ha construido como avién
cantilever, y sus alas tienen las mismas caracteristi-
cas que tipos anteriormente descritos (larguero en
forma de caja libre de torsion, costillas de chapa
contrapeada, borde de ataque revestido de chapa
contrapeada y forma de la semilla de *“zanonia”).
El fuselaje tiene la forma de una canoa, construido
de madera y alambre, y revestido de tela. Delante del
ala se encuentran los dos asien-tcs de los pilotos, uno
al lado del otro, y provistos de doble mando. Conti-
guo con la barquilla de los pilotos se halla una cabina
de pasajeros, de modo que este avion puede emplear-
se también para vuelos de transporte. Para pasar
desde la cabina de pasajeros a la barquilla de los
pilotos, el asiento derecho del alumno tenfa que ser
plegable. Puesto que no era posible construir la par-
te anterior del fuselaje para la plena resistencia en
un capotaje eventual, esta parte se ha desarrollado
como o6rgano parachoque, y puede desmontarse y
cambiarse facilmente. Toda la deméas parte del fuse-
laje, incluso la barquilla del piloto, se ha construido
completamente resistente al capotaje. EIl plano de
cola es graduable durante el vuelo por medio de un
volante que se encuentra entre ambos asientos de
piloto. En lo demés, el empenaje es idéntico al de
los otros aviones Focke Wulf. EIl tren de aterrizaje
es de la misma construccidon que el del “Moeve” y
del “Habicht”, con la sola excepcion de que el mon-
tante amortiguador va directamente al interior de
los banquillos del motor en forma de gota, en los
cuales se encuentra la amortiguacion detras de la
cuaderna de proteccion contra incendios.

Para la impulsién del GL 22 se emplean dos mo-



120 bujias BOSCH
10 magnetos BOSCH
5 engrasadores BOSCH

Comprobaron su alta calidad como

accesorios de los cinco motores Maybach

en vuelo a América del
“CONDE ZEPPELIN*

111 horas Friedrichshafen —Lakehurst

71 horas Lakehurst —Friedrichshafen
Robert Bosch.A.-G. Stuttgart



Avidn bimotor de escuela «Focke Wulf* iL22

tores en estrella, de 100 CV. cada uno, que estan
montados a ambos lados del fuselaje, en el hnrde de
ataque del ala, y que accionan hélices tractoras. Al
impedir un empuje lateral al volar con un solo mo-
tor, se ha previsto un despiazamiento hacia el exte-
*rior de ios ejes de motor a 10°. ElI combustible esta
alojado en cuatro depésitos, los cuales estan monta-
dos por parejas a anij>os lados, delante y detra,s del
larguero.

l,as dimensiones y ])erformance,s del GL 22 son las
sigi:ientes:

ENVergadura e 16 m
Longitud maéaxima.. 11 ni
Altura méaxima.. 3 m
Superficie por 34,5 m.
Peso en vado 1,330 Kkg.
Carga util 490  kg.
Peso total 1.820 Kkg.
Carga por m.‘.. 52,5 kg.in,=
Carga por CV.. 9,1 kg.-CV.
Velocidad méaxima 156  km.4i.
Velocidad <le aterrizaje... 80 km.-h..
Tiempo de subida a i.000 metnr. 9 rain.
Techo . 3,500 m.
Radio de accion 900 m.

Avifin de viaje econémico «focke- Wulf* A20, con motor radial de 240 CV. (avidn pequefio para trabajos aeroiotograflcos)

Rohrbach

La casa Rohrljach presenta la canoa volante mayor
del mundo construida hasta la fecha, el tipo “Remar”
de la serie encargada por ]a Lufthansa. La primera
canoa de esta serie volé el 5 de octubre préximo pa-
sado, con la mayor carga que se ha elevado jam@!
por una canoa volante, o sea 18,; toneladas. La quilla
es muy pronunciada; division en ocho compartimien-

tos estancos provistos de puertas con cierres rapidos,

departamento esi®ecial para el navegador y radiotele-
grafista, asi como, por primera vez, otro para meca-
nico, demuestran el constante jjerfeccionaniiento do
estos aparatos. En este departamento del mecanico se
encuentran todos los instrumentos necesarios para
la vigilancia de los motores, el motor auxiliar para
la bomba de achique y la instalacién de la T. S. H,, et
cétera, de modo que los pilotos no necesitan ocuparse
mas qtie de los instrumentos de vuelo propiamente
dichos.



El Rohrbacti €Romar>, destinado para vuelos trasatlanticos.

Los tres motores B. M. W. VI U de 500/720 CV.
de potencia cada uno estan montados para ser pro-
tegidos contra las salpicaduras del agua en bancadas
que se encuentran en el ala y fuselaje. Las hélices,
de cuatro palas, son tractoras y tienen un diametro
de 4-5 ms. Para la estabilizacién en el agua sirven los
flotadores fijados lateralmente debajo del ala me-
diante montantes de acero.

Ademas, en numerosos modelos se demuestran las
caracteristicas del tipo de construccion Rohrbach;
entre otros, se ve la mitad de un tren de aterrizaj-3
del avién de transporte trimotor Rohrbach; el amor-
tiguador especial Rohrbach que emplea, contraria-
mente a la mayoria de los amortiguadores de goma,
es solo un muelle de acero de inmensas dimensiones.
Este amortiguador se ha comprobado suficientemen-
te en el trafico aéreo.

Ademas se ve en su construcciéon, extraordinaria-
mente bonita, el timoén doble, en el cual se ha creado
un mando de gran seguridad y de facil manejo me-
diante cojinetes de bolas y (ransimsion por engra-
najes.

Numerosas fotografias dan a conocer al visitante
el origen de los productos Rohrbach, prestandose
atencion especial a los interesantes diagramas y fo-
tografias de las pruebas de remolque. Precisamente
estas Ultimas han contribuido esencialmente a encon-
trar una forma del fondo de la canoa que hace posi-
ble las extraordinarias performances, aun con mar
agitada.

Se puede apreciar el control minucioso al cual se
someten todas las piezas por el gran nimero de dia-
gramas y fotografias que se presentan. Un cuadro
relativo a la participacion extraordinaria de la casa
Rohrbach en los records mundiales de cargas utiles
para aviones, desde el reingreso de Alemania en la
Fédération Aéronautique Internationale completa el
stand.

Bayerischen Flugzeugwerke A. G.-Augsburg

El stand, muy bien presentado, de la Bayerischen
Flugzeugwerke presenta una doble importancia como
representacion completa de la industria aeronautica
alemana y la unién efectuada el afio pasado de los
intereses de la casa con la Empresa Messerschmitt-
Flugzeugbau G. m. b. H., que se encontraba hasta
entonces en Bamberg; su programa de fabricacion ha
experimentado un aumento muy notable.

Las Bayerischen Flugzeugwerke exhiben en pri-
mer lugar el avion de transporte de ala alta BFW -
M-18, construido totalmente de duraluminio y dis-
puesto para cuatro pasajeros. Puesto que el avion
tiene suficiente con un motor refrigerado por aire de
s6lo 100 CV., y la sencillez de su construccién man-
tiene el precio de coste a un nivel muy bajo, este apa-
rato, hoy dia, es la Hmousine de transporte mas eco-
némica.

Su hermano mayor, el BFW-M-so, un avion de
transporte para- dos pilotos y diez pasajeros, es la ma-
yor novedad entre los aparatos de transporte de es-
tas dimensiones. También en él ha sido la norma
principal el punto de vista de la economia, que tiene
cada dia mas importancia para el trafico aéreo. La
enorme capacidad de carga util, de 90 por 100 apro-
ximadamente, del peso en vacio, demuestra esto con
absoluta claridad.

El programa de construccién de las Bayerischen
Flugzeugwerke ha sido completado, en lo que se re-
fiere a aviones de deporte y de escuela, por dos cons-
trucciones nuevas de Messerschmitt. Se trata prime-
ramente de un biplaza biplano BFW-M-21, cuyo fu-
selaje esta construido de tubos de acero sin arriostra-
miento. Los planos son iguales a los tipos de aviones
ingleses mas modernos, plegables hacia la parte pos-
terior (hacia atras), después de haber quitado algu-
nas uniones, de modo que el avién tiene sélo el ancho



insignificante de 2,8 metros para su transporte por adquisicion y el consumo de combustible no son ma-
calles o alojamiento en cobertizos. yores que en un automovil mediano. También este
Mayor interés aln encontrard el publico en el mo- avion tiene planos plegables.

tirw-mML38

noplano cantilever BFW-M-23. Este avion ligero,

construido totalmente de madera, que ofrece también El avion de acrobacia y de escuela BFW-U-12 a
sitio para dos personas y esta dispuesto para escuela, Y b Flamingo, conservado aln por la Bayerischc
pesa con motor sélo 200 kilogramos. Debe contribuir ~ Flugzeugwerke de las construcciones antiguas de
a la propagacién del deporte aéreo, y por esta razén Udet, se exhibe en el stand de la Escuela Alemana
su precio ha sido mantenido muy bajo. El coste de de Aviacion Civil.



La industria de los motore/ de aviacién en
la «lia», Berlin, 1928

Argus, A. G.

La Argus-Motorengesellschafit, que ocup6 antes v
durante la guerra, en Ja construccion de motores de
aviacion, una posicién inaportante, después de un
lapso de tiempo bastante largo, vuelve, en la ILA,
por primera vez, a presentarse nuevamente al publico.

La Casa Argus, que estd trabajando actualmente
en estrecha colaboracién con la fabrica Horchwerke,
se fundo6 en el afio 1902 y perteneec a las primeras
Empresas que se han ocupado de la consitruccion de
motores de aviacion.

Ya antes de la guerra, los motores Argus eran
muy conocidos en el pais y en el extranjero, y han
participado en varias performances de récords.

En el inmenso impiilso que ha tomado el desarro-
llo del motor de aviacién durante la guerra, la Argus-
Motorengesellsohaft ha participado también, con
éxito. Es la primera Casa que construyd con buen
resultado motores de aviacion con cilindros de acero
soldados. La importancia que los motores “Argus”
tenian en aquel tiempo para la5 necesidades de la
administracion del ejérciito lo demuestra el haber
sido construidos, con patente, también por otras fa-
bricas importantes. Los motores suministrados en-
tonces en grandes cantidades eran: uno de 120 CV.
(tipo AS 2) y otro de 180 CV. (tipo AS 3). Al final
de la guerra existia también un motor en V de ocho
cilindros y de 250 CV. de potencia, pero que no llegd
a construirse en serie. Este tipo habia sido proyec-
tado basandose en el principio de la sobrecompre-
sion, y representaba un progreso notable.

Después de la guerra, la Argus-Motorengesell-
schaft dejé por completo, al principio, la construccidn
de motores de aviacién, a causa de las restricciones
que impuso el Tratado de Versalles; pero siguié con
atencién el progreso de este ramo. El desarrollo de
la industria aerondutica alemana y 'a creciente nece-
sidad de motores de aviacion, ha inducido a esta
Compafiia a volver de nuevo a su antiguo campo de
trabajo.

Como recuerdo de sus actividades de antes de la
guerra, la Compafiia exhibe en la ILA un motor
“Argus”, de cuatro cilindros y 100 CV., del afio
1911; ademds, presenta sus dos construcciones nue-
vas, consistentes en un motor de aviacién de 700 CV.,
refrigerado por agua, construido con cilindros ver-
ticales y suspendidos (tipo As VI y As Via). Sobre
ambos motores damos a continuacion algunas bre-
ves indicaciones:

Los tipos As VI y As Via son motores de doce
cilindros, refrigerados por agua, con cilindros de'dis-
posicion en V, y se distinguen el uno del otro, prin-
cipalmente, en que en el primero los cilindros son
verticales y en el Ultimo, suspendidos; en lo demas
presentan casi toitalmente los mismos elementos de
construccion. Los cilindros son de acero y tienen
culatas desmontables de material ligero; cada cilin-
dro tiene cuatro valvulas suspendidas, que estdn man-
dadas mediante balancines desde el arbol de levas.
El ciglefal va sobre ocho cojinetes. Los émbolos y
el carter estdn construidos de una aleacion de mate-
rial ligero.

Las magnetos estan dispuestas en el lado poste-

rior, venicalmenrte a uno de los arboles de mando ver-
ticales. EI sistema de lubricacion se ha desarrollado
como lubricacién de circulacion por presién y la
circulacién del agua de refrigeraciéon la efectda una
bomba de agua en el sitio mas bajo del carter-cigie-
fiai. EI tipo As VI estd dotado con dos carl)uradores
Zenith, que es”n dispuestos entre ambas series de
cilindros. Es especialmente notable la conduccion del
aire de aspiracion, que se efectia por canales en el
carter-ciguefial, pasando por los cojinetes principa-
les. de cuyo modo se calienta, refrigerando al mismo
tiempo los cojinetes. Por esia medida queda, ademas,
disminuido extraordinariamente el peligro de un in-
cendio del carburador. El tipo As Via, con cilindros
suspendidos, estd provisto de dos carburadores Sura,
que se alimentan de un distribuidor de mezda, que
se encuentra en el extremo del cigiefal. El arranque
se efectia mediante aire comprimido y un aparato de
puesta en marcha Eklipse. Ambos motores tienen un
peso extraordinariamente bajo. Su peso en seco (in-
cluido el buje, etc.) es 530 kilogramos, lo que con la
potencia normal lograda de 700 CV., corresponde a
un peso por CV. de so6lo 0,757 kilogramos. Teniendo
en cueiV.a que este motor representa para la fabrica
una construccién nueva, este valor puede conside-
rarse en cierto sentido como muy favorable.

A continuacién recopilamos los datos de servicio
y de construccion mas importantes del motor “Ar-
gus” :

Calibre [go rmm.
Carrera 165 mm.
Cilindrada totai 46,2 i
Compresién voltjmétn'ca.... 1. 57

Potencia normal 700 cv

R- P- L 1.650

Peso (en seco, con accesorios)... 530 kgs.

Peso por CV 0,757 kgs.
Consumo de combustible.... 220 g.-CV.-h.
Consumo de aceite 10 g--CV .-li.

Longitud mm.
Altura .. mm.
Ancho mm.

Los datos para el tipo As Via difieren sélo muy
poco de los anteriormente citados.

También se exhibe en el “stand” de la Argus-Mo-
torengesellschaft una turbina de altura Z i b (tipo
Rooits), para motores de 600 a 800 CV. de potencia.
Esta turbina puede acoplarse y desacoplarse; la can-
tidad de aire producido es graduable, segun la altura,
de tal modo, que la potencia del motor desarrollada
en el suelo queda constante hasta una altura de 6.000
metros, La turbina puede emplearse, ademads, para
aumentar temporalmente la potencia del motor al
arrancar.

El peso del aire transportado es 0,75 kgs.-seg.; la
presion. 380 mm.; el nimero de revoluciones del
eje de impulsion, T.800 por minuto: el peso de laiur-
bina lista para el montaje. 48 kgs,, lo oue no parece
mucho, teniendo en cuenta el gran aumento de po-
tencia.

Sacamos la consecuencia de que, a juzgar por los
productos exhibidos por la Argus-Motorengesell-
schaft en la ILA, pueden tenerse grandes esperan-
zas en los futuros trabajos de esta Empre.sa,



Daimler-Benz A. G

Daimler-Benz A. G. concurre a la ILA con su
motor de aviacion de dos cilindros, refrigerado por
aire, de 20 CV. de potencia, que en los Gltimos afios
se ha dado a conocer mucho mas alla de las fron-
teras de Alemania por las performances extraordi-
narias de los aviones ligeros Klemm-Daimler.

Ademas del citado motor, que estd Casa ha cons-
truido desde el final de la guerra como Unico tipo
de construccién, presenta dos producciones nuevas,
que han sido estudiadas ultimamente, o sea, un mo-
tor de aviacion de tres cilindros, refrigerado por
aire, de 35 CV. de potencia, tipo F i, y otro motor
de aviacién, de 12 cilindros, refrigerado por agua,
de 800 CV., tipo F 2, cuyos datos mdas importantes
damos a continuacion;

MERCEDES-BENZ F |

El tipo F 1 es un motor de tres cilindros, refri-
gerado por aire, con cilindros en estrella, con culata
de metal ligero atornillada. Cada cilindro tiene dos
valvulas en posicion inclinada, que estdn mandadas
mediante balancines y varillas de impulsién desde un
arbol de levas comln. Los émbolos estan construidos
de metal ligero. EIl arbol ciguefial va montado sobre
cojinetes de rodillos; igualmente los balancines, ac-
cionamiento de mandos, etc. EI arbol cigiefial se ha
construido con “Elekitron”.

Los aparatos de mando y la bomba de agua se
accionan desde el extremo posterior del arbol cigie-
fial, La lubricacion se efectia por una bomba de
aceite de circulacién. Para-la carburacion se emplea
un carburador especial “Mercedes-Benz” con un dis-
positivo para la entrada de aire a grandes alturas de
vuelo. La conduccién del combustible es por desnivel.

A consecuencia del mayor rendimiento de la héli-
ce, el motor estd equipado con un reductor (mando
por engranaje satélite) que produce una reduccion
de la hélice en proporcién de 3 : i ;es decir, que dis-
minuye su nimero de revoluciones a 933 p. m. Los
datos de construccién y servicio mas importantes del
tipo Mercedes-Benz F i, son los siguien-tes (i):

Calibre /S mm.
Carrera 104 mm.
Cilindrada 1.491

Potencia (normal). 34 CV.

Nimero de r. p. m. (normal) 2.800

Peso en seco (sin buje).... 57 I<g-

Peso por CV . 1,67 kg.-CV.
Consumo de combustible.. 280 gr.-CV.-h,
Consumo de aceite 18 gr.-CV .-li.
Longitud total.eee e 525 mm,

MERCEDES-BENZ F 2

La segunda construccién nueva presentada por la
Casa Daimler-Benz en la ILA, es un motor de 12
cilindros, refrigerado por agua, con cilindros en V.
Los cilindros son de acero y tienen guias de vélvula
y camisas de agua soldadas: cada cilindro tiene cua-
tro valvulas suspendidas verticalmente, que son ac-
cionadas mediante balancines desde el arbol de man-
do superior. Los émbolos son de metal ligero. EI ar-
bol del ciguefal, asi como los accionamientos de los
mandos y de los aparatos, estan provistos de cojine-
tes de rodillos, y el &rbol de mando y los balancines
van sobre cojinetes corrientes. EIl carter-cigiefial esta
construido con “Elekitron”.

(i) S610 provisionales;
tivos,

todavia no existen datps defini-

Los aparatos de mando, el distribuidor de encen-
dido y la bomba de aceite se accionan desde el ex-
tremo posterior del arbol cigiefial. La lubricacién
se efectla por una bomba de circulacién y dos bom-
bas de recuperacion. Para la carburacion se emplea
el carburador especial “Mercedes-Benz”, con dis-
positivo para aumento de entrada de aire a grandes
alturas. La conduccion del combustible se efectiia por
una bomba A. M. E& notable la turbina de hélice,
montada en el extremo del ciglefial, que hace po-
sible el aumento de la potencia del motor temporal-
mente en un 20 por 100, aproximadamente. En con-
sideracion al rendimiento de la 'hélice, el motor tiene
un mecanismo reductor (mecanismo de engranaje sa-
télite), con una proporcion de reduccion de 1,958: i,
por 'loque el nimero de revoluciones de la hélice esta
reducido a 800 r. p. m., aproximadamente.

Los datos de servicio y de construccion mas im-
portantes del tipo Mercedes-Benz F 2, son los si-
guientes (r);

Calibre 165 mm.
Carrera 210 mm.
Cilindrada 53-880 em*
Potencia (normal) 800 CV.
NUmero de r. p. m. (tiormal).. 1.550-1.600
Peso en seco (sin buje) 850 kg.
Peso por CV 1,06 kg.-CV.

Consumo de combustible

220 gr.-CV.-h.

Bayerisctie Motorenwerke,
MUnclien

A G,

El “stand” de la Bayerischen Motorenwerke es
un resumen completo de todo lo que esta Empresa
ha hecho desde su fundacién, empezando por el viejo
motor BMW Illa, de los afios de guerra, hasta el
tipo mas moderno, BMW VIIIU.

La Casa, que se fundd en el afio 1916, pudo lo-
grar ya con su primer tipo, el

BMW Ills
grandes éxitos. Exteriormente apenas se distingue
de los otros mortores de aviacion de aquel tiempo:
se habia proyectado, sin embargo, con arreglo a un
nuevo procedimiento de trabajo, o sea sobre el prin-
cipio de la sobredimension y sobrecomprension.

Con una potencia nominal de 185 HP. y un me-
canismo de transmisién de las dimensiones corres-
pondientes, los cilindros se habian calculado para
una potencia de 250 HP. aproximadamente, y la
compensacion se fue aumentando hasta el limite
méximo posible. De este modo se logré que la poten-
cia nominal de 185 HP. permaneciese hasta alturas
de 3.500 metros, aproximadamente, y el nimero de
revoluciones en relacion con los motores de cons-
truccién corriente, en una altura de 5.000 metros,
no solamente no disminuyese, sino que hasta aumen-
t6 en 80 revoluciones por minuto.

Cuando, después de la terminacion de la guerra,
oes6d la necesidad de motores de aviacion, los talleres
Bayerischen Motorenvi-erke se transformaron para
la produccion del freno Kunze Knorr, para no per-
der la plantilla de obreros ya especializados. Hasta
en el afio 1923 no se presentd la oportunidad de
empezar nuevamente la fabricacion del motor
BMW Illa, y se separ6 completamente la seccion
de motores de la construccion de frenos, alojandola
en las insialaciones anteriores de los Bayerischen

(i) Sélo provisionales;
tivos.

todavia no existen datos defini-



Flugzeugwerke. Actualmente esta fabrica estd per-
feccionada de manera més amplia, y tiene una plan-
tilla de empleados y obreros de 2,100 hombres apro-
ximadamente.

Al motor BMW Illa sigui6 pronto el tipo

Brv1\A/ 1V

que corresponde en sus detalles constructivos y en
sus cualidades de servicio al BMW llla.

Este motor participé muy pronto en los éxitos de
la aerondutica alemana y pudo lograr en corto tiem-
po veintisiete "records” mundiales. También en el
Extranjero, por ejemplo, en Holanda, Dinamarca,
Suecia, Checoesilovaquia y Rusia, encontré el
BMW 1V un buen mercado. En Checoeslovaquia se
construye, con licencia, para fines militares.

El éxito de este motor constituyd la base para el
futuro desarrollo. Siguié el tipo de construccion

Bilyw, V

un motor de 12 cilindros, que resulté por duplica-
cion del BMW 1V, con dos lineas de cilindros dis-
puestas en V. Con un peso de 515 kilogramos, el
motor tiene una potencia normal de 500 HP,, y se-
gun la compresion volumétrica, una potencia maxi-
ma de 750 HP,, que temporalmente es utilizable
también tn el suelo. Ademés de un gran numero de
“records” mundiales, se efectuaron con este motor,
en los Ultimos tiempos, varios grandes vuelos de
distancia; citamos en este lugar sélo el vuelo de
Mittelholzer a Villa de Cabo. EIl gran vuelo a Rusia
atrajo la atencion de las autoridades de este pais
sobre el motor BMW VI, quienes, después de cui-
dadosas pruebas, hicieron grandes encargos, adqui-
riendo la patente de produccion, siguiendo el ejem-
plo (iel Japén, que ya la habia adquirido.

B MW, M

La adopcién del motor BMW VI para los aviones
de carga y pasajeros despert6 muy pronto el deseo
de equiparlo con un mecanismo reductor para lograr,
mediante un numero de revoluciones menor de la
hélice, un rendimiento mayor. Los Bayerischen Mo-
torenwerke no se ocuparon del problema del reduc-
tor de la hélice, sino que adquirieron la patente del
mecanismo de mando por engranaje satéHte, bien
comprobado, de la Casa Farman. Equipado con este
mecanismo de transmision, el motor de 700 HP. se
construye bajo la denominacion BMW VIU. Los
primeros motores de esta clase estan montados en
la canoa volante gigante Rohrbach "Romar”, que
se empleard préximameriiie en grandes trayectos so-
bre el mar.

Por el proceso de perfeccionamiento consecuente
de los motores BMW IV y BMW VI, resultaron
en los dos ultimos afios los tipos

BMW, Va

También estos dos motores se basan en el tipo de
construccion comprobada deJ BMW Illa. EI
BMW Va se suministra actualmente enj grandes
series y se emplea ya en varias lineas de la Luft
Hansa; entre ellas, en la de Munich-Milano, que
requiere performances de altura muy buenas para
la travesia de los Alpes. Principalmente se monta
este  motor en los conocidos aviones Rohrbach
"Rohland”.

