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COMANDANTE CAULA

El comandante del «Doinier n.* 8*, desaparecido en el Merillerra-
neo en compaBla del capitan Tiuler y mecanico Morilla. (Del refe-
rido capitan Tauler no nos ha sido posible obtener una fologralia.)



El

Con rumbo, el de Melilla; como norte, la ilusién que
en todas sus obras ponia Caula; sobre el Mediterra-
neo, el dia 31, navega el “Dornier ndmero 8”. El
oido del piloto recoge la voz de Tauler, del bueno y
noble Perico (para todos sus compafieros), del mago
de la radio, que dice: “Caula, con su permiso, voy a
llamar a Almeria”. La experta mano de Taivler teclea
con el manipulador, y, para desgracia de todos, algo
imprevisto debié ocurrir, pues de aquella llamada
nadie se hizo eco, y s6lo en Oran, el puesto de tele-
fonia sin hilos, dice, recogi6 sefiales de auxiho, equi-
vocas y sin.direccién. Todo marchaba bien a bordo;
el fuerte viento reinante no amilana a la tripulacion,
y sin pensar en averias anteriores, a todos debidé sor-
prender la Gltima. Yo pienso en una biela; aquél en
un pistén; el otro en una hélice; los mas, que fué
cosa de agua; sin poder confirmanlo, s6lo sabemos
todos que algo anormal ocurrié, que la averia fué
pronta, y que Caula, en esta prueba, volvié a demos-

El mecénico Morilla

tramos cuénta era su pericia, y en la ultima vez que
gobernd el aparato parece quiso excederse, y por él
nos habla la canoa del hidro; ella demuestra que la
toma de agua fué inmejorable, ¢(Qué ocurrié des-
pués? El dia 31 de diciembre, mediada la tarde, arre-
cio el viento, y mediada la noche, alcanzo, segun ofi-
cio del jefe dei Servicio Meteoroldgico de Melilla,
la velocidad de 94 kildmetros por hora. El hidro
es azotado tan fuertemente por las holas que hace
imposible m'ontar la antena de socorro; el agua barre
la cubierta, y no hay fuerza httmana capaz para man-
tenerse sobre un plano del hidro cuando, alternativa-
mente, mete sus extremos en la mar encrespada. Asi
lo ven los tripulantes, y ello jlo prueba el que tanto la
antena como el motorciio para la radio hayan apare-
cido dentro de la canoa, intactos, en su puesto.

No tienen mas defensa que sus propios medios,
mezquinos para luchar con tantas dificultades como
les esperan; convencidos de ello, se aprestan a defen-
der sus vidas y su aparato. Ven la direccién del vien-
to y saben que en la ruta forzada que han de seguir
es dificil encontrar un barco, y so6lo les cabe la es-
peranza de llegar a tierra, pues entonces es facil en-
contrar pesqueros de nuestra zona o de la francesa.

La mar cada vez es mas gruesa y la tarde se va
acabando, pero ellos no desmayan, y cada uno en su
puesto, llenos de agua, hedados de frio, sin mas ca-
lor que el de sus mutuas miradas, van a la deriva con

Ultimo vuelo del

Dornier num. 8

el semblante tranquilo, el corazén fuerte, y allad den-
tro, muy dentro de su ser, sienten un afan de no
acabar en «sta emipresa, pues son buenos, generosos,
valiént-es, y saben, puesto que pueden, que todavia
tienen que ser utiles a su Patria,, y piensan en sus
cosas, en las intimas de cada uno, y al cerrar los ojos
ven que todavia, por su edad, pueden hacer muchos
castillos en su vida.

El Mediterrdneo este dia se les muestra inhospi-
talario, no cruza ningin barco, llevan ya cinco horas
sobre el agua, y el tiempo, con cariz de empeorar,
no amilana sus almas fuentes, y ven cdmo se les echa
la noche encima, que su fragil embarcacion no tiene
ya timones, que el agua les llega a las rodillas, que
se sienten cansados de luchar, y ven al ponerse el
sol que alla lejos, muy lejos, la bruma deja adivinar
la? costas africanas. Se encoge el corazon pensando-
lo. Y yo, que al siguiente dia volé sobre estas costas,
veo la angustia de estos tres héroes sometidos a du-
ras y anteriores pruebas que no recuerdan ante esta
Ultima, y sin defensa, sin medios para navegar en la
negra noche, con el mar embravecido por cuna, si-
guen ojo alerta y ya muy fatigados. A eso de las seis
de la tarde ven unas luces. Como todos estdn en sus
puestos, a 'lodos les anima el miisnio rayo de esperan-
za. Ven su salvacion bien ganada y acuden a las pis-
tolas de sefales, disparan, ven con alegria como las
bengalas alumbran la noche, siguen disparando, y al
acabarse los cohetes de sefiales (gastaron toda la do-
tacién), ven con el alma destrozada que so6lo consi-
guieron asustar a unos charranes, aves marinas co-
rrientes en estas costas. Queridos compafieros, no
os habiais equivocado, vuestras luces fueron vistas,
pero quiso vuestra suerte que las viera la tripulacion
de un barco que dice que nada pudo hacer por vos-
otros. Estaban ya a dos millas de la costa y el hidro
tropieza ahora con las mayores dificultades: no te-
nian ancla (la dejaron, pues el objeto del viaje les
oblig6 a disminuir peso), y la fuerte resaca propia
del Jugar donde debi6é ocurrir hizo que el “Dornier”
fuera volteado, y desde este mormento, cada uno con
su salvavidas (faltan tres de la dotacion), quedaron
a merced de las olas. Muy duchos nadadores erais,
muy entrenados estabais (hasta i de diciembre fue-
ron casi obligatorios los ejercicios de natacion en la
base), pero tuvisteis que sucumbir y sucumbisteis
abandonados a vuestros propios medios.

Queridos compafieros, bien sabéis que la base de
hidros del Atalayen, ;tu base, Caula!, como os queria
mucho, en masa hubiera acudido a salvaros; pero
llegamos tarde; hasta el dia i nada supimos de vues-
tro viaje, y cuando, sin saber hacia dénde buscaros,
remontamos nuestro vtielo guiados por el corazon,
s6lo tuvimos lia certeza de que os habiais perdido
para siempre; la mar encrespada este dia no permi-
tia equivocaciones. Caula, Tauler, Morilla, cuando
os marchasteis qued6 en talleres, casi terminado, el
“Dornier 5”: tened la seguridad que, como home-
naje a vuestra hermosa vida y heroica muerte, en
proa, y muy juntos, grabaremos vuestros nombres,
y asi como habéis muerto viviréis siempre los tres,
unidos en nuestro recuerdo. De ello os responde ei
jefe de la escuadrilla “Dornier”,

M, Rubio

Melilla, 8-i-2g,



El viaje del teniente coronel Herrera a Nueva York

En la Academia de la Historia, y organizada por
la Reai Sociedad Geogréfica, dié una conferencia so-
bre su viaje a Norteamétrica a bordo del dirigible
“Conde de Zeppelin” el teniente coronel Herrera,
quien fiié escuchado por nutrido publico, en el que
figuraban muchos aviadores, meteoro6logos, astréono-
mos, militares y otras personas.

E1 Sr. Herrera narr6, breve y sencillamente, la
maravillosa excursion del dirigible, que tanto entu-
siasmo caus6 en el mundo entero. Describié primero
la aeronave, presentd a sus compafieros de viaje, en-
tre quienes figuraban una bella e intrépida periodista
inglesa y dos pasajeros que habian tomado su billete
a razon de 3.000 délares cada uno. Todos los tripu-
lantes eran anglosajones. EIl unico latino fué el con-
ferenciante, a quien invité el doctor Eckener, y que
asumio la representacion oficial de nues:ro pais.

Se empez6 el viaje con mal tiempo—sigamos en
estos términos la disertacion del teniente coronel He-
rrera—. Nadie crey6 en la partida, y es falso que
se tocara el Deutschlatid Uber Alies, por la razén de
que no habia banda alguna en el campo. El doctor
Eckener hizo salir el dirigible de proa, y, ante la
sorpresa general, se dirigié hacia un paraje, con altos
arboles, a toda marcha, remontando el peligro en una
maniobra propia de un avién de caza mas que de un
pesado dirigible.

Hubo que proseguir el viaje—después de pasar
por el lago de Constanza y continuar el curso del
Rhin—por el estrecho de Gibraltar. Constanza y
Basilea ofrecian espectdculos maravillosos. Se llegd
al golfo de Lyon al atardecer... La tripulacién, di-
vertida en extremo con los maravillosos paisajes, so6lo
apartaba su vista de las ventanillas para comer, pues,
como en Jos transatlanticos, el dia transcurria en ple-
no ejercicio gastronémico. Todas las fabricas alema-
nas de bombones habian enviado muestras al dirigi-
ble, y abundaba tan apetitoso bocado, puesto al al-
cance de todos los pasajeros.

Sobre Espafia tomd6 el mando el teniente coronel
Herrera para dirigir el zeppelin, entre la inmensa
poblacién, iluminada fanrtasticamente, de Barcelona
a la plaza de Catalufia, donde, ya de noche, se dejé
caer una saca de postales. EIl zeppelin, que volaba con
todas sus luces encendidas, fué perfectamente vi-
sible.

En Espafia se dirigi6 un telegrama al Rey, que éste
contestd. Después, el pasaje durmid placidamente la
primera noche, y, al salir el sed, descubrié la isla de
Madera, bajo el dirigible. Habia madrugado dos ho-
ras mas tarde, porque la diferencia de meridiano per-
miitia ganar este tiempo. Hubo que prescindir de no-
ticias meteoroldgicas, que nadie facilito a partir de
la isla de Madera, y el globo se adentr6 en el Atlan-
tico. Los pasajeros jugaban al ajedrez o hacian fotos
de la periodista inglesa, por ser la figura mas fotogé-
nica de Ja tripulacion. Un pasajero tenia un gramo-
fono, con seis discos, que renovaba constantemente,
y otro tocaba un acordeon...

Al dia siguiente esta placidez se vi6 interrumpida.
Una barrera de nubes, que tapaba el horizonte, obli-
g6 al dirigible a atacarla de frente, introduciéndose
en la mas aparatosa y espetacular borra.sca presencia-
da por el conferenciante. Relampagos, iruénos, agua
en forma de diluvio, que se introducia por las ven-
tanillas cerradas. El viento silbaba, como si el diri-

gible no avanzara a 130 kilometros por hora. De
pronto, lia proa de éste se encabrita... EI conferen-
ciante, con un humor completamente britanico, rela-
ta como todos todos tuvieron que acudir a restable-
cer el equilibrio de las copas y tazas del desayuno;
un segundo vaivén, de popa, y el servicio rueda en
direccion contraria, rompiéndose cacharros. El globo
habia pasado de una corriente fria, inferior, a otra
caliente, superior, y el paso de una a otra zona moti-
vo los bruscos movimientos, en uno de los cuales se
rompié el timon vertical del aparato, que hubo de
arreglar provisionalmente el hijo del doctor Ecke-
ner, con cinco personas mas.

Con tal dificultad para la marcha, y tras las des-
agradables noticias comunicadas por Eckener a todos
los pasajeros, se sigui6 a 60 Kkildmetros por hora
hacia la costa americana, desvidandose de la ruta d«
Nueva York para buscar mejores vientos. En un
dia sé6lo se pudo avanzar 300 kilémetros.

La ultima jornada hubo que recurrir a la salchi-
cha alemana y al chocolate, como.base de aUmento.
Finalmente, volé el dirigible sobre los Estados Uni-
dos, y, al pasar por Washing;on, Filadelfia, Baltimo-
re y Nueva York, las sirenas de las fabricas, loco-
motoras y buques, y, en suma, todos los aparatos de
hacer ruido, atronaron los oidos de los tripulantes,
que volaban a baja altura.

Después narré el teniente coronel Herrera la en-
trada en Nueva York, rodeado el dirigible de aero-
planos—uno de ellos portador de un aparato cine-
matografico, que dias después cay0, destrozandose y
muriendo dos personas en el accidente—. Habld del
minucioso registro en la Aduana, que hacia concebir
la idea de que se realizaba un viaje corriente; del re-
cibimiento en las grandes avenidas, desde cuyas ven-
tanas arrojaban sobre los autos de la comitiva los
papeles de itodas las oficinas...

Dedicé un comentario a las informaciones de
Prensa europea, que hablaban del mareo sufrido
por la periodista inglesa, que solicité la arrojasen por
la borda al mar, presa del panico; cuando la verdad
es que juzg6é muy divertido el accidente del timon,
y se mostré encantada de que un buque saliera en
auxilio del zeppelin, para pasar por el trance de un
salvamento encantador. También se publicé un falso
telegrama de Eckener que decia: "Todos estan ma-
reados, menos yo”, y se dijo que los tripulantes del
zeppelin llegaron a Nueva York examines y sin
habla.

Como ensefianzas del viaje, el Sr. Herrera dijo
que el problema de la comunicacion aérea entre
Europa y América es hoy de informaciéon meteoro-
légica, sin la cual se camina a ciegas, como un auto
sin faros. Afiadi6 que las mejores indicaciones fueron
las del Observatorio espafiol, aunque pasaron del radio
de las islas Bermudas, y dijo que hacen falta barcos
que comuniquen el estado del tiempo en la ruta se-
guida, "lo que no seria costoso.

La comunicacién por el Atlantico Norte es aiin
mas dificultosa. Cada viaje seria una batalla. Pero,
desde el paralelo 30 hacia el Sur, el cuadro cambia y
la calma suele imperar. Por ello Espafia ha de ser,
por especial disposicion de la Providencia, la cabeza
de todas las lineas intercontinentales aéreas entre
Europa, Africa y América.

El Sr. Herrera fué muy aplaudido,



Los proyectos de consirucciim del L Z. 128, de 150.000 (netos cibicos
de cabida, o sea la tercera parle mayor que el * Conde Zeppeiin®

Nos escriben de Friedrichshafen:

Mientras que en el -terreno de los astilleros df;
Friedrichshafen estan haciéndose las preparacione!-
para el desmontaje de los antiguos hangares, en cuyo
lugar se construird en el otofio del presente afio um
nuevo cobertizo de construccion, las oficinas proyec-
tistas de la fabrica estan dedicadas con gran ardor a
los trabajos preparativos jjara la construccion del
L. Z. 128.

Los calculos realizados tienen por fin encontrar
para la forma exterior del nuevo dirigible las condi-
ciones aerodindmicas mas favorables. Mientras que el
“Conde Zeppelin” tiene una longitud de 237 y un
didmetro de 30,5 metros, tendra el L. Z. 128, con ja
misma longitud, un diametro maximo de 38 metros ¢
de modo que su cabida, que sera de 150.000 m.’, ex
cederd de la del L, Z. 127 en 45.000 m®. El nuevo
dirigible sera dotado con un grupo motopropulsor
més potente que el L, Z, 127, siendo su potencia to-
tal de 4.000 a 5.000 CV., contra 2.650 del “Conde
Zeppelin”. Esta potencia la produciran ocho a diez
motores, sin que aumente el nimero de barquillas de
motor. Se tiene la intenciéon de construir barquillas
dobles, con parejas de hélices, una de ellas tractora
y la otra impulsora.