BMW, Vil a

También el BMW Vlla se suministra con la de-
nominacion de BMW VIlaU, con el mecanismo
Farman, y estd destinado a sustituir al BMW VI,

Para aumentar mas aun las performances de



altura de ios motores de aviacion, los Bayerischen
Motorenwerke han adquirido, sin consideracion nin-
guna de un posible éxito financiero, y desatendien-
do su ambicion de constructores, las patentes de
construccién de un turbocompresor experimentado
en el Extranjero. Se exhibié en la Exposiciéon In
ternacional de Aeronautica también un moe<or
BMW Vlla, con reductor, y el turbocompresor
(BMW VIlaUK).

El motor mas reciente de la Bayerischen Motor-
enwerke, seis cilindros, es el tipo

BMW, Villu

Para determinar las posibilidades del desarrollo dr
grandes bloques de cilindros, formando seis cilindros
un solo blutjue, se construyé un nuevo motor con
bloque de seis cilindros. EIl tipo de construcciéon del
bloque de cilindros estd caracterizado por ‘haber.5e
montado con una camisa de agua comun los seis ci-
lindros, con un fondo de acero, la culata de los ci-
lindros comdn, de meta:l ligero, estando atornillada
a este blogque. La solucién de este problema, que
ofrece grandes dificultades, tanto en sentido técnico
calorifico como constructivo, se ha logrado de manera
absolutamente satisfactoria, de modo que el nuevo
motor pudo hacer Gltimamente su prueba oficial de
manera completamente satisfactoria.

De este motor de bloque se hizo el tipo
BMW VIIIU, aniseriormente citado. Aunque el mo-
tor de bloque haya alcanzado hoy en dia un estado
de desarrollo tal que no existen dificultades de ser-
vicio ni de construcciéon, se abandond, sin embargo,
esta construccion, mirando a la dificil conservacion.
El motor BMW VIIIU tiene cilindros de acero de
posicién aislada, con camisas de agua soldadas y
culatas de metal ligero aisladas, con asientos de val-
vulas embutidos. El nuevo motor se distingue, no
obstante los cilindros de posicién aislada, en que
puede conservarse la longitud de construccion ante-
rior de los motores de seis cilindros BMW debido
a una combinacion ingeniosa de cilindro y culata.
Ademés, se ha empleado por primera vez el reduc-
tor en un motor de seis cilindros y aprovechado ple-
namente la posibilidad de este modo ofrecida, de un
gran nimero de revoluciones del cigtefal.

Desde muy recientemente, los Bayerischen Motor-

Se autoriza las

reproducciones

enwerke construyen también un motor en estrella
refrigerado por agua, el

B MW HORNET»

El deseo de poder construir en el menor tiempo po-
sible un motor refrigerado por aire condujo, des-
pués de investigaciones y estudios, a la adquisicion
de la patente de construccién para los motores de
aviacion de nueve cilindros de la Empresa Pratt and
Whitney Aircraf Co., Hartford, U. S. A. Actual-
mente se prepara en los talleres de Munich la cons-
truccién en serie del motor “Hornet”, que en su ma-
yor parte estara equipado también con un reductor
Farman.

Asi, el “stand” de los Bayerischen Motorenwerke
es un resumen completo, no solamente del desarrollo
de esta fabrica, sino también de todo lo referente a
las aspiraciones de la moderna construccion de mo-
tores de aviacion. La actividad extraordinariamente
grande en los Gltimos afios permite asegurar que
existiran grandes progresos en lo futuro.

Siemens & Halske, A. G, Berlin-
Siemensata<il

La nueva fabrica de motores de la Siemens &
Halske, A. G,, participa en la Exposicion Interna-
cional de Aeronautica con una serie de motores de
aviacion antiguos y modernos.

Los tipos de construccién que se exhiben

iH io SM 11

SH 12

son bien conocidos: motores en estrella, de cinco.

de esta Revista, debiendo

mencionar como procedencia «ICARO» Revista de Aerondautica

Mundial,
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siete y nueve cilindros y 65 y 125 CV., respectiva-
mente. Son el resultado de un desarrollo cuidadoso
de diez afios, y han encontrado en los ultimos tiem-
pos eco favorable en Alemania y en el Extranjero.

El mayor interés en el “stand” de la Casa Sie-
mens & Halske lo despiertan, sin embargo, los mo-
tores en estrella de grandes potencias, de construc-
cion reciente. Cuando la Aerondautica alemana pudo
desplegar una mayor actividad, el trabajo d« inves-
tigacion de la Siemens & Halske, A. G., se ha orien-
tado hacia la construccion de motores mas potentes.
Segun su tradicion, que data de 1912, la Siemens &
HalS'ke, A. G., ha preferido siempre el motor en
estrella refrigerado por aire.

El primer motor de gran potencia que salié de la
fabrica de motores de aviacion Siemens es el motor
Bristol “Japiter”, construido con patente. Esiie mo-
tor es tan conocido en el mundo aerondutico, que
huelga su descripcion detallada.

Ademas de este motor, ha creado la Casa Sie-
mens & Halske dos motores de aviacion de cons-
truccion propia, o sean el SH 20y el SH 21, que en
la ILA se presentan por primera vez.

En el desarrollo de estos nuevos motores Siemens
se ha empleado en muchos casos la construccion de
los tipos menos potentes. Asi, por ejemplo, se con-
servd la construccion de cilindros, en la cual, en una
camisa interior de acero, abierta, va atornillada una
culata de metal ligero, de una aleacion especial, de
gran resistencia. Cada cilindro posee una valvula
de admision y una de escape y el espacio libre entre
valvulas obtenido de este modo, garantiza una refri-
geraciéon extraordinariamente buena.

E1 mando de Ja valvula propiamente dicho es
completamente cerrado, como en 'muchos motores de
estrella, para protegerlo de la suciedad. Las magne-
tos estan dispuestas en la parte anterior del motor
para su mas facil accesibilidad- Los accionamientos
para -los demas aparatos auxiliares y el distribuidor
de mezcla rotativo estan dispuestos en una caja es-
pecial, y pueden desmontarse con ésta de una vez.
Igualmente que en los motores Siemens pequefios,
las piezas de construccion mas importantes de los
tipos SH 20 y SH 21 son intercambiables.

Ambos motores pueden cona;ruirse con o sin re-
ductor, segun su empleo. Su desarrollo ha llegado
a tal grado que han podido efectuar ya un nimero de
pruebas felices en el banco y préximamente se mon-
taran en aviones, para sus pruebas practicas en vue-
lo, antes de que las pruebas se concluyan y se empiece
su construccidon en serie.

C. Lorenzen G. m. B. H., Berifn

La Casa Lorenzen, que se ocupa desde hace afios
del desarrollo de turbocompresores y de los trabajos
en todas las cuestiones con ellos relacionados, exhibe
en la ILA distintas turbinas de gas de escape; ade-
méas presenta un motor BMW Vi, en el cual se ha
montado un compresor, una hélice de paso automa-
tica y una valvula de regulacidn itambién automatica.

THORKBLAD

Oskar Ursinus, FrankfuK a. M.

En el “stand” del ingeniero civil O. Ursinus se
exhiben dos motores para aviones ligeros, de re-
ciente construccién, asi como varias construcciones
nuevas.

Viktor Entler, Berlfn-Charlotemburg
Esta Casa expone un motor rotativo con cilindros
paralelos de eje y mando sin valvulas.

La participacion en la Exposicidon Internacional
de Aeronautica en Berlin, por parte de la industria
extranjera de motores de aviacion, es extraordina-
riamente extensa; comprende la mayor parte de las
fabricas de moiores europeas. Un interés especial
despierta esta seccion por el motivo de exhibir un
gran numero de tipos de motores. A continuacidn
damos un resumen de las Casas expositoras y sus
productos, sin que, por el reducido espacio de que
disponemos, podamos hacerlo mas detalladamente.

Bélgica

La uUnica fabrica de motores de aviaciéon que toma
parte en la Exposicion es la Société de Avions et
Moteur Renard.

Esta Casa ex'hibe un motor en estrella, de cinco
cilindros y 100 CV. de potencia nominal. Este motor
realizé en el verano del afio pasado sus pruebas.

Inglaterra

La Autoflug, Berlin-Johannisthal, representante
de la Casa A. B. C. Motors Ltd., presenta el motor
de dos cilindros, en aluminio, ya conocido, refrigera-
do por aire, de 35-40 CV., “Scorpion Mark 11”.

De este tipo, destinado para aviones ligeros, ha
sido obtenido recientemente un motor de cuatro ci-
lindros, de 75-90 CV., con cilindros invertidos
a 180®.

La Compaiiia A. D. C. Aircraft Ltd. exhibe su
bien conocido mcktor refrigerado por aire, de 75-80
caballos vapor, “Cirrus Mark I'l”; un motor en linea,
con el cual estdn dotados la mayoria de los aviones
deportivos en Inglaterra.

Ademas presenta un nuevo motor “Cirrus”, que
lleva la denominacion “Mark 111”7, y que ha sido
una modificacién del tipo de construccién anterior-
mente citado; se distingue de aquél, principalmente,
por la mayor potencia, que con 1.900 revoluciones
por minuto, es 85 CV., y con 2.000 revoluciones por
minuto, es 95 CV.

Un tercer motor presentado por la A. D. C. Air-
craft L*d. es el motor de seis cilindros, refrigerado
por agua, “Nimbus”, de 300 CV. de potencia no-
minal.

Armstrong Siddeley Motors Ltd.

La Casa Armstrong Siddeley Motors Ltd. ha pre-
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sentado sus motores en estrella, de cinco, siete y
catorce cilindros y 80 y 425 CV., respectivamente.

Siildeley Jaguar 423/450 CV.

Merece especial mencién el motor de doldle es-
trella “Jaguar”, que, contra lo que ocurre con otros
motores de este tipo de construccién, di6 ya frecuen-
tes pruebas de su eficiencia en servicio.

La Blackbvrn Acroplane di- Motor Co. presenta
planos y fotografias de sus motores destinados a

aviones ligeros.
La Casa Napicr & Son Ltd. exhibe en la ILA su

tipo de motor mas moderno, el “Lion Serie X1”.
Este tipo se presenta en esta ocasién por primera vez

Aniislroii~Sicldeley LcOpard.|700i750 iCV.

al publico, no obstante haber dado ya pruebas sufi-
cientes de su extraordinaria eficacia.

El “Napier Lion Serie X 1” constituye un perfec-
cionamiento del conocido “Lion V”, que ocupd du-
rante muchos afios una posicién principal en la cons-
truccion de motores de aviacién. En el nuevo tipo

Molor Mongoosc, 130/140 CV.

se han efectuado muchas modificaciones constructi-
vas, que fueron probadas en el motor de carreras
de 875 CV., el cual resulté vencedor de la Copa
Schneider del afio pasado. El nuevo motor “Na-
pier” desarrolla, con 2.585 revoluciones por minuto,
570 CV. Este aumento de potencia en relacion con
Us otros tipos antiguos de la Casa Napier, demues-
tra con qué eficacia se han perfeccionado sus moto-
res. EI “Napier Lion X 1” es un motor en W,..de 12
cilindros, refrigerado por agua y esta provisto .de
reductor (proporciéon de reduccion, 1,885 < 7)- Su
peso en s”o incluido el buje de la hélice, es. 451
kilogramos, por lo que resulta un peso por' caballo
de sélo 0,853 kilogramos.

El “Napier Lion X 1” hizo ya su prueba oficial,
con -arreglo a las disposiciones del Ministerio del

Armsltong Siddeley <Lynx> 215 CV

Aire britanico, obteniendo un completo éxiilo. Ade-
mas, montado en un aparato Havilland “Hound”,
ha establecido .tres “records” de velocidad.-

La Casa Rolls Royce Ltd. exhibe varios motores
del tipo “F”. Estos son motores en V, de 12 cilin-
dros, refrigerados por agua, que estdn dotados todos



de reductores de ruedas cilindricas. Los distintos
tipos se distinguen sélo por su diferente compresidn

<Lynx>

volumétrica y potencia (480 y 490 CV.. respectiva-
mente, con 2.250 revoluciones por minuto.)

Gloster Aircraft Co. Ltd.

Presenta su hé"ce metdlica, véase !a fotografia

FretTicia

La Casa Farman presenta en la ILA dos motores
de gran potencia, refrigerados por agua. Uno de ellos
es gn motor en W, de 12 cilindros, con reductor v

compresor, que a 2.000 revoluciones por minuto, des-
arrolla una potencia de 550 CV. EI otro, que es el
tipo mas reciente que la Casa “Farman” ha construi-
do, es un motor de 18 cilindros en W, que también
estd equipado con reductor y compresor. Este Gltimo
tipo es extraordinariamente notable, debido a que re-
presenta una desviacion completa de las tendencias
corrientes practicadas hasta la fecha en la construccién
de motores de aviacion.

La Empresa Gnome et Rhone exhibe un motor
“Japiter”, serie VII, con compresor, el cual, seguin
se dice, tiene una potencia en el suelo de 800 CV., y
otro en estrella, de cinco cilindros, tipo “Titan”,
de 240 CV.

La Hispano Suiza expone algunos motores refri-
gerados por agua, de construccion mas reciente. Los
tipos presentados son: un motor de seis cilindros, de
250 CV, con reductor; otro de 12 cilindros, en V, de
500 CV-, también con reductor, y. finalmente, otro
de 650 CV., con 12 cilindros en V.

La Casa Aviation Michel presenta dos motores re-
frigerados por agua, de 50 y 200 CV. de potencia,
respectivamente, y ademas un motor en estrella, refri-
gerado por aire, de 120 CV.

Con cinco de sus tipos mas modernos esta repre-
sentada la Casa Renault. Esta Empresa se ha dedicado
en estos Ultimos tiempos, con gran éxito, al desarro-
llo de motores de aviacion refrigerados por agua, de
gran potencia, de los cuales exhibe en la ILA los si-
guientes :

Un motor de 12 cilindros en V, de 450 CV., con
1.800 r. p. m., y de un peso de 370 kg. Este motor
se emplea en los aviones de transporte y postales de
las siguientes Casas: Cié. Aeropostale, Air Union y
Cidna, y, ademas, en los aparatos de caza de Gourdou-
Leseurre y el nuevo avion de bombardeo Potez 35.

Otro motor de 12 cilindros en V, de 550 CV., con
r.5oo r. p. m., y de un peso de 475 kg. Este motor
se emplea en los aviones Breguet X1X y Potez XXV.

Otro motor méas, de 12 cilindros en V, con reduc-
tor de 500 CV., con 2.220 r. p. m., y de un peso de
410 kg. Se emplea en los aviones de transporte Bre-
guet, Bernard y Nieuport, asi como en hidroaviones
de Latham, Cams, Lioré-Olivier y otros.

Otro motor de 12 cilindros en V, con reductor de
800 CV., con 1.900 r. p. m.. y de 660 kg. de peso.
Este motor se emplea en los aviones de gran bom-
bardeo de Levasseur y SECM-Amiot.

Ademas de los tipos anteriormente citados, la Casa
Renault presenta una construccion nueva, que es
muy notable porque con él la fabrica ha pasado a
un nuevo campo de trabajo. Se trata de un motor en
estrella, de nueve cilindros, refrigerado por aire, de
250 CV. de potencia.

La Casa Salmson exhibe en la ILA una serie de
motores en esitrella, refrigerados por agua, que des-
arrollan una potencia de 40 a 500 CV.

La Société Fran(;aise de Fabrication Aeronautique
ha expuesto tres tipos de motores: uno de cuatro ci-
lindros en linea, refrigerado por aire, y dos en es-
trella, también refrigerados por aire, con tres y siete
cilindros y 40 y 100 CV., respectivamente.

Italia

De los productos de la Casa Fiat despiertan un
interés especial los motores de carrera, muy perfec-
cionados, que se han empleado en los aviones de ca-
rrera Macchi de los dltimos afios.

La fabrica Isotta Fraschini, representada por la
Casa Steffen & Hevmann. exhibe todos sus motores



de aviacion modernos. Ademaés de los motores “Asso”,
de seis y doce cilindros, refrigerados por agua, y
200 y 500 CV., respectivamente, presentan el nue-
vo motor de 18 cilindros en W, “Asso” i.0o0 CV,,
asi como dos motores en serie, vino con seis cilin-
dros, de 80 CV., y otro de 12 cilindros en V, de

450 CV.
La casa Isotta Fraschini ha construido un motor

adecuado, el “Asso 80 T.”, cuyas ventajas principa-
les son las siguientes: sencillez, potencia constante
y poco peso, seguridad en el servicio y volumen
minimo.

DATOS TECNICOS

..Por aire.
.6 cilindros en linea.

Refrigeracion
Disposicion de cilindros

Culata...... .100 mm.
Carrera... .140 ram.
Cilindrada..... .6,6 litros.
Compresién volumétrica. .5, aprox.
R. p. m- normal..... .1.400

.80 CV.

.200 gr.-CV.-h., aprox.
.15 gr.-CV.-4i., aprox.
Jdio kg., aprox.

Potencia normal..
Consumo de combusti
Consumo de aceite...........
Peso del inotor con buje

A?sn 80T

CARTER-CIGUENAL Y CILINDROS

La parte superior deJ carter-cigliefial estd cons-
truida de electréon, y forma, junto con los cilindros,
un solo bloque. Los cilindros estan provistos de ale-
tas de refrigeracion.

Las camisas interiores de los cilindros son de ace-
ro de primera calidad y estdn fijadas en la parte in-
terior del carter mediante bridas. Las camisas inte-
riores Y los cilindros estdn dotados con fondos, en
los cuales estan fresados los asientos de las valvulas.
La parte inferior del carter se emplea como colector
de aceite y permiite el acceso a las bielas y a los co-
jinetes.

CULATA DE CILINDRO

Cada cilindro lleva una culata de electréon especial,
que es independiente de las demas. Contiene las guias
de valvula y los canales de aspiracién, que estan uni-
dos unos con otros mediante envolvente de protec-

cion de goma y en cuya parte extrema estan dispues-
tos los carburadores “Zénith”. Los escapes se en-
cuentran, en cambio, la mitad, al lado izquierdo, y
la otra mitad, al lado derecho del motor.

EMBOLOS

Estos estan fundidos de aleacion de metal ligero
especial.

BIELAS

Son de seccion de doble T y estan construidas con
un acero cromoniquel especial, de resistencia extra-
ordinaria.

El sombrerete es de bronce y no puede sufrir nin-
guna deformacion.

ARBOL CIGUENAL

Va en seis cojinetes. Un cojinete a presion doble
para la recepcion de la presion axial, se encuentra
en la parte extrema del carter (posterior).

BUIJE

Este es del tipo “Hudge Whitworth”.

DISTRIBUCION

Dos arboles de levas son accionados directamente
desde el arbol ciglefial. Mandan las valvulas de la
bomba de gasolina (a la derecha) y la bomba de acei-
te (a la izquierda).

ENCENDIDO

Encendido doble por dos magnetos, que se encuen-
tran en la pante anterior del motor.

LUBRICACION

Mediante una bomba de engranaje doble de alta
presion que impulsa el aceite desde la parte inferior
del carter-cigliefial por canales a todas las superficies
de friccion. EIl colector de aceite tiene una capacidad
de seis litros, que son suficientes para un vuelo de
anco horas.

Checoeslovaquia

La Skoda A. G., en Pilsen, que emprendio la
construccion de motores de aviacion a fines de la
guerra, exhibe en la ILA los tipos siguientes: Sko-
da L, de 500 CV.. refrigerado por agua; Skoda 14,
de 220 CV-, refrigerado por aire, y el Skoda de
320 CV-, refrigerado por aire.

La CosTC Walter, Praga, esta representada por to-
dos los rtipos por ella fabricados. Ademas de fos tan
conocidos motores en estrella, de cinco, siete y nue-
ve cilindros, de 60. 85 y 120 CV. de potencia, res-
pectivamente, presenta el nuevo motor de 270 CV.
Walterr“Castor”. También presenta un motor Wal-
ter “Jupiter”, que construye en serie, con patente
Gnome-Rhone,
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De entre el gran nimero de las Casas que pertene-
cen a la industria de accesorios y auxiliares de Avia-
cion, podemos citar en este lugar s6lo aquellas cuyos
productos son de interés especial para nuestros lec-
itores.

EQUIPO DEL AVION

Askania-Werke A. G., B®rlfn.—Esta Casa exhibe,
entre otros instrumentos, los siguientes; brajulas, in-
dicadores de velocidad, altimetros, variémetros, in-
clinometros longitudinales, giroscopios de horizonte,
registradores de velocidad y de altura, registradores
de densidad y temperatura del aire, registradores de
aceleracion, y también cuentarrevoluciones, tableros
para instrumentos de a bordo, etc.

Autoflug, BeriiR-JohannisUial.—De los accesorios
para aviones que ensefia esta Casa, deben mencionar-
se principalmente los instrumentos de la Pioner Ins-
trument Co. (inductores terrestres, brajulas, €tc.), asi
como los derivdmetros registradores e inclinémetros
de la Casa francesa La Precission Moderna.

Deutsche Failschlrm Gesellschaft m. b. H., Ber-

—Esta Empresa muestra los paracaidas automa-
ticos sistema “Thornblad”, que han sido reconoci-
dos por el DVL como los mejores.

Deutsche Flossboot Werk« G. m. b. H., Libbeti.
Esta Casa exhibe canoas de salvamento de goma
para aeronaves.

R. Fuess, Berlin-Steglitr.—Esta Sociedad pre-

senta varios instrumentos de medida de precision,
como, por ejemplo, meteorografos, psicoraetros, etc.

Girgrektor G. m. b. H., Berlin— Esta Casa mues-
tra el inclinémetro giroscdpico “Gyrorektor”.

Hanseatische Apparatebau-Geselischaft m. b. H.,
Kiel.—Esta Compafiia ensefia aparatos de oxigeno
con oxigeno liquido y comprimido y, ademas, una
instalacién de calentamiento previo del aire, para es-
tos aparatos. (Véase descripciéon en el nimero 8.)

Henry Hughes and Son Ltd., London.—La Casa

mencionada exhibe, en primer lugar, instrumentos
de navegacion, como brdjulas, derivémetros, indica-
dores de velocidad y de rumbo, sextantes, etc.

W. Mambrecht A. G., Gottingen.__ Por esta Em-
presa se exhiben insirumentos meteorolégicos como
los que se emplean, especialmente, en las estaciones
meteoroldgicas.

AW. Ludolph A. G— Ensefia brdjulas para aviones,

discos de orientacion, sextantes y aparatos de explo-
tacion.

Messg«i-ate Boykow G. m. b. H., Bsriin— Esta

Casa presenta aparatos giroscopicos para navegacion
y un mando automaético para aviones.

Optische Werkstatte Car] Zeiss, Jena.—En el
'"“stand” de la Casa Zeiss se ensenan registradores e
indicadores de los esfuerzos de las alas, cAmaras aé-
reas y otros aparatos.

C. Plath, Hamburg— Exhibe sextantes del cono-
cido sistema “Gago Coutinho”, brdjulas, derivérne-
itros, discos de orientacion, aparatos de explotacion
V material de ensefianza.

Schroder & Co—-Muestra los paracaidas sistema
“Heinecke”.

Steffen & Heymann, Berlin.—Como representan-
tes de varias Casas de accesorios aeronauticos, pre-
sentan instrumentos de navegacion, aparatos de se-
guridad, etc. (Véase descripciéon del “stand”.)

Westendarp & Pieper G. m. b. H.— Ensefan

cuentarrevoluciones, indicadores de Ja corriente de
aire, sistema “Bruhn”, en varios tipos.

Ziirn, Jackenkroll & Co., Berlin— Esta Casa par-
ticipa en la ILA con brajulas magnéticas de cons-
truccion propia, un aparato de rumbo "Dr. Spiweck”
y una sonda de eco “Behm”, asi como con una
serie de instrumentos de Casas francesas. (Véase
descripcién detallada.)

ACCESORIOS Y PIEZAS DE AVIONES

Robert Bosch A. G., Stuttgart.—Presenta en-
cendidos magnéticos, bujias, aparatos de puesta en
marcha, maquinas para alumbrado, etc.

La Casa Continental exhibe neumaticos para rue-
das de aviones de todas las dimensiones, hasta las
de los mayores aviones de transporte.

NKF Norddeutsche Ktihlerfabrik A. G., Berlin.
Entre los productos mostrados por la NKF, han de

mencionarse, preferentemente, radiadores, depdsi-
tos, filtros y bombas de combusitible.
A. Rupp, Berlin. — Ensefia una serie de bujes

“Rupp”, para hélices de madera y metalicas.

Scintilla A. G.—Presenta aparatos de encendido,
con y sin graduacion instantdnea automatica del en-
cendido; ademaés, exhibe aparatos de puesta en mar-
cha, maquina para alumbrado, etc.

Sutn-Vergaser G. m. b. H., Berlin.—Muestra va-
rios tipos de carburador para motores de aviacion.

Berlin.__Ensefia
filtros de

Zenith-Vergaser G. m. b. H,

carburadores para motores de aviacion,
gasolina, tuberias de aspiracion, etc.

ACCESORIOS PARA ORGANIZACIONES
TERRESTRES

A. E. G., Berlin.—Presenta bengalas para el tra-



fico aéreo, reflectores, luces de aterrizaje y, ademas,
material de -muestra respecto ai alumbrado de tra-
yectos y aer6dromos.

C. Lorenz A. G., Berlin.—Exhil>e estaciones ra-

diotelegraficas completas para aeropuertos y de a
bordo.

Julius Pintsch A. Berlin— Esta Casa presen-
ta varias clases de luces para el trafico aéreo, como
luces de orientacion, luces de trayecto y luces in-
dicadoras de obstaculos.

SlemenS'Schuckertwerke. — Muestra reflectores,
luces giratorias, luces intermitenites y accesorias.

Steffen & Heymann

La Casa Steffen & Heymann se fund6 en el.afio
1919. La idea, en su fundacion, era crear, correspon-
diendo al gran desarrollo que habia de esperarse de
la Aerondautica, una Casa especial que debia de ocu-
parse de todo el equipo de tropas de aviacion y del
suministro de instrumentos y accesorios de la indus-
tria aeronautica, empezando por la primera materia
mas sencilla hasta el instrumento més complicado.

El desarrollo de la Casa Steffen & Heymann, en
el espacio de tiempo de casi diez,afios de su existen-
cia, ha comprobado la necesidad y exactitud de esta
idea de fundacién. Se la cuenta hoy en dia entre las
primeras Empresas del mundo del ramo especial dp
la Aerondutica, y suministra casi sin excepcion a las
tropas de aviacion y de aeronautica de casi todos los
paises.

La Casa Stefien & Heymann se apoya, en primer
lugar, en los productos excelentes de la fabricacién
alemana, tan altamente desarrollada; pero también,
simultaneamente, en los mejores productos de otros
grandes paises industriales extranjeros. El desarrollo
de la Aeronéautica tiene un interés internacional. To-
dos los paises culturales trabajan con sus mayores
fuerzas para perfeccionar por novedades técnicas la
seguridad del vuelo, y con ello la gran idea de la Ae-
rondutica que une a los pueblos.

La Casa Steffen & Heymann, ayudada por la ex-
periencia de largos afios de oficiales aviadores e in-
genieros especialistas, comprobados en guerra y en
paz, es conceptuada como una Casa que se ha im-
puesto la misién de propagar los mejores productos
aeronauticos de todos los paises y ponerlos al .alcan-
ce del publico, ayudando especialmente con consejos
y hechos a aquellos paises que han carecido de la ex-
periencia de la guerra y postguerra, en la construc-
cion de su Aeronautica y estaciones de aviacion.

La plenitud de material y el espacio reducido de
que dispone sélo permite a la Casa presentar a los vi-
sitantes una pequefia fraccion de su intensidad de
suministro: pero su Stand de exposicion en la lia,
con su programa mdltiple, da, sin embargo, una idea
de su inmensa capacidad.

Asi encontramos en el Stand nuni. 52—Hall nu-
mero 11— de la Casa Steffen & Heymann una gran
cantidad de instrumentos de a bordo de aviones. Des-

piertan, en primer lugar, un interés especial los
productos de W. Ludolph, S. A., de Bremer-
haven. Son conocidas ya en los circulos mas ex-

tensos las brdjulas para aviones “Ludolph”, y en la
lia se indican en un gran mapa los muchos trayectos

que con brajulas “Ludolph” han sido recorridos con
el mayor éxito. Son rutas que conducen a todas las
partes del mundo, tanto en los territorios del Ecua-
dor como del Polo Norte. Siempre se ha compro-
bado que la brdjula “Ludolph” es absolutamente se-
gura. Los tipos mas corrientes son: “F. K. 6”, con
rosa vertical para el piloto del avién, y la “F. K. 10 ,
con rosa horizontal para el observador del avién.
Ademaéas se emplea también la briGjula de navega-
cién “F. K. 15” con rosa horizontal y con un agrega-
do de orientacion. También se encuentra para la
orientacion en el avién con ayuda de astros y ob-
jetos terrestres un didéptero, y para la orienta-
cién astrondmica en vuelos de larga distancia se
utiliza especialmente sobre el mar el sextante de ni-
vel, segln Coldewey. El banco de pruebas para brd-
julas, fabricado por la Casa W, Ludolph, asi como el
aparato de derrota de tangentes, estan destinado.

La nueva cdmara aerofotografita «Aviamolor>

para laboratorios. Hacen posible la prueba exacta de
la brajula respecto a sus cualidades magnéticas y me-
cénicas.

La fabrica de barometros G. Lufft G. m. b. H., en
Stuttgart, cuya representacion general para Aeronau-
tica se encuentra también en poder de la Casa Stef-
fen & Heymann, construye principalmente barome-
tros, altimetros y registradores de altura, pero tam-
bién girémetros, termémetros, termdgrafos, braju-
las de bolsillo, etc. EIl altimetro tipo “B H 1”, como
instrumento de norma, tiene muy especial aceptacién
Ademas se construyen en la Casa Lufft instrumentos.
que se utilizan para observaciones meteoroldgicas, y
que son demasiado bien conocidos para que se neces!-...
te explicarlos en este lugar. También de los instru-
mentos de la Casa Lufft se exhibe en el stand de la
Casa Steffen & Heymann una gran seleccion, que de-
muestra el excelente trabajo de taller de esta Casa.

Para la vigilancia de la velocidad del avién y de las
revoluciones del motor se emplean los conocidos in-
dicadores de la velocidad del aire “Bruhn", provistos
de tobera doble con aparato indicadov redondo o U



neal, asi como cuento-revoluciones de distintos tipos,
y un taquigrafo.

Para la prueba de cuenta-revoluciones, -por su exac-
titud indicadora, se utiliza un aparato especial de h
Casa Westendarp & Pieper.

También se ensefia a los visitantes de la lia cuenta-
revoluciones “Tel", que trabajan eléctricamente, v
cuenta-revoluciones registradores también “Tel”, con
y sin contador de dias, de la construccion mas mo-
derna.

Para la vigilancia de la temperatura del agua de

Para el alumbrado de las aeronaves se han lan-
zado al mercado, de construccion especialmente ade-
cuada, lamparas de posicién y lampara para el alum-
brado de tpblero para los aparatos de a bordo, asi
como reflectores para aviones que se ensefian tam-
bién en la Exposiciéon en el “stand” de la Casa Stef-
fen & Heymann. Ademds, se emplean en vuelos
nocturnos bombas-cohetes de sefiales luminosas con
paracaidas, las cuales, lanzadas desde el avion antes
del aterrizaje, alumbran con extraordinaria claridad
durante cinco minutos el terreno debajo de él.

Céamara <Avlamotor> 13 por 13

refrigeracion y del aceite se utilizan desde hace mu-
cho tiempo los termémetros de distancia “Thermok-
rat”. Para el control de las existencias de gasolina,
aceite o agua se emplean en los depositos del avion
aparatos maxirnales, que trabajan con flotadores o
con presién de aire y vatio, respectivamente.

Naturalmente, se suministran también para vuelo?
especiales de altura aparatos de oxigeno, y para los
vuelos en invierno o también de altura debe mencio-
narse ademas el vestimiento para aviadores provisto
de calefaccion eléctrica, aparte de los trajes norma-
les para aviadores, para los ctiales la Casa StefEen &
Heymann estd en condiciones de suministrar pasa-
montafias con protectores de orejas de tela o cuero,
(le fabricacion especialmente esmerada,

Para la vigilancia cdmoda del rumbo emplea el pi-
loto portamapas “Viator”, en los cuales se introdu-
cen mapas especiales de los trayectos de vuelo, de es-
cala de 1 :300.000, que la Casa Steffen & Heymann
suministra también en todas las combinaciones de ru-
tas que se deseen.

Hace un afio aproximadamente, la Casa Steifen &
Heymann ha logrado lanzar al mercado una camara
para aviones de 25 cm. de foco, tamafio de placas
13 X 18, la cual representa, segun certifica el Ins-
tituto Aleméan de Ensayos de Aerondutica (D. V. L.),
un progreso en el ramo de la construccion de ca-
maras aéreas. Exjuipado con objetivos elegidos con
el mayor cuidado, da la cdmara vistas excelentes.

Alli se ensefia, ademas, una nueva camara para el
tamafio 9 X 14. con un foco de 6,5 cm. Chassis para
carretes de peliculas para 100 impresiones, chassis.
de cambio, etc. Para mas detalles sobre camaras aé-
reas, nos permitimos indicar nuestro impreso espe-
cial referente a ellas.

Para sefiales acusticas en aeropuertos, asi como
también para automoviles de salvamento, etc,, se
emplean sirenas marca “Jurk”, las cuales se ense-
fian a los interesados en la Exposicion.

Para el socorro en accidentes de aviacion debe

Almaciii de peliculas (100 fotos)

adquirirse por cada Jefatura de aerédromos y por
cada Ayuntamiento un coche automévil de Sanidad.
El coche de sanidad exhibido por la Casa Steffen
& Heymann en la lia, consta de una fuerte moto con
un sidecar especial. La moto puede desacoplarse fa-
cilmente y emplearse entonces también para otros
fines, y el sidecar, ademas de su combinacion con la
moto, puede utilizarse como remolque en coches au-
tomoviles para el transporte de personas y de carga,
asi como fambién de carretilla. Todo el equipo del
coche de transporte de enfermos, incluidas dos ca-



millas de primera calidad y todos los deméas acceso-
rios, se han elegido del modo méas apropiado para su
fin especial, basdndose en ia experiencia de muchi-
simos afios y prestando en particular gran atencion
en la construccion del coche, para que fuese capaz
de transportar una caja dotada con herramientas de
primer socor\ro para la libertacion de personas de
entre los restos de aviones, llevando también extin-
tores de incendios.

Otro aparato que asimismo es muy importante para
el salvamenjto de aviones, y que debe llevarse siem-
pre en vuelos de larga duracion, especialmente sobre
mar o sobre ieritorios no hébitados, es el que exhibe
la Casa Steffen & Heymann, como representante de
la International Life-Saving Water Making Cup Cor-
poration. Se trata de un aparato relativamente pe-
quefio y de poco peso, que transforma el aire exha-
lado por los aviadores en agua potable y que produce

Almacén de pelicula

la cantidad de agua suficiente para que quede am-
pliamente cubierio el consumo normal de una perso-
na. Un aparato productor de agua potable de esta
clase ha empleado, por ejemplo, con el mayor éxito,
el famoso aviador americano Lindbergh, en su vuelo
de Nueva York a Paris.

En vuelos sobre mar se han empezado a utilizar
Gltimamenne, con regularidad, canoas pneumaticas
Move. Estas canoas pueden plegarse hasta formar un
pequefio paquete de poco peso, estando listas para
el servicio mediante unos cuantos movimientos de
mano, y son extraordinariamente capaces de llevar
carga. Ademas, se emplean en los hidroplanos cha-
lecos salvavidas que la Casa Steffen & Heymann
suminisitra de primera calidad. El mejor medio de
salvamento de tripulaciones de una aeronave en ac-
cidente de aire son los para-caidas del sistema y de la
construccion “Karl Schmittner”. La ventaja espe-
cial de estos paracaidas es que no necesitan un emba-
laje cuidadoso con arreglo a disposiciones especiales
y gran pérdida de tiempo para que funcionen siem-
pre con seguridad, sino que pueden meterse sin cui-
dado determinado en la bolsa de embalaje por cual-
quier profano, garantizando, no obstante, su cons-
truccion especial un funcionamiento seguro al em-
plearlos. Ademas del paracaidas de lanzamiento para
una sola persona, construye la Casa Schmibiner pa-
racaidas para la barquilla de globos, con los cuales
es posible salvar toda la barquilla de un globo libre
0 cautivo con varias personas y todos los instrumen-
tos, en el caso de un peligro (original y modelo en
la Ha).

También se presentaron en el “stand” de la Casa

Steifen & Heymann paracaidas especiales de carga,
tipo “Schmittner”, que se emplean para el lanza-
miento de periddicos y correo, aprovisionamiento de
refugios en montafias con provisiones y materiales
de construccion, etc.; aprovisionamiento de expedi-
ciones en desiertos de hielo, arena y similares. Tales
paracaidas de carga se emplean, ademas, para cuer-
pos luminosos que utilizan los aviadores para el
alumbrado del terreno que se encuentra debajo de
ellos y que tienen la intencién de utilizar para un
aterrizaje.

El surtido de los circulos interesados en la aero-
nautica de pistolas de sefiales luminosas, municiones
para las misinos y otros articulos pirotécnicos, per-
tenecen también al ramo de trabajo de la Casa Stef-
fen & Heymann. Ademéas de estos medios de in-
formacion y sefiales, respectivamente, se suminis-
tran, como es naitural, todos los demas articulos per-
tenecientes a este ramo, como, por ejemplo, aparatos
de T. S. H,, etc.

La Casa Steffen & Heymann tiene todavia en
almacén un gran nimero de motores de aviacion y
piezas de repuesto para éstos de varios tipos, de fa-
bricaciones antiguas; pero estan interesados muy es-
pecialmente en la venta de los motores de aviacién
de la Gasa Isotta Fraschini.

Para la conservacién de los motores, etc., estan
destinadas cajas de herramientas y cajas de a bordo
especialmente equipadas para aviones, para los mon-
tadores de aeropuertos, que se exhibieron también en
la lia.

Incendios de carburadores u otros peligros de fue-
go, se combaten convenientemente con los extintores
de incendios “Ardex”, que se exhiben, asimismo, en
varios tipos para su empleo en aviones propiamente
dichos, en hangares, etc. Esto# extintores de incen-
dios “Ardex” lanzan un liquido especial que produce
sobre el lugar del incendio una nube de gas que ex-
tingue el fuego. Son de efecto extraordinariamente
rdpido y pueden emplearse varias veces sin agotar su
contenido.

Unidos organicamente con los motores de avia-
cién se emplean recientemente, y cada vez mas, si-
lenciosos. EIl silencioso mostrado en la Exposicion,
construido por el Dr. Sterzenbach, puede ajustarse
en sus distintos tipos de construccion a cualquier
motor de aviacion. Estd construido con un metal
especial, elegido cuidadosamente después de largos
experimentos, y resiste las mayores temperaturas, vi-
braciones y otras influencias destructoras- Las prue-
bas hechas en el D. V. L. con el silencioso han dado
resultados excelentes. La amortiguacién del sonido
es, efectivamente, muy grande, sin que se haya regis-
trado ninguna disminucion de la potencia del motor.

Para la construccidon de aeronaves o0 su reparacion,
respectivamente, suministra la Casa Steffen & Hey-
mann, principalmente, telas, cordones y cintas; cables
de acero, barnices de la Casa Dr. Perl & Co. y cola
caseina de Berliner Kaltleim-Fabrik de Dr. A. & K.
Stephan.

Para la prueba de varios metales de construccion
de aviones y para fines similares, se emplea desde
hace algin tiempo, con el mayor éxito, la ldmpara
de cuarzo de andlisis original “Hanau”. Esta clase
de lamparas se muestra en el “stand” de la Casa
Steffen & Heymann en el trabajo, de modo que todo
interesado pueda convencerse con pruebas a la vista
con qué seguridad y rapidez puede determinarse el
grado de pureza y la germinidad de los materiales
en bruto que se han empleado en la construccién.



La Casa Stefien & Heymann se ocupa también en
la confeccién de proyectos e instalacion de aerddro-
mos, asi como del equipo completo de éstos.

A la instalacién de un aer6dromo pertenece, en-
tre otras, la consitruccion de pistas de despegue y
fondo fijo, dentro y fuera de los hangares. La Com-
pafiia Deutsche Duromit-Beton tiene un procedimien-
to especial, por el cual se construyen tales pistas de
despegue de un modo duradero y apropiado, em-
pleando un material de calidad especial. Un pequefio
sector de esta clase de pista de despegue se muestra
en el “stand”. La buena calidad y duracién de las
pistas de hormigén que ha construido ia Casa Deut-
sche Duromit-Beton lo demuestra en la instalacidn

Zurn,

La lia de 1928 demostré que también en los ra-
mos de los aparatos de a bordo para aviones y de
navegacion se habian hecho progresos considerable?.

De las muchas Empresas especializadas, merece
especial mencion la casa Zirn, Jackenkroll & Co.

ni. b. H,, Berlin W. 30, que exhibié en su stand
tantos aparatos para la navegacion como de vigilancia
para el grupo motopropulsor del avién, los cuales des-
pertaron un gran ihterés general.

De ios aparatos para la navegacién mencionamos
muy especialmente las bridjulas magnéticas (véanse
fotograbados i y 3), tipo de construccién Zirn.
Como se ve por los fotograbados 2 y 3, que muestran
la forma de oscilacion de estas brajulas, el construc-
tor ha logrado combinar la relacion entre el momento
magnético y el de inercia de tal modo, que es ex-
traordinariamente favorable, tanto para la forma de
oscilacion como para la magnitud del error de re-
tardo.

Esto es, para la Aerondutica y la seguridad en el
trafico aéreo, de especial importancia. Solamente por
esta razén las brajulas aéreas han merecido la apro-
bacién general, puesto que para las Compafiias aéreas
de transporte es una urgente necesidad ofrecer a los
pasajeros la seguridad maxima y la posibilidad de
transporte jo mas rapido posible. Sélo al cumplirse

Jackenkroll

del aeropuerto central de Berlin-Tempelhof, y otras
mas.

Para la instalacion y conservacion del campo de
rodaje se emplean pequefios rodillos con accionamien-
to por motor, como los exhibe la Empresa Stra Ben-
baumaschinen-Gesellschaft Urkraft. Los datos téc-
nicos y demas detalles los da el prospecto especial.

Hangares y tiendas de campafia se construyen ma-
cizos o transportables, segln las condiciones especia-
les. Citamos en «ste lugar, solamente, una cona;ruc-
cion especial en que para cada avién se construye
un goi‘aje transportable de chapa ondulada, en forma
de T, y en cuya parte posterior puede instalar” tam-
bién un pequefio taller de reparaciones o un dormi-
torio para un guarda-aviones.

&) Co. Berlin

estas condiciones es posible que el trafico aéreo pue-
da llegar a ser lucrativo.
Puesto que por la construccion especial de las

F.g. |

brajulas “Zirn” se emplea en ellas el metal “Elek-
tron”, aventajan por su peso insignificante a todo.'=
los demaés tipos.

se"K”utc»

Tufie Z t

J(om jnais z

2. Forma de oscilacién 4e las brajulas «Zuern» desviando con 45"



Un aparato que llamé mucho la atencién es el ho-
rizonte giroscopico, sistema Homherg, el cual es un
pequefio giréscopo accionado por aire, que va en

Fig. 3

una bola. Al momento de precesién, que es, como es
sabido, siempre creciente, se opone constantemente
un pequefio movimiento oscilante de la punta del gi-
réscopo. EIl aparato indica tanto la inclinacion trans-
versal como la longitudinal.

Ademas debe citarse la sonda de eco “Behm” (véa-

Fig. 4.—Sonda de eco «Belim*

se fotograbado 4. EIl procedimiento empleado en este
aparato se basa en la medicién del tiempo que precisa
el sonido para volver de su punto de origen en el
avion por reflexion, desde la tierra, nuevamente al
avion, La sonda de eco Behm fué premiada en el

Concurso Internacional de la Union pour la Securité
en Aerbplane, aris, con la medalla de oro.

De aparatos de vigilancia para el grupo motopro-
pulsor se “hibieron mandmetros de aceite, mandéme-
tros'de gasolina y termémetros de distancia, de cons-
truccién redonda y perfilada. Este dltimo tipo ad-
quiere cada vez mayor importancia por el creciente
empleo de aviones multimotores. EIl problema de la
indicacion a distancia de estos aparatos construidos
por la casa L. C. Eckhardt A. G. ha encontrado so-
lucion satisfactoria para los termémetros por el prin-
cipio de la tension del vapor y para jos mandmetros
por refais de presion intermedio, que consta de una
caja con membrana y un tubo capilar.

Ademas era digno de atenciéon un chaleco salva-
vidas de tela para globos, engomada en un lado, con
una disposicién para su inflacion automéatica median-
te un cartucho de gas.

G. V. SCHEVE

A nuestro/ lectore/:

Habiéndose termina-
do la confeccion de las
tapas de la revista
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del “ICARO*“, Aveni-
da de Piy Mar”all, 18,
enviando por Giro
Postal dicbo importe.
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Travesia trasatlantica del «Conde Zeppelin»

El plano estabilizador del LZ i27 averiado en el viaje de Europa a América y reparado en los Hangares de
Lakehursi, antes de la salida para Europa



Descripcién del dirigible L2 12?

El nuevo gran dirigible que se construye actual-
mente en los talleres de la casa Zeppelu:, v que lleva
el nimero de fabrica LZ 127, se construye caij:o diri-
gible para gran radio de accion, de 10.001 kilometros
aproximadamente, y llevard las instalaciones necesa-
rias para el transporte de veinte pasajeros, asi como
una gran cantidad de carga, correo y equipajes, hasta
un peso total de 15 toneladas. Las dimensiones del
dirigible serdan lo mayores posibifes, con aos.0oo me-
tros clbicos de cabida nominal de gas y una longitud
total de 236 metros, asi com oun didmetro maximo de
30,5 metros aproximadamente, siendo el dirigible de
las mayores dimensiones que se puede construir en la
gran nave de construccion existente en los astilk-ros
de Friedrichshafen desde los puntos de vista técnico-
volante y constructivo.

La forma del cuerpo del dirigible cumple, ademas
de las condiciones exigidas en primer lugar respecto
a las cualidades de vuelo lo mejores posibles, tam-

principale sarriostrados, cuyo contorno es un poli-
gono de '28 lados, distanciados 15 metros entre ellos,
se han dispuesto por parejas anillos auxiliares no
arriostrados. El espacio interior del cuerpo del diri-
gible estara de este modo eubdividido en 17 compar-
timientos en forma de mamparas. A lo largo de la
quilla conduce, como pasillo principal de servicio, el
pasillo de la estructura de la quilla provisto de pasi-
llos transversales, a las gondolas laterales. Ademas
de este pasillo se ha montado, un poco inferior (por
debajo) del eje del dirigible, otra pasarela de servi-
cio para la instalacién del gas con puntos de apoyo
en los arriostramientos de jos anillos principales. La
envoltura de la estructura del cuerpo del dirigible
estard constituida en su mayor parte por tela de al-
godon especialmente fuerte.

La instalacién de los motores, que dan al dirigible
una velocidad maxima de 128 kilémetros por hora,
empleard como combustible, ademas de la gasolina.

Laiallda del L. Z. 127 de Friedrichshafen

bien con lo relativo a cabida maxima de gas. La ins-
talacion general difiere en poco de lo corriente hasta
la fecha. No muy distante del extremo delantero del
cuerpo del dirigible se ha montado la gondola ante-
rior, con las cabinas para el ])ersonal de pilotaje del
dirigible y los pasajeros, En la parte central del di-
rigible se han dispuesto dos parejas de goéndolas la-
terales, y detrds de éstas una gondola aislada poste-
rior, cada una de las cuales estara provista de un mo-
tor Maybach V-2 de gran potencia y una hélice con
accionamiento directo; todas las géndolas de motores
estdn suspendidas en el exterior del cuerpo del diri-
gible mediante cables y montantes y en la corriente
de aire libre.

En la popa se encuentra un empenage con los esta-
bilizadores fijos y los timones de direccion y de altu-
ra. La estructura rigida del cuerpo del dirigible, en
que se emplea como material de construccién un du-
raluminio nuevo, tiene en cuenta en sus detalles
constructivos tanto las dimensiones, mucho mayores
en relaciéon con los tipos de construccion anteriores,
como un método de construccion racional. Anillos

principalmente gas. Este gas productor de potencia
se lleva en celdas especiales en la parte inferior del
dirigible, mientras que en la parte superior del mismo
aloja las celdas para el gas de sustentaciéon. La se-
guridad de las celdas contra una sobrepresiéon inad-
misible se efectla mediante grandes valvulas de se-
guridad. Como gas propulsor se emplearan gases pe-
sados de hidrocarburos y se elegiran aquellos cuyo
peso sea aproximadamente igual al del aire. De este
modo puede lograrse que al consumo sucesivo del me-
dio de servicio no se presente ninguna alteracion de
la sustentacion, lo que es una ventaja muy ajjreciable
para la navegacion; ademas se ha eliminado el consu-
mo de gas de sustentacion, que hasta la fecha ha sido
necesario para la compensacion de esta clase de alte-
raciones de sustentaciéon. Otra ventaja es que con
igual espacio del dirigible del que se dispone para la
conduccién del combustible puede contarse con una
mayor capacidad de trabajo empleando un gas de
potencia con un gran valor calorifico y cualidades de
combustion correspondientes, como ha sido posible
con la gasolina elevada por el hidrogeno. Esta ventaja



puede conducir a nn aumento de la economia o ra-
dio de accion, respectivamente. Todos los motores
pueden ser accionados (alimentados) mediante gaso-
lina o gas, segln convenga. La gasolina se llevara en
cantidad determinada, empleandose, ademas de como
reserva de combustible, como reserva de lastre, ade-
més del lastre de agua que se lleva principalmente
para fines de aterrizaje.