Mientras que en el interior del cuerpo del diri-
gible se mantendra la disposicion empleada en el
“Conde Zeppelin”, de las celdas destinadas a ga-
ses de sustentacion y combustiéon pueden esperar-
se, segun los planos actuales, extensas modificaciones
en la construccién de jas cabinas de pasajeros y pi-
lotos.

Instalacione/ de
navegac

Uno de los problemas mas importantes de la Aero-
nautica es la navegacion nocturna. Sélo cuando sea
posible aprovechar para el transporte las horas noc-
turnas adquirird todo su valor la velocidad superior
del avidén, con relacién a otros medios de transporte.

Para las lineas recorridas con regularidad son nece-
sarias instalaciones terrestres que indiquen al pilo-
to su ruta, que le avisen los peligros y que le facili-
ten un aterrizaje seguro.

Las primeras lineas aéreas nocturnas se habian es-
tablecido basandose en las experiencias de la guerra.
No tenian gran importancia pana el trafico, puesto
que se trataba de lineas de ensayo; pero condujeror:
al reconocimiento de las difictiltades del problema
técnico. Con las experiencias adcjuiridos se estable-
ci6 entonces, en el afio 3926, la linea de gran impor-
tancia Berlin-Koeningsberg. Los resultados de! ser-
vicio de prueba, que se efectu6 ]>rimeramente sin pa-
sajeros, fueron tan favorables, cjue ya, después de
poco tiempo, pudo admitirse también el transporte
regular de jlasajeros.

La linea se dotd de una serie de luces giratorias,

El director, Dr. Durr, que hace poco ha visitado
los talleres de construccion de los dirigibles ingleses,
no es partidario de una cubierta de jiaseo dispuesta
en el interior del dirigil)le, sino que opina que los
Dasajeros de los dirigibles alemanes deberan tener,
tanto desde sus camarotes como desde las cabinas
donde pasan el dia, una vista al exterior, lo que no
es el caso en los dirigibles ingleses. Ademas, s« pro-
yecta utilizar aquella parte de la cabina de pasajeros
en la cual, en el “Conde Zeppelin”, esta instalado el
puesto de piloto, para los pasajeros, acondicionando-
la para plataforma, desde la cual los pasajeros ten-
dran la ocasion de disfrutar plenamente de la vjst™>.
al exterior. La cabina para el piloto y timonel se
montara detras de la barquilla de pasajeros, algo mas
abajo, en la quilla del dirigible, de modo que el capi-
tan y los oficiales del dirigible tendran su vision ha-
cia adelante, por debajo de la cabina de pasajeros,
y eventualmente también hacia los lados, desde pues-
tos especiales de observacion.

Naturalmente, en la construccion de este zeppelin
gigante se aprovecharan todas las experiencias ob-
tenidas en los viajes del “Conde Zeppelin”, especial-
mente en la travesia del Océano. En su consecuencia,
se empleard seguramente, en lugar de la ligera tela
de algodén como forro exterior, un revestimiento de
tela de hilo, que es muy resistente y cuyo peso dife-
re so6lo poco del de la tela de algoddn. Por esta mis-
ma razén se sustituira, antes de su viaje a Palestina,
por tela de hilo el forro actual de los estabilizadores
del “Conde Zeppelin”, que es de tela de algodén.

alumbrado para

iOn aérea

con lamparas incandescentes de la fabrica Siemens-
Schuckert, que estan instaladas a distancias de 30 ki-
lometros unas de otras, aproximadamente, en postes,
torres de agua, etc.

Constan principalmente de una ldmpara incandes-
cente de 1.500 a 3.000 vatios, y un espejo parabd-
lico que gira mediante un electromotor.

Entre estas luces principales se han sefialado, a dis-
tancias de cinco kilometros aproximadamente, varias
localidades por lamparas tubulares “Ne6n”, que han
de indicar al piloto constantemente la ruta, aun en las
condiciones metereolégicas mas desfavorables. Para
estas luces auxiliares se ha elegido la lampara tubu-
lar “Ne6n”, puesto que esta luz, atraviesa mucho
mejor la bruma y niebla que la luz blanca de la mis-
ma intensidad; un hecho que ha sido comprobado por
numerosa.s pruebas metodicas, y que se explica por
la refraccion insignificante de los rayos de ondas
largas.

A esto hay que agregar que la energia eléctrica en
los tubos vacio.s se aprovecha totalmente como rayo
de luminiscencia, de modo que un tubo, aun cuando
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arda dia y noche, consume nieiisualmente sélo 7,50
pesetas de flaido, aj)roximadamente.

Las luces han sido construidas por la casa Agelin-
dus, de Berlin, para el trafico aéreo. Constan de un

to se establecid entonces para la indicacion exacta de
¥ posicion del aerodronio una luz “Neo6n”, de gran
intensidad. En Staaken, jiroximo a Berlin, se en-
cuentra la primera luz de esta clase, en forma de

Marcando una esquina del campo.

tubo curvado, en forma de una L o de una horquilla,
y una caja de hierro fundido con transformador.

En las instalaciones de alumbrado para aeropuertos
se han presentado una serie de problemas técnicos que
antes eran desconocidos en la técnica del alumbrado.

En primer lugar, el piloto debe poder tomar el rum-
bo hacia el aerodromo, y desde una larga distancia.
La direccién se le indica por una de las luces girato-

[ z.((lil v

lluminando la torre de una iglesia

rias con lampara incandescente, anteriormente des-
crita, la cual, para evitar un deslumbramiento al ate-
rrizaje, se monta a distancias grandes del aerodromo

En un punto elevado de los edificios del aeropuer-

una T tetraedra, en el hangar, para dirigibles alli
existente. Estd en servicio no interrumpido desde el
afno 1924, durante todas las noches.

Mediante un pequefio interruptor da las letras
S T del alfabeto iViorse. Este,esfuerzo intermiten-
te era, a la vez, la primer prueba de duracion de las
ldmparas tubulares. Una prueba de su superioridad
es el que el primer reemplazo tenia que efectuarse
s6lo después de nueve mil cuatrocientas horas. Otras
lamparas tubulares han estado en servicio sin difi-
cultad alguna méas de veinte mil horas.

En Basel, Colonia y Essen-iVIuelheim, las lampa-
ras tubulares estan su.s|)endidas en un es|3acio peque
filo, de forma culbica, para reconcentrar una gran in-
tensidad luminosa sobre un espacio pequefio.

Un progreso extraordinario en la cuestion del
alumbrado para aeropuertos se logré cuando los Ii-
mites del aeropuei-to Berlin-Tempelhof fueron sefia-
lados por una densa serie de lamparas tubulares
“Ne6n”. De este modo, el aeropuerto se destaca de
los innumerables puntos luminosos de la capital, que
se encuentra como una masa negra debajo del avion,
ron la clara linea de ,su rojo vivo. El piloto, con rum-
bo al aeropuerto, estd en condiciones para no encon-
trar, solamente con un golpe de vista, el aerodromo,
sino de iniciar inmediatamente el aterrizaje al ver el
cuadrado irregular llamativo del aerodromo. Por de-
formacién perspectiva de este cuadro y del aumento
de las dimensiones de los tulios, tiene sienipre por
sus indicaciones una idea de su altura, asi como de su
posicion con relacién al suelo, y puede, puesto que
no existe ningun peligro de deslumbramiento, volar
muy bajo sobre las lamparas tubulares “Nedn”. Toda
la demarcacion del contorno del extenso territorio
del aerodromo de Berlin precisa sélo siete kilovatios
por hora de corriente, con un valor que no guarda
ninguna proporciéon con el efecto logrado.

Por su forma extensa, las lamparas tubulares
"Nedn” sirven también para sefialar obstaculos. Para
un avion, aterrizando o des])egando, es de la mayor
importancia estar orientado respecto a la posicion del
oljstaculo que exista eventualmente en la proximidad
del aeropuerto, y el alumbrado debe permitir recono-
cer la posicién, extension y, si es posible también, la
altura del obstaculo. Con alumbrar el obstaculo por



reflexiéon no se consigue el objeto, ya que este proce-
dimiento no es econémico y tiene una serie de defec-
tos que pueden reconocerse facilmente. (Deslumbra-
mientos, angulos diedros demasiado pequefios, absor
cién por los muros, etc.)

De un modo moderno y técnicamente modelo, ha
sefialado la casa editora Ullstein su nuevo rasca-
cielos, situado préoximo al aeropuerto de Tempelhof,
no solamente como obstaculo aéreo, sino también
como una nueva luz de orientacién para aviones que
vienen desde el Sur, habiendo rodeado, siguiendo la
arquitectura de la torre, las ventanas con lamparas
tubulares “Nedn”. En menor grado, se ha llevado a
cabo lo mismo en la torre mas alta de una iglesia si-
tuada en la proximidad del aerodromo de Tenipelhof.
No obstante ser esta luz relativamente de poca inten-
sidad, tiene siempre un efecto plastico, por la gran
superficie luminosa de las lamparas tubulares monta-
das en los contornos de la torre, y no puede ocurrir
gue sea equivocadamente proyectada sobre el suelo
en direcciéon de la vista, como luz de obstaculo, en
forma de punto, tomandose por una luz de anuncio u
otra similar.

Otra solucidon interesante ha sido empleada en las
luces para obstaculos con lamparas tubulares “Ne6n”
que sefialan algunas chimeneas en los aeropuertos de
Hannover y Berlin. Puesto que lo mas importante es
indicar, en lo mas posible, el punto més alto de las
chimeneas, pero que en ellas los 6rganos luminosos se
ensucian muy facilmente por el humo y el hollin, han
sido instaladas de manera que puedan subirse y ba-
jarse, de cuyo modo pueden controlarse y limpiarse
con gran facilidad.

Una gran ventaja y feliz casualidad es que el en-
carnado es el color internacional que sefiala sitios pe-
ligrosos y obstaculos.

Resumen

Los ensayos hasta la fecha efectuados estan casi
terminados. Han dado como resultado que con la luz
“Neon” disponemos de un medio de aliimbrado que
satisface todas las exigencias. Esto no quiere decir
que el desarrollo estuviese terminado, sino, por el con-
trario, debe esperarse que se haran todavia mas pro-
gresos dentro de breve tiempo; pero a grandes rasgos
las bases técnicas para las instalaciones de alumbrado
en aeropuertos han sido reconocidas, y los perfeccio-
namientos ulteriores consistirdn principalmente en
agregar a éstas estructura.

Organizacion terrestre para vuelos nocturnos

Para la navegacién aérea nocturna son indispensa-
bles luces si el tiempo no es tan claro que es posible
orientarse por las carreteras, rios, estaciones de fe-
rrocarril, etc. De la serie de luces de orientacién, de-
beran elegirse, con arreglo a la técnica de la luz, aque-
llas que cumplan con las siguientes condiciones: gran
alcance, consumo de energia pequefio e imposibili-
dad de confundirlas con otras luces.

Alcances.— Ademds de la ley cuadratica, para la
disminucion de la intensidad de la luz hay que con-
tar con la absorcién por el aire, que en la Europa
central supone un lo por loo por kilobmetro, aproxi-
madamente; de modo que el “rendimiento de la
transmision de la luz seria 0,9 del alcance de la vis-
ta”. La intensidad luminosa necesaria se calcula te-
niendo en cuenta que la vista acostumbrada a la os-

curidad puede percibir 0,3 L x. Segln esto, son su
ficientes para 50 kilometros de distancia 150.000
bujias Hefner; la cifra aumentaria con doble absor-
cién a cien veces mas, o sea que 200.000 bujias Hef-
ner alcanzarian s6lo 30 kilometros,

Al alcance de la vista se ha puesto un limite, a con-
secuencia de la curvatura de ja tierra, que, por ejem-
plo, para 0,4 kildmetros de altura de vuelo sera 76 ki-
ldmetros. Para una distancia igual son suficientes, con
un oscurecimiento normal del aire, cinco millones de
bujias Hefner.

Distribucion de la luz.—EIl aviador debe percibir
la luz ya en el limite de este alcance de la vista; por
tanto, debe tener su intensidad maxima con angulos
de elevacion muy pequefios. Al aproximarse, la inten-
sidad luminosa debe disminuir constantemente; ele-
vaciones de méas de 10” son, por tanto, necesarias
s6lo muy raras veces, y por esta razén, este angulo
del espacio no se ilumina, para disminuir el consumo
de energia.

Para evitar confusiones, pueden sefialarse las luces
con colores distintivos, aunque los filtros absorben
mucha luz, o emplearse luces intermitentes. Luces
intermitentes que radian sobre todo el hemisferio su-
perior y deben tapar mecanicamente los focos lumi-
nosos o apagarse a intervalos iguales; para caracteri-
zar estas luces intermitentes con lentes Fresnel o con
espejos combinados, se emplea generalmente una le-
tra del alfabeto Morse. Las luces giratorias permiten
un sefialamiento distintivo mucho menos mdltiple,
puesto que alumbran sélo un angulo determinado del
espacio y tienen, por lo general, espejos.

Parece que las luces de 0,15 de duracién son las
méas apropiadas. Para esto son suficientes lamparas
incandescentes.

Muchas luces pequefias precisan menos energia,
pero ocasionan mayores gastos de instalacion.

z. F. M.

A nuestros lectores:

Las tapas de la revista
ICARO, estampadas en oro
y a todo lujo, para la en-
cuadernacion de los numeros
publicados durante el aiio pa-
sado y también para 1929,
se pone en conocimiento de
nuestros lectores que pueden
adquirirlas por el precio de
coste, de 6 pesetas, en la re-
daccion del ICARO, Avenida
de iiy Margall, 18, enviando
por Giro Postal dicho importe



El vuelo del L. Z. 127 a América y regreso ha de-
mostrado nuevamente la importancia decisiva de la
telegrafia sin hilos para la seguridad del trafico aéreo.
Serad reservado a un articulo posterior el tratar de
las caracteristicas y bases de una telegrafia sin hilos
acondicionada para los vuelos de grandes distancias
y transocednicos, pues una organizacion completa y
aconiodada a las exigencias del itrafico aéreo trans-
continental no existe todavia y habra de desarrollarse
paulatinamente.

A continuacion damos un cuadro del servicio radio-
telegrafico para la seguridad de la navegacion aérea
interalemana.

Las misiones que tendrd la telegrafia sin hilos son
de dos clases: el servicio de informacion y el de la
radiogonionnetrla.

1IConsideradas en general, las condiciones en la na-
vegacion aérea son similares a las de la navegacion
maritima. En ambas se trata de una comunicacion
radiotelegrafica entre puntos fijos de apoyo en el
suelo y vehiculos que para ellos no son visibles y que
no se mueven en el suelo. La agregacion de otra di-
mension no cambia técnicamente nada y, en cambio,
indica respeoio a la organizaciéon caminos naturales
especialmente claros, ya que el servicio radiotelegra-
fico puede en cierto sentido dividirse en una compo-
nente horizontal y otra vertical. Bajo la componente
horizontal se comprende la comunicacién entre todas
las estaciones establecidas para la seguridad de la na-
vegacion aérea, asi como la comunicacion de aerona-
ves entre si, mientras que la componente vertical
comprende la coniunicacién entre estaciones terres-
i:res y aeronaves. Sobre esta division fundamental se
basan entonces las misiones aisladas.