Las demaés instalaciones de navegacion y de ser-
vicio del dirigible seran principalmente las mismas
que tenian los Gltimos tipos. Las dimensiones del nue-
vo dirigible permiten una division del departamento
del piloto en un departamento especial de pilotaje y
en otro para los mapas 0 navegacion, respectivamen-
te. Los puestos principales del timonel estdn aloja-
dos en el departamento del pilotaje, que tiene buena
visibilidad hacia todas direcciones, y en el cual se en-
cuentra también el cuadro de distribucién para las

instalaciones de gas de sustentacion y de lastre, asi
como los aparatos transmisores de los mandos y acus-
ticos. Contiguo a este departamento del piloto se en-
cuentra el departamento de navegacion, y detras de
éste, a babor, la cabina del radiotelegrafista.

Las partes posterior y central de la géndola ante-
rior ocupan los departamentos para los pasajeros,
para cuyo alojamiento comodo se dispone de un sa-
I6n espacioso y un comedor, asi como de diez cama-
rotes con dos camas cada uno, con una dotaciéon de-
corosa y apropiada. Los departamentos para la tri-
pulacion y los departamentos de carga para las pie-
zas de repuesto y provisiones, asi como mercancias,
correo y equipajes, se encuentran en el interior de la
estructura de la quilla. EIl dirigible tendra para ate-
rrizar las correspondientes instalaciones para el ate-
rrizaje terrestre, asi como el amarre en el mastil de
anclaje.

Proyecto trasatlantico L-R06-1

Sindicato para la comunicacion, trasatlantica con dirigibles rapidos

Las bases constructivas del dirigible rapido siste-
ma “L Ro i” se distinguen de todas las demas cons-
trucciones actuales de dirigibles. A continuacién se
dan sus normas principales.

La nueva forma de impulsién del “L Ro i” exige
su construcciéon como dirigible rigido, no teniendo,
ademads, en cuenta, que este sistema representa tanto
la mayor seguridad a la rotura como la mayor capa-
cidad de carga.

La impulsiéon del “L Ro i” se efectuara por tur-
binas de aire que estan alojadas en la extremidad
anterior del dirigible. La misién de la turbina con-
siste en crear delante del dirigible, por aspiracion,
un enrarecimiento de aire, de modo que en cierto
modo el dirigible es aspirado por el aire de delante
de él, pero de otra parte la turbina estd construida
en tal forma que densifica considerablemente el aire
en la parte posterior, similar a lo que ocurre en una
turbina “Hércules”, de modo que se produce energia
cinética. La columna de presion de aire recorre el
interior del cuerpo del dirigible con una velocidad
considerable, y efectlia, por una salida en forma de
tobera situada en la cola, una impulsién a consecuen-
cia de la reaccion.

El efecto de la impulsién es; por consiguiente,
triple. En primer lugar, el cuerpo del dirigible es as-
pirado, igual que por efecto de la hélice en la direc-
cion de vuelo, por la decompresién de delante de él ¢
en segundo lugar, y lo mismo que por el efecto de la
hélice, es también impulsado en la direccion de vue-
lo por el remolino de aire de detras de él, y en tercer
lugar, la presion de reaccién de los remolinos de aire
expulsados con gran velocidad tiene el efecto de im
pulsar hacia delante.

La ultima impulsion es la principal, de modo que
el efecto se basa principalmente en el principio de la
reaccion. Total o parcialmente, por medio de com-
presores, el aire de detrds del giroscopio aspirador
puede ser llevado a una presion de compresion de
cualquier magnitud.

El mando del dirigible se efectia por toberas la-

terales o por planos especiales en la salida del canal '

de aire. El cuerpo del dirigible contiene, como Or-
ganos sustentadores, celdas especiales para el gas, de
tal modo que serd posible un equilibrio de la presion
de inflacién en grandes alturas, aspirandose el gas y
comprimiéndole temporalmente, a cuya operacion en-
tra el aire en su alrededor, sin que se efectle una
mezcla de gas y aire. Las condiciones de presion
pueden regularse'a voluntad, puesto que el dirigible
dispone de calefaccion eléctrica, que hace posible una
expansion del gas. El aire de alrededor de las cel-
das de gas comunica con la atmdsfera. EIl ascenso \
descenso sera posible sin pérdida del precioso gas
“Helium”. La disposicion de los motores, asi como
la de todos los drganos de accionamiento, en el inte-
rior del dirigible, permite un desarrollo especialmen-
te favorable de la construccion estatica. De este modo
se reduciran también considerablemente las resisten-
cias de friccién, y ademas se lograrda mayor accesi-
bilidad, manejo comodo y mayor seguridad de ser-
vicio, puesto que existe una gran sala de maquinas
unitaria, asi como pasillos.

Los trabajos de la Comision cientifica han progre-
sado ya tanto, que el constructor del “L Ro i” empe-
zara con la construccion de un modelo gigante.

Ademas se han solicitado patentes de proteccion
en Alemania, América y recientemente en Inglaterra.

En la construccion del “L Ro i” no debia tenerse®
en cuenta solamente la ley de la gravedad, sino tam-
bién los motores que habran de emplearse en gran-
des alturas, con una densidad del aire de sélo 0,25
kilogramos por metro cubico. Se traté especialmente
de encontrar motores en los cuales la potencia se man-
tuviese constante en las distintas capas de aire, tam-
bién durante el ascenso, y ademas probar combusti-
bles que sean capaces de ser empleados también a
50-60® bajo cero y que tengan mayor valor calorifico
que las gasolinas de motor, hasta hoy empleadas.

E1“L Ro r” tendrd una cabida de gas de 150.000
metros cubicos y una longitud de 260 metros, con uti
diametro de 46-50 metros. La potencia de los moto-
res serda de 2.000 CV., lo que en relacion con sus di-



Seccion en el punto 3

mensiones y performances puede considerarse cierta-

‘ mente como insignificante. EIl dirigible transportara
en una “cabina de quilla” de 200 metros de longitud

114 200 pasajeros con su equipaje. Los pasajeros se alo-
I jaran en cémodos camarotes. Todos los departamen-

Seccion en el punto 9

Seccién en el punto 7

tos estaran provistos de calefaccién y de oxigeno su-
ficiente.

E! recorrido desde la costa occidental de Europa
hasta Nueva York se hard con el “L Ro i” en trein-

ta y seis horas y a una altura de 12-14.000 metros.
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El "“vuelo a vela” es la forma mas antigua del vue-
lo artificial. Naci6 del deseo que la Humanidad sen-
tia desde miles de afios de imitar lo que tanta admi-
racion siempre despertaba en ella: a los pajaros que
con tanta facilidad surcan el espacio. Todas las tentati-
vas antiguas de volar partieron de la observacién del
vuelo de los péajaros, sea con aeroplanos de alas ba-
tientes o del vuelo a vela con aeroplanos de alas fijas.
Harto conocidos son, especialmente, los proyectos y
planos de Lionardo de Vina (alrededor del afio 1500);
pero quien realmente,vold por primera vez fue Otto
Lilienthal (1885), cuyo aeroplano planeador ha de
considerarse como el iniciador de nuestra aviacion
actual, puesto que contiene casi todas las ideas y pie-
zas de construccion fundamentales del mismo. Por
este motivo puede decirse que Lilienthal es el padre
de Ja Aerondautica en general. Efectu6é con sus aero-
planos, cada vez mas perfeccionados, muchos vuelos
planeados, sabiendo también aprovechar ocasionalmen-
te los vientos ascendentes para el “vuelo a vela”. Pos-
teriormente se hicieron tentativas similares en Amé-
rica. principalmente por los hermanos Wright.

Poco antes de la guerra, cuando ya se disponia de
aeroplanos con motor, estudiantes de Darmstadt lle-
garon a la Wasserkuppe, en Rhon, donde encontra-
ron un terreno sumamente ideal para sus pruebas
de los vuelos “planeado” y “a vela”, que después, en
el curso del tiempo, han conducido a los anuales
"Concursos de la Rhon”.

Los grandes records de duracién y de distancia
c[ue alli se establecieron (y mas .adelante también en
la costa de Dunas, de Prusia oriental, junto a Ros-
sitten) tienen fama mundial, ocup&ndonos a conti-
nuacion de su descripcion detallada.

Vuelo planeado

El vuelo sin motor es, o bien un “vuelo planeado”
0 bien un “vuelo a vela”. EI primero se efectia con
viento en calma con pérdida constante de altura, des-
pués de haber despegado en forma mecanica. Enton-
ces el movimiento se efectia Unicamente bajo el efec-
to de la gravedad, y el planeador se mueve con ve-
locidad uniforme en un j)lano ligeramente inclinado.
Cuanto méas perfeccionada sea la construccion del
aeroplano tanto menos inclinado sera el planeo y'tan-
to mayor (con igual altura de despegué) la duracion
y recorrido del vuelo.

Las ecuaciones fundamentales para el vuelo pla-
neado son las mismas férmulas elementales y senci-
llas del vuelo normal:

Peso O = Sustentacion = caf [

Res'stenciaen ladireccion del vuelo W = ci» F --v*  [2]

En éstas. i,, y representan los valores de resis-
tencia y de sustentacion del perfil del ala. F las di-
mensiones de los planos sustentadores y p la densi-
dad del aire.

El angulo de planeo bajo el cual planea el avion
hacia abajo con aire en calma es entonces (férmu-
la 3), o sea

2=-0m

Ca
. G\
y su mayor valor corresponde al valor minimo Cali
i

La velocidad de descenso con la que el avién pier-

de verticalmente altura es igual a V, = sen Vs y
segun las formulas i y 3
T A0 F [

Es, por consiguiente, tanto menor cuanto menor

sea la carga por m.“ de los planos sustentadores

y de la relacién de los valores. Los valores mas

favorables del angulo de planeo que se han logrado
hasta hoy son un veinteavo proximamente y de la
velocidad de descenso 0,7 — 0,55 min/seg.

Cuanto menor sea el angulo de planeo, tanto me-
nor es la distancia que el aeroplano tiene que reco-
rrer desde una altura determinada (record de distan-
cia) : cuanto menor sea la velocidad de descenso, tan-

to méas tiempo se mantiene el planeador en el aire
(record de duracién).

Vuelo a vela estatico

Un “vuelo planeado” llega a ser un “vuelo a vela”
cuando aprovecha corrientes de aire ascendentes o si
aprovecha de cualquier otro modo la energia de sus-
tentacion de la atmosfera. Lo mas frecuente es el
aprovechamiento de Jos vientos ascendentes natura-
les (vuelo a vela estatico).

Estos tienen lugar en forma de;

Viento ascendente de reflejo.

Viento ascendente de friccion.

Viento ascendente térmico.

Viento ascendente de reflejo—En cada obstaculo
vertical (muros, bordes de selvas, colinas, montafias)
pueden producirse vientos ascendentes de reflejo de
modo que el viento horizontal sea desviado por el
obstaculo hacia arriba, y se transforme de este modo
en un componente de velocidad vertical ascendente
que a medida que aumenta la distancia del obstacu-
lo va siendo cada vez menor y que disminuye tam-
bién rapidamente a mayor altura del obstaculo (figu-
ra i). Si suponemos entonces otra vez que vj es la
velocidad de descenso vertical de un aeroplano con
aire en calma, segin se ha calculado en virtud de la
ecuacion 4; si ademas W* es la velocidad de subida
vertical del viento ascendente, serd evidentemente
la velocidad de descenso resultante de tal aeroplano
que se encuentra en Viento de reflejo

Vi= W- ws [5i

y ésta es tanto menor cuanto mas perfeccionado sea
el aparato y cuanto mayor la velocidad del viento as-
cendente zi'j. Si la velocidad de descenso resultante
llega a ser O ,o0 negativa, el aeroplano queda «n
igual altura, e incluso sube, en cuyo caso se ha trans-
formado en un aeroplano velero.

Las velocidades de descenso de los aeroplanos ve-
leros modernos, teniendo viento en calma, llegan has-
ta a 0,6 m/seg. Es, por consiguiente, suficiente una
inclinacion de i : 6, como acontece en la pendiente
Sur de la Wasserkupp, una velocidad del viento de'
s6lo 4 m/seg. para hacer posible el “vuelo a vela”.

-,.En la Wasserkupp en la Rhone, la zona de viento
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ascendente utilizable liega hasta 500 metros sobre la
cima, aproximadamente, con una fuerza de viento
correspondiente, y por consiguiente, aeroplanos ve
leros buenos pueden llevarse a esta altura. El proce-
dimiento en este caso es que después del despegue
se lleve el avion, mediante un adecuado pilotaje por
virajes, repetidas veces a la zona del viento ascen-
dente mas fuerte. De este modo gana altura, exacta-
mente igual que un ave de rajsifia que volase des
cribiendo circuios.

Vientos ascendentes de friccion y térmico.—El
viento ascendente de friccion resulta, cuando el vien-
to pasa, por ejemplo, sobre una superficie de agua
donde encuentra poca resistencia, es frenado en pla-
ya de arena, y de este modo experimenta un efecto
de estancamiento que le obliga a subir exactamente
de la misma manera que el agua de un rio al encon-
trarse un obstaculo en su recorrido es impulsada ha-
cia arriba.

El viento ascendente de friccion puede observarse
en gran abundancia en las playas.

Es cierto que la velocidad de subida es relativa-
mente pequefia, pero, sin embargo, corresponde a la
inclinacion de i : 15. y seria, por tanto, suficiente en
nuestros mas perfeccionados aeroplano veleros siem-
pr.- que el ancho de la zona del viento ascendente de
friccion fuese bastante para ellos y la gran enver
gaclura que tienen (15 m. aproximadamente).

El movimiento vertical libre en la atmoésfera se
produce generalmente por la inestabilidad termina o
dinamica dcl aire. La primera nos la podemos figurar
del mejor modo producida por los efectos de los ra-
yos del sol. La capa de aire que se halla por encima
del suelo (por ejemplo, en superficies de arena) esta
fuertemente calentada y sube, bajando, en cambio,
aire, méas frio para reemplazarla. En las capas infe-
riores, este intercambio es a(n irregular, pero a ma-
yores alturas se forman grandes masas de aire mo-
vidas verticalmente que influyen con sus movimientos

a otras masas de aire cada vez mayores. Puesto que
tales “pozos de aire” alcanzan finalmente el nivel
de condensacidén, frecuentemente se forma sobre ellos
un<. nube “Cumulus” que indica al aviador experto
la situaciéon de esta clase de vientos ascendentes (i).
El engranaje de estas corrientes frecuentemente trae
consigo, por su parte, la formaciéon de turbulencias
o remolinos en la corriente, que podemos imaginar-
nos como remolinos de rdpida sucesion con el eje ho-
rizontal. Tales remolinos pueden tener un didmetro
hasta de varios miles de metros, en imo de cuyos la-
dos reinan vientos ascendentes, mientras que en el
otro hay que temer corrientes descendentes de igual
fuerza (2).

Respecto a la fuerza de los movimientos vertica-
les producidos por tales caiisas térmicas, son en la
actualidad todavia poco conocidos, pero segdn indi-
caciones del profesor Georgii (2) puede contarse con

que el movimiento vertical del aire en dias de poco
viento, con afluencias térmicas normales, tiene apro-
ximadamente la magnitud de i :2 m/seg., y que es-
tas corrientes térmicas de intercambio se hacen sentir
en el verano hasta a i.000 metros de altura, aproxi-
madamente. Se determinan por mediciones directas
mediante globos-sonda, y ultimamente también por
medicion en los “vuelos a vela”, y por los partes de
los aviadores de aeroplanos con motor, cuyas curvas
de bardgrafo indican con alguna frecuencia corrien-
tes descendentes y ascendentes (estos Ultimos se de-
nominan también “agujeros de aire” si son gran-
des, y “baches de aire” si son pequefios).

Para el aviador de aeroplano velero, estas corrien-

(1) Hace poco, Nehring logré con un liBero avién de
ni ,tor llegar a 2.000 metros de altura, aproximadamente, de-
bajo de una nube “Cumulus”, y volar alli, después de haber
parado el motor, méas de una hora a la misma altura.

(2) Georgii, Meteorologia de vuelo.



tes de aire ascendente tienen una importancia muy
grande: hardn posible tal vez en lo futuro el “vuelo
a vela” también sobre terreno llano. Una forma es-
pecial de corrientes ascendentes térmicas se encuen-
tran delante de rafagas tormentosas. En ellas, las ve s
jocidades del viento ascendente alcanzan valores muy
grandes, y estan unidas entonces, por jo general, con
una fuerte corriente horizontal y rafagas. La forma
de las llamadas “rafagas de cabeza” las muestra la
figura 2; por las flechas se aprecia la direccién de
las corrientes de aire y se observa que so6lo reina co-
rriente ascendente delante de la rafaga, .mientras que
detras dei “rodillo de la tormenta”, no de gran diéa-
metro, pero frecuentemente de muchos kilémetros
de longitud, se presenta una fuerte corriente des-

pero la ejecuciéon de esta clase de maniobras no es
tan facil como parece. En realidad, el avion deberia
describir circulos con mas o menos aproximacién al
tacto de las oscilaciones del viento, y pudiera apro-
vecharse con esto sélo una parte de la energia de im-
pulsién de la rafaga.

La velocidad ascensional obtenible aumenta con la
fuerza de viento y la “oscilacién relativa” de la ra-
faga, asi como con la velocidad propia del avion. De
este modo pudiera lograrse con 10 m/seg, de fuerza
de viento 12 m/seg. de velocidad del avién y 50 por
100 de oscilacién de la rafaga, una velocidad ascen-
sional de 0,7 m/seg., lo que, efectivamente, seria su-
ficiente para mantener nuestros mayores aparatoi
flotantes (i).

Aire frio

cendente. Recientemente estos vientos ascendentes se
han utilizado en los vuelos de tormenta (Kegel logro
en 1926, de esta manera, alturas, en viento ascenden-
te, de mas de 1.500 metros, estableciendo con esto e!
record de duraciéon en 56 kildémetros; en 1927 se
efectuaron también vuelos de “tormenta”).

Vuelo a veta dindmico

Debe darse importancia especial al “vuelo a vela
dinamico”.

Ha sido éste uno de los problemas mas complejos
en los primeros tiempos del “vuelo a vela”. Por él
se comprende el aprovechamiento, para el “vuelo a
vela”, de la energia horizontal de masas de aire mo-
vidas (rafagas horizontales).

En principio, la tarea de mantener un cuerpo pe-
sado flotando en el aire siempre tiene solucion em-
pleando fuerzas de masa suficientes, que son produ-
cidas por un movimiento acelerado de aire. Para eso
han de emplearse las oscilaciones de fuerza, o sea
Jas rdfagas que contienen la energia necesaria para
el estado de flotacion. Para una flotacion dinamica
constante, el tiempo debiera demostrar oscilaciones
periddicas regulares de fuerza suficiente. Esta clase
de oscilacion pudiera, evidentemente, aprovecharse
del modo maés eficaz si el avién, en un cambio de di-
reccion de la rafaga, se dirigiera inmediatamente
contra ésta. Puesto que experimenta entonces siem-
pre un fuerte “viento relativo”, reaccionard con la
posicion correspondiente del timén, por su subida;

Efectivamente, existe viento con rafagas de tal
fuerza, pero casi nunca con tales oscilaciones regu-
lares que permitiera un “vuelo a vela” dindmico du-
rante largo tiempo, mediante circuios. Por este mo-
tivo, s6lo en contadas ocasiones se lograra, de esta
manera, una ganancia de altura considerable.

Otra posibilidad para el aprovechamiento de la
energia contenida en el viento la da el hecho de es-
tar sometida, no sélo la fuerza, sino también la di-
reccion del viento a fuertes oscilaciones. Ha sido de-
mostrado teéricamente por Knoller y Betz que en este
caso de oscilaciones de direccién regulares puede lle-
gar a ser posible un “vuelo a vela dinamico” si para
esto el avion navega siempre correctamente en la po-
sicién de la menor resistencia. Los ensayos realiza-
dos por Katzmayor en Viena han comprobado la
exactitud de estos célculos y demostrado que el va-
lor medio de la sustentacién, en condiciones muy fa-
vorables, posee una componente impulsora que tiene
el mismo efecto que la traccién de una hélice; pero
también para esta forma de “vuelo a vela dindmico”
es valido lo anteriormente expuesto y es igualmente
dudoso si existe en esto una'posibilidad practica para
el aprovechamiento regular.

Esto ocurrirdA menos en el caso que se tenga en
cuenta que vientos con grandes cambios de direc-
cién son relativamente frecuentes. Parece también

(i) Véase Proell. Bases cientificas y perspectivas ciel vue-
lo sin motor. “Revista de la .-\;suciacién de Ingenieros”.
(15.24, péa«. 558).



que los grandes péajaros de “vuelo a vela” efectlan
muy raraniente el vuelo dindmico solo. Lo que admi-
ramos en los circulos efectuados sin esfuerzo por
las grandes aves de rapifia es seguramente el apro-
vechamiento instintivo de todos los conjuntos posi-
bles de vientos ascendentes, de reflejo, de friccién y
térmicos, asi como grandes rafagas ocasionales. Coin-
cide esto con la experiencia de nuestros mas conoci-
dos aviadores de aeroplanos veleros. También ello*
han podido utilizar seguramente de vez en cuando
una rafaga, pero por lo general no ha sido posible
aprovechar més que el viento ascendente en sus dis-
tintas formas. Existen pocas probabilidades de po-
der lograr, tal vez por disposiciones especiales de los
timones o alas automaticas, el mayor aprovechamien-
to de la energia del viento, pues la inercia de la masa
del avién, y especialmente también sus dim”nsione.'i
absolutas, son obstaculos que lo dificultan.

Condiciones constructivas del avién
de “vuelo a vela”

Las condiciones caracteristicas mas importantes
que por razon de la velocidad minima (ecuacidn 4)
garantizan los buenos avances de “vuelo a vela”, son
las siguientes;

1. Perfil de ala con alto valor ascensional G®
(porque r,, “eebe ser grande); por tanto, gene-
ralmente alas gruesas y fuertemente curvadas.

2.” Resistencia inducida lo menor posible, logra-
da pur gran envergadura con poco ancho.

S™* Resistencia al avance la menor posible, por
favorables medidas constructivas, construccién sin
arriostraniiento, tren de aterrizaje que ofrezca la me-
nor resistencia al avance (por ejemplo, las “bolas
de rodillos” de los aparatos de Hannover).

4. Timon especialmente eficaz (grandes superfi-
cies. timones de direccién altos y poco anchos).

5.“ Peso, y por tanto, caiga por metro cuadrado

*Pelicano*

lo menores posible, pero en esto no debe sufrir, bajo
ningdn concepto, la seguridad, y por ello:

6." La mejor construccion de taller (construccio-
nes aislada.s de peso y resistencia lo menores posible).

7." Momentos de inercia lo menores posible, para
lograr la mayor manejabilidad, no obstante su grtoi
envergadura; y

8® Debe prestarse atencion especial a la resis-
tencia y evitar peligrosas posibilidades de oscilacio-
nes de las alas.

Todas estas condiciones se satisfacen en alto gra-
do en los modernos aviones de “vuelo a vela” de
primera calidad, como lo demuestran las caracteris-
ticas siguientes de uno de los aparatos mas conoci-
dos, el “Pelicano”, de la Escuela Superior Técnica
de Hannover.

Peso, i60’ kilogramos; superficie de ala, 15 m.";
carga por m.», 10,5 kilogramos; envergadura, 15 me-
tros; proporcion lateral, i : 15.

Fueron observados; angulo de planeo, i 19,5;
velocidad de descenso. 0,65 m/seg. De esto se sigue

Condiciones que se exigen al aviadoi-
del “vuelo a vela"

_Como se ve por lo anteriormente expuesto, la mi-
sion principal del aviador del “vuelo a vela” es el
aprovechamiento de todos los vientos ascensionales
disponibles, y esto es, en el mejor sentido de la pa-
labra, un arte que no todos son capaces de aprender.
No debe olvidarse una cosa, o sea; que para un buen
avion de “vuelo a vela” es preciso, en su$titucion
del motor, la voluntad del aviador dirigida instinti-
vamente con exactitud. Los ejemplos de los vuelos
de record méas recientes nos demuestran que tal arte
en el manejo del avion de “vuelo a vela” puede, efec-
tivamente, lograrse, pero que so6lo estd reservado a
unos cuantos elegidos. Se precisa, ademéas, un cono-
cimiento exacto de las corrientes de aire (de la Aero-
logia), y esto es una cosa que tal vez por medio de
la practica y a través de generaciones podra llegar a
ser propiedad publica de la juventud futura,

i En qué forma se realiza el vuelo a vela?

El despegue se efectia por lo general desde una
pendiente en el lado de sotavento y contra el viento.
[Vimeramente debe darse al avién, por medios artifi-
ciales, una velocidad suficiente, y esto se ha hecho
siempre hasta ahora por el “personal de despegue”,
que lanza el avion al aire por fuerte traccién con
co'dones de goma. Recientemente se ha efectuado
también el desjjegue desde llanuras con viento co-
rrespondiente y energia de despegue suficiente (re-
n,oleado por un automoévil). Después, el aviador re-
gula su velocidad relativa y velocidad de descenso
por el tim6n de direccidn; en esta maniobra es oca-
sicaialmente jjosible el a]5rovechainiento de réafagas
anieriormente citado, mediante una navegacién ha-
lii. Por medio del timon de direccién y los alerones,
y efectuando virajes, el aviador vuelve a entrar de
nuevo cada vez en la zona de viento ascensional, y
de este modo gana altura. En vuelos con puntos de
destino determinados es menester ganar la mayor al-
tura posible para poder vencer las zonas en que no
haya viento ascensional con un angulo de planeo lo
més pequefio posible.

¢ Qué es lo que se ha logrado hasta la fecha en el
“vuelo a vela” ?

Al profano le parece generalmente el vuelo de du-
racion (actualmente record mundial de catorce ho-
ras, de Fernando Schultz) la performance mas admi-
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Transportando un avién sin motor al lugar del despegue

r;ilile, y lo es efectivamente si se considera en primer
lurar el esfuerzo corporal y personal del aviador;
pt-ro en lo demads, esta forma de vuelo depende s6lo
de que el viento mantiene de un modo constante su
fuerza suficiente y su direccién ascendente. EIl avia-
dor soOlo tiene que repetir constantemente sus vira-
jes. sus ochos y lazos en la misma demarcacion.

De mucha mayor importancia son los grandes vue-
los de distancia de Schultz, Nabring y Kegel a lo
largo de las dunas de Prusia oriental, de Rossitten
a Memel o Cranz (62 y 45 kildmetros, respectiva-
mente) ; aqui existia en las dunas, de apenas ocho me-
tros de altura, una fuerte corriente de vientos trans-
versal y habia que mantener constantemente la es-
trecha sana de los vientos de reflejo y fricciéon en
este largo recorrido. Se vencieron grandes interrup-
ciones en la serie de dunas mediante circulos que se
hicieron previamente con ganancia de altura en vuelo
planeado plano.

En el record de duracion de catorce horas. Fer-
iando Schultz logr6 varias veces aprovechar rafagas
para el “vuelo a vela dinamico”, La larga duracion
de este vuelo ofreci6, ademas, la ventaja especial de
que Schultz podia aprovechar varias corrientes as-
cendentes muy favorables, y de este modo podia al-
canzar hasta una altura de 500 metros sobre las du-
nas aprovechando felizmente varias influencias.

El record de altura, de 650 metros, aproximada-
mente, se ha logrado mas adelante, de manera idén-
tica, sobre un terreno casi llano préximo a Mariem-
burg, lo que es a la vez un ejemplo brillante para la
posibilidad del aprovechamiento de vientos ascen-
dentes libres (mayormente térmicos), asi como para
el arte aeroldgico de este famoso aviador.

Los vuelos méas importante tal vez se han realizado
er. los dos ultimos afios desde la Wasserkuppe, como
vuelos de distancia y de destino determinado, por
Nebrig, Kegel y otros. Considerando las condiciones
meteorolégicas, se habian sefialado a los aviadores
puntos determinados, que habian de alcanzar sobre
ui' terreno llano con sélo algunas colinas intermedias,
para regresar después, si les fuera posible, al punto
de partida. Eran especialmente conocidos los vuelos
de Milseburg y Ehremberg realizados por Kegel, los

vuelos de distancia de Nebring a Berka (52 kilome-
lios) y el vuelo de Nebring Heidelstein y regreso.
Finalmente, mencionaremos el “vuelo de rafaga” an-
teriormente citado de Kegel, en 1926, en el frente
anterior de una rafaga tormentosa, que le llevo a
una distancia de 56 kildémetros parcialmente en nie-
bla y a una altura hasta de 1.500 metros, aproxima-
damente.

Estos vuelos de distancia con destino determinado
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a otros montes forman parte de las condiciones mas
valiosas de un concurso, puesto que por ellos el avia-
>lo; esta educado del mejor modo para el vuelo con
refiexion. El recorrido en algunos de estos vuelos
debia lograrse, en el verdadero sentido de la palabra,
sn una lucha permanente con el terreno, y el terreno
dcl “vuelo a vela”, constantemente interrumpido por
anchas zonas de viento descendentes tenia que ser
buscado nuevamente cada vez, una performance que
es])ecialmente Nebring. sabia realizar cor gran maes-
tria.

Objeto y empleo del “vuelo a vela”

Al principio, el “vuelo a vela” era un deporte, y
como tal, atractivo e instructivo, especialmente para
la juventud académica de entonces, interesada en la
Aeronautica.

Ademads, y muy ])ronto, después de los primeros
tiempos del “vuelo a vela”, surgi6 la idea de emplear
el vuelo sin motor, que puede aprenderse con relati-
va facilidad y peligro como una excelente ensefian-
za primaria para el vuelo con motor. Efectivamente,
un aviador experimentado de "vuelo a vela” sabra
apreciar las corrientes de aire, cuyos conocimientos
son también de importancia para el aviador de un
avion de motor, mucho mayores que los de uno que
ha surcado el espacio detrds de su potente motor. El
accionamiento mas fino del timén es un fruto valioso
de la instruccion del “vuelo a vela” de im futuro
aviador con avién de motor.

Por ambas razones, la visita a una escuela de “vue-
lo a vela”, como existen actualmente, ademés de la
Rhon y Rossitten, en varios otros sitios de Alema-
nia, Austria y Francia, es la méaxima importancia pa-
ra la instruccién volante y deportiva de aviadores de
aviones con motor, pero también para fines propios.

Més aln debemos subrayar el alto valor de las as-

piraciones del “vuelo a vela” en sentido técnico-
cientifico. Los problemas que en este campo han de
solucionarse por el “vuelo a vela” pueden dividirse
en aeroldgicos, aerodinamicos, técnicos, volantes y
constructivos.

El avién de “vuelo a vela” de investigacion pue-
de solucionar por vuelos bien calculados y efectuados
por el piloto en sentido instintivo un gran nimero de
cuestiones de la Aerologia; puede aportar datos so-
bre las corrientes de aire, segln direccién y fuerza,
en un distrito grande y en tiempo muy corto, por lo
que de otro modo serian necesarias laboriosas medi-
ciones aisladas con globos sonda, cometas, etc. Ya
en la actualidad los resultados de las investigaciones
hechas de los vtielos en la Rhone y Rossitten han
contribuido considerablemente a la ampliacién de
nr.estros conocimientos del campo del viento ascen-
dente en pendientes de montafias. (Los vuelos se mi-
den en algunos sitios cinematograficamente por apa-
ratos especiales.)

La cantidad de radfagas de la corriente de aire y la
fuerza de la oscilacion también pueden sefialarse cla-
ramente por estas mediciones mediante las indicacio-
nes de los aparatos registradores de a bordo; pero de
tales mediciones resulta, como ya queda dicho, la
base tedrica para un posible “vuelo a vela dinamico”.

Al progreso de reconocimiento aerotécnico contri-
buye otro grupo de trabajos de investigacién, o sea
el avion como tal, sus alas, forma del perfil, sus em-
penajes, su forma de fuselaje, etc., deben probarse
metddicamente respecto a su utili<lad jiara el “vuelo
a vela”. Para tales ensayos se prestan mejor los vue-
los planeados con viento en calma; se han efectuado
con éxito pruebas de esta clase, que han hecho po-
sible una valuacién atil comprobatoria de diferentes
aviones.

En cambio los problemas constructivos han sido
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poco probados aun. En esto seria atil investigar di-
ferentes tipos de construccidon de largueros y fusela-
je, viniones, etc., por su peso y sus esfuerzos y alte-
raciones en su forma durante el vuelo; especialmente
fcromenos de oscilacion de las alas y partes de los
empenajes, que han conducido con alguna frecuencia
a peligros amenazadores en el vuelo a motor, permi-
tian estudiarse aqui con mucha mas seguridad y po-
drian tomarse con mucha méas facilidad las medidas
para remediarlos.

Los resultados de tales pruebas con un avién de
“vuelo a vela™ adquieren mayor importancia para el
perfeccionamiento de los aviones ligeros. Precisamen-
te en esto surge la pregunta: ¢ Cual es la potencia mi-
nima con que podria efectuarse un servicio de vuelo
a vela practicamente Gtil? Y los aviones de “vuelo a
vela”, dotados con motores aiixiliares (9 CV., apro-
ximadamente), de Kegel y otros, nos han puesto,
efectivamente, en proximidad de alcanzar el ideal de
una motocicleta de los aires.

La pregunta frecuentemente escuchada: ¢tiene el
“vuelo a vela” existencia actual practica y porvenir?,
por tanto, puede contestarse incondicionalmente en
sentido afirmativo.

Ademas de los empleos anteriormente citados del
“vuelo a vela” para deporte, escuela y fines cienti-
ficos, la pregunta sobre fin trafico-técnico es muy
natural y autorizada; ciertamente, el vuelo de desti-
no prefijado dependera todavia durante largo tiem-
po de ciertas condiciones meteorolégicas y terrenos
favorables, y singularmente de aviadores privilegia-
dos ; pero si se lograse llevar el avion velero a gran-
de.s alturas a las zonas ascensionales del aire libre,
podria ejecutarse desde alli, con bastante frecuencia,
un vuelo sin motor con destino determinado y radio
de accion limitado. Un medio esencial para esto per-
mite la nueva creacién, o sea el avion a remolque de
Raab-Katzenstein y Espenlaub. Fué verdaderamente

asombroso como en el gran concurso tiltimo del afio
pasado, en Rossitten, este aviéon original, dotado de
un motor de 35 CV., podia remolcar en vuelo un pe-
quefio avion velero tripulado, y cdmo después a cual-
quier altura el avion-remolque, soltando el cable, se
hizo independiente y gan6 terreno en “vuelo a vela”
y vuelo planeado. Este invento hace posible el efec-
tuai el “vuelo a vela” también en donde parecia im-
practicable por falta de terreno adecuado. El avion-
remolque puede soltarse en cualquier parte del espa-
cio, y so6lo de este modo sera posible solucionar tales
problemas aeroldgicos que estdn dirigidos a la in-
vestigacion de la atmdésfera libre. Ademas de las po-
sibilidades del trafico dadas de este modo (el aterri-
zaje de pasajeros en campos de aterrizaje secundarios
(intermedios), sobre los cuales vuela el avidn sin de-
tenerse), también pueden predecirse ciertas posibili-
dades de empleo militar. EI observador, en e! avion
velero, puede cruzar silenciosamente en la zona del
viento ascendente durante largo tiempo, y finalmente
alcanzar en el vuelo de destino prefijado el frente
propio.

Por Gltimo, no debe despreciarse que la ensefianza
permanente de una generacion de hombres instruidos
en el “vuelo a v«la” es una garantia para la formacion
de una generacion nueva educada aeronauticamente,
pues sélo de ima cantidad de aviadores expertos del
“vitelo a vela” se desarrollaran nuevos “hombres de
“record”, con nuevas performances maximas cada
ve?, y de este modo también aumentaran cada vez mas
los resultados cientificos.

Todo eso debe ser un aviso imperativo de que el
“vuelo a vela” no debe considerarse como un “feno-
meno pasajero”, sino que debe tenerse la esperanza
de que esta forma de vuelo, cultivada en Alemania
primeramente y con especial cuidado, encontrara cada
vez mas aficionados y atencién general.

Luftflotten

Navegacion sin vision de tierra en niebla y sobre nubes

Por Hermann

A continuacién damos el principio de
un capitulo del libro de Herraann Roder
"La navegacién con aviones y el trafico
aéreo”.

Si hablamos en este lugar de una navegacion en
niebla, debe existir primeramente la posibilidad de
mantener el avion en equilibrio sin vision de la tierra.
Mientras que el piloto vuela sobre una capa de nu-
bes uniformemente horizontales o a la vista de la tie-
rra, le serd facil pilotar el avion en direccion recta;
pero si le faltan en medio de la niebla o nubes los
puntos de orientacion para mantener su posicion, de-
ben crearse estos puntos de orientacién de modo ar-
tificial.

Para este fin, las casas constructoras correspon-
dientes crean actualmente instrumentos (horizontes
artificiales, inclinémetros giroscépicos, etc,), que no
solamente son bastante costosos, sino ademas muy
complicados.

Sin tratar de disminuir el valor de estos instru-
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mentos, que hoy en dia son ya de suma importancia,
daremos a continuacién un método por el cual un pi-
loto de sentidos afinados que sepa manejar su timén
en nieblas y entre nubes puede pilotar su avién con
seguridad, prescindiendo de estos instrumentos, Nos
referimos con esto a la afirmacién que la Prensa téc-
nica competente hace con gran frecuencia, refirién-
dose a los péndulos sencillos, y con esto las lineas de
nivel, etc., no son datiles en una aeronave para la in-
dicacion de la posicién. Esto ocurre ciertamente, so-
bre todo en el vuelo de virajes, y por este motivo se
realizan muy raramente pruebas con los instrumen-
tos correspondientes. Intentaré ahora en este lugar
romper una lanza precisamente en favor de estos sen-
cillos instrumentos, maxime que cuando, por lo ge-
neral, con la sencillez aumenta la seguridad. Parto
en esto de una idea distinta de la que hoy en dia es
generalmente corriente en el mundo técnico. Mientras
que en éste se hace la exigencia de desarrollar ins-
trumentos que, en el caso de un vuelo de virajes in-
conscientes, indiquen la posicién verdadera del avion.
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parto personalmente del punto de vista de evitar des-
de el principio tal vuelo de virajes, y fiarse, por tan-
to, de los instrumentos sencillos que en el vuelo recto
indican siempre la posicion verdadera del avidn, o sea
una inclinacién hacia la derecha o hacia la izquierda,
o en la direccion horizontal hacia abajo o hacia
arriba.

En primer lugar es necesario, por tanto, una buena
brajula sencilla para aviones, de poca inercia, pero
de gran fuerza para mantener la direccién. Es cierto
que una inercia grande harfa que la rosa se despla-
zase muy dificultosamente; pero en cambio la impe-
diria volver pronto a su posicién anterior, mientras
que con un momento de inercia pequefio ocurre lo
contrario. Puesto que en vuelo recto normal, con
suspension exenta de vibraciones, y con un tiempo no
demasiado chubascoso, no se presentarian segura-
mente fuerzas capaces de desplazar una rosa de poca
inercia de su posicion estable, y que un tiempo
muy chubascoso también una rosa de mucha inercia
empezarla a oscilar, es justificada la exigencia ante
riormente citada de una rosa de poca inercia; pero
en lo demdas no es necesario montar en el avién bru-
julas complicadas (brdjulas de selenio, brdjulas gi-
roscopicas) de grandes dimensiones. Segin mis ex-
periencias, la pequefia brdjula normal para aviones
satisface plenamente las exigencias, con lo que no
quiere decir que no sea todavia capaz de perfeccio-
namiento. Tantas veces como he hecho las observa-
ciones correspondientes, tal brajula indicé la desvia
cion del rumbo hasta lo® 6 20” aproximadamente
que precede a un viraje, para entonces, en virtud de
las leyes de aceleraciéon y giroscopicas, detenerse casi
y ajustarse a su nueva direccién sélo después de la
terminacion del viraje. Segin mis afirmaciones ante-
riores, con alguna practica puede mantenerse muy
bien un cierto rumbo, aun con el tiempo méas chubas-
coso. lin este lugar afirmo ahora que toda desviacion
del rumbo recto, a causa de fuertes chubascos o nie-
blas, y a consecuencia de un accionamiento involun-
tario del timén de direccion, estd indicada por la bra-
jula muy claramente al iniciarse la desviacién, puesto
que la aceleracion central que resulta por el viraje, y
que neutraliza la indicacion de la brajula, no se pre-
senta en seguida a consecuencia del momento de iner-
cia de todo el avién, que, no obstante la desviacién,
empuja a éste todavia durante unos momentos en la
direcciéon anterior. La primera misiéon del piloto al
entrar en la niebla o nubes es, por tanto, observar
cuidadosamente su brdjula, sin consideracién de otros
instrumentos, y mantener el rumbo con exactitud.
El famoso “giro” de la brlUjula en nubes habrd de
atrilivirse a un giro del avién alrededor de la rosa,
pues de otro modo deberia observarse también un
giro en las brujulas de los buques al navegar éstos eii
espesas nieblas. Naturalmente, es condicién previa que
el piloto haya practicado ya la navegacién con bru
jula. Con esto ocurre lo mismo que al montar en bi-
cicleta: el que sabe no caerd de ella ni aun en plena
obscuridad. Una vez que con la practica se ha ad-
quirido el “sentido” para navegar con brdjula, no
importa en absoluto si el rumbo ha de mantenerse
con la tierra a la vista o entre nubes. Los mecanicos
que han volado conmigo en el doble mando, en Eu-
ropa y en los Trépicos, confirmaran cuan facil es
aprender a navegar con la brdjula. La primera con-
dicion en el vuelo por la niebla y entre nubes es,
por tanto, una observacion constante de la brujula y
el mantenimiento exacto del rumbo, pues entonces

seguirad el avién también en la niebla su rumbo recto.
Las correcciones de las posiciones longitudinal y
transversal resultan entonces automéaticamente. Una
ojeada breve, pero muy breve, sobre el cuenta-revo-
luciones o indicador de velocidad indica al piloto si
estd ascendiendo o descendiendo; una “mirada de
control” a! altimetro le da la altura alcanzada, y otra
ojeada al sencillo inclinometro de liquido, la posicién
inclinada. Subrayamos que debe prestarse atencion
especial a que se mantenga el rumbo recto, o sea la
observacion constante de la brajula. Una vez que el
avion vuela su rumbo recto, no es necesaria una ob -
servacion exacta de las inclinaciones longitudinal y
transversal. EIl avién puede tomar una inclinacion
transversal considerable antes de que empiece a res-
balar, de modo que el piloto percibird ya antes, por
la presion. la posicién inclinada, y en la inclinacién
longitudinal percibe, por el zumbido mas fuerte, la
“caida”, y por el desplome, la “subida” demasiado
pronunciada. Naturalmente, habra siempre tiempo
para echar una rdpida mirada sobre el indicador de
velocidad, inclinbmetro o cuenta-revoluciones. Es,
por tanto, conveniente volar en niebla con dos pilotos
0o acompafado de un mecanico conocedor de la nave-
gacion con brdjula. Uno de ellos observara entonces
la brdjula y navegara por ella, mientras que el otro
controlard las inclinaciones transversales y longitu-
dinales, interviniendo con pequefias a”udas en el ti-
mon de altura y los alerones. Simultaneamente tiene
que vigilar también los otros instrumentos y prestar
atencion especial para que al salir de la niebla obser-
ve bien cuando se haga visible el suelo, para, en caso
de que la niebla llegue muy préxima a la tierra, po-
der iritervenir inmediatamente. Este método parece
mas dificil en la descripcién de lo que es en realidad,
puesto que en principio exige s6lo una observacién
minuciosa de la brdjula. Aunque debe evitarse un
vuelo de virajes en niebla, y es mas conveniente efec-
tuarlo por encima del mar de nubes, por el método
anteriormente descrito existiria también la posibilidad
de hacerlo, cuidadosamente y en intervalos, desvian-
de en algunos grados hasta que paulatinamente se
haya obtenido el ruml)o deseado. Ciertamente, el vi-
raje de este modo realizado tiene un radio muy gran-
de, y no constituye, en realidad, un viraje constante
con aceleracion central, sino un poligono con gran
nimero de lineas. Un viraje rapido en niebla se hara
seguramente en muy raros casos. El piloto cuidadoso
regresara a tiempo o entrard en la niebla antes de
que la visibilidad sea tan insignificante que por volar
proximo al suelo pudiera sobrevenir c! ])eligro de un
choque. Ademas intentara, con su cuenta-revolucio-
nes e indicador de velocidad (por breves miradas) su-
bir lentamente por encima de la niebla. Sobra mencio-
nar que el piloto experimentado no entra en la niebla
delante de cordilleras que ha de pasar en vuelo, sino
que mas bien retrocede cierta distancia, volviendo
nuevamente para pasar por encima de la niebla, y
subiendo lentamente para evitar de este modo una
colisién con las montafias.

Este método lo probé por primera vez involuntaria-
mente con ocasion de un vuelo de reconocimiento en
el Caucaso del Sur, de Erzinjan a Erzerun, en el afio
1916, cuando al regresar me encontré a 3.000 anetros
de altura aproximadamente, en una espesa capa de
nubes. Volar debajo de las nubes no conducia a nin-
gun fin, puesto que tenia que pasar en vuelo una cor
dillera de 3.000 metros de altura poco mas o menos.
Hubiese tenido entonces (jue efectuai un aterrizaje
forzoso, o hubiera estado expuesto al ataque de las



tribus de bandidos enemigos de esta coniarca, o en
caso de que las nubes hubiesen llegado muy préximas
al suelo, me hubiera estrellado contra las rocas. Por
otra parte, mi avién no tenfia capacidad para subir
a mayor altura. Por tanto, estuve obligado a volar
méas de una hora sélo por mi brdjula y por el cuenta-
revoluciones, Tampoco existia un inclindmetro. Al
fin, en la cordillera, como limite meteorolégico, se
disolvieron las nubes, y pude comprobar, volando muy
cerca de las rocas, que habia mantenido bien el rum-
bo y que volé sobre la llanura de Erzinjan, iluminada
por el sol, con direccion a nuestro aerédromo. Expe-
riencias similares habradn hecho muchos aviadores de
guerra. Por esta razon es extrafio que este método
sea tan poco conocido. Lo he comprobado practica-
mente en mis vuelos con aviones de transporte entre
Koenigsberg y Riga, hace unos afios, cuando condu-
cia un avion que tenia la brajula detras de mi cadera
derecha: para poder observar la brdjula me veia pre-
cisado a volver la cabeza y el tronco hacia ia parte
posterior inferior a mano derecha, de modo que tam-
bién con tiempo claro, y por la obligacién que me
impuse de mirar todo lo menos posible hacia delante,
podia volar sin vision de la tierra, puesto que también
el cuenta-revoluciones se encontraba en la parte mas
baja del fuselaje. Con ocasién de uno de estos vuelos,
volé proximo a Alt-Auz, a una altura de 1.800 me
tros aproximadamente, sobre un mar de nubes bri-
llantemente alumbrado, cuya base estimé en 1.500
metros. Quise pasarle en Mitau y cogi el timén de ma

nos de mi mecénico—quien me sirvio fielmente tam-

bién mas adelante en los tropicos—para atravesar a
base de mi brajula por las nubes. Después de algu-
nos momentos de vuelo planeado, crci encontrarme
en el borde inferior de las nubes, y dirigi con este mo-
tivo mi mirada hacia adelante en la masa blanca, que,
segin mis calculos, debia despejarse de un momento

a otro, permitiendo la vista de la tierra; pero, des-

graciadamente, no ocurrié asi. En lugar de lo que yo
me figuraba, comenzaron unos aullidos y silbidos omi-
nosos. Una rapida mirada sobre la brdjula me de-
mostré que ésta ya no estaba indicando su rumbo an-
terior, y que, por tanto, habia desviado mi mirada
demasiado tiempo de ella, habiendo tal vez accionado
al moverme, involuntariamente, el timén de direccion.
No me qued6 otro remedio que esperar a ver por
qué medio podria salir de las nubes, para poder en-
tonces enderezar nuevamente mi avion, lo que efectué
después, pero a 500 metros en vez de 1.500 metros de
altura- Si el magnifico paisaje de nubes hubiese ocul-
tado un tiempo lluvioso y con una bruma que llegase
hasta el suelo, mi ligereza de dejar la brGjula sin ob-
servacion hubiera podido muy facilmente conducir-
me a una catéstrofe.