Estas se dividen verticalmente, o sea para la co-
municacion entre aeronaves y tierra, en el trafico so-
bre tierra y sobre mar, y horizontalmente, o sea para
los puntos de apoyo en el suelo entre si, en el servi-
cio de ruta y en el servicio meteorolégico.

Servicio de informacién

El manejo de todo el servicio de informaciones,
tanto en el suelo como con relacién a las aeronaves,
estad confiado a un ndmero determinado de estaciones
radiotelegraficas de aerddromos, especialmente esta-
blecidas para este fin. Se encuentra en Jos aeropuer-
tos principales en comunicaciéon directa con las Jefa-
turas de aviacidn' locales y las estaciones meteorold-
gicas de aviacion y estan colocadas con las instala-
ciones radiotelegraficas de emision y de recepcion
necesarias.

disitrito, asi como para el arreglo del servicio radio-
telegrafico con las aeronaves que vuelan sobre este
distrito.

La division en distritos tiene por objeto el regular
el servicio de informaciones sistematicamente, y de
tal modo, que una aeronave deba efectuar su cambio
de informacién siempre s6lo con la estaciéon radiote-
legrafica del aerodrorao sobre cuyo distrito se en-
contrase.

De este modo se evitan perturbaciones y posibles
acumulaciones de trabajo de algunas estaciones ra-
diotelegraficas, asi como también el peligro de las
dificultades del alcance de las ondas. Al mismo tiem-
po se logra que exista para cada aeronave, en cual-
quier sector de su ruta, siempre un sitio que es com-
petente y responsable para el servicio radiotelegréafico
con las aeronaves que pasan su distrito en vuelo.

¢Cudl de las estaciones radiotelegraficas de aero-
puertos es competente para una aeronave? Resulta,
por su situacion, que en el servicio de vuelo normal es
conocida con exactitud suficiente, por lo que puede
destinarse entonces con el mapa el distrito y la esta-
cién radiotelegrafica competente. Con tiempo desfa-
vorable y mala vision la aeronave comunica con la
estacion radioteilegrafica del aeropuerto sobre cuyo
distrito supone que se encuentra.

Para que una esiiacion radiotelegrafica de aero-
puerto sepa, por su parte, también siempre cuales
son los avienes que se encuentran en su distrito y
de los cuales sera responsable, se ha creado un sis-
tema especial de avisar la entrada y la llegada de los
aviones en la formia siguiente:

A lo largo de las fronteras de los distritos se han
sefialado en Jos mapas un nimero de localidades como
llamados puntos de aviso. La aeronave equipada con
telegrafia sin hilos debe avisar su salida o entrada,
respectivamente, de un distrito empleado signos con-
vencionales especiales, al mismo tiempo indicando su
posicion y el aeropuerto en que se efectuara el ate-
rrizaje proximo.

Un inconveniente que todavia existe en los aviones
es que e lavidn, en u naterrizaje de urgencia, no pue-
de llamar la atencion por telefonia sin hilos, puesto
que el aparato de emision esta accionado sélo por el
viento de vuelo y que un aparato de urgencia no en-
tra en el calculo por motivos de peso. En los grandes
hidroaviones taJ aparato emisor de urgencia existe,
y, por tanto, éstos, cuando efectien un ai;errizaje de
urgencia en alta mar, no estan incomunicados.

El servicio radiotelegrafico entre aeronaves y es-
taciones terrestres se efectia sobre tierra con onda
de 900 metros,

i) El servicio radiotelegrafico entre aeronaves y EI servicio radiotelegrafico de aeronaves sobre el

estaciones de aeropuertos tiene por objeto el inter-
cambio de comunicaciones y partes sobre el estado
meteorolégico, condiciones de visibilidad, perturba-
ciones de servicio, dificultades del campo de aterri-
zaje, etc. Para poder atender este servicio en debida
forma, el territorio de la soberania alemana se ha
dividido (primeramente a prueba) en 14 distritos. En
cada uno de éstos se encuentra una estacion radiote-
legrafica de aeropuerto, que generalmente esta situa-
da casi en el centro y que es la responsable para la
regulacion de servicio de informaciéon dentro de su

mar se realiza en los trayectos en los cuales no exis-
tan estaciones terrestres especialmeilie instaladas para
el servicio radiotelegrafico con las estaciones radio-
telegraficas costeras que trabajan con la navegacion
maritima con onda de 600 metros. El tréafico aéreo
regular frecuente en las lineas internacionales, como,
por ejemplo, Londres, Copenhague, Oslo, etc., han
conducido, sin embargo, también en estos paises a
establecer estaciones iterrestres especiales exclusiva-
mente para el trafico aéreo, correspondiente a las es-
taciones radiotelegraficas de aeropuertos alemanas, de



modo que las aeronaves que frecuintan esta ruta no
dependen de las estaciones radiotelegraficas mariti-
mas, sino que, igual que sobre la tierra, trabajan con
una red de informaciones establecidas exclusivamen-
te para las necesidades del trafico aéreo maritimo,
igual que sobre tierra, con onda de 900 mei;ros.

El servicio radiotelegrafico de aeronaves entre si,
hasta ahora se efectia con onda de 900 metros.

2) EI servicio de ruta es un servicio de informa-
cion de las estaciones radiotelegrafica.) de aeropuertos
entre si, que se ocupan en remitir los partes, despe-
gues de aterrizajes, encargos de asientos para pasa-
jeros, partes y disposiciones respecto al empleo del
personal y material (partes de servicio).

La acumulacién de trabajo, cada vez en aumento,
de la telefonia sin hilos en el trafico aéreo, asi como
el pequefio nimero de ondas de que se dispone para
Ja aerondutica internacional, han hecho necesario, pri-
meramente, unir todas las estaciones radiotelegraficas
de aeropuertos situadas al Oeste del Meridiano de
Berlin por una red de cable especial e impidiendo un
emiple ode la teelfonia sin hilos para el servicio de
ruta de estas estaciones; s6lo las estaciones radiotele-
gréaficas de los aeropuertos situados al Este de Berlin,
Stettin, Stolp, Koenigsberg y Breslau realizan hasta
nueva orden el servicio de ruta radiotelegraficamente
con onda de 1400 metros no amortiguada, y asimis-
mo las estaciones radiotelegraficas de los aeropuertos
de Berlin, Colonia, Koenigsberg y Munich, para el
servicio de ruta extranjera de las lineas internacio-
nales.

3) Para el servicio meteoroldgico, la telefonia sin
hilos representa un instrumento de informacién de
gran importancia. No podemos tratar en este lugar
detalladamente de la organizacion muy ramificada
del servicio meteoroldgico nacional e inteniacional.
gue se componen de un mosaico de muchos partes
aislados que se acumulan corrientemente segln un
plan especial y que se remiten a las estaciones me-
teorologicas de aviacién. La mision de la telefonia
sin hilos para la seguridad de vuelo comienza en el
punto en que se trata recibir y propagar los partes
mieiieoralégicos de las estaciones meteorolégicas, ois-
tenidos del modo anteriormente indicado, para su
aprovechamiento en el servicio volante. Este se lleva
a cabo de manera que las estaciones meteoroldgicas
de aviacion remiten sus partes meteoroldgicos a ocho
estaciones radiotelegraficas de aeropuertos destinados
para esto, que los remite—cada minuto determinado
de cada hora—con onda de 1440 y 1.565 mietros.

ICARO

Estas n.ansmisiones meteorolégicas cada hora se to-
man, ademdas de las estaciones radiotelegraficas de
aeropuertos de la estacidbn meteorolégica interesada
en la emision correspondiente, de una central en
Berlin que confecciona de las mismas una emisidn
de conjunto, propagandola también cada hora en
minutos determinados radiotelegraficamente con la
onda de i.680'metros.

Radiosoniometria

La palabra “radiogonionieilria” no es comprendida
todavia bien por mucha gente. La mayoria de los
hombres estan acostumbrados a agrupar todo aquello
para que se emplea la radiografia en el ramo del
servicio de informacion; pero esto es absolutamente
erréneo, puesto que no acierta el fin y naturaleza de
la radiogoniometria. EIl objeto de la radiogoniome-
tria es la determinacién- del rumbo y de ia posicion
por medio de la tegrafia sin 'hiios, y la radiogoniome-
tria no es, por lo tam;o, por su naturaleza, ningln
medio de informacién, sino un caracteristico medio
de navegacion.

La goniometria propia no se emplea practicamente
todavia, y para la goniometria ajena se han equipado
hasta ahora las estaciones radiotelegraficas de los ae-
ropuertos de Berlin, Hamburgo, Hannover, Dort-
mund, Frankfort a. M. y Munich con goniémetros
terrestres terrestres. Todas las demas estaciones ra-
diograficas de aeropuenios seguiran dentro de breve
tiempo.

Eli servicio goniométrico de las aeronaves se efec-
tua en el servicio goniométrico sobre tierra con ondas
de 900 y 930 metros y sobre el mar con las estacio-
nes de servicio radiotelegraficas maritimas con la onda
de 800 metros.

La radiogoniometria se emplea en tres sentidos:

a) Para dirigir una aeronave desde cualquier pun-
to por una estacion radiotelegrafica de aeropuerto a
Su aeropuerto.

b) Para determinar la posicion de una aeronave
por la orientacion de dos estaciones radiolelegréaficas
de aeropuertos; y

¢) Para dirigir una aeronave después de una de-
terminacion previa de posicion en otro aeropuerto
que el de la estacion radiotelegrafica del aeropuerto
que esté dando la orientacion.

0. BENDER

Don R. Qay de Montella, Profesor libre de Derecho Comercial y Abogado del ilustre
Colegio de Barcelona, ha publicado un valioso libro, titulado

“LAS LEYES DE LA AERONAUTICA",

que contiene un detenido estudio de la Legislacion espafiola comparada con la de las principales

naciones de Europa y América, seqguido de
sobre Aeronautica.

«LAS LEYES DE LA AERONAUTICA»

los Tratados espafioles y Legislaciéon Internacional

se halla a la venta en nuestra Administracion

al precio de 20 pesetas, mas 1,50 pesetas para gastos de correo.



Los vuelos a lar™a Jistancia y el
problema del combustible

Las discusiones sobre este tema parecen super-
fluas puesto que aquellos que hayan seguido atenta-
mente los éxitos aeronauticos de estos ultimos afios,
comprenderan, al meditarlo bien, que los directores
responsables de estas Empresas no se hayan decidi-
do a aceptar el combustible empleado sin antes tener
razones, y suficientes, para ello. Asi tanto los combus-
tibles puros mezclados han sido ensayados, desde el
punto de vista de su rendimiento, como los de con-
sumo y seg;uridad de servicio.

La decisi6on, tanto en los varios vuelos oceanico’;
como en el vuelo de “Junkers”, por el récord mun-
dial de duracion, ha sido favorable al benzol. Ade-
mas, hay que mencionar que el nuevo dirigible “Con-
de Zeppelin” alimenta sus motores "Maybach”, cuan-
do no trabajan con gas, con una mezcla de 8o por
loo de benzol y 20 por 100 de gasolina.

En realidad, estos hechos debieron bastar par-?
convencer a todo el mundo del mayor valor del ben-
zol, con relacién a la gasolina; pero, sin embargo,
intentaré llevar el convencimiento también a los es-
cépticos, tratando este tema algo mas detalladamente.

Para esta clase de performances de récord y, en
general, para todo vuelo en que la absoluta seguridad
de vuelo es lo que mas importancia tiene, debe exigir-
se al combustible, en primer lugar, que no disminuya
la seguridad de servicio del avion.

La gasolina de primera cahdad tiene un coeficien-
te de 118 grados aproximadamente, y un residuo de
combustion largo, que no se quema en el cilindro,
sino que sale con los gases de escape o, lo que es mu-
cho mas peligroso, se condensa en las paredes, dilu-
yendo el aceite y poniendo en peligro de este modo la
buena lubrificacion. Las curvas de combustidon de-
muestran que el haberse eval3orado 95 por 100 del
benzol la evaporacion de la gasolina ha llegado a
sélo 76 por 1CO. Este hecho no lo puede negar nadie.
Una gasolina ligera, atil, con un coeficiente de 60 a
70 grados (como antes de la guerra), no existe ya. En
cambio, el benzol, con su curva de combustion plana y
el bajo coeficiente de 98 grados, cumple satisfactoria-
m.ente con las condiciones respecto a la seguridad de
servicio. No se presentan diluciones del aceite, ya
que no existe el gran residuo de combustién.

La segunda condicién que imponen, tanto el cons-
tructor de aviones como el aviador, es: radio de ac-
cion, lo mayor posible, con un peso de combustible lo
nienor posible.

Para economizar combustible, los motores tienen
altas compresiones. De varios articulos de partidarios
de la gasolina se deduce que estan convencidos de
esto. Toda la industria aeronautica esta aprovechan-
do cada dia mas este hecho; asi, se suministran, por
ejemplo, los dos tipos de los motores de Aviacién
“Jupiter”, con tres grados de compresion para cada
uno. Los datos de la fabrica son;

1) “Japiter V17, con:

2=5,011 = 1.870/min. N = 465CW.
S=53n = 1.870/min. N =490 CcW. ( 5 % potencia mas)
S=6,3n =;1.870/min. N = 525 CW. (13 % ” ”

2) “Japiter VIH”, con;
e =50n —2.200/min. N = 505 CW.
£ =53n = 2.200/niin. N = 530 CW. ( 5 % potencia mas)
E=5,Sn =2,200/min. N = 580CW. (15%

El motor “Junker L. 5”. que fue empleado para el
vuelo por el récord mundial de duracién, tenia un
= 7,0. Para estos motores se recomienda, de una par-
te, gasolina “resistente al golpeo”,y de la otra, benzol.

Para esto observamos que el benzol es “resistente

al golpeo; pero que no existe ninguna gasolina real-
mente resistente al golpeo”, sino sélo una gasolina
mas o menos resistente al golpeo, lo que se logra por
agregacion de tetraetilo de plomo; pero de este inodo
no se evita el golpeo en absoluto. En la revista The
Automobile Enginccr, London, i de mayo de 1928, se
publicé un articulo imparcial de W. A. Whatmough,
que dice textualmente como sigue:
, “EIl ensuciamiento del motor por preci|>itados de
plomo es la mayor desventaja al emplear gasolina eti-
lica. La clase del precipitado (si no esta en bruto con
una costra de residuos de combustién de! aceite), va-
ria segun las condiciones de combustion del aceite.
Es gris y coposo durante la combustion, relativamen-
te mala a media carga. Pudiera parecer que exista el
plomo en estado metalico, puesto que se ensucia el
aceite de lubrificacion por plomo. Efectivamente,
comprueba la cantidad de plomo que entra en el céar-
ter-cigiefial de los coches que emplean gasolina eti-
lica, gases, etc.; pasando por los segmentos de émbo-
lo, penetran en una cuantia, que hasta la fecha no ha-
bia sido imaginada.

Coii fuerte carga, los precipitados que se adhieren
en las paredes del motor llegan a tener un pardo mas
fuerte, son de menor espesor y pegan mas. Se perci-
be un fenémeno especial, si el motor se calienta, o sea
una propensién pronunciada para el avance al encen-
dido, con la mariposa completamente abierta.

La mayor suciedad del motor en el automovil co-
rriente de turismo puede conducir a menor potencia,
a consecuencia del mal ajuste de los asientos de las
valvulas y de los fallos de las bujias.

En cambio, el benzol es completamente “resistente
al golpeo”. Me he convencido, en el banco de prue-
bas. de que un motor normal, con una compresion
elevada hasta 11, march6 con benzol sin dificultad y
con marcha suave, lo que de ningdn modo quiere de-
cir que todos los motores deberdn tener una compre-
sion de | : II,

También en el motor muy comprimido parece, en
lo que se refiere a la seguridad de ser\'icio, que sea
el benzol el combustible mas apropiado.

Se pretende que con una compresion elevada, y a
consecuencia del aumento de las presiones de com-
bustion, ha de reforzarse el mecanismo de transmi-
sion, con lo que aumentaria el peso por caballo; pero
esto es cierto s6lo para la gasolina. La combustion de
la gasolina en el motor es dura, y se efectia en for-
ma de explosiéon y de golpe. Los extremos maximos
de las presiones de combustion estan caracterizados
fuertemente. Por esta razdn, especialmente, los coji-
netes trabajan con exceso. El benzol no tiene estos
inconvenientes. Su combustion es mas suave, mas
lenta, mas duradera. El diagrama de trabajo del ben-
zol recuerda el antiguo diagrama de los motores Die-
sel. Por este motivo, el benzol exige mayor avance
al encendido que la gasolina. A consecuencia de que
las presiones maximas de combustion al emplear ben-
zol no son mucho mayores en el motor de gran com-
presion (i :7) que en el de compresiéon normal (i :5),



utilizando gasolina, y, principalmente, por no presen-
ttarse tan repentinamente, no es necesario reforzar
el mecanismo de transmisién. La objecidon del mayor
peso por caballo no existe, por lo tanto, en el servi-
cio con benzol y compresion elevada. Con una com-

presion grande, la potencia aumenta, mientras que el
peso por caballo disminuye.
El peso por caballo disminuye en la misma propor-
cién que la potencia aumentada.
D. M. Z. W. PAUL

El motor de aviacién ”"Dragén’

El Concurso Elizalde, creado con idea de efectuar
una demostracion de las posibilidades de la técnica
proyectista espafiola en el ramo de motores para Ae-
ronautica, ha tenido una brillante realizacion, por
cuanto el competente Jurado nombrado para dicta-
minar ha considerado interesantes todos los proyer-
tos presentados, y muy especialmente, después del
motor “Dragdén”, premiado, proyecto de D. Salvador
Elizalde Biada, los motores “E. A. M.”, “Macrocé-
falo” (serie de motores) y “Horus”, también suscep-
tible de desarrollar distintos tipos sobre las mismas
ideas.

El motor “Dragén”, ganador del concurso, es
igualmente un motor cuyo desarrollo permite obte-
ner varios tipos de motores, dos de ellos ya en cons-
truccion, y que en las proximas Exposiciones de Bar-

sante informacion, asi como hemos visto sus piezas
importantes en fases diversas de su fabricacion.

Es un motor de 150 m/m. de carrera por 150 m/m.
de didmetro interior del cilindro, con una cilindrada,
por tanto, de 23,850 litros, con una potencia nominal
de 425 CV. a su régimen normal de 1.800 revolucio-
nes por minuto.

Los carters principales, asi como las tapas delan-
tera y trasera, son de electron fundido, estudiandose
en la actualidad su estampacion en duraluminio en
una importante factoria espafiola, con objeto de ser
aplicada en su dia esta novisima forma de obtencién
de piezas de la importancia de las que nos ocupan.

El carter principal estd dividido en dos mitades,
anterior y posterior, lo que, ademas de permitir su
estampacion, tiene la ventaja de aumentar la rigide?:

MOTOR. DﬁAGUN "450CV. - ENFRIAMIENTO-A jRE

celona y Sevilla haran su presentaciéon en publico; se
trata de motores con refrigeracién aire en estrella, uno
de nueve cilindros y otros de siete cilindros.

En cuanto al otro tipo de motor “Dragén” actual-
mente en estudio, s6lo podemos decir que se trata de
un motor de elevada potencia 'y de soluciones comple-
tamente nuevas dentro de las mismas ideas que han
regido e nia concepcion del motor-base “Dragén”
nueve cilindros.

De este motor hemos podido recopilar una intere-

del conjunto, por el considerable refuerzo que repre-
sentan los tomillos de unién de estos medios carters,
construidos en acero de alta resistencia.

Por otra parte, sabida es la importancia que la ri-
gidez del carter presenta, toda vez que de ésta depen-
de la duracién en servicio del motor, por conseguir-
se disminuir las flexiones del ciguefial, y ésta se ob-
tiene con esta solucion, debido a que el carter, parti-
do por el eje de los cilindros, permite la entrada del
ciguefial montado con sus contrapesos antes de ce-
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rrar ei carter, elimindndose la necesidad de crear ta-
pas de gran didmetro en la parte delantera o trasera
con el objeto antes indicado.

Estas taj)as perjudican grandemente la rigidez del
conjunto, y por eso también se ha adoptado la solu-
cion indicada.

El cgiiefial también es en dos partes, con objeto
de hacer la biela maestra entera, aumentando su ri-
gidez.

Janto una como otra se han construido en acero
cromoniquel molibdeno de altas caracteristicas me-
canicas ;

E = no kgs. X mm.=
y C= 12

R -- 125 kgs. X mrn-'

Estas caracteristicas han sido fijadas en las condi-
ciones corrientes de normalizaciéon de ensayos.
La parte delantera del ciguefial lleva dos apoyos:

Arturo ClUalde

uno para cojinete de bolas para los empujes axiales
y otro de rodillos esféricos para la carga radial.

En esta parte delantera del ciguefial va montada
la distribucién, y lleva, ademéas la mufiequilla, sobre
la cual trabaja la biela maestra.

La parte trasera de dicho eje lleva una mufiequi-
Na que ajusta en el interior de la de la parte delante-
ra, su brazo correspondiente, el soporte de otro coji-
nete de rodillos esférico y el arrastre elastico de los
mandos auxiliares (bombas, magnetos, etc., etc.).

Los dos medios cigliefiales, unidos por la mufequi-
lla central por medio de un acoplamiento de ranuras
fresadas y rectificadas, y van, ademas, sujetos por
un fuerte eje interior atornillado de acero igualmen-
te de gran resistencia.

En virtud de la solucién adoptada para la construc-
cién del cigiiefial, Ja biela maestra es de una sola pie-
za de gran rigidez, y en ella van articuladas por el in-
termedio de ocho ejes las bielas auxiliares.

El cojinete Unico de la biela maestra es de acero
antifriccionado interior y exteriormente, toda vez
que es del tipo flotante, por las conocidas ventajas de
este tipo de rodamiento.
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El cilindro, todo de acero embutido, lleva las ale-
tas sacadas de la masa, y, siendo sin fondo, permite
ser facilmente sacado de torno y su rectificacion mas
perfecta en toda su longitud.

La culata, roscada en caliente al cilindro, es de
una aleacién especial de bronce-aluminio, con todas
las ventajas reconocidas hoy dia raundialniente en
esta solucion, patentada de antiguo por Elizalde,

Las valvulas de escape y admisién, en acero al cro-
mosilicio, van colocadas en la culata, la que a su vez
lleva los asientos de valvulas en bronce forjado.

El mando de valvulas se hace por varillas y balan-
cines, estando todo el mecanismo protegido y recu-
bierto.

La distribucion esta asegurada por un plato de
excéntricas que gira a 1/8 de la velocidad del motor,
mandado por un tren de engranaje epicicloida].

El engrase total del motor se hace por una bomba
de engranajes colocada en el extremo posterior del

Salvador Elizalde Blada

ciguefia!, y de este modo, sin necesidad de tuberia
alguna, el cigiefal actia por su interior de distribui-
dor del engrane.

La bomba de evacuacion aspira el aceite del carter,
y desi>ués de hacerlo pasar por una envolvente de la
camara de gases del carburador envia el lubrificante
al deposito.

De este modo el aceite sirve, tanto de calefaccion
de la mezcla carburada, como la camara de gases sir-
ve de radiador para el enfriamiento del aceite.

Por Gltimo, los gases, una vez salidos de dicha ca-
ii:ara, van a una turbina, que efectia la mezcla y mo-
\'imiento de los gases, asi como asegura su distribu-
cién en los cilindros.

Solamente nos queda afiadir que el motor estad de-
lidameate estudiado para permitir el empleo de los
nuevos procedimientos metalGrgicos de endurecimien-
to superficial de los aceros, y que los ensayos defi-
nitivos de este motor se realizaran en el presente afo.
y en ellos podran evidenciarse las ventajas que re-
presentan los procedimientos antes aludidos aplica-
dos juiciosamente en el nuevo motor “Dragén”.



Acom]5afiainos un plano ele conjunto de dicho
motor.

De este brillante modo, D, Salvador Elizalde Bia-
da ha recogido el galardén del premio del concurso
Elizalde, creado en memoria del que fué ftmdadot
de la actual S. A. Elizalde, su padre, D, Arturo Eli-
zalde, a quien tanto debe la industria patria.

Nacié en 5 de septiembre de 1895, curs6 sus estu-
dios en Francia, y desde la edad de diecinueve afos
empez6 sus trabajos en la fabrica que lleva su nom-
bre, en Barcelona.

A ¢l se deben dos motores de Aviacién, dibujados
y constriiidos en el afio 1917: uno de 100 C. V., re-
frigeracion por aire, que efectué sus pruebas, tanto
en ljanco como en vuelo, sobre aparato Farman, y
otro 210 C. V., refrigeracion por agua.

Tanto uno como otro no l'egaron a construirse en
serie, por las razones, de todos conocidas, de que
nuestra Aviacion, en periodo de formacién, decidid
la adquisicion de material procedente de los “stocks”
de guerra, paralizandose asi aquellos primeros ensa-
yos de industria aeronautica en Espafia.

También el ramo automoévil debe a este técnico es-
pafol grandes ideas, que, recogidas después en na-
ciones donde esta industria se ha desarrollado mas
eficazmente que en nuestra patria, nos son importa-
das hoy dia fuera.

Asi pudiéramos citar las dobles reducciones en la
transmision, solucién empleada por Elizalde desde
hace mas de diez aflos en sus ocho cilindros en linea,
tipos tan en boga en el mercado automovilista actual.

Hoy dia ocupa el cargo de director técnico de la
fabrica de Motores de Aviacion Elizalde, S. A., en
la que, a su vez, ejerce de vicepresidente del Consejo
de Administracion.

Del premio en metalico ofrecido por dicha Socie-
dad, ha entregado cinco mil pesetas, que han sido
distribuidas, por acuerdo del Consejo Superior de
Aeronautica, entre los concursantes D. Francisco Lo-
zano Aguirre, capitan de Ingenieros; D. Manuel Ba-
da Vassallo y D. Rafael Calvo Rodés, ambos jefes de
escuadrilla de nuestra Aviacién militar.

Y las quince mil pesetas restantes han sido destina-
das a la creacién de un trofeo Elizalde para aviado-
res espafioles, y cuya realizacién y forma de llevar-
se a la practica esta estudiando nuestro Consejo Su-
perior de Aerondutica.

A (Antes
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Motor de Aviacion Diesel, de Packard

La Compafila Packard estd haciendo las pruebas
de un motor de nueve cilindros en estrella, refrigera-
do por aire, basado en el principio de los motores Die-
sel. Como proyectista del motor se cita al aleman
Dornier, que se ocupa ya hace tiempo del desarrollo
del motor de Aviacién tipo Diesel, y que, ai parece™,
estd trabajando actualmente en la casa Packard.

El nuevo motor, cuya potencia es de 200 CV., apro-
ximadamente, y un peso de 270 kilos, segun se dice,
ha realizado ya una marcha de mas de cuarenta ho-
ras, y ha sido probado con éxito en un avién (Stin-
son “Detroiter”). Se ponen grandes esperanzas en el
desarrollo futuro de este motor Diesel, puesto que
representa una economia de combustible de 25 por
ID0, aproximadamente, con relaciéon a los motores de
Aviacion corrientes que trabajan con combustibles
ligeros. A consecuencia de la falta del encendido
eléctrico, puede esperarse, ademas, una seguridad de
servicio mayor, y la eliminacion de las perturbacio-
nes originadas por la instalacién del encendido, que
han dificultado hasta la fecha el empleo en el avion
de los aparatos de T. S. H.

Resistencia al avance de los motores refrigerados
por aire

Dicese que el National Advisory Committee for
Aeronautics, de los Estados Unidos, ha probado una
forma especial de capot para motores en estrella, re-
frigerados por aire, que reduce considerablemente la
resistencia al avance sin que influya el efecto de re-
frigeracion. En una prueba de comparacién con un
motor de 200 CV., refrigerado por aire, dicese ha-
ber sido aiunentada por el nuevo capot la velocidad
de vuelo de 190 kilémetros por hora a 220.

Este aumento de velocidad significa una disminu-
cién de la resistencia total al avance de 34 por 100,
aproximadamente; pero esto es considerablemente
mas que (segun investigaciones del N. A. C. A.) pu-
diera importar la resistencia adicional al avance de
un motor en estrella, como, por ejemplo, del Whirl-
wind”, de 200 CV., en comparacién con la resisten-
cia al avance de un avién sin motor. Habran de es-
perarse informes méas exactos antes de que los per-
feccionamientos anteriormente citados, y logrados por
el citado capot, puedan considerarse como ciertos.

COMPANITA ANONIMA DE SEGUROS

CENTRO CATAILAN DE ASEGURADORES)
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Problemas del

vuelo de altura

(Conferencia dada por M. Sckrenk enla DVL)

¢Por qué vuelo de altura?

El afan de alcanzar cada vez mayores alturas se
basa en el anhelo del homlire de dominar cada vtz
mas la Naturaleza y de ampliar los limites de sii
dominio. Desde que existe el mundo, su fantasia
comete de vez en cuando la temeridad de querer
saltar todos los obstaculos y alcanzar las estrellas;
s6lo por este motivo aspiraciones tales como el re-
ciente movimiento de los cohetes hallan un terrenc
tan fértil- Pero olvidamos con frecuencia que la ma-
yoria de los progresos técnicos, especialmente en lo
que al trafico se refiere, si bien tienen primeramente
su origen en este anhelo, s6lo posteriormente logran
una justificacion economica cuando la practica lo?
consagra.

Ciertamente que un desarrollo técnico puede pros-
perar tan so6lo si esparce frutos fuera de su propio
fin y si sirve a los fines sociales, politicos y econémi-
cos de la Humanidad- Trataremos ahora de la mision
del vuelo de altura.