Doy estos ejemplos de mi practica, a los que po-
drian agregarse todavia otros muy numerosos, y se-
guramente mucho mas interesantes, de mis compa-

Lectores:

fieros, para demostrar la utilidad préactica del método
anteriormente citado.

Esto exige, naturalmente, una disposicién apro-
piada de los instrumentos en el avién, por lo que en
este articulo diré algo respecto a este punto. La bra-
jula debe encontrarse siempre en la direccién de la
vision, hacia la parte anterior inferior de aquel piloto
que lleva el mando, para al observar puntos sefiala-
dos del terreno tener siempre en el campo de vista
la linea del rumbo. Directamente debajo debe estar
dispuesto un cuenta-revoluciones o indicador de ve-
locidad, que indicara bien el ascenso y descenso, o
mejor todavia un inclindmetro longitudinal de liqui-
do, y sobre éste un sencillo inclinémetro transversal,
e inmediatamente al lado el reloj contador. Sobre la
agrupacion de los demas instrumento? no es necesa-
rio dar indicaciones especiales en este lugar, con ex-
cepcién del portamapas, que en los aviones modernos,
con uno o dos pilotos, la forma mas apropiada de
montarle es en los volantes. Una fijacion estable de la
tabla de los angulos de barlovento al alcance del pi-
loto seria también de mucha utilidad.

Las casas correspondientes estan ahora en plena
actividad para desarrollar inclinémetros costosos y
complicados, que exigen también una observacidn
constante, no permitiendo ademas prescindir, para el
control del rumbo, de !a observacién de la brijula,

En reconocimiento de la importancia de la lucha
directa contra la niebla, para el desarrollo futuro de
la Aeronautica como medio de transporte de plena
validez, en el Consejo aleman de Aerondutica (se-
sion de 25 de febrero de 1927), se propuso que el M-
nisterio aleman de Comunicaciones convocara un con-
curso para ia solucion del problema de la lucha contra
la niebla y su eliminacién. Segin este concurso, las
investigaciones debian extenderse a la lucha contra
la niebla desde el avion y desde la tierra. Desgracia-
damente. este concurso no se ha convocado adn, vy,
por tanto, el problema no se ha llevado todavia a !i
discusion. Dar el impulso para esta discusion, por
parte de los peritos y meteor6logos competentes, de
un problema de tan inminente importancia para el
desarrollo futuro del trafico aéreo, es también el fin
de este trabajo.

En la demas investigacion de la posibilidad de U
lucha directa contra la niebla podemos hacer una res-
triccion desde el principio, o sea que el problema de
combatir la niebla desde el avién parece fisicamente
tan en absoluto sin perpectivas de éxito, que no se
tratara en el marco de este trabajo. Lo mismo puede
decirse de la lucha contra la niebla en las lineas
aéreas propiamente dichas. Aqui s6lo ha de esperar
se un mejoramiento de las condiciones del trafico
aéreo por traslado de las lineas aéreas a otros tray
tos adecuados, basandose en el material estadistico
obtenido por la investigacion sistematica de la niebla.

En cada pueblo, por pequefio que sea, debe leerse ICARO

extendiéndose asi los fines de

la aviacion hasta a los mas

apartados rincones toda vez que una gran Awviacién Nacio-
nal asegura vuestro porvenir.
Invitad a vuestros amigos a suscribirse



Material. Aleacion de aluminio en la construccién

de motores

Las ventajas generales de los metales ligeros con-
sisten en su poco peso, su gran conductividad caloit
fica y su maleabilidad. En comparacién con el acero
actualmente empleado (véase fig. i), las aieacione.’
ligeras son muy inferiores en sus condiciones de
resistencia, de modo que en piezas de constru<yion
que estan sometidas a grandes esfuerzos, estas ven-
tajas pueden aprovecharse sélo en grado muy limi-
tado ; pero el limite de atarganiiento de los metales
ligeros es mas favorable.

I) Tension de traccion.
2) Aleacion de acero refinado:

3B= 170 kg.-mlll.~A' S = 7 por 100
3) Aleacion de acero refinado:

3B = 120 kg.-mm.”, 0= 10 por 100
4) Aleacion de acero refinado:

B — 85 kg’-min*, 0= 15 por ico
5) Acero Siemens Martin:

@ = 60 kg.-Inm» 0= 22 por 100
6) Skleron:

08 = 50 kg.-inm,', 8= 11 por ico
7) Duraluminio:

@B = 40 kg.-nim," 8=: 23 por 100
S) Siluminio puro:

@@= 20 kg.-mm.", 0 =6 por 100
9) Alargamiento.
Limite de proporcionalidad 0 limite
miento.

El bajo mdédulo de elasticidad es desfavora;bl& por

ejemplo, en los esfuerzos de flexién, y ventajoso sélo

Sgenokg/mm\«/s 7% ~

1I0kg/mm* ~ t0%
it /S% *

X~fi
Fif. 1

cuando hayan de recibirse grandes dorgwmientos elas-
ticos, por ejemplo, en celosias indeterminadas estati-
camente, como ocurre en la construccién de dirigi-
bles, en los cuales es casi imposible una construccion
exenta de esfuerzos de tension. Otras desventajas de
los metales ligeros actualmente empleados son su
poca resistencia a! choque y dureza, gran desgaste y
bajo punto de fusion. A temperaturas altas la re-
sistencia disminuye rdpidamente; a 200® C. pueden
emplearse s6lo pocas aleaciones, y a 400-500“ C. se
presenta el ablandamiento completo. Mas adelante
puede esperarse tal vez del berilio, cuyo punto de

fusion estd a 1.280° C. aproximadamente, aleaciones
de gran resistencia al calor, que son favorables tam-
bién en sus condiciones de dureza.

Respecto a los usos de las aleaciones hasta ahora
conocidas, véase la tabla sinoptica. Al proyectar las
piezas de construccidn, deben tenerse en cuenta las
condiciones especiales de los metales ligeros, para
lograr presiones menores, y emplearse roscas 0 su-
perficies de soporte mayores o manguitos de acero
fundido interiormente.

Embolos de metal ligero—En oposicion a los émbo-
los de hierro fundido generalmente empleados, los de
metal ligero dan, por su buena capacidad de conduc-
cion de calor, mayor compresién de la mezcla, y con
esto mayor rendimiento del cili-ndro, asi como menor
desgaste del mecanismo de transmision por fuerzas
de masa menores. Las grandes diferencias de las di-
mensiones las muestran las figuras 2a y b, que com-
paran un émbolo de hierro fundido y otro de metal
ligero. La mayor dilatacion por el calor de los me-
tales ligeros, que exige una holgura mayor al ajus-
tar los émbolos, ha conducido al desarrollo de meta-
les ligeros especiales y a la union de aleaciones lige-
ras con metales de poca dilatacion por el calor, como,
por ejemplo, hierro fundido y acero "Invar”.

Las aleaciones forjables tienen, a consecuencia del
fuerte amasado al forjarlas o laminarlas, resistencias
considerablemente mayores que las aleaciones de fun-
dicién, pero al trabajarlas debe tenerse cuidado de
que las fiJ>ras no se corten en direccion inclinada o
vertical, puesto que tales sitios tienen el efecto de
muesca®. En parte se presentan particulas bastante
quebradizas, que se rompen en el forjado, por lo que
disminuye la resistencia en direccion transversal.

DATOS RESPECTO A LAS ALEACIONES QUE MAS

SE EMPLEAN

Aleaciones de fundicién corrientes—"La aleacion
alemana contiene, ademas del aluminio, 10 por 100
Zn 'y 2 por 100 Cu aproximadamente, con las impu-
rezas corrientes Fe y Si, de un total i por roo
aproximadamente. Puede fundirse relativamente bien,
especialmente para la fundicién de arena y menos
para la de cubilete. Puede trabajarse de modo rapido
y limpio, pero”su empleo estd limitado a piezas que
no estén sometidas a altas temperaturas. Es poco re-
sistente a la corrosidn.

Aleacién americana.— Alumima con 8 por ico Cu,
aproximadamente, Mayor resistencia al calor con re-
lacién a la aleacion de aluminio por no existir en cinc,
siendo, por tanto, también adecuada para fundicién
de cubilete y para culatas de cilindro y émbolos. Es
poco resistente a la corrosion.

Alpax o Esta es una aleacion Al-Si, y
posee como ventajas especiales poca densidad, que'se
encuentra todavia por debajo del aluminio puro, y
ro por 100 aproximadamente por bajo de las alea-
ciones corrientes. Buena capacidad de fundicion, por
tener puntos de fundiciéon uniformes. No se hace
pasta antes de su enfriamiento, y llena entonces muy
bien los huecos més pequefios del molde. Buena re-
sistencia al calor, siendo, por tanto, adecuado para
fundiciéon de cubilete. Para poderlo trabajar se ne-
cesitan herramientas especiales. No obstante su resis-



tencia a la traccidn, el silumin es méas blando que las
aleaciones anteriormente citadas. En la construccion
debe prestars-e atencion especial a las pequefias pre-
siones superficiales; pero, eii cambio, pequefios so-
bresfuerzos producidos por golpes o cosa andloga no

Fig. 2.— Aleaciones de aluminio en la
consttucdon de motores. Construccion
de émbolos al emplear blerio fundido.

conducen a roturas, por su gran alargamiento, sino
s6lo a la deformacion. Buena resistencia a la corro-
sién.

Aleaciones especiales. “KS-Seewasser”.—Al con
2,5 por 100 Mg, 3 por ico Mn y unas décimas
de 100 Sb; se distingue por buena resistencia a la
corrosion, que iguala a la de muchos aluminios puros.

Aleaciones de émbolos.—Para las mas importantes,
véanse tablas de nimeros i a 3. Su estructura esta
constituida casi totalmente en tal forma, que en una
masa de base mas suave estan alojados cristales mas
duros. Tal estructura presenta mejores condiciones
para la rodadura y menor desgaste que otra unifor-

me. Posibilidad de trabajarla generalmente buena,
con excepcion de los metales ligeros con gran pro-
porcién de silicio.

Aleaciones de fundicion de endurecimiento poste-
rior— Alneon y Nconalimn estan compuestos, como

fig. 3.—Aleaciones de aluminio en la
consiruccién de motores. Construccion de
émbolos al emplear fundicién de aluminio

las aleaciones “alemana” y “americana"”, pero con-
tienen otros pequefios agregados todavia desconoci-
dos, que producen el endurecimiento posterior a la
temperatura corriente. Alto limite de rotura, elastici-
dad y estiramiento.

Aleaciones de laminado de aluminio refinables—
Hasta ahora existen dos grupos principales: prime-
ramente, las aleaciones de endurecimiento automati-
co después del enfriamiento a 500” C., aproximada-
mente, por ejemplo, Duraluminio y Skleron, con pro-
porcién Mg-Li, y en segundo lugar, las aleaciones
sin este agregado, Aeron y Lautal, que para el endu-
recimiento han de someterse, después del enfriamien-

TABLA NUMERICA i.—Aleaciones de émbolo de metal ligero, composicién ouimica
NGm Denominacion Cu Si Mn Ni Mg Al
* de la aleacidn "U
a) Aleacion de alu-
minto y cobre:
1 Aleacién de émbolos
COTTiente s, 12 a 20 Aprox. o,S 05 a | ! Event. a 05 Resto
2 Aleacién de émbolos
de cobre y silicio. Aprox. 16 0,5 05 al Aprox. 0,3 Aprox. 0,3 Resto
3 Duraluminio............ Aprox. 4,2 0,4 Aprox. 0,3 Aprox. 0,6 0,5 Resto
b) Aleacion de a?«-
minio y silicio:
4  Aleacion de émbolos
de cobre y silicio
(ndm. 2i5) .. Aprox. 4,5 Aprox. 12 0,5 a l Aprox. | Aprox. 1,5 Aprox. 0,7 Resto
5 Aleacion de émbolos
Aprox. 5 20 05 ar ZIVI y » Resto
6 Aprox. | 18 a 22 05 a I ! ” Resto
t) Aleacione s de
magnesio:
7 Aleaciones de émbo-
lo de electrén.... tt 2 a 3 X ° Resto 6 a 10



TABLA NUIIERO 2.— Aleacioijes de

émbolo de metal ligero, cualidades fisicas

Puntos de fusién Capacidad de conduccién  Numero de dluataciéD

Denomii)acién de la aleadtin Peso espicifico sup. inf. de calorl al calor
cal cm. sec' C a
a) Aleaci6n de cobre y aluminio
Al-eadéii de émbolos corriente... 30 a 3.2 650 a 600 Aprox. i40 0,33 a 0.36 22 a 24,i0-"
Aleacion de émbolos de cobre y
silicio Aprox. 3,1 Aprox. 610 540 - »
Duraluminio Aprox. 2,8 Aprox, 650 Aprox, 80 0,33 a 0,36 22 a 24,10-"
bj Aleacién de aluminio y silicio
Aleacién de émbolos de cobre
(NGAM . 245) oo Aprox. 2,8 Aprox. 570  Aprox. 57p 19 a 20,10-¢
Aleacién de émbolos de supra__ APprox. 2,7 700 530 17 a &9,10—*
ATUST i -Aprox. 2,6 700 570
c) Aleaciones de magnesio
Aleaciones de émbolo de electron. Aprox. 18 Aprox. 620 Aprox, 500 0,32 a 0,38 24 a 25,10-*
d) Hierro fwxdido (como compa-
racion)
Fundicién gris de alta calidad... Aprox. 7,3 Aprox. 1.350 Aprox. 1.150 Aprox. 0,14 11 a 12,10-*

TABLA NUMERICA 3— Aligaciones de émbolo de metal ligero. Cualidades de resistencia a la temperatuea

AMBIENTE
« - Limlre de estira- * o
. . . Kesistencla mirnini>n >/ riPi li- P DurczaBrmell
N.“ Denominacién de la aleacién Estado alarotura toiira Alafgamiento «/. i0/500/30
a) AleMién de aluminio y cobre:
1 Aleacion <le émbolos corriente... Fundiciéon de co-
quilla 15a 20 80 a 90 ia0,5 90 a 120
2 Aleacion de émbolos de cobre y
silicio ” 15 a 20 Aprox. 90 Aprox. 0,5 iio a 130
3 Duraluminio... ..Prensado en ca-
liente y refinado 40345 70275 15a 30 lio a 125
b) Aleacién de aluminio ji silicio:
4 Aleacion de émbolos de cobre y
silicio (NUM. 245) . Fundicién de co-
qirilla 15 a 20 Muy préximo de-
bajo del limite de
rotura Aprox. 0,5 iio a 130
5 .Aleacion de émbolos de supra... Fundicién de co-
quilla Aprox. 15 Muy préximo de-
oaio del limite de
rotura Aprox. 0,5 100 a 130
6 ATUSIH ” Aprox. 14 " ia2 85 a 90
c) Aleaciones de magnesio:
7 Aleacion de émbolo de electrén,. Aleaciéon de pre-
sion 28 a 30 73 a 80 Aprox. 4 80 a 90
Aleacion de fun-
dicién de ccxjuilla Aprox. 1s Aprox. 80 Aprox, 15 65 a 70
d) Hierro fundido /como compa-
racién): _
8 Fundicién gris de alta calidad... Fundicién
de arena Aprox. 20 En el limite de
rotura 0 Aprox. 180
TABLA NUMERICA 4—Aleaciones de aluuikio refinables (lamiwable y forjable)
~A eTdoén Composicion quimica (Agregados) Formadotes de dureza
Cu Zn Mn Mg Si Li (Fe)
A.—A leaciones con automatico:
a) Aleaciones con cobre:
Duraluminio 4,2 0,6 0,5 0,4 0,3 Cobre, magnesio y silicio.
b) Aleaciones con cinc:
Skleron..... 3 6 | ” 0.4 0.2 0,3 Cinc y litio.
B.—A 1eaciones con artificial),
a) Aleaciones con cobre:
Aeron 4.2 ” 0.5 ” i.a ’ 0.3 Cobre y silicio.
Lautal 4 ” 0.5 7 * ” 0.3 Cobre y silicio.
C.—A leaciones con mixto,;
a) Aleaciones con cobre: T:
! Konstructal 2 ... 1.2 ” 0,5 i 0,5 0,5 0,3 Cobre, magnesio y silicio.
b) Aleaciones con cinc: hasta
Konstructal 8 ...cccoeveeveieieecececeeeee ” 8 i 2 0,4 ” 0,3 Cinc, magnesio y silicio.

to, a un largo tratamiento de 120° a 150“ C, En los
altimos tiempos han llegado a conocerse aln otras
aleaciones, en las cuales el tratamiento al calor con-
siste en un templado artificial y automatico; a éstas
pertenecen Constructal 2y 8 (véase tabla numérica 4).

La posibilidad de trabajarla con herramientas cor-

tantes es muy buena, y puesto que pueden emplearse

elevadas velocidades de corte, se economiza en los

gastos de trabajo con relacion al acero,
(Nachrichten fir Luftfahrer-)



TABLA SINOPTICA.—vPosibilidad

L Puede construirse con
Pieia de motor
raimente

Carters para meca-
nismo de manive-
la, mandos, bom-
bas de cooibusti-
ble, ventiladores.

Carters.

Cilindros de trabajo.

Embolos.

Mecanismo del arbol

ciguenal.

Ejes.

Palancas.

Engranajes.

Cojinetes.

Valvulas.

Muelles-

Carters.

Carburadores,

Escapes.

Aparato de ene en - Cérter,
dido.

Instalacién de radia-
dor,

Depésitos,

Tuberia.

metal ligero Incondiclo-

de piezas de motor de metal liceko
Puede constiulise con o m h . -
metal ligero iiicuuiliclu- Coiidicioiius X

nanueiili: ligero
Carters para cilin- Tubos interiores del
dros. Bomba de cilindro especiales
refrigeracion de de Merro fundido
ag:ua. o hierro. Aleacién

resistente al agua.

resistente Tubo interior del ci-

lindro-

Aleacion
al calor.

Culata de cilindro.

Dimensiones y car- Perno de émbolo.
ga de calor maxi-
mo limitados.

Embolo de trabajo.

Tener en cuenta el Arbol ciglefial.
maédulo de electri-
cidad de los meta-
les ligeros.

Bielas.

Arboles de mando y
de leva.

Ejes y mufequillas Pequefia carga.
de segundo orden.

Palancas para accio- Pequefia carga.
namientos auxilia-
res.

Ruedas cilindricas y
conicas.

y Cojinetes de base y
de bidas,

C-ojinetes de segln- Pequefia carga
do orden, ajuste adecuado.

Valvulas de bombar Carga y temperatu- Valvulas ele cilindro.
de barrido, ras pequefias,

Muelles de valvula.

Aleaciones resisten-
tis a la corrosidn,

Flotadores y otras
piezas sueltas, tu-
herias mixtas,

Secciones suficientes
para la conduccién
del calor y even-
tualmente refrige-
racion por agua,
aleacion resistente
al calor y a la co-
rrosion.

Eicape y tuberia.

Piezas productoras
de la corriente,

Radiador, tuberiasAleacion resistente a
del ae:ua de refri- la corrosién, So-
geracion. lucién de la difi-

cultad del em-
palme.

Deodsitos (le c om - Aleacién resistente a
bustiwe vy aceite, la corrosién. Ac-
cesorios del mismo

metal: si no, pe-

ligro de corrosion.

aire de Aleacion resistente a
la corrosiéon, Ac-
cesorios como an-
teriormente. Solu-
cion de las dificul-
tades de los em-
palmes.

Tuberias d~l
barrido, combusti-
ble y acfite.

R»zén

Metal ligero, dureza
y resistencia al
desgaste insu fi-
cientes,

Resistencia y dureza
insixficientes-

Rcsistencias mecéani-
ca y de desgaste
insuticientes.

Resistencia mecani-
ca y al desgaste
insuficientes.

Resistaicias mecéani-
ca y al desgaste
insuficientes.

Capacidad de mar-
cha insuficiente con

gran carga.

Resistencia y resis-
tencia al calor in-
suficientes.

Elasticidad y resis-
tencia al calor in-
suficientes.

Cualidades electro-
magnéticiis insufi-
cientes.



Motor de Aviacion de aceite pesado Beardmoi-e “Tornado” de la

casa Wm. Beardmore

Es este primer motor Diesel de marcha rapida para
aeronaves desarrollado del motor de cumbustion “Ci-
clén”, al cual es similar en su construccion.

Los cilindros estdn aumentados de seis en el motor
de combustién a ocho, pero tienen menores calibres;
eslan dispuestos en dos grupos de a cuatro cada uno,
de fundicion de acero, de modo que la parte superior
del cartel-cigiefial llega 'hasta la culata del cilindro.
Ambos grupos de cilindros estan atornillados uno con
otro en la parte central del motor. Las camisas inte-
riores de los cilindros son de acero, reforzado en su
extremidad superior y dispuesto de tal manera en el
céarter, que son directamente refrigerados por el agua.
Lab culatas de los cilindros tienen grandes camaras de
agua de fundicién de ahiminio y asientos de vélvulas
de acero cromo-niquel; existen dos valvulas de ad-
nfision y dos de escape para cada cilindro, una valvula
de inyeccion mandada por el combustible y una val-
vula de seguridad. La parte inferior del carter-d-
guefial es de chapa prensada.

Motor de aviacién de aceite pesado Beardmore <Totnado>

Las bielas son de acero totalmente trabajadas y
equilibradas. Tienen manguitos de bronce para los

pernos de émbolo y casquillos graduables de bronce

Co., Ltd., Daimuir, Glasgow

fosforoso con metal de antifriccién para las mufie-
quillas.

Los émbolos son prensados, de una aleacion de alu-
minio, y tienen seis segmentos de compresién de hie-
rro fundido y un segmento de engrase debajo del
perno de émbolo (el émbolo del motor de combustion
tiene solo tres segmentos de émbolo). Los pernos de
émbolo son de acero niquel especial.

El arbol ciguefial se encuentra cada vez entre dos
cilindros; las mufiequillas huecas estan cerradas y
sirven para la lubrificacion de presion.

El arbol de levas va en un céarter en la extremidad
superior del bloque de cilindros y es accionado por
cortas varillas de impulsion y las valvulas por balan-
cines, que son accionados desde el arbol ciglefial por
ruedas cilindricas.

Motor de aviacion de aceite pesado Beardmore .Tornado.

Seccién de cilindros

Tabla de nimeros

REStJLTADOS DE PRUEBAS DEL MOTOR DIESEL BEARDMORE DE OCHO CILINDROS

Dudrat“iién Potencia Consumo Temperatura del agua Presion media
e la i i0
phieba f. p. m. en el de de refrigeracion del cviL . PESO
H treno combustible entrada salida émbolo kilogramos por CV.
4.5 089 160 191 49 53 "
»
3 700 172 175 48,5 53,5
g 1.007 424 168 595 65 3,8 5 3.250 5,28
8 )
(1*380) (950) (215) (S8) (74) (8,8) (10.6) (980) (N

Las cifras entre paréntesis se refieren al motor de combustion ¥ Ciclén™ de seis cilindros.

Conduccion de combustible por bomba Beardmore
(véase figura 3), cuyo émbolo-buzo es accionado me-
diante pequefios excéntricos por el arbol cigiefial
prolongado. Cada vez dos cilindros estan surtidos
por un émbolo de la bomba mediante un distribuidor
cilindrico reversible.

Para el facil arranque se ha previsto un decom-
presor.

El motor no es utilizable para aviones, no solamen-
te por su mucho peso, sino también por la gran difi-
cultad de surtir ocho cilindros con cantidades de com-
bustible exactamente iguales, por lo que resulta una



marcha no uniforme y perjudicial para el avién. Ya
que el consumo econdmico del motor Diesel influye
en largos tiempos de servicio, especialmente en el peso,

M i

iSot |

Motor de aviacion de aceite pesado Beardinore «Tornado>

el motor parece apropiado en primer lugar para di-
rigibles.

Ndmero de cilindros...
Calibre ..
Carrera..
Cilindrada
Potencia
Peso
Peso por CV._......
Potencia por litro... 5,9 CV.-i.
Consumo de combustible... 0,110 kg.-CVh
CoNSUMO de ACEITE coviviieeieeeeee et e 0,175 kg.-CVh.

..3.250 kg.
45 kg.-CV.

MEJICO

SEXQUIPLANO DE OBSERVACION Y BOMBARDEO
0-E-I

“azcarate”

Construccién— Este avién ha sido proyectado por

el general brigadier, ingeniero de Aeronautica don
Juan F. Azcérate.
El tipo 0 -E-i ha sido desarrollado del “.A.zcara-

te” F-i, que ftié proyectado priineramente para ser

construido de tubos de acero; pero en vista de la fal
ta de este material en Méjico, se ha adoptado su cons-
trucciéon en madera. EI forro es de tela.