El fin econdmico del vuelo de altura, o sea el tra-
fico de altura, corre en estos UGltimos tiempos de boca
en boca. La busca de capas de aire de poca densidad
promete una gran velocidad de vuelo. ;Qué verdad
hay en esto? Las condiciones mas sencillas las da
el vuelo con coeficiente de sustentacién constante, eti
el que la velocidad de vuelo estd en razén inversa de
la raiz cuadrada de la densidad del aire (i). Esta
consideracion, que desde el punto de vista mecénico,
en cuanto a semejanza, es muy interesante, no dt.
sin embargo, todavia la escala de comparacion exac-
ta para el aumento de velocidad en el vuelo de altu-
ra. Nos aproximaremos mas a las condiciones ver-
daderas si partimos de una potencia de motor cons-
tante y si consideramos las velocidades maximas y
los trayectos de vuelo asi alcanzados en distintas al-
turas. Si no tomamos en consideracion la variacidii
de la resistencia inducida, aumentara la velocidad de
vuelo primeramente s6lo con la raiz cubica dd valor
inverso de la densidad del aire. Esto significa que el
coeficiente de sustentacion aumenta con la altura. De
este modo mejorara el coeficiente de planeo con rela-
cion al valor en velocidades méaximas en el suelo,
al principio méas rapida, y después mas lentamente,
hasta alcanzar el numero de planeado mas favora-
ble, con lo cual—siempre bajo la suposiciéon de una
potencia de motor y aprovechamiento del combus-
tible constantes—se logra simultaneamente la velo-
cidad y el radio de accion méaximos |)osible.

El aumento de velocidad con igual radio de ac-
cién no es muy grande;a 12 kiloémetros de altura, por
ejemplo, es s6lo de 40 a 45 por 100; pero, en cambio,

(i) Puesto que el coeficiente de planeo plano y peso (luedan
constantes, no varia tampoco la impulsién; la necesidad de poten-
cia aumenta, por tanto, en la misma proporcién que la velocidad
del aire. En una hélice rigida, el nimero de revoluciones au-
menta también con la velocidad de vuelo, mientras que el par
de rotaciéon y la impulsién quedan constantes; el cuadro de co-
rrientes no estd, por lo tanto, influenciado por la altura, no sélo
para la célula, sino también para la hélice, y en su consecuen-
cia, tampoco lo estd el rendimiento de la hélice en el avién.
Finalmente, el radio de accién en vuelos con velocidades de
aire constantes es en todas las alturas igual si el consumo uni-
tario de combustible del motor queda lo mismo.

el radio de acciéon aumenta muchisimo con ima velo-
cidad determinada, y en tres kilometros-hora, por
ejemplo, llega al triple. Esto tiene su origen en la
coincidencia del estado del mejor planeado con el
vuelo méas rapido e indica la gran importancia me-
canica del vuelo de altura, que une la velocidad y la
economia, en el sentido del poco consumo de combus-
tible por kilometro. El consumo de combustible de
un avion de xo toneladas seria, aproximadamente, de
un kilogramo por kilémetro, o sea un valor alcanza-
ble sélo en el vuelo econdmico muy lento en el suelo
en aviones de estas dimensiones.

Tan importantes, por lo menos, como estos puntos
de vista mecanicos del vuelo consideramos las ven-

[TWMIfE tVinislorkt tv

La constituclin de [a atmoésfera.
(yalore% medios.)

La estera tropical se encuentra, a esusa del aire caliente del suelo, cons-

tantemente en movimiento, tn el limite de la e feraSlrato termina este in-

tercambio vertical, por tuyo motivo la temperatura en la esfera Inferior de

Slrato es constante. En e! limite de la esleta Slrato los vientos son de los
mas fuertes.

tajas técnicas del trafico general que parece ofrecer
el vuelo de altura. Los aviadores oceanicos, que tu-
vieron que luchar en su camino con tempestades,
nieblas o nubes de hielo, y que tenian la tumba de
agua a pocos metros debajo de si, nos han demostra-
do de manera grafica las dificultades y j>eligros del
vuelo de largos trayectos en las proximidades del
suelo.

El vuelo en la esfera Stra'.o—la caj)a atmosférica
no contaminada por las influencias térmicas de la su-
j>erficie de la tierra, que en nuestias latitudes empie-
za, por término medio, a 11 kilémetros, aproximada-
mente (fig. i)—, esta libré de todas las influencias del
tiempo. Un cielo eternamente claro se extiende sobre
los aviadores y permite durante dia y noche la orien-
tacion por los astros. Ninguna rafaga intranquiliz.i
a los tripulantes, y el piloto puede tranquilamente
confiar a las maquinas de mando el mantenimientc)
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del rumbo y altura de vuelo. Si el avién fuese obli-
gado, por cualquier causa, a efectuar uu aterrizaje
forzoso, dispone, segln la altura y el coeficiente de
planeo, aun con motor parado, de un circulo de ico
a 200 kilémetros de hemisferio, dentro del cual, y
con ayuda de una estacion radiotelegrafica, puede
orientarse siempre hasta llegar a un campo de ate-
rrizaje forzoso o a la proximidad de un buque.
Ciertamente, no deben ocultarse las desventajas riel
vuelo de altura. Los vientos fuertes, en el limite de

Irin K

Flg. 2.
Desarrollo de los irdcord3> mundiales de altura.

El <récord> de altura no ha experimentado desde 1921 casi ningln progieso.
Comparese contesto el desarrollo de los «récords» de velocidad.

la esfera Strato (segin nuestro conocimiento actia!,
de 70 a 80 kilémetros-hora, por término medio— véa-
se fig. 1—), disminuyen nuevamente en las grandes
alturas; pero nuestros conocimientos respecto a esto
son aln muy poco extensos y no nos permiten formar
un juicio seguro sobre la influencia perjudicial que
esto pudiera tener en el trafico aéreo de altura. La
carga util, es decir, el aprovechamiento del avion
de altura, queda disminuida considerablemente por el
aumento de la potencia necesaria del motor y por e!
equipo de instalaciones especiales de altura para el
grupo motopropulsor y los tripulantes, de modo que
habra de tenerse en consideracion tan sdlo la carg.i
de gran valor (entre la que, como es sabido, con las
tarifas actuales de la competencia terrestre y mariti-
ma, no se cuenta el hombre). Finalmente, el servicio
estd dificultado por la proteccién necesaria de los tri-
pulanles contra la baja presién; esto es de especial
importancia en lo que se refiere a la vigilancia de k';
motores durante el vuelo, que en la construccion de
aviones de transporte se reconoce cada vez mas como
absolutamente necesario.

Todas estas consideraciones deben tenerse en
cuenta muy seriamente, especialmente en lo que se
refiere a su importancia econémica, puesto que hasta
el trafico aéreo proxiino a la tierra, que trabaja baje
condiciones técnicas mucho mas sencillas, se encuen-
tra aun muy distante de mantenerse econémicamente
a si mismo; pero, de otra parte, las ventajas trafico-
técnicas del vuelo de altura son tan grandes, que no
debe omitirse ningln esfuerzo hasta que las dificul-
tades hayan sido reconocidas con seguridad como
demasiado grandes o se hayan vencido.

Para la ciencia, el vuelo de altura significa un im-
portante medio de investigacion. Nuestros conoci-
mientos sobre las capas de aire que hoy dia no pue-
den ser alcanzadas aun con regularidad por los hom-
bres son todavia bastante defectuosos, no obstante
los globos-sondas y globos-pilotos. Especialmente ca-
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recemos de un conocimiento seguro respecto a las
fuerzas deil viento en la esfera Strato, que hasta ahora
han podido ser medidas con globos-pilotos s6lo en con-
diciones meteoroldgicas es'pecialmente buenas. Ademas,
deben proseguirse las mediciones de la carga eléctri-
ca de la atmosfera sobre nucleos de condensacion,
sobre radiacion de altura y sobre otros problemas
aerolégicos empezados por Assman, Berson y Sue-
ring (i) y realizados por Wigand (2) hasta més de
9.000 metros. También la técnica radiotelegrafica
presenta sus problemas.

No cabe duda de que una ampliacién de nuestros
conocimientos de la esfera Straiio inferior iria acom-
pafiada de repercusiones sobre diferentes ramos de
la fisica tedrica y practica. La meteorologia, especial-
mente, sacarfa una utilidad inmediata.

;Qué se ha logrado hasta ahora?

Las dificultades del vuelo de altura estan puestas
bien de relieve por el hecho de que hasta hoy. no se
ha logrado vencer la montafia mas alta del mundo,
aunque tiene una altura de menos de 9.000 metros.
Si consideramos el desarrollo del récord de altura
(fig. 2), nos llamara la atencion cuan insignificantes
han sido los progresos en este campo durante los
Gltimos afos, especialmente si los comparamos con
el desarrollo tempestuoso de los récords de duracion
y de velocidad.

En los globos libres mantiene todavia Berson y
Suering su récord de 10.500 metros, alcanzado en
1902. En los aviones llam6 la atencion especialmente
el vielo de Diemer en junio de 1919, en que alcanz6
con un biplano DFW, tipo T 37, la altura de 9.600
metros, hasta entonces no conseguida todavia. EI ré-
cord de Diemer es especialmente notable por la cui-
dadosa preparacion técnica del vuelo. So6lo por este

Fig. 3.—DFW T37

motivo le fué posible con un motor BMW 111 a,
muy poco potente segln nuestro concepto actual
(185 CV nominales), sin compresor, alcanzar la al-
tura anteriormente citada, hoy todavia notable.

No teniendo esto en cuenta, es extrafo, sin em-
bargo, el estancamiento del récord de altura desde
hace algunos afios. Si no se tiene en consideracion
que ni premios muy elevados ni un estimulo econé-

(r) Asmanti & Berson, “Vuelos aéreos cientificos”. Braur.-
schwieg, rSgp.

{2) Wigand, “Vuelos de altura cientificos en globo libre”.
Berlin, 1914.
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mico inmediato han empujado el desarrollo en este
campo, existe todavia otra razén decisiva para esta
paralizacion. No sélo la capacidad técnica del avién
tiene aqui su limite, sino también la resistencia fisica
del hombre, insuficientemente protegido contra jar.
influencias de la atmoésfera de altura.

Protecciéon de los tripulantes
contra la influencia de la altura

Sobre la cuestion, todavia bastante obscura no obs-
tante todas las investigaciones fisiolégicas y psico-
loégicas, de las verdaderas causas y fenomenos de la
enfermedad de altura, seremos, como profanos e:i
Medicina, muy breves. El descubrimiento importante
mas reciente en las investigaciones realizadas por
Kaiser en el D V L me parece ser el de que la en-
fermedad de altura no es s6lo un fenémeno del em-
pobrecimiento de oxigeno, sino que viene acompafia-
da también de alteraciones en la circulacién, que no
pueden ser influenciadas por la respiracion de oxige-
no. De esto no debe deducirse, ciertamente, una in-
fluencia fisica directa; pero, sin embargo, parece exis-
tir una influencia, aunque indirecta, de ila presion.
Actualmente se esta investigando si es la presion
parcial del anhidrido la que produce estos efectos.
En todo caso, este campo contiene todavia una gran
cantidad de misiones puramente medicinales, y pi
posible que en esto nos estén reservadas aun algu-
nas sorpresas. Por lo pronto debemos limitarnos, ne
obstante el llaniativo intento de récord de Gilbert.
a considerar sin oxigeno una altura media de 7.000
metros, y con oxigeno una altura de 11.000 a 12.000,
como el limite superior de una estancia temporal de

Fig. 4-
AuRidnto do potonoia dol motory nscasidad de potencia del turbo*comprQ80”
en le alture

Las curvas demuestran el aumento relativo de potencU de un motor, a coir

secuencia del tranajo negativo de Ih honih y lc lacirga <le combuslible>

asi como la potencia necesaria de un tuil>o-compresor en (ra>clones de la

potencia del motor en el suelo. B.ijo IUs suposicione.s indicadas, la instnla-

cidii, deducie'ido la potencia del turbo-compresor, en laaUiiru de 10.000 m.
daria todavia la pien2 potencia del suelo.

seres humanos en la altura, siendo de gran importan-
cia la duracion de e.';ta estancia.

Si se quiere llegar a mayores altaras—y después
de lo que giteda dicho al principio esto es necesario,
para poder sacar verdadero provecho de las ventajas
del vuelo de altura—, no queda otro remedio, segun
la antigua pro|)osicion, hecha con tanta frecuencia,
que encerrar a los tripulantes en una cdmara im-
permeable al aire, comprimiendo el aire en ella. El
otro medio, la creacién de un traje de presion, ha
fracasado hasta ahora por la dificultad de construir
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articulaciones bien impermeables que puedan ser mo-
vidas con una sobrepresién de media atmésfera, y
mas todavia con una fuerza pequefia.

Considerandolo méas detenidamente, la cdmara de
altura ha perdido mucho del terror que al principio
solia inspirar al constructor de aviones. Si ella o sus
piezas se construyen como d&rganos giratorios, de
modo que se presenten principalmente sélo esfuer-
zos de traccion en las paredes, su construccion, cou
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Temperaturas finales de los gases de escape.

Las lIn?-as muestran las temperaturas linales con un estado inicial de una

atmoésferay 850“ c., y descarga a la presion exterior reinante en la altura

correspondiente; en un caso con descarga sin pérdida, y en otro caso a la
descarga con un rendimiento 3e turbo-compresorde >6.

])retensiones de espacio modestas, no sera demasiado
dificil.

La segundad contra los escapes se obtiene, por
ejemplo (segin una proposicion de Haiisen), por me-
dio de paredes dobles y vigilando la presion en el es-
pacio comprendido entre ellas. De Hansen es también
la idea de calentar el espacio entre las dobles ventani-
llas, para evitar que éstas se emparfen, debiéndose al
mismo tiempo secar el aire en el espacio intermedio.
La provision y renovacion del aire se efectia de la
manera mas eficaz posible, independienteinente del
motor, por una bomba accionada por el viento del
vuelo. La creacion de una vision suficiente hacia aba-
jo, que en el vuelo a grandes alturas es especialmen-
te importante para la orientacién, constituye tal vez
el problema mas dificil, y debe ayudarse en todo caso
por instalaciones similares a ‘os periscopios. El vuelo
en la camara cerrada no parece ya tan disparatado
desde que se suelen revestir completamente los asien-
tos del piloto de aviones de transporte.

No parece ya una temeridad demasiado grande el
pensar en construir y probar en los |)roximos afios
esta clase de camaras. Un intento de esta indole es
una de las misiones mas importantes del vuelo de
altura, y ha sido seguramente el asunto menos traba-
jado de todos.

Cuestiones del grupo motopropulsor

Que el poder alcanzar grandes alturas depende, en
primer lugar, de que la potencia del grupo motopro-
pulsor pueda mantenerse ilo suficientemente elevada
no necesita que se insista para convencerse en este lu-
gar, pero es cierto que existen pocas seguridades res-
pecto a la medida alcanzable. Por este motivo, nos
permitiremos, completando las informaciones de
Kamin en Wiesbaden, hacer todavia algunas obser-
vaciones.



Primeramente, no se sitele tener en cuenta que un
motor con com])resor, cuya presion a la entrada del
carburador es, por lo tanto, mayor que la accién de
la contrapresion del escape, se comporta de modo
muy distinto que un motor que aspira de la atmdsfe
ra y tiene su escape directo a ésta. Dos influencias
principales tienden al aumento de la potencia: la so-
brepresion por el lado de la admisién impulsa el mo-
tor como si fuera un motor de aire comprimido, y kn
disminucién de los residuos en el cilindro, a conse-
cuencia de la mejor evacuacion, permiten una mejor
carga con gases nuevos. La ultima influencia es nu-
méricamente mayor, pero tiene por consecuencia una
mayor carga del mecanismo propulsor, que cierta-
mente es s6lo admisible si el motor se ha ca'culado
para esto. Aunque ello no sea asi, queda la ventaja
de que el motor sobre Ja “altura de presion maxima”
da la potencia maxima de combustion inducida apro-
ximadamente tanto tiem))o hasta que la magnitud
del peso de la carga sea inferior a la magnitud exis-
tente en el suelo, sin comjiresion. EI motor, con rela-

Fig. 6.

Temperaturas lie ebulliciéon del agua a distintas alturas.

cion a la altura de la presion maxima, posee todavia
cualidades de altura.

La magnitud aljsoluta del aumento de potencia por
aiunento de carga no puede determinarse exactamen-
i:e por el célculo, puesto que debe contarse con la in-
fluencia adicional, dificilmente perceptible, debida
Drincipalmente a la mezcla con los gases sobrantes,
por calentamiento en las paredes calientes del cilin-
dro y por evaporacion del combustible. Seria conve-
niente efectuar investigaciones sobre este punto-

La apreciaci6'i de Kamm, que no tiene en cuenta
las circunstancias Gltimamente citadas, da para una
compresion volumétrica de i :6 el aumento de la po-
tencia en bruto trazado en la fig, 4, inclusive la in-
fluencia de la proporciéon de oxigeno en la atmaosfe-
ra, disminuyendo desde 11.000 metros.

Ademas, la mayoria de las veces se.aquilata dema-
siado la potencia del turbo-compresor necesaria pa-
ra la compresion del aire. La fig. 4 muestra también,
segun la apreciacion de Kamm (compresién con 70
de temperatura original, rendimiento 0,5, referido al
politrope), la potencia del turbo-compresor con rela-
cion a la potencia del motor en el suelo. De esto pue-

de deducirse que con el turbo-compresor accionado
por el motor puede mantenerse, bajo ciertas condi-
ciones, la potencia util del motor constante hasta una
altura aproximadamente de 10.000 metros. Un mejo-
ramiento del rendimiento del turbo-compresor se ha-
ce muy perceptible.

En este caso, no se ai)rovecha, sin embargo, un
manantial de energia, cual es la presién de los ga-
ses de escape, s6lo incompletamente descargados. Es-
te manantial corre tanto mas abundantemente cuanto
mas disminuye la presion exterior, Puesto que toda.s
las pruebas de aprovechamiento por disposiciones es-
peciales han fracasado hasta ahora, depende de li
turbina para gases de escape; pero hasta la fech.i
éste es también un punto débil de los constructores
de motores. Su dificultad estriba principalmente en
la temperatura extraordinariamente alta de la turbi-
na. Debe haberse visto una turbina de esta clase mar-
char al rojo en el banco de pruebas, para poder for-
marse una idea de cuan grandes son los esfuerzos,
desde el punto de vista térmico, que se presentan.

Ahora, sin embargo, hay que apuntar una circuns-
tancia a favor de la turbina de los gases de escape 1in
el vuelo de altura, o sea; cuanto mas baja sea la pre-
sion exterior tanto menor serd la temperatura final
de la descarga. Sdlo para dar una idea de la magni-
tud. la figura 5 representa la temperatura final con
descarga adiabatica, en este caso, por ejemplo, en uu
surtidor Laval ideal, asi como con descarga en un
turbo-compresor con 60 por 100 de rendimiento. Co-
mo punto de partida se ha supuesto una presion de
una atmoésfera y una temperatura de 850° C. Se ve
que el esfuerzo térmico disminuye con la altura del
empleo y con el aumento del rendimiento.

El aprovechamiento de los gases de escape puede
aumentarse todavia disminuyéndose simultdneamente:
la descarga térmica de la turbina, si los 6rganos de es-
cape se forman segun las normas del surtidor de ex-
pansion. Si se lograse eliminar totalmente las resis-
tencias de la corriente podria en este caso transfor-
marse toda la energia de presiéon en energia de velo-
cidad : la turbina marcharia como una pura turbina de
velocidad. Las pruebas deben demostrar en qué medi-
da es posible aproximarse a este ideal.

Después de este tratado general, nos ocuparemos
todavia brevemente del estado actual de la construi;-
cion de turbinas para aviones. A pesar de no existir
dificultades fundamentales, el desarrollo progresa
muy lentamente. La causa de esto es la falta de esti-
mulo econdémico, especialmente en Alemania, donde
una venta en serie no es posible, a consecuencia dfi la
falta de clientela militar, Pero, sin embargo, se sigue
trabajando con medios modestos. Ademas de las tur-
binas cerradas y centrifugas (R. W. 2.), hemos de
ver seguramente que se emplearan de nuevo las tiir-
binas de émbolos, con las cuales, al parecer, ya ha-
bia dejado de contarse, y algunos otros tipos de cons-
trucciones prometedoras; pero tal desarrollo es sola
mente posible cuando se dispone de medios suficieri-
tes para ensayos y pruebas, para los cuales, como re-
compensa, puede pensarse en el futuro.

Esto tiene relacién muy estrecha con la turbina de
gases de escape, que, segun todas sus caracteristicas
de servicio anteriormente explicadas, estan destina-
das, en primer lugar, para grandes alturas. Respecto
a esto, no puede engafiar tampoco la circunstancia de
que el extranjero suministra ya motores con turbinas
de gases de escape y turbinas para alturas de plena
presiéon de cinco a seis kilometros, ya montadas. Se-
gun nos consta, la consideracion de la duracién no
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permite todavia un servicio permanente de estas in's-
talaciones.

El constructor 'de motores debe prestar cada vez
mas su especial atenciéon al montaje organico de mo-
tor turbo-compresor y turbina de los gases de esca-
pe. Estas piezas'no deben proyectarse cada una inde-
pendientemente, sino que deben tratarse como unidat!
(con lo que el montaje favorable de toda la instalacién
en el avidn traerd como consecuencia mtevas condicio-
nes que cumplir). EI motor en estrella parece es el mas
adecuado. Ya actualmente, algunos motores en estre-
lla (como, por ejemplo, los de Pratt & Witney) tie
nen una j)equéfia turbina centrifuga central detras de
los cilindros. Delante de la estrella de cilindros hay
sitio para una turbina de gases de escape, acoplada
al eje del motor. Ei aire de refrigeracion depende en-
tonces de la-temperatura, y tiene un efecto compen-
sador. Otro mejoramiento de las condiciones de las
corrientes de gas y resistencia del aire se logra en el
procedimiento de dos tiempos, por ejemplo, por el
empleo de cilindros en U. La disposiciéon de los co-
dos en un cierto angulo facilita la abertura previa de
los orificios de escape y la carga ulterior. La figu-
ra 7 representa, sélo para dar una idea, un ejemplo
puramente esquematico de tal motor de altura.

El motor de aviacion de altura debe proyectarse
como un todo indivisible; Ja figura muestra tan sélo
un ejemplo esquematico para la disposicion del turbo-
compresor, cilindro y turbina de los gases de esca-
pe, uno cnn relacién al otro, no pretendiendo gite se
trate de una exactitud constructiva.

Finalmente, mencionaremos todavia una dificultad
gue se presenta al emplear en grandes alturas moto-
res refrigerados por agua. La temperatura de ebulli-
cién del agua desciende con la presion exterior en des-
censo ifig. 7), de tal manera, que ya a ocho kiléme-
tros de altura no permite en muchos motores im ser-

Fig, 7.
Esquema d« uii motor de altura.

vicio apropiado. Desgraciadamente, no parece posi-
ble sustituir el agua, como medio de refrigeracion,
por otra materia; una consideracion mas detenida de-
muestra que estas materias (en primer lugar hidro-
carburos ligeros) presentan casi todas desventajas res-
pecto al calor especifico, calor de evaporacion, peso
e inflamabilidad. Asi que no queda otro remedio que
poner toda la instalacion de refrigeracion bajo pre-
sion, lo que significa, desgraciadamente, la introduc-
cién de un nuevo manantial de perturbacién en el ser-

17

vicio de vuelo; pero, por lo pronto, segin ha compro
hado Kamm, no se podran eni]’)lear en grandes altu-
ras motores con compresores y con refrigeraciéon poi'
aire.

¢La turbina de vapor como medio

de impulsién p&i'a aviones de altura?

La idea de emplear la turbina de vapin- en el avién
tiene algo fascinante. En ella no existe ningin mo-

Fig. 8.
Compafacion eiitfti motor dge altutd y turbina de vapor.
El avion representado €ii la fig, 1 se eqidpd co’i el iidsino peso lot ¢ 'ino
comparacién, con uitu turbina de vapor de 2 \I2 kg/cv de pi®so unlt<uio y de
0,3 kg/cv de consumo de combusiitle; el coeficiente de piaiieo se supone,
por la gran resistencia del condensador, con 1/11. E\ avléij cie lurbina es
absolutamente inferioren lo que se refiere avelocidad y radio de accién

vimiento de vaivén ni ningiin choque de escape. Es-
to ejerce, indudablemente, una influencia favorable,
no solamente para la seguridad de servicio del grupo
moto-propulsor, sino también para la seguridad de
construccion del avion. Para el vuelo de altura se
espera ademas una potencia constante en todas las
ailturas, puesto que el ciclo circular cerrado no esta
influenciado por ia presion del aire exterior.
Desgraciadamente, en una consideracion detenida
deben hacerse considerables restricciones. Indudable-
mente, mi proceso de trabajo libre de choques ga-
rantiza desde el principio mayor seguridad de servi-
cio ; pero seria una equivocacion deducir de la gran
seguridad de servicio de las instalaciones de turbinas
fijas una seguridad igualmente grande de una turbi-
na para aviones. La férrea obligacion de economiza’
peso que el empleo en el avion trae consigo produ-
cira ciertos manantiales de perturbacion, de modo si-
milar a lo que ocurrird en el motor de aviaciéon cnn
relacion, por ejemplo, a un motor Diesel fijo. Espi-
cialmente implican a éstos las piezas que experimen-
tan un paso de calor en grandes superficies, o sea el
evapurizador, el recalentador del aire y el condensa-
dor. Ademas, creer que la potencia de altura sera
siempre consUante, es un error. El paso de calor en la
caldera, recalentador de aire y condensador, depende
muchisimo de la densidad del aire. En su consecuen-
cia, la densidad en disminucién exige aumento de to-
das las superficies, en las cuales ocurre un paso de ca-
lor, y con esto, una caldera, un recalentador de aire y
un condensador mayores. Los pesos de estas piezas
aumentan, por tanto, con la altura, y cargan ia turbina
de altura de modo similar, como ocurre con el moto-
por turbo-compresor y turbina de gases de escape.
Para disminuir las dimensiones de la caldera, s"
ha propuesto poner la camara de combustién a pre-
sion; pero con esto se introduce en la turbina el tur-
bo-compresor, lo que se considera en el motor como



una desventaja grave. El condensador debe tener, se-
gun repetidos calculos, aproximadamente cinco ve-
ces la superficie de refrigeracion de un radiador de
agua para un motor de aviacion de la misma poten-
cia. Esto significa un aumento de la resistencia al
avance que influye en sentido perjudicial, especial-
mente en la velocidad maxima del avién equipado con
turbina.

Respecto a los pesos y rendimientos totales de las
turbinas de vapor para aviones lian sido hechas ex-
tensas investigaciones, especialmente por R. Wagner
(Hamburgo). Wagner llegé al resultado de que un
peso de 2 kg./CV. para la instalacién total se puede
alcanzar coti un consumo de combustible de 0,25
kg./CV. hora, o sea, por tanto, un rendimiento tér-
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Fig. 9.

Rendimientos de hélices de un elevado Rtado de progreso. (Segfir|iiedidas
de ja Ava Ooettirgen en modelos de hélices de 20cm.)

mico de 25 por Esta ligera instalacion de
i.oon CV. de potencia util tendria, por tanto, un apro-
vechamiento del combustible tan bueno como las dos
mejores instalaciones grandes fijas, lo que es muy
poco probable. En una comparacion con motores de
aviacion modernos podrian tomarse de base, como
maximos, los valores 2,5 kg./CV. de peso unitario y
0,3 kg./CV. hora de consumo de combustible. Aun
estos valores tienen como condicién suposiciones muy
favorables respecto al rendimiento del radiador y de
la caldera, asi como recalentamiento intermedio y re-
calentamiento del agua de alimentacion y del aire y
baja presion del condensador.

<~on estos valores puede hacerse un calculo de com-
paracién para los performances de un avion de altu-
ra de turbina, de las mismas dimensiones que el avion
de altura citado al principio. La figura 8 muestra el
resultado de este calculo. Sobre el radio de accion
se ha trazado una velocidad maxima de un avién que
se encuentre en distinta altura, de 30 metros de en-
vergadura, 10 toneladas de peso total, 3,5 toneladas
de peso en vacio, una tonelada de carga util (incluido
tripulacién) y un rendimiento de la hélice de 0,7. El
avion sera equipado una vez con motores de combus-
tién y la otra con turbina de vapor con el peso unita-
rio y consumo de combustible anteriormente indica-
dos, La diferencia entre el peso total y los pesos de la
célula, grupo moto-propulsor y carga util, da el pesj
del combustible. EI mejor coeficiente de planeado del
avion de turbina se supone por la resistencia adicio-
nal del condensador en i/ii, en vez de 1/12.

La figura muestra, sin mas explicacién, cuan ex-
traordinariamente superior es el avion de motor, y
qué poco adecuado es el avién de turbina para vuelos
de distancia. Puesto que para el altimo han de consi-
derarse solo trayectos relativamente pequefios, no ha-
bra de tenerse en cuenta, por lo pronto, para el tra-
fico aéreo en la esfera Strato.

too.

Una determinacion de esta indole encierra, natural-
mente, el peligro de que no incluye la posibilidad de
un desarrollo absolutamente nuevo; pero que momen-
taneamente no estara todavia reconocido. No obstan-
te, son necesarias tales consideraciones, si se trata
de la cuestiéon de si ha de seguirse un nuevo <'aminu
técnico. En esite caso seria absurdo emplear grandes
medios en el desarrollo de la turbina de vapor, mien-
tras que éstos se necesitan todavia con urgencia para
cuestiones mas inmediatas, puesto que, segun el es-
tado actual de la técnica, no pueden esperarse pesos
y rendimientos térmicos tan favorables como en el
motor de combustién, ya que, por otra parte, este ul-
timo tampoco tendra que vencer en su construccion
como motor de altura ninguna dificultad fundamenta'.

¢Hasta qué punto es suficiente

la hélice?

Para obtener un resumen de las condiciones fun-
damentales, partimos de la ley de semejanza para
hélices, cuya formula matemética es:

N = n«

(N = potencia; = densidad del aire; n = nUmero de
revoluciones; D = diametro). En hélices del mismo
peso, para las cuales es valedera esta ley, es:

— const.
nD

Si se considera el vuelo con igual coeficiente de sus-
tentacion, el valor ascensional es, por ejemplo:

V— 1/2
y con esto:

1/2 D

Introducido esto en la ley de semejanza, da, para
el diametro de hélices del mismo paso, la proporcion ¢

D*

Los diametros de hélices semejantes de la misnn
impulsién de potencia y del mismo paso llegan, por
tanto, a ser cada vez mas pequefios al aumentar la
altura en el vuelo con presion del viento constante;
pero, desgraciadamente, aumenta, en cambio, el nu-
mero de revoluciones proporcionalmente a la veloci-
dad de vuelo, o sea en razon inversa de la raiz cua-
drada de la densidad de aire, de modo que la veloci-
dad periférica aumenta en la misma proporcion que
el didmetro disminuye.