El avién estd dotado de un motor B. M. W.
185 CV., refrigerado por agua, con 1.400 r. p. m., a
4.000 metros de altura.

La construccion del tren de aterrizaje es la corrien-
te. con cordén amortiguador.

El armamento consiste en tres ametralladoras, de
las cuales dos son fijas y la otra mavil.

Caracteristicas principales

Ancho de ala:

Ala Superior............ N >5.54 metros.
ldem MTerior...iiiicee 7,10 7
Envergadura:
Ala superior.. 2,16 ”
Idem inferior 1,73 ”
Longitud 9,Co "
ATUFE s 3,60
Superficie sustentadora 43 m.

PeSO €N VaCiO...coovreerrecce e 1.040 killogramos

Carga util:
Piloto 60 ”
Combustible para diez horas 455 7
Aceite para diez horas........nnnne. 4S "
Peso en VUElO....cociiccce 1.600 ”
Velocidad a 3.000 metros de altura 142 kilémetros.
ldem de aterrizaje 80 ”
Tiempo de subida:
A i.000 metros 8,20 ”
A 2.000 metros 25,00 "

Techo 6,700 metros.

PRUEBAS DEL ROIIRBACH ‘“‘r OMAR”

Después de la terminacién de los primeros vuelos
de féabrica del avién “Rohrbaoh-Romar”, el 7 de
agosto de 1928, demostrando, sin duda alguna, las
buenas cualidades de despegue Yy de vuelo, Yy con esto
el éxito extraordinario de esta nueva canoa gigante
de la fabrica Rohrbach, se continuaron Yy termina-
ron los trabajos, entonces aun no concluidos, de la
instalacion y del equipo. Simultdneamente se hicie-
ron, ademéas, todos los perfeccionamientos que resul-

taron de las experiencias de los primeros vi:elos. Con
esta ocasién se'llevé a cabo una ampliacion de la
superficie del plano de deriva, ya que el aparato, a
consecuencia de jos extremos muy estrechos de las



nt.'

alas, demostré6 menos inercia alrededor del eje ver-
tical que los aviones de hasta la fecha.

Jii 3 de octubre se continuaron los vuelos de prue-
ba con el “Rohrbach-Komar”, en el cual se realiza-
lon pruebas extensas con el aparato periectameate
equipado, con vanas cargas, para determinar las cua-
lidaaes de vuelo y de despegue.

Se demostrd, en los 15 vuelos efectuados, que las
condiciones de estabilidad del aparato en el aire, al-
rededor de los tres ejes, eran excelentes en todas las
posiciones. A la parata ue cualquiera ele los moiores
laterales podia mantenerse facilmente el rumbo.

£i aparato estuvo firme en todos los virajes, pu-
diendo facilmente sacarle de ellos, y se hicieron tam-
bién en contra dei ano:or en mag:ha virajes cerrados
con dos motores.

Las presiones de ios mandos son insignificantes,
debido a los timones compensados. A la parada de
un motor (lateral, la presién en el mando por la des-
viacion dei timén de direccién, que mantenia el rum-
bo, pudo compensarse casi completamente mediante
la disposicién de compensacion acoplada, de modo que
el aparato puede volarse también con mal tiempo du-
rante largo tiempo con s6lo dos motores sin esfuerzo
alguno.

La manejabilidad de esta canoa volante gigante
“Romar” es de extraordinaria facilidad, y segun ies-
timonios unanimes de los pilotos, las buenas cualida-
des de vuelo de todos los deméas aviones “Rohrbach”
construidos hasta ahora son superadas por el “Ro-
mar”.

Las pruebas de despegue fueron igualmente muy
favorables. Con un peso total de 13.500 kg. se cro-
nometraron tiempos de despegue de s6lo diecinueve
segundos, mientras que el tiempo de despegue con-
venido y garantizado iué de cuarenta segundos con
13.800 kg. Con un peso en vuelo de 13.500 kg., el
tiempo de despegue, con un contraviento de tres mi-
nutos por segundo, fué veintinueve segundos.

Los pesos en vuelo y pruebas de despegue se au-
mentaron gradualmente, y con un peso en vuelo de
18.500 kg,, el maximo que una canoa volante ha ele-
vado hasta ahora, el despegue se efectué hatta en
direccion transversal al viento, siendo tan favorable,
que puede esperarse una capacidad de despegue del
“Romar” hasta con 20.000 kg. Ademas se realizo,
con un peso en vuelo de 12.600 kg., un despegue con
un motor lateral parado, en cuarenta segundos, con
un viento de 2-3 m.-sg.

Puesto que la determinacion de estas buenas cua-
lidades de despegue eran suficientes para el uso in-
terno, no se continuaron las pruebas de carga, sino
que se determinardan a la recepcion oficial directa-
mente por las autoridades competentes.

Las performances de vuelo referentes a veloci-
dad y tiempo de subida se determinardn exactamen-
te por el D. V. L. a la recepcién del aparato, pero las
mediciones propias provisionales efectuadas en los
vuelos de prueba hasta hoy, permiten reconocer que
las performances de garantia convenidss han sido
alcanzadas y, en parte, sobrepasadas.

La capacidad de subida del aparato es buena, y se
lograron hasta la fecha ya tiempos de subida de cin-
co minutos de o a i.000 metros, con un peso de
vuelo de 15.000 kg.

Una determinaciéon de velocidad con estrangulacion
de los motores a 3 X tJOO CV., aproximadamente,
di6 ya 190 km.-h.

Estas cifras serdn seguramente todavia considera-
blemente mejoradas.

Ademas de las pruebas y de las cualidades de vue-
lo y de las condiciones de despegue, se efectuaron
también vuelos de medicion del combustible, en los
cuales resulté un consumo de combustible por hora
de 284 kg, con una velocidad de 171 km.-h.; de
modo que el aparato con pleno equipo, cuatro tripu-
lantes, 12 pasajeros y equipaje, tendra un radio de
accion de mas de 4,000 km.

Los vuelos hasta la fecha han demostrado que to-
das las esperanzas que la Casa habia puesto en las
performances d-el “Romar” han sido cumphdas
1,Los aparatos estdn preparandose actualmente para
su entrega a la Luft Hansa. Los vuelos de recepcion
ey pruebas de performances se efectuardn a prin-
cipios de noviembre.

Vuelos de la canoa volante “Rohrbach-Rostra”

Los vuelos de prueba efectuados en los dias 30 de
octubre y 10 de noviembre (1928) en Travemunde
con el avion “Rohrbach-Rostra”, se continuaron du-
rante los dias siguientes.

El objeto de los vuelos fué, principalmente, la
prueba de las condiciones de estabilidad del aparato
en el aire.

Las detenidas pruebas dieron plena satisfaccion y
demostraron que la canoa es muy estable alrededor
de sus tres ejes. EIl aparato volé, por ejemplo, con
1.750 revoluciones por minuto, durante treinta y
cinco minutos, con los alerones y el timén de altura
completamente sueltos, en posicion totalmente esta-
ble, efectuandose 'los virajes a derechas e izquierdas
s6lo mediante el tim6n de direccion. En todos los
movimientos el aparato permanecié muy tranquilo y
seguro en el aire, no obstante tener los mandos suel-
tos, Al aumentar el nimero de revoluciones a 1.850
por minuto, el aparato ascendié sin accionar los
mandos, y al quitar-el gas volvié la canoa completa-
mente sola al vuelo planeado. Estas pruebas compro-
baron la estabilidad absoluta del aparato en vuelo.

En una prueba de vedocidad realizada con un peso
en vuelo de 6.800 kilogramos, a 100 metros de altu-
ra, con 2 por 520 CV., se logré la velocidad de 205
kilometros-hora, muy satisfactoria.

No se han reahzado alun otras pruebas de perfor-
mances, porque los motores no tienen todavia las po-
tencias méaximas garantizadas. Cuando se efectlen
los trabajos necesarios en los motores, se realizaran
los vuelos para la determinacion de las performances
de vuelo, de los cuales daremos cuenta oportuna-
mente.

Paracaidas

Sera de interés general para todos los circulos de
aeronautica que en las ultimas pruebas efectuadas
en la DVL con el paracaidas Thomblad, éste se ha
demostrado como el absolutamente mas fuerte de
todos. EI mismo paracaidas ha sido lanzado con un
maniqui de 100 kilogramos, con velocidades gradual-
mente aumentadas de 250 a 420 kilémetros, y ha re-
sistido, por tanto, casi 100 kilémetros mas que otros
tipos de paracaidas, puesto que un conocido paracai-
das americano sufri6 importantes desgarros a 350
kilometros, mientras que a 370 kilometros se rom-
pié completamente.



En vista del hecho de que los motores de aviacion
W éalter son hoy muy conocidos en todo el extranje-
ro, creemos util informar sobre la organizacién e ins-
talacion de nuestra casa a todos aquellos que no tie-
nen ocasion de verla personali®nte.

La Sociedad an6nima para la con”ti'uccién de
automdviles y motores de aviacion fué fundada en
1896. Al principio no se ocupaba mas que de la fa-
bricacion de motocicletas y automoviles, y solo des-
pués del golpe de Estado de 1918 ha emprendido la
fabricacion de motores de aviacidn. Desde entonces

cion, y cuya mayoria habia trabajado en el extran-
jero,

Este es el mismo caso de la oficina de utillaje, don-
de todos los empleados deben tener una experiencia
de muchos afios en los talleres de diferentes Casas,
para asegurar un estudio perfecto de la fabricacion,
tanto de cada pieza como también desde el punto de
vista del precio de venta. Con este fin, la misma ofici-
na se ocupa de llevar una estadistica exacta de la fa-
bricacion.

Todo el material que llega a los talleres es some-

Vlsta Ue las fabricas «Walter S C-*>. Praga.

la Sociedad se 'ha desarrollado considerablemente, de
modo que sus talleres ocupan en la actualidad, antes
de una nueva ampliacion de la casa, una superficie
de 17.000 metros cuadrados, de propiedad total de
la Empresa, que se eleva a 50.000 metros cuadrados.
La Sociedad da trabajo a i.0o0 obreros y 120 em-
pleados.

La Compafila Walter estd administrada por un
Consejo de Administracion, con su presidente,
M. V. Kumpera. La direccion general de la casa
esta confiada al ingeniero M. T. Kumpera, que cola-
bora con el director de los talleres, el ingeniero
M. O. Benak, y con el director comercial, M. T.
Svoboda. Las oficinas de estudios, cuyo jefe es el
ingeniero M, F. A. Barvitius, estan divididas en dos
secciones completamente independientes, o sea la
oficina de automoviles y la de motores de aviacion.

La seccion de motores de aviacion comprende una
oficina secreta de estudios, donde se estudian todos
los prototipos de los motores de aviacidn. Debe re-
conocerse que los resultados obtenidos en la cons-
truccion de estos motores, en un espacio de tiempo
tan reducido, son debidos a una eleccién juiciosa de
los ingenieros para las oficinas de estudio. No se
emplearon en estas oficinas mas que ingenieros es-
pecializados en la construccion de motores de avia-

tido a ensayos tecnolégicos, si no ha sido recibido ya
por un drgano oficial antes de su entrada en la Casa,
como en el caso de los aceros de la Casa Poldi, que
son recibidos en plaza por un o6rgano militar. En
este caso, la Casa W alter recibe con la mercancia un
certificado oficial de las pruebas, que son ademas

vista Ue palaio

verificadas de vez en cuando por la citada Casa. Este
control riguroso, practicado en un laboratorio de en-
sayos equipado con las maquinas para las pruebas de
traccion, rotura y resistencia, y hasta con los instru-
mentos necesarios para los ensayos macroscopicos y
microscépicos, impiden el empleo de material que no
tenga las calidades prescritas. Se efectian en el



mismo laboratorio pruebas oportunas de las piezas
en curso de fabricacion.

La Casa posee actualmente un taller absolutamen-
te moderno. Puede asegurarse que no existen mu-
chas Casas que estén tan bien equipadas, bien sea
con tornos, fresadoras, taladros, bien sea con ma-
quinas de tallar los engranajes, tornos automaticos

Todos los tratamientos térmicos se efectian en un
taller aparte. Las temperaturas de los hornos son ve-
rificadas por medio de una instalacién galvanométri-
ca de las mas modernas.

La casa posee una fundicion grande de aluminio
y hierro, de modo que ella misma funde todas las pie-
zas necesarias para su fabricacién. La calidad exce-

Talleres de lafabrica Walter

y rectificadoras. Por la ampliaciéon continua de la
Casa, ésta adquiere todos los afios nuevas maquinas
realmente modernas, puesto que no se economiza
dinero en la instalacion de este taller. Al lado del
taller de las maquinas-herramientas se encuentra otro
de utillaje.

La vigilancia de toda la fabricacion esta confiada
a un control, donde se comprueban todas las piezas
después de cada operacion, para eliminar de la fa-
bricacion aquellas piezas que se deban desechar. Para
asegurar esta vigilancia severa de la fabricacidn, la
oficina de control es absolutamente independiente de

lente de los productos de esta fundicion es conocida
también en el extranjero, de manera que suministra
en la actualidad piezas fundidas a casas extranjeras
i;an importantes como ™.Ifa Romeo, Saurer, etc., etc.

Se ve bien en el grabado la instalaciéon de un am-
plio taller de montaje y ajuste. Al lado de este taller,
que comunica con el depdsito de piezas terminadas,

encuentra otro de montaje de los grupos de mo-

tores.
Tocios los talleres de montaje y ajuste estan dota-

dos de una instalacién de aire comprimido para la
limpieza y conservacion de las distintas herramientas.

Talleces de la fabrica Wiiltcr

la direccion de los talleres. Se emplea en la fabrica-
cién el sistema de calibres de limite con arreglo a la
“precisiéon mecéanica”, y todas las medidas tomadas
por los obreros durante la fabricacion como por
control son efectuadas por medio de calibres. Estos
son verificados cada mes mediante calibres-prototi-
pos para impedir los errores que pudieran introducir-
se en la fabricacién, empleando calibres usados.

Los motores montados hacen sus ]Druebas de roda-
je y recepcion en los bancos de pruebas. La casa po-
see diez bancos de pruebas, de los cuales dos estan
construidos para los motores refrigerados por agua,
y los otros para los motores refrigerados por aire.
Los bancos de prueba de estos ultimos son producto
de la misma casa, y su suspension elastica, patenta-
da, permite establecer durante los ensayos, casi lai



Talleres de la fabrica Walter

mismas condiciones de marcha de los motores que en tos de la casa Waltev? En primer lugar, debe atri-
el avion, Entre los bancos de prueba se encuentran buirse a que la casa checoeslovaca Walter no emplea
tres casas de servicio, en las cuales estan alojados to- en sus talleres mas que obreros profesionales en lu-
dos los instrumentos de controlar, como los term6- gar de las maniobras especializadas, tanto en interés
metros de distancia, los manémetros de aceite, los comun de obreros y empleados, como en la prospe-

Talli.res fle [a fabrica Wal:er

cuentarrevoluciones eléctricos de sistema Tel, y un ridad de la casa. Cada uno de ellos esta orgulloso de
indicador especial para la medida instantanea del con-  ser empleado de ella. Todos forman un conjunto que
sumo de gasolina. se retnen en un Club deportivo S. K. Walter. cuyo

No queda més que contestar a la pregunta: ;Qué estadio se encuentra en las inmediaciones de la casa
es lo que asegura la calidad excelente de los produc y en terreno de su propiedad.

Advertencia a nuestros suscriptores
A todos nuestros suscriptores les enviamos la Revista por correo
certificado; por tanto, si se diera algin caso de no recibirla
puntualmente, agradeceriamos se nos comunicase inmediata-
mente para hacer la oportuna reclamacion. Deben comunicar-
se también todos los cambios de domicilio.
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AVISO

SERVICIO DE INVIERNO DESDE EL 5 DE NOVIEMBRE DE 1928 AL 16 DE MARZO DE 1929

LLEGADAS A BARCELONA: Todos los miércoles por la tarde.
SALIDAS DE BARCELONA; Todos los jueves por la mafiana.

Habiéndose suprimido durante los meses de invierno una gran parte de
las lineas aéreas del Centro de Europa, las mercancias deben ser expedidas
en la forma siguiente;

Alemania

Remitir las mercancias a cualquier estacidn de ferrocarril y dirigiclas en
«FLEIVERKEHR» a la C.”* Aérea <Balair>, a Basilea, Estacion Badischer
Bahntiof, segin la nota adjunta, de manera que lleguen a dicho punto a mas
tardar el lunes por la tarde, para salir de alli con el avién del martes.

Suiza-Francia

En Suiza dirigir las mercancias a la C.'’» Aérea «Balair>, a Basilea 0 a Gi-
nebra, de manera que lleguen a dichos puntos a mas tardar el lunes por
la tarde. En Francia deben entregarse las mercancias a los respectivos
Aerddromos de la C.» <Air Union», Paris, Lyon y Marsella a mas tardar
los lunes por la tarde.

Inglaterra-Escandinavia-Holanda

Las mercancias de estos paises deben ser entregadas a las C.'"= Aéreas
respectivas, de manera que salgan el sabado via PARIS y MARSELLA,

Checoeslovaquia y Austria

Dirigir los paquetes a la C.”" Aérea «Cidna», a Praga o a Viena, de donde
serdn reexpedidos por avién via PARIS y MARSELLA, para alcanzar el avién
que sale de este Gltimo punto el miércoles por la mafiana.

Advertencia: La Compaiiia rehtsa cualquier responsabilidad para los
envios entregados demasiado tarde y que por este motivo no alcancen la salida
del miércoles de Marsella.

PARA MAS AMPLIOS DATOS. DIRIGIRSE: FONTANELLA, 19. | « TELEFONO 14,037

3Z9ZGfrgiryTPlyyrarCTil-y



La camara aérea para pelicula 10 por 15 y foco
de 16,5 centimetros

Esta aerocamara representa un nuevo tipo.

En su construccién se han suprimido todas las
piezas inutiles, pero en cambio se ha dado la mayor
importancia a Ja Optica, reglaje, estabilidad, pequefio
tamafio y iacil manejo. El chassis de la pelicula pla-

na, asi como el cuerpo octogonal de la cdAmara propia-
mente dicha, constituyen un todo y estdn construi-
dos de metal ligero.

Se emplea una pelicula normal plana (film pack)
de 10 por 15, Para la colocacion plana de la pelicula
se emplea una placa de cristal esmerilado, que deter-
mina exactamente el espacio del chassis propiamente
dicho.

El objetivo, un Schiieider-Xenar i :45 de 16,5 cen-
timetros de foco, reproduce con absoluta claridad to-
dos los contornos hasta los bordes. Las impresiones
permiten una gran ampliacién. EIl disparo del cierre
Kompur se efectia mediante un boton exterior de
facil manejo. Las velocidades del cierre son las si-
guientes;

1 1/2 1/5 i/io 1/25 1/50 i/ioo 1/200 segundos.

Cuando no se utiliza la cdmara, se protege el ob-
jetivo con una tapa; al utilizarla se pasa la mano iz-
quierda por la correa de sujetar. Una mira plegable
permite enfocar el objeto que ha de impresionarse.

El peso de la camara es de 2,2 kilogramos aproxi-
madamente. La longitud total es de 21 centimetros.

El diametro maximo es de 11,5 por 18 centimetros.

La aerocdmara para pelicula plana (film pack) 10
por 155 es la primera cdmara,‘que no obstante su pre-
cio reducido, nunca visto para tales aparatos, permi-
te hacer impresiones de primera calidad desde el
avién, proporcionando de este modo la posibilidad de
dedicarse a la fotografia aérea a muchos que no dis-
ponen de medios suficientes para la adquisicién de un
aparato caro.

Esta camara, por su peso minimo y poco volumen,
es la mas apropiada para todos aquellos aviones en
los cuales se dispone de poco espacio para el aloja-
miento de los aparatos fotograficos y donde el peso
ha de tenerse en cuenta, siendo por esta misma ra-
z6n especialmente apropiada para su utilizacién en
los globos.

Finalmente, no debiera faltar en ningdn avion fo-
tografico, puesto que es la més adecuada para la im-
presién de objetos interesantes que se presentaran
repentinamente o para sustituir a la cadmara princi-
]al en el caso que ésta no funcionase.

El precio, lo mas econédmico, manejo sencillisimo,
poco peso, volumen minimo e impresiones de prime
ra calidad son las caracteristicas de la nueva camara.

Levantamiento de mapas por impresiones foto-
graficas obtenidas desde aeroplanos

La “Aerotopograph G. m. b. H.”, Dresden, nime-
ro 23. presenta sus aparatos aerofotogramétricos para
el levantamiento de mapas mediante impresiones fo-
tograficas desde aeronaves, seglin los métodos del
profesor Dr, Ing, Hugershoff.

En todos los aparatos puede el visitante apreciar el
concepto uniforme de los métodos de Hugershoff y
las consecuencias de la aplicacion de sus ideas. Efi-
cacia sobria, el manejo mas sencillo, exactitud tedri-
ca dentro del limite de lo preciso y utilidad general
en lo que afecta a Optica son las caracteristicas de la
construccion. De los aparatos de impresion, la cdmara
aérea topografica normal estd destinada para ser
manejada desde el avion asi como en tierra. Como al-
niacién de placas o peliculas se emplean carretes de
peliculas o chasis de cambio. Para tomar series de

AEROKARTOGRAPH
HUGERSHOFF

vistas se emplea de manera eficaz: la disposicion de
suspension para impresiones verticales y oblicuas.

La cdmara aérea topografico-automatica que contie ¢
ne una pelicula para 250-300 impresiones, representa
un tipo de construccién completamente nuevo. Para
la impresién no interrumpida de grandes terrenos



(&reas) se emplea el nuevo indicador de la direccion
del vuelo “Quo vadis”. Ademas de los aparatos ante-
riormente citados y destinados principalmente para
obtener vistas aéreas, la casa “Aerotopograph”
G m. b. H. exhibe otras construcciones muy nota-
bles que se emplean para la impresion de estereogr?-
mas en tierra firme, fines tojiogréaficos, arquitecti:-
ra, determinacién geografica de lugares y para la se
luciéon de misiones especiales de meteorologia, ba-
listica, estadistica, etc., por ejemplo, el fototeodolito

Aerondautica

| | | I HUl H I

ESPANA

Creacién de la Escuela Superior Aerotécnica

Por decreto que publica la Gaceta del 2 de octubre
se crea la Escuela Superior de Aerotécnica de Espa-
fla para que se puedan adquirir en ella los conoci-
mientos tedricos y practicos de especializacion que
sean necesarios para capacitar en la direccién técnica
de todos aquellos servicios publicos o industriales del
Estado o entidades particulares que con la construc-
cién y navegaci6n aeronautica o inspeccion de su
material tengan relacion.

En i.° de enero de 1929 comenzaran los cursos de
especializacion que se previenen en dicho Real de-
creto y se detallan en el Reglamento, que se redactara
en el plazo de dos meses, contados a partir de la fecha
de esta disposicion.

Si para el comienzo de los cursos en la fecha se-
fialada no estuviera terminado el edificio “ad hoc”,
se habilitara el local necesario, con caracter provisio-
nal,. en el aer6dromo de Cuatro Vientos.

Alternativamente se desarrollaran en la Escuela
Superior Aerotécnica cursos anuales de especializa-
cion de motores de Aerondutica, Aerodinamica y cons-
truccién de aeronaves que comprendan la parte teo-
rica y la practica en tierra y en el aire, y cuyo maxi-
mo aprovechamiento dard derecho, respectivamente,
al titulo de especialista en aeromotores o especialista
en aeronaves, requiriéndose para el de ingeniero ae-
ronautico la reunion de los dos anteriores.

Anualmente habra también en la misma Escuela
cursos de aeronavegacion que respondan a la conce-
sion del titulo de navegante aéreo, sefialado en el
Convenio iberoamericano de navegacion aérea en la
seccion 1V de su anejo. Y a los que posean y acredi-
ten los estudios requeridos en dicho Convenio, aumen-
tados con los procedimientos de la navegacion radio-
goniométrica, con las condiciones que exige este Real
decreto y con todo aquello que la técnica de la aero-
navegacion vaya aconsejando.

A fin de redactar el Reglamento, nombrara el Go-
bierno una Comisién, compuesta por ingenieros es-
pecializados y de relevante y notoria autoridad en
Aerotecnia, cuyo presidente sera de libre eleccion del
Gobierno, y cuyos vocales procedan de las activida-
des civil, militar y naval.