Este aumento de velocidad periférica representa
el verdadero problema de la hélice de altura. Si la ve-
locidad relativa de las palas se aproxima a la veloci-
dad del sonido, el rendimiento de los elementos ex-
teriores de la pala de la hélice llega a ser cada vez
peor. Los resultados de medidas exactas y seguras
respecto a esto, no son conocidos todavia; las expe-
riencias de las hélices de aviones de carrera permiten
suponer que con seccion aguda de ala plana y delga-
da puede aproximarse bastante a la velocidad del so-
nido, sin que el rendimiento total de la hélice esté de-
masiado influenciado; pero, por lo general, es pre-
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Motores WALTER

Los motores ligeros de los records mundiales

i20 - 130, CV

85-90 CV 60 CV
120 CV 85 CV 60 CV

NUMeEro de CilindroS .. Q 7 5
Didmetro.... 105 105 105
Carrera........ 120 120 120
Cabida total.... 9,51 7,41 5,31
Velocidad, rotacién, potencia normal. 120/)550 85/1400 60/UCO
Consumo medio de esencia 0,23 0,23 0,23
Consumo medio de aceite............. 0,0i6 0,016 0,016
Peso del motor con buje de hélice...... 158 Kg 127 Kg 102 Kg
Didmetro de encombramiento MAaxXimo ... 990 m/m 940 m/m 940 m/m
E N g T ASE ittt bbbttt por presién
Magnetos.. Scintila
Carburador Zenitli
Precio en Ddlares, tranco bordo EUropa....innnne 2.300 $ 1.750 $ 1,3i0 $

Xeiegramss: Rraha NA™altermotor
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feribtie quedarse dos tercios por debajo de la velo-
cidad del sonido.

La velocidad del sonido varia con la altura, o sea
principalmente con la raiz cuadrada de la temperatu-
ra absoluta, mientras que, en cambio, la influencia
de la composicion del aire alterada disminuye. Esta
disminucion tiene un valor en el suelo de 300 metros
por segundo aproximadamente; 290 metros por se-
gundo, a 11.000 metros de altura aproximadamente,
pudiendo considerarse desde alli, aproximadamente,
cfimo constante para todas aquellas alturas que, de
momento, habran de tomarse en consideraciéon para
los aviones. Si la velocidad periférica ha de ser la
misma para un aumento de velocidad de vuelo pro-
ducida por la altura, el paso, la proporciéon de velo-
cidad de vuelo y la velocidad periférica deben au-
mentar en la misma proporcién que la velocidad de
vuelo; pero si quiere mantenerse una proporcion
constante de velocidad de los extremos de las palas
con la velocidad del sonido, el paso debe aumental®
todavia algo mas rapidamente, puesto que la veloci-
dad del sonido disminuye con la altura, mientras que
la velocidad del extremo del ala, como resultante de
la velocidad periférica y de la de vuelo, aumenta mas
rapidamente que el paso. Necesitamos, por lo tan-
to, en «l vuelo de ;tura, hélices de paso bastante
grande.

La figura 9 da el resultado de una serie de miedi-
das, que nos han sido amablemente suministradas por
R. Seiferth, Ava Goettingen, efectuadas con mode-
los de hélices de 20 centimetros de diametro, llegan-
do a tener una proporcidén entre el peso y el diame-
tro de tres. Se ve que los rendimientos de estas hé-
lices de pasos muy grandes son muy buenos (lo que
podia sentarse a priori de las deducciones tedricas).

Un estudio mas detenido de las condiciones permi-
te establecer el diagrama logaritmico de las hélices
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Fig. 10.
Uidmetco y nimero de revoluciones de una hélice de altura.

por Eiffel. Si se consideran los resultados anterior-
mente indicados y se comparan con las medidas he-
chas con modelos de hélices normales (una explica-

cién detallada nos llevaria demasiado lejos), se ve que
la hélice “mas favorable” con paso en aumento ten-
dra que tener cada vez las palas mas anchas. De las
hélices aqui consideradas, seran mas favorables las
de un paso de 1,2 a 1,5 por didmetro. A proporcio-
nes de paso mayores, las palas mas anchas permiten
todavia la eleccion de diametros mas pequefios, con
un rendimiento igualmente bueno. La hélice de altu-
ra sera, por lo tanto, una hélice de palas anchas. Se-
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Fig. 11.

Rendimientos de una hélice de paso graduable; como base se toman losen’
sayos americanos de una hélice de paso variable (m.° 9b) de la National
Advisoty Comniiiee for Aeroiiautics.

ria interesante efectuar pruebas detenidas respecto
a este punto concreto con hélices calculadas teérica-
mente con exactitud de paso y ancho de palas bas-
tante grande.

Se ha supuesto que la proporcion entre la veloci-
dad de los extremos de las palas y la velocidad del so-
nido permanece invariable a todas las alturas. En este
caso el diametro necesario aumenta con la altura muy
considerablemente, mientras que el nimero de revo-
luciones disminuye proporcionalmente.

La tabla de logaritmos de hélices permite ademas
investigar cdmo se comportan el didmetro y el na-
mero de revoluciones de una hélice de una impulsion
de potencia determinada, cuando la velocidad de los
extremos del ala presenta, por ejemplo, a todas las
alturas la misma fraccién de la velocidad del sonido.
Un ejemplo de esto se patentiza en la fig. 10. Se tra-
ta de un avidon de 600 CV. de rendimiento util a to-
das las alturas de vuelo y las velocidades de vuelo
correspondientes. La velocidad de los extremos de
las palas se ha elegido con 3/4 de la correspondien-
te velocidad del sonido.

El diametro (y el paso) aumentan en este caso
hasta llegar a valer el doble, mientras que el nime-
ro de revoluciones disminuye a menos de la mitad, y
esto sélo por tener que mantenerse bajo la accion de
la velocidad periférica circular. Se observa cuan ne-
cesario se hace realizar ensayos sobre la influencia de
la velocidad de los extremos de las palas en el ren-
dimiento, para colocar el limite de la velocidad peri-
férica circular admisible lo més alto posible.

Si el diametro, en relacién con las dimensiones del
avion, aumenta demasiado, la potencia debe repartir-
se entre varias hélices. Para esto se supone (como
también para algunos otros problemas actualmente
muy apremiantes) que se construyan mecanismos y
ejes seguros para la transmisién de la potencia de los
motores a las hélices.

Las condiciones de servicio tan distintas entre el
vuelo de altura y el del suelo se dominaran sélo con
hélices de paso graduable. Si se tratara Unicamente de



la economia del vuelo a grandes alturas, se nomara
como base una hélice adecuada para grandes alturas,
y no se tendra en consideracién el paso correcto a pe-
quefas alturas. Tampoco, respecto a estas hélices,
existen pruebas. En cambio, podemos publicar en la
figura Il ensayos americanos de una hélice de paso
graduable, que funciona normalmente con un rendi-
miento bajo. No obstante la graduaciéon impresa de la
hoja, muy errdnea en lo referente a los grandes pa-
sos, el rendimiento disminuye tan sé6lo poco a poco.

El que hasta ahora no se haya construido ninguna
hélice de paso variable completamente segura se debe
a las dificultades materiales inherentes a la construc-
cion. Ks muy dificil unir un gran esfuerzo estatico
y dindmico disponiendo sélo de pequefias fuerzas de
graduacion y una libertad de juego completa; pero
todas las dificultades constructivas se vencen si el es-
timulo es lo suficientemente grande y si -se han he-
cho los trabajos previos técnicos, que consisten espe-

Fig. 12.
Rendimiento térmico d» un cohete de nitro-calulosa.

*1 fa esla proporcion entre la presiun Inicial en el coliele vla final de la

descarga adiabatica; Wa, In velocidad del torbellino. Las curvas son cier-

tas para cuiot especifico variable, pero sin pérdid ide calor y resistencia
de corriente.

cialmente en la preparacion del material de construc-
cién adecuado. Resumiendo, puede decirse que la hé
lice con elecciéon adecuada de las dimensiones puede
emplearse en todas las alturas hoy asequibles, dado el
estado actual de la técnica de vuelo y de la construc-
cion de motores.

¢(Pueden los aviones destinados
a grandes alturas ser impulsados

por cohetes?

¢Qué jjasara si algitin dia el motor y la hélice no
fuesen suficientes ? ¢ Serd entonces la impulsién por
cohetes, de la cual se ha hablado tanto este afo. la
llamada a sustii.uirlos, o esta ya jugando un papel im-
portante para Jas alturas actualmente asequibles?

En la dltima sesiéon del W. G. L., Lorenz ha he-
cho calculos sobre las condiciones de masa de tales
aviones de altura impulsados por cohetes, bajo de-
terminadas suposiciones respecto al rendimiento tér-
mico (i). Trataremos en este lugar brevemente de
los rendimientos del cohete como motor térmico, pues
el rendimiento es el indicador del valor econémico de
una maquina con que mas familiarizado esta el in-
geniero. En este caso prescindiremos de la considera-
cion de las cuestiones de servicio, y suponemos qtie
sea posible construir un aliarato capaz de resistir a las
temperaturas y presiones que puedan |)resentarse.

Permitasenos una observacion; se refiere a la ma-
quina de “torbellino”, que toma el oxigeno de com-

(O Anuario del WGL, 1928-

bustiéon del aire. No creo que tenga utilidad perse-
guir tal disposicién, pues exige una maquina dotada
de un compresor para introducir aire comprimido en
la cdmara de combustidn, y no nos pro]>orciona, por
lo tanto, ninguna simplificacién con relacién a la “im-
pulsién de torbellino” por hélices, que s la corrien-
te actualmente.

Consideremos entonces un cohete, que para simpli-
ficar el problema debe ser completamente impermea-
ble al calor y no debe tener ninguna pérdida de ener-
gia. Como material supongamos que se emplee pdivo-
ra sin humo, y no un combustible de mayor potencia
calorifica, para limitar las temperaturas y presiones.
Los gases producidos en la combustion del material
de impulsiéon de 3.000“ C, aproximadamente, y alta
presion inicial, se descargan adiabaticamente en un
surtidor Laval, hasta una presién exterior capaz de
producir la aceleracion de estas masas gaseosas SO-
bre la velocidad del “torbellino” Wa ,El rendimiento
de- esta descarga, o sea el rendimiento térmico (figu-
ra 12), sera llanto mayor cuanto mas pueda forzarse
la descarga, y tanto.mayor sera, por lo tanto, la rela-
cién entre la presion interior y la exterior.

El rendimiento util se encuentra en las masas de
gas, que salen entonce.? con la velocidad del torbelli-
no wa iig. 12). De ella se transmite al cohete, refe-
rido a un sistema terrestre fijo, tanto mas cuanto ma-
yor sea la proporcion entre las velocidades absolu-
tas del vehiculo y las de las masas de gas. Numérica-
mente se expresa esto por el rendimiento del torbe-
llino (fig, 13), que, contrariamente al rendimiento de
la hélice, puede llegar a ser muy bien exactamen-
te = i, cuando la velocidad de las masas de gas sa-
lientes llegan a ser = o.

El rendimiento total (fig, 14) es el producto dfl
rendimiento térmico y del correspondiente al gas-
to (i), no teniendo en cuenta, como ya queda dicho,
las pérdidas de energia y de calor en el interior del
cohete.

En este caso se consideran como variables inde-
pendientes las velocidades del vuelo y del torbelli-
no, Los resultados se han trazado como “haces de
curvas” que tienen la velocidad de vuelo v como pa-
rametro. Se ve que el rendimiento total aumenta, no
obstante la disminucion del rendimiento del torbelli-
no cuando la velocidad de éste aumenta, aumentando
muchisimo la proporcidn de presion necesaria, segin
lo muestra la fig, 12, Las alturas de vuelo que se han
marcado corresponden a vuelos con los mejores coe-
ficientes de planeo, y la mayor velocidad de planeo eu
el suelo de 150 km/h.

Si hacemos una comparacién mecénica empirica del
vuelo con los rendimientos de la impulsién motriz,,
debe tenerse en cuenta la potencia calorifica menor
de los materiales de impulsion del cohete. La nitroce-
lulosa tiene una potencia calorifica de i.ioo kcal/kg,,
y el material de impulsion mejor existente, o sea hi-
drégeno oxigeno solo 3.200 kcal/kg., aproxima-
damente. La magnitud de los rendimientos es en este
raso la misma. La gasolina tiene una potencia calorifi-
ca de 10,000 kcal/kg. Refiriéndose a esta potencia,
para una comparacion, los rendimientos deben enton-
ces multiplicarse por 1/9 ¢ 1/3, respectivamente. Asi
so obtienen en 30.000 metros de altura rendimientos
de 3 a 10 por 100, aproximadamente, mientras que el
motor de combustidn, inclusive hélice, representa 20
por 100, aproximadamente. Este deficiente aprove-
chamiento del combustible, que representa, ademas.

(i) Cantidad de energia por unidad de tiempo.



un valor de limite superior de una escala para el pe-
quefio radio de accién del avion de cohete propia-
mente dicho, aun en alturas que hoy en dia parecen
todavia inalcanzables; en este caso no tenemos en
cuenta la elevacion poco econdémica.

Las investigaciones comprueban la teoria, cierta-
mente apenas puesta en duda, de que la impulsiéon por
cohetes para aeronaves serd tal vez asunto de un fu-
turo lejano, pero no del presente. Util, aunque no
asegurado aln en su éxito, parece en la actualidad
Unicamente la aspiracién de crear tan sélo un cohe-
te de investigacién sin tripulacién, que sea capaz de
alcanzar alturas de mas de 30.000 metros, que estan
cerradas hasta ahora al globo-registro. Ademas de lle-
var aparatos registradores adecuados, los cuales re-
presentan para la técnica de los aparatos de medida
(tareas formidables, tales cohetes podrian dar, por
ejemplo, sefiales luminosas o acusticas, por cuya ob-
servacion puedan sacarse consecuencias.

Alcance inmediato de la in-

vestigaciéon de altura

Después de este corto tratado de los problemas
principales del vuelo de altura, echemos todavia una
niirada sobre el e.stado actual de la investigacion de
altura y sus consecuencias inmediatas, dando con esto
simultdneamente un breve resumen de lo anterior-
mente dicho.

Si quieren alcanzarse altitudes mayores que las al-
canzadas hasta ahora, en primer lugar es necesario
proteger a los tripulantes, de mejor manera que se ha
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Fig.. 13.
\Y Rendimiento del torbellinc del cohete.