Los que en la actualidad hayan cursado los estu-
dios para el titulo de ingeniero aeronautico en alguna
escuela extranjera podran legalizar y nacionalizar su
titulo o certificado de estudios mediante una revalida-
cién ante la Comision arriba citada, constituida en
Tribunal, que examinard y clasificard en forma de
concurso de méritos aeronauticos, tanto a los que

“Universal”. Los aparatos de restitucion, el autocar
tografo y el aerocartégrafo (véase figura) sustituyen
con ventaja a los métodos topograficos corrientes en
lo que se refiere a precisiéon, y hasta los sobrepasan
en muchos aspectos. El tipo mas moderno en este
sentido, el “Aero-Simplex”, se ha expuesto al pu-
blico por primera vez. Una coleccion de vistas aéreas
y de mapas confeccionados con ellos, asi como una
serie de fotografias ampliadas representando los
aparatos' de Hugershoff, completan la exposicidn.

nternacional

presenten el titulo de ingeniero aeronautico del ex-
tranjero como, por esta sola vez, a aquellos otros in-
genieros espafioles que se presenten a dicho concurso
de revalidacién de conocimiento y practicas aeronau-
ticos y que acrediten con sus trabajos aerotécnicos,
continuados y de caracter notorio, estar dentro de las
condiciones que exija el Reglamento como capacita-
dos para ostentar el titulo, constituir el profesorado y
desempefiar los cargos que en este orden requieran
las necesidades presentes.

Este concurso de revalidacion se verificara antes
de comenzar el funcionamiento del primer curso.

El mismo derecho de revalidacion lo conservaran
los que actualmente cursen los estudios para el titulo
de ingeniero aeronautico en alguna escuela extranje-
ra, verificAndolo oportunamente ante la Junta de pro-
fesores de la Escuela que se crea ahora.

Los alumnos de la Escuela Superior Aerotécnica
podran ser espafioles y extranjeros. Los primeros se-
ran designados mediante concurso; los segundos, por
los Gobiernos extranjeros, previa invitacion del Es-
tado espafiol o a peticion propia.

Detenmina el decreto las condiciones precisas para
ingresar como alumno en los concursos de aerdme,0-
res y aeronaves y el programa de materias para los
examenes. Determina también las condiciones y pro-
gramas para cubrir las plazas de alumnos que aspiren
al titulo de navegante aéreo.

El concurso para el profesorado se verificara por
la primera vez ante el Tribunal arriba mencionado,
teniendo preferencia los poseedores del titulo de in-
geniero aeronautico y los que presenten, juntamente
con el de piloto de aeroplano'o dirigible, o de ob-
servador de aeroplano o de navegante aéreo, el de
ingeniero industrial, de caminos, militar, naval, ar-
tillero del Ejército o de la Armada y Cuerpo general
de la misma.

Los profesores de la Escuela Superior Aerotécni-
ca seran designados en”re los que lo soliciten, me-
diante concurso, debiendo cumplir todos los requisi-
tos exigidos para los alumnos, y ademéas demostrar
su especializaciéon en la asignatura correspondiente
por obras escritas o realizadas, relativas a ella.

El nombramiento de director de la Escuela Supe-
rior Aerotécnica serd de libre eleccion del Gobierno,
entre los que retnan Jas condiciones fijadas.

Todos los servicios técnicos de caracter oficial re-
lacionados con las construcciones aeronduticas, cla-
sificacion, inspeccion y peritaje de aeronaves y mo-
tores, y los reconocimientos del material aerondutico,
excepto en lo relativo a los instrumentos y medios
auxiliares, seran desempefiados por ingenieros aero-
nauticos. Las lineas regulares tendran navegantes
aéreos con titulo adquirido en la Escuela.



Una nueva revista

Ha hecho su aparicion en Sevilla la interesante re
vista titulada Andalucia Aeronautica, muy acertada-
mente dirigida por D. Felipe Acedo Colunga, a cuya
labor se ve la gran atencién e interés que dedica, dado
lo bien confeccionada e informada que esta.

Es muy digno de alabar el que se edite esta Revis-
ta en Sevilla, el aeropuerto mas meridional de Euro-
pa y desde donde partiran las lineas con rumbo a los
paises americanos.

No dudamos obtendra una excelente acogida y
aprovechamos esta ocasion para recomendar a nles-
ti'os numerosos lectores de América del Sur esta nue-
va_Revista espafiola, que servird para estrechar audn
mas la amistad entre Espafia y los paises sudameri-
canos.

Nosotros, por nuestra parte, deseamos tenga pros-
pera e infinita vida.

ESPANA EN LA “ILA”

Casi todos los Estados que poseen una aviacidn
de importancia estaban representados oficialmente
con stands en esta Exposicion. Espafia, que induda-
blemente tiene una gran flota aérea y cuenta en su
Historia con hechos de aviacion de gran realce, que
ponen de manifiesto el gran interés y trabajo que en
este sentido se desarrolla, estaba representada sola-
mente por un pequefio Stand, que se ha debido a h
iniciativa y gran voluntad del conocido industrial se-
fior Sanchez Quifiones, con lo cual, por lo menos,
se ha dado lugar a que se hallara presente la bandera
nacional.

El Stand ha sido puramente comercial; en éi se

Hez, un inclindmetro construido en los talleres “ San-
qui”, de Getafe.

Es muy de lamentar que Espafia no haya tomado
parte también oficialmente en esta Exposicion de
competencia internacional, ya que contaba con ele
mentos para ello, tales como el autogiro “La Cierva”,
los radiadores “Chavaray Churruca”, aviones R 1L,
fotografias aéreas de la Cetfa y otras muchas cosas
que hubieran despertado seguramente el interés de los
técnicos de todos los paises.

CHILE

Resefia sobre la fundacién, organizacion y funcio»
namiento del servicio de aviacion en Chile

El 7 de febrero del aflo 1913, considerando el Su-
premo Gobierno la importancia que podria tener en
el futuro la aviaciéon como un elemento de guerra,
decretd la fundacion y organizacion de una Escuela
de Aviacién con asiento en EIl Bosque.

Con anterioridad a ello fueron enviados a Fran-
cia oficiales del Ejército a estudiar aviacion, los que
conjuntamente con titularse de pilotos regresaron
al pais trayendo algunos aviones Bleriot, con los cua-
les se di6 comienzo a la instruccion en la Escuela.

Durante el transcurso de ila guerra europea, las
actividades de la aviaciéon chilena fueron muy redu-
cidas, debido a las dificultades que se presentaban
para la adquisicién de material.

Por fin, a fines del aflo 1920, el Gobierno contrato
en Inglaterra a la Misi6n Scott, que se componia de
tres pilotos instructores y cuatro mecanicos, hacién-
dose el encargo correspondiente de aviones escuela
Avro y otras maquinas de observacion y caza para
el desarrollo de la instruccion.

Escuela de Aviacién en Santiago (Chile) EI Bosque

exhibian algunos ferroprusiatos de motores, cuya
construccion se tiene en proyecto; un modelo del hi-
droavion de escuela del capitdn Cafiete, y una serie
de instrumentos de a bordo despiezados. Entre estos
instrumentos ha llamado la atencién, por su senci-

Esta Mision puede decirse que le di6 el impulso
definitivo a la aviacion en Chile. En ese mismo afio
se organizo Ja primera Compaifia de Aviacién, con
personal de pilotos instruidos en Chile y el material
que se habia encargado anteriormente.



Terminada la labor de la Mision Scott en Chile a
principios del afio 1922, el Servicio de Aviacion con-
té con su propia dotacién de instructores, profesores
y pilotos, ios que hasta hoy dia 'han continuado for-
mando el personal necesario.

Posteriormente, el Supremo Gobierno, con fecha
9 de septiembre de 1925, decreté la formacion del
escalafon de Aviacién, y este servicio, en consecuen-
cia, pas6 a ser una nueva arma dentro del Ejército
chileno.

En la actualidad, como consecuencia logica de este
desarrollo, el servicio estd organizado en la siguiente
forma:

La Direcciéon de Aviacién es el Comando Superior
del Arma, dependiendo del Ministerior de la Guerra.
A su vez, tiene bajo su mando a los Grupos de
Aviacion nimeros i y 3, de guarnicién en lquique
y Temuco, respectivamente; una escuadrilla de bom-
bardeo, una Escuela de Aviaciéon y una Maestranza
y Parque Central, unidades todas éstas con asiento
en El Bosque.

Como maquinas de instruccién se usan el Avro, con
motor radial, y el Bristol. Las unidades tienen como
aviones de reconocimiento el Vickers Vixen; de caza,
el Vickers Wibault y el Curtiss Hawk, y de bom-
bardeo, aviones metélicos trimotores.

La ruta aérea a lo largo del territorio cuenta con
15 campos <3 aterrizaje habilitados como puntos de
etapa.

El Servicio de Aviacion Naval fué organizado pos-
teriormente que el del Ejército, siendo el personal de
pilotos instruido en la Escuela de Aviacién Militar.
El depende directamente del Ministerio de Marina,
y en la actualidad cuenta con una Escuela de Entre-
namiento y una Base de Aviacion en Quinteros. Em-
plean como avién escuela el Avro, con motor radial,
y como maquinas de guerra, Dornier Wal y Fairey.

Ademéas de la Base de Quinteros cuenta con cinco
puntos de etapa ya reconocidos a lo largo de la costa.

ALEMANIA '

Con motivo de la Exposicion Internacional de Ae-
ronautica, que ha tenido lugar en el mes de octubr-j
proximo pasado, en Berlin, el Aero Club de Alema-
nia ha invitado a un banquete a las personalidades
extranjeras del mundo aerondautico que se encontra-
ban en Berlin.

El banquete fué ofrecido por el presidente del Aero
Club, Herr von Kehler, al que contestd, en un- acer-
tado discurso en espafiol, que fué muy aplaudido,
el general Soriano, quien ocupaba el puesto de ho-
nor a la derecha del presidente del Aero Club.

También hablé el capitdn aviador francés Fonk,;
cuyas palabras obtuvieron grandes y sinceras acla-
maciones.

Asistieron a este banquete las principales persona-
lidades aeronauticas alemanas, y las Comisiones d;
los diferentes paises, habiendo proporcionado esto la
ocasién de que nuestro director tuviera el honor di
saludar a los representantes de Espafia, capitan Gu-
din, y Sres. Ortiz Echagile, Sousa, Renteria vy
Dubois.

PORTUGAL

De esta nacién vecina hemos recibido la interesan-
te Revista Do Ar, cuya misién principal es la vulga-
rizacion aerondautica, a la cual deseamos, y no duda-
mos tendrd, dada su perfeccion, un porvenir prés-
pero.

Otro viaje interesante acaba de realizarse por dos
aviones de la Aviacién militar portuguesa.

Estos aparatos salieron de Lisboa el 5 de septiem-
bre Gltimo, para efectuar un vuelo a las colonias por-
tuguesas en Africa.

El viaje ha sido terminado felizmente, habiendo
sido recorrida una distancia de 8.700 millas en tota’',
sin haber sufrido el menor contratiempo.

Se mantuvo una velocidad media de mas de cien
millas por hora durante todo el viaje, volando los
dos aparatos juntos durante todo el trayecto.

Los aparatos que se han utilizado para este viaje
han sido dos Vickers-Nanier “Valparaizas”, cons-
truidos en Inglaterra y dotados cada uno con uno de
los primeros tipos de motor “Napier”, que habian
prestado servicio en Portugal durante muchos afios,

u. S. A

El objeto de la Conferencia es suministrar opor-
tunidad para el cambio de opiniones sobre problemas
relativos a las aeronaves en el trafico y comercio in-
ternacional. La Conferencia se celebrard en el XXV
aniversario del vuelo de los hermanos Wright, que
se solemnizar4 con apropiada ceremonia.

El programa trazado comprende tres reuniones
generales, una cad® mafiana de la Conferencia; tres
sesiones por la tarde cada dia, en total nueve sesio-
nes por la tarde, y una sesion nocturna el 13 de di-
ciembre. Los temas a estudio en las tres sesiones
generaJes matinales son:

1. Transporte aéreo. Diciembre 12.

2. Desarrollo de vias, incluso Meteorologia y co-
municaciones, diciembre 13.

3. Trafico en aeronaves y motores, diciembre 14.

En estas tres sesiones matinales se leeran trabajos
sobre los. respectivos temas preparados por delegados
y seleccionados por el Comité. Las sesiones de la
tarde se dedicardn a la discusion de estos trabajos
u otros sobre los asuntos abajo mencionados.

Otros topicos para estudiar durante las sesiones
1especiales de la tarde son: aeropuertos, vuelos priva-
dos,. competencia, seguro, investigacion de Aerondau-
tica, propaganda y fotografia aéreas.

La reunién vespertina del 13 de diciembre sera
dedicada al estudio de los vuelos precursores.

Durante la primera semana de diciembre, la in-
dustria 3e aerondutica comercial americana celebrara
su Exposicion aeronautica anual en Chicago, bajo
los auspicios de la Camara de Comercio Aeronautica.

El 17 de diciembre celebrardse una peregrinacion
a Kitty Hawk, lugar del primer vuelo de los herma-
nos Wright,.y se espera que los delegados y huéspe-
des extranjeros tomen parte en ella.

El departamento de Estado de los Estados Uni-
dos ha enviado invitaciones a cuarenta y nueve Go-
biernos extranjeros para que concurran a la Con-
ferencia; también han sido informados estos Gobier-
nos de que los Estados Unidos agradeceran la visita
a la Conferencia de representantes de organizaciones
particulares aeronauticas, acreditadas por alguna or-
ganizacion afiliada a un Cuerpo internacional similar
a la Federacién aeronautica internacional o la Ca-
mara de Comercio Internacional.

Espafia envia una Delegacion a estos actos, for-
mada por D. Joaquin Pérez Seoane y Escario y don
Juan José Jauregui, miembros del Consejo Supe-
rior de Aerondutica y Direccion general de Nave-
gaciéon y Transportes Aéreos, los que han redactado
y presentado una Memoria ante la Conferencia de
Washington, cuyo tema es la exposicion y estudio



'técnico y demostracién de las ventajas que desde
todo punto de vista presenta Espafia como punto de
partida y llegada de las aeronaves de lineas aéreas
regulares que en un porvenir quiza no lejano se esta-
blezcan a través del Atlantico para unir Europa y
Africa con las Américas Norte y Sur. Para ello la
Delegacion espafiola hace un estudio detallado de las
diferentes rutas trasatlanticas seguidas desde 1919
por aeroplanos y dirigibles, y con numerosos y pre-
cisos datos deduce la consecuencia de mayor posi-
bilidad a favor de las rutas aéreas que parten de
Espafia.

ITALIA

servicio aéreo
Barcelona

Inauguracién del Roma-Génova-

El dia 15, a las cuatro y media de la tarde, ha lle-
gado a Barcelona, procedente de Roma, el hidroavién
monoplano que inaugura el nuevo servicio comercial
aéreo Roma-Génova-Barcelona. Venian en el apara-
to, ademas de los pilotos, motoristas y radiotelegra-
fiesta, el Sr. Grai, representando al Gobierno; el te-
niente general de la Armada italiana Sr. Sanini; el

agregado militar de la Embajada de Espafia en Roma,.

conde de Llobera, y el secretario, Sr. Gallostra; el
representante del Ministerio de Marina italiano, ca-
pitdn de corbeta Sr. Sandrelli; el de la Aeronautica,
Sr. .Savino, y el de Negocios extranjeros También
venian tres periodistas; uno, redactor del Popolo di
Italia; otro, del Tevere, y el corresponsal en Roma de
un periédico de Barcelona.

En los muelles del contradique, donde se hallan
instalados los hangares de la Aeronautica naval, etj
cuyas inmediaciones amaré el aparato, fueron recibi-
dos los viajeros por el consul general de Italia en
Barcelona, el subdirector de la Aeronéautica, el co-
mandante Longo, agregado aerondautico de la Kmha
jada italiana, y el secretario del Fascio en Barcelona.
Entre otras distinguidas personas, estaba también el
comandante Reuteria, el de la Aeronautica militar y
numerosos representante.? de casas italianas en Bar-
celona, lo mismo que muchas personalidades de !a
colonia italiana en esta capital.

Después de los saludos y presentaciones de costum-
bre, los pasajeros y cuantas personas habian acudido
a recibirles, en automoviles, se dirigieron al interior
de la ciudad.

Segun han manifestado, las condiciones atmosféri-
cas en .que han realizado el viaje han sido magnificas.

El aparato sali6 de Roma a las siete de la mafana,
hora local, y llegé a Genova a las nueve cuarenta y
cinco, saliendo de nuevo a las once quince. Después
de una breve escala en Levele para ajirovisionarse de
gasolina, ;a las doce y media emprendio el vuelo con
direccién a nuestro puerto.

Mafiana al mediodia tendra efecto la inauguracid'i
oficial del servicio, a la que asistiran las autoridades
locales y, probablemente, el avion efectuard un vuelo
de prueba.

El regreso a Roma sera el sadbado, saliendo a las
siete de la mafana.

El hidro puede llevar en su camarote hasta T9
personas.

PERU
Inauguracién de un servicio aéreo en Perd

La Compafiia norteamericana The Huff Daland
Dusters ha inaugurado el 13 de septiembre un ser-
vicio aéreo postal y de pasajeros entre Lima y las
localidades y puertos de la costa Norte del Per0:
Casma, Trujillo, Pacasmayo, Pimentel, Paita y Ta-
lara.

Este servicio serd en breve prolongado hasta Pa-
namé, donde enlazara con la linea de la Pananierican
Airways Inc, lo que asegura el servicio entre Pana-
ma, América central y los Estados Unidos.

El servicio entre Lima y Talara se efectla actual-
mente por monoplanos.

El servicio entre Talara y Panama se realiza por
hidroaviones.

IRLANDA
La Aviacién en Irlanda

Después de una interrupcidon de varios afios y ele
frecuentes propdsitos de restablecerlas, las comuni-
caciones aéreas entre Belfasty la Gran Bretafia seradn
emprendidas de nuevo, por lo menos a titulo de prue-
ba. Con ocasion de la semana civica en Liverpool,
la Imperial Airways ha inaugurado el 22 de septiem-
bre un viaje diario de dicha ciudad a la capital de
Irlanda del Norte, con un hidroavion de grandes di-
mensiones, y sir Sefton Brancker, director de la Avia-
cién civil, que tiene tm gran interés en la organiza-
cion de las relaciones aéreas de Irlanda, ha sido el
primer pasajero. Se asegura que la experiencia dio
muy buenos resultados, y que todas las plazas han
sido reservadas para los viajes previstos, tanto para
la ida como para la vuelta.
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TALLERES ELIZALDE.—Detalle de la sala de maquinas
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Indice de Proveedores de

la Aeronautica Militar,

Naval y Civil

Accesorios «n general para aviacion
Sinchez Quifiones (Santiago), Alberto Aguilera, 14: Madrid.

Sociedad general Aplicaciones Industriales, Paseo de Recoletos, 19

Aceros

Aceros Poldi, S. A,—Plaza de Chamberi, 5.

Acumuladores

Nife, S. A., calle de la Paz, 8.
Sociedad Espafiola del Acumulador «Tudor», Victoria, Z

Agencias especializadas
para transportes aéreos

Battie Armbrustery Cia. (S. en C.), Piaraonte, 10j Madrid.

Ametralladoras fotograficas
M. Quintas, Cruz, 43.

Aparatos de a bordo

Sanchez Quifiones (Santiago).—Oetsfe (Madrid).

Aparatos telegrafia sin hilos

Selbt. Dlei*sen.—Montesa, 7.

Aviones

BREQUET.—Construcciones Aeronauticas,—Arlaban, 7; Madrid
CAUDRON.—Avioneta de reconocimiento.—Sanchez Qulfiones

(Santiagp).
DORNIEIi—.Construcciones Aeronauticas, S. A.—Cadiz.
FOCKE WULF.—Francisco Savanay.—Alberto Bosch, 3.
LORINQ.—Jorge Loring.-Antonio Maura, 18.
NIEUPORT.—La Hispano.—Quadalajara.
ROIIRBACH.—Wra. K Mallet.—Alarcén, 9; Madrid.

Barnices

Aplicaciones industriales.—Paseo de Recoletos, 19.
NOVAVIA.—Sanchez Quifiones (Santiago),—Oetafe.

Bombas

Experiencias Industriales, Alcal4, 31; Madrid.
Ganz lbérica, S. A. E.-Almirante, 15; Madrid.

Bombas de alimentaciéon

LAMBLIN.—Séanchez Quifiones (Santiago).—Oetafe (Madrid).

Aplicaciones industriales. Paseo de Recoletos, 19.

Carburadores

ZENITH.—Sanchez Quifiones (Santiago).— Oetafe (Madrid.)

Compafiias de fotografia aérea
CEA.—Olb6zaga, 5 y 7; Madrid,

Compafiias de navegacion aérea
Antonio Maura. 18.
CEA.—Olézag*. 5y 7; Madrid.
Iberia, Fernanflor, 4; Madrid.
Aerohispania.—Nicolas Maria Rivero, 4y 6; Madrid.
Escuelas de aviacion

CEA.—Albacete.

Extintores
Matafuegos Biosca.—Pi y Margall, 18; Madrid.

Fabricas de aviones
Construcciones Aeroniulicas, S- A..—Arlaban, 7; Madrid.
Compaifiia Espafiola de Aviacion,—Oté6zaga, 5y 7; Madrid.
Hispano (La).—Quadalajara.
Loring (Jorge).—Antonio Maura, 18; Madrid.

Hélices
Industrias Electro-Mecéanicas.— Oetafe.
Osorio (Luis).—Santa Ursula, 12; Madrid

Herramientas
Pabama, S. A.—Alarcdn, 9; Madrid.

Magnetos
EQUIPO BOSCH.~Viriato, 8; Madrid.
B. T. H.y Watford.—Séanchez Quifiones (Santiago).-Oetafe.
SCINTILLA.—Brown Boveri.—Oran Via, 21.
S. E. V.—Antonio Diaz.-Principe de Vergara, 12; Madrid.
Motores de aviacion

ELIZALDE.—Paseo de San Juan, 149; Barcelona.
ELIZALDE.—Delegacion Madrid'—Paseo de Recoletos, J9.
NAPIER.-Sanchez Quifiones (Santiago).—Alberto Aguilera, 14.
WALTER.—Savanay (Francisco).—Alberto Bosch, 3.
Material eléctrico
Adolfo Hicischer.—San Agustin, 2.
Motores eléctricos
Brown Boveri.—QOran Via, 21.
Hielscher (Adolfo).—San Agustin, 2; Madrid.
Ganz ibérica, S. A. E.-Almirante, 15; Madrid.
Neumaticos

PALMER.—Sanchez Quifiones.—Alberto Aquilera, 14; Madrid.

Oxigeno

Autégena Martinez.—Vallehemoso, JO.

Paracaidas
IRVINO.—J. Qorostidi.—Zorrilla, 9; Madrid.
ORS.—Séanchez Quifiones (Santiago).—Oetafe (Madrid).
THORNBLAD.—Wxi). F. M all;—Alarcén, 9; Madrid.
Radiadores
Chavaray Churruca.-Magallanes, 8; Madrid.
LAMBLIN.—Sanchei Quiflones (Sutiaco).—Oetafe (Madrid).

Respiradores de oxigeno de
proteccion y salvamento

Enrique C. Fricke.—Cartagena.

Roentgenologia in«histilal y Médiea
Siemens Reinlger Veifa,S. A.-Fuenwnl, 55; Madrid.

Tela

Conlinentai.—Oenova, 19; (Warfelmann y Stelger S. L),
Apiicacionet Industriale*.-Paseo de Recoletos, 17.

Transportes iniemaclonales
L Chabloz.—Felipe 1V, 2 duplicado,



EL AVION MODERNO Y ECONOMICO

1.) Avion de pasajeros para 10 personas con motor 450 CV, refrigerado por aire,
2.) Avion para fotografia aérea, tipo grande, 450 CV, refrigerado por aire.
3.) Avion para fotografia aérea, tipo pequefio, 220 CV, refrigerado por aire.

4.) Avion bimotor para fotografia, transporte y escuela, con dos motores de 120 CV.,
refrigerado por aire.

5.) Avidn sanitario, tipo grande, cuatro camillas y cuatro asientos.
6.) Avion sanitario, tipo pequefio, una y dos camillas.

7.) Avion de transporte econémico, hasta cuatro pasajeros.

Los 1nformes pidanse a

FOCk6-Wulf.; BREMEN (Flughafen)

NAVEGACION AEREA

en vuelos sobre el mar, en nieblas, sobre nubes y en vuelos nocturnos
DISPENSABTLE

S EXTANTE «Gaéo CoutinKo

Constraido por C. Platk, —HAMBUR.GO» 11.—(Stubbenhuk, 25)