~i7ct es la proporcién enfte la velocidad del vuelo y la del torbellino.

hecho hasta ahora, contra las influencias de la atmos-
fera en las capas superiores. Los medios de investi-
gacion “constantes en el suelo”, cAmaras de baja pre-
sion para fines medicinales y moto-técnicos, tienen
hasta la fecha el defecto de que las temperaturas de
altura no se reproducen exactamente. Las instalacio-
nes para alcanzar una temperatura de — 50“a — 60“
centigrados, son muy voluminosas y costosas para los
bancfos de prueba para motores, ya que el calor de
escape del motor ha de eliminarse constante, pero

siempre serd posibile pasarse sin esta clase de insta-
laciones.

En los bancos de pruebas fijos serdn necesarias,

Fig, 14. 1

Rendimienlo total de un cohete ce nitro*celulosa en rstaclén con la velocidad
del torbellino.

Las curvas se han obtsiiido como proitucto de los rendimientos de las figu-

ras 13y 14 para las IUsliu'-is velocidades de vuelo. Los alturas sefiiiladas

son Indicaciones de las alturas en las cuales las correspondientes veloci-
dades parecen asequibles tiediante un avién.

ademas, pruebas con turbo-compresores de los tipos
de construccion mas distintos. Las tareas especiales
que origina el servicio de hélices a grandes alturas,
habran de ser solucionadas también adn por investi-
gaciones detenidas.

Como medio volante de la investigacion de altura,
es muy conocido, hasta del gran publico, el globo li-
bre “Bartsch von Sigsfeld”, del DVL. Las esperan
zas de obtener resultados rapidos de los vuelos de al-
tura de este globo no han sido realizadas, puesto que,
por muchas razones, hasta la fecha no ha sido posi-
ble efectuar muchos vuelos. En ellos se obtuvieron re-
sultados muy valiosos para el manejo de la aeronave
extraordinariamente grande, y para el comportamien-
to de los participantes en la altura. Piemos de ale-
gramos de que también la Escuela Superior de
Darmstadt emprenda vuelos con el globo de altura,
pues tal colaboracién promete otro desenvolvimiento
de la investigaciéon de altura.

El avidn juega en el servicio meteorolégico un pa-
pel cada vez mas importante. Tenemos la esperanza
de que muy pronto se pondran a la disposicion de las
estaciones meteoroldgicas aviones con turbo-compre-
sor, que permitan un pleno aprovechamiento del apa-
rato abierto.

Un progreso decisivo se lograria por la creacion de
un avién esjiecial para fines de investigacion, con céa-
mara de altura para los tripulantes. Las investigado
nes detenidas sobre este punto han dado por resulta-
do que seria técnicamente posible construir un avién
con el cual se pueda volar regularmente por el limite
inferior de la esfera del Strato. El llevar a cabo tal
misién constructiva, en parte totalmente nueva, pre-
cisa, desde luego, medios considerables, pero que com-
parados con las ventajas que obtendrian la ciencia
la técnica, no parecen demasiado elevados.



ESPANA

Conferencias organizadas por el Instituto Geogra-
fico y Catastral

“El Servicio Aerologico aleméan” fué el tema que
el doctor en Ciencias y meteor6logo D, José Maria
Lorente desarroll6 ayer en la conferencia que, entre
las organizadas por el Instituto Geografico y Catas-
tral, dié en la Facultad de Ciencias.

Para ir a estudiar ese Servicio fué pensionado el
conferenciante el afio 1927.

La guerra europea, al cercar a los alemanes, los
obligé a buscar en las alturas los datos necesarios
para la prediccién del tiempo, ya que no podian ob-
tenerlos ni de los paises limitrofes ni de los océanos.
La postguerra, produciendo una congestion interno,
de lineas aéreas en Alemania, también los ha llevado
a estudiar la atmosfera con sumo detalle.

Por todo esto han tenido que crear una red de
observatorios y estaciones meteorolégicas densisima;
aproximadamente hay un ol)servador del tiempo cada
20 kilometros de linea aérea. Colabora a esta obra el
Cuerpo de Telégrafos. Cada aeropuerto principal tie-
ne un observatorio importante a su servicio, donde
diariamente se hacen mapas del tiempo en Eu-ropa
cada seis horas, y de Alemania, en particular, cada
dos.

Con este método puede seguirse paso a paso la
marcha del tiempo, y mas en un pais en su mayoria
llano. EIl centro del Servicio Aeroldgico aleman es el
Observatorio de Lindenberg. En él se dedica especial
atencion a estudiar los dos enemigos de la Aviacion:
las nubes y la turbulencia del aire.

Presenta el conferenciante un esquema de todas las
nubes, trazado por el doctor Kopp, de Lindenberg, y
del que ha obtenido una reproducciéon maravillosa-
mente artistica el especialista en estos trabajos de
nubes, D. Joaquin Fernandez Campa, del Observa-
torio IVleteoroldgico de Madrid. En ella aparece c6-
mo las nubes estan distribuidas en la atmdsfera por
“pisos”. Conociendo asi la constitucion nubosa, se
puede aconsejar al aviador que evite el paso por los
sitios peligrosos.

Para saber en cada momento la altura de esos “pi-
sos” se hacen en Alemania tres sondeos diarios: en
Rostock (al Norte), en Lindenberg (al Centro) y en
Friedrichshafen (al Sur).

Alemania tiene plétora de Aviacién, y necesita ex-
pansionarse, Para ello mira con predileccion hacia
América del Sur. Hace poco ha enviado un barco, el
"Meteor”, a explorar la atmosfera sobre el Atlanti-
co meridional, y ahora publica mapas especiales para
la navegacion aérea de la ruta Europa a Argentina.

Espafia—termina el conferenciante— debia colabo
rar en esas exploraciones aeroldgicas de la ruta haci?i
América espafola.

El Sr, Lorente fué muy aplaudido.

Han sido adjudicados los trofeos de Aviacién

El trofeo internacional de Aviacién ha sido otor-
gado al aviador italiano Ferrarin, que obtuvo dos vo-
tos de mayoria sobre su contrincante, el australiano
Kingsford Smith; y por la categoria femenina, a la
aviadora inglesa lady Bailey.

El trofeo de Aerostaciéon para el afio 1927, que no
fué otorgado en aquel afio, ha sido concedido ahora
al mayor Rosendhal, de la Aerondautica norteamerica-
na, comandante deJ dirigible “Los Angeles”, y el de
1928, al doctor Eckener, comandante del dirigible
"Conde Zeppelin”.

El trofeo nacional espafiol ha sido concedido al ca-
pitdn Jiménez, y el trofeo nacional portugués, al ca-
pitdn Paes de Ramos.

El Comité Internacional, atendiendo los ruegos de
varias secciones, ha concedido medallas de honor al
capitan Iglesias, observador del capitan Jiménez, y al
capitan Oliveira Riegos, observador del capitan Paes
de Ramos.

Por otra parte, el Comité Internacional, accedien-
do a los deseos de la seccién espafiola de la Liga
Internacional de Aviacién, ha concedido una medalla
de honor al ingeniero espafiol D. Juan de la Cierva
y Codomiu. inventor del autogiro.

ALEMANIA

Resultados y rendimientos en vueio de la Compa-
fifa alemana de Aviacion Lufthansa durante eJ pri-
mer semestre de 1928

Los rendimientos en vuelo y transporte de la Han-
sa Aérea Alemana en el primer semestre han expe-
rimentado un aumento con relacién al mismo periodo
del afio anterior. Se transportaron;

Pasajeros ..., 46.231 (35.586).

357-522 kgs- (331-443)-
MErcanCias .....cceevnneieiereseiennnenns 471.984 Kkgs. (276.368).
Correo y penodic 185.064 kgs. (138.034).

Las cifras encerradas en los paréntesis son los re-
sultados de explotacion del afio pasado durante el
mismo periodo de tiempo. El namero de kilometros
recorridos ha ascendido a 3.00.000 en el primer se-
mestre de 1927, a 4,700.000 en el primer semestre
de 1938. El aumento de los kilometros de vuelo se
debe principalmente al establecimiento de las nue-
vas lineas exprés, efectuado en este afio, mientras
que en los demas la extension de la red de lineas de
la Hansa Aerea Alemana ha sido aproximadamente
la misma que en el afio anterior. La frecuencia en
los trayectos del servicio exprés puede calificarse de
buena,”y seguramente los afios préximos traeran para
estas lineas, a las cuales debe concederse en justicia
un cierto tiempo de evolucién, cifras de carga muv
aceptables. Digno de atencidn en la estadistica semes’
tr~ es el hecho de que el rendimiento en el transporte
aereo de mercancias ha aumentado en 80 por roo se-
fial de la creciente importancia de este transporte,’que
economiza tiempo e inconvenientes. EIl establecimien-
to de lineas especiales para transporte de mercancias
y el convenio de i de octubre de 1927 con el ferro-
carril para un servicio combinado ha contribuido al

considerable aumento en el transporte aéreo de mer-
ci;ncias.

Vueio nocturno
La Lufthansa tiene el propoésito de ampliar su

red de trafico nocturno, utilizando en ,1o futuro, prin-
cipalmente para él, todas sus lineas, de 1.400 Kkilo-
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metros de extension. De este modo, Alemania creara
la estructura para el trafico aéreo mundial que se
aviene, y en el cual las comunicaciones aéreas con-
sistirdn en una serie conitinua de vuelos diurnos y
nocturnos.

Para el servicio de vuelo continuo de la linea in-
ternacional Inglaterra - Francia - Alemania - Rusia -
Oriente Lejano (Asia Oriental), la linea nocturna
Berlin-Hannover se extenderd hasta Essen-Colonia-
frontera alemana. Para una gran comunicacion del
Norte con el Sur se tiene el proyecto de crear, tam-
bién en este afio, la iinea aérea nocturna Berlin-Halle-
Leipzig dentro del cuadro de la comunicacién inter-
nacional Escandioavia-Alemania-ltalia-Espafia-Africa
deil Norte-. Ademas, se llevara a cabo el perfecciona-
miento de la linea Berlin-Breslau-jGleiwitz, dentro del
cuadro de la comunicacion internacional futura de la
Europa Occidental-Silesia-Europa Suroeste.

Seguramente en el afio 1930 se ternuinaran también
las lineas nocturnas Munich-Ntirenberg-Furth-Franc-
fort a. M.-Basilea y Munich-Viena, que completan el
citado cuadro de las comunicaciones sobre Alemania.
Esta asegurada ya la colaboracién de las Empresas
de transporte francesas, belgas e inglesas para esta-
blecer el enlace en la frontera almana. El recorrido
en vuelo puramente nocturno se efectuara en el pro-
ximo tiempo, entre otras, en las lineas Berlin-Lon-
dres y Berlin-Barcelona.

Los gastos de instalacion de las lineas aéreas noc-
turnas y su entretenimiento no implican medios ex-
traordinariamente efievados. El coste del perfeccio-
namiento de la linea nocturna Hannover-Rhin-Ruhr,
de 250 kilémetros de extension, se calcula en 115.800
pesetas, y los gastos de servicio, en 71.670 pesetas,
aproximadamente. En el presupuesto de la Luft-Han-
sa se han previsto las cantidades correspondientes
para las lineas Berlin-HaJdle-Leipzig (150 kildmetros)
con 71.250 y 42.102 pesetas, respectivamente.

El alumbrado se instala en distancias de 25 kilo-
metros aproximadamente con reflectores giratorios
montados en postes de ‘hierro, para un alcance de 60
kilometros. Entre estas potentes luces principales,
que trabajan eléctricamente, se insitalan, en distancias
de cinco kildmetros, las luces secundarias, de un al-
cance de 10 a 15 kilometros, de modo que, a conse-
cuencia de la "superposicion” de las luces, sera po-
sible volar la linea aun al no funcionamiento de una
luz o mala visibilidad. Iguajl que las boyas en las aguas
de las costas, estas luces son conocidas a los pilotos,
de modo que saben, en cada momento, dénde se en-
cuentran, no dependiendo solamente de la observacion
de los instrumentos del aviéon, lo que constituye un
esfuerzo excesivo para los nervios.

El hombre es para el trafico aéreo nocturno el fac-
tor decisivo. Los pilotos deben adquirir por un en-
trenamierWo minucioso la perfeccion maxima posible
en estos vuelos nocturnos, y para el entretenimiento
y la observacion de los faros debe disponerse de un
personal terrestre apto y una «poblacion consciente de
sus responsabilidades.

Conferencia Internacional

En este mes se ha reunido en Berlin la Conferencia
Aeronautica Internacional, a la que han asistido dele-
gados de Alemania, Austria, Bélgica, Dinamarca, In-
glaterra, Francia, Checoeslovaquia, Holanda, Sueciay
Suiza. Se ha llegado a un completo acuerdo sobre la or-
ganizacion del trafico internacional aéreo en 1929,
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previéndose varias mejoras de importancia en las li-
neas internacionales.

En el recorrido Berlin-Holanda-Londres se esta-
i)lecera este verano una segunda linea rapida con una

Sr. V. Krupp, secretario general de la Sociedad cientifica para
la navegacién aérea en Berlin. Director de la Z F. M.

sola escala en Rotterdam. Entre Berlin y Paris se es-
tablecera otra segunda linea, que pasarad por Franc-
fort-Sur-Mein y Sarrebrucken.

El avion que sale por las tardes para Viena no
hara ya escalas en ruta, y sélo emplearda, por lo tan-
to, en su recorrido tres horas y media. La hora de su
salida permitird a los viajeros procedentes de Mal-
moe, Copenhague y Estocolmo continuar, desde Ber-
lin, su viaje al Sur, sin pérdida de tiempo.

El trafico de Berlin a las naciones escandinavas
serd también acelerado y aumentado en breve plazo.

Ademas de discutir la organizacion de la red aérea
internacional, la Conferencia ha deliberado sobre los
precios de transportes de pasajeros y mercancias, lle-
gando también a un acuerdo sobre esta cuestién, con-
viniendo en rebajar en un 10 por 100 el precio de los
billetes de regreso en todo el trafico europeo.

FRANCIA

La Compafia francesa Cidna, que, como se sabe,
hace el servicio aéreo Paris-Bucarest-Constantinopla,
y que cuenta con una fuerte subvencién por el Go-
bierno francés, ha hecho un pedido a la casa Fokker
de diez “limousines” grandes, para diez pasajeros ca-
da una, siendo ésta la primera vez que una Sociedad
francesa ha adquirido aviones en el Extranjero.

ESTADOS UNIDOS

Récords

A continuaciéon de los multiples éxitos alcanzados
durante el aflo 1928, la magneto “Scintilla” comienza
el nuevo afio con ti récord mundial de duraciéon de



ciento cincuenta horas de vuelo, montadas en el avién
(?) “Question Mark”.

Fiesta conmemorativa. Wright, en los Estados
Unidos

El 17 de diciembre de 1903, los hermanos Wilbur
y Orvilie Wright habian logrado realizar sus prime-
ros vuelos en las solitarias dunas de arena de Kjtty
Hawk, en la costa oriental de los Estados Unidos.

El XXV aniversario de este dia se conmemoro en
los Estados Unidos con grandes ceremonias, a las
cuales el Sr. Orvilie Wright, que aun vive, ha podido

asisl::r en la plenitud de sus facultades. Simultanea-

mente se celebré en Washington una Conferencia in-
ternacional de Aeronautica, en la que participaron
muchos representantes jironiinentes de la Aeronauti-
ca munelia!, y donde se trataron, en los dias del 10
al 17 de diciembre, importantes cuestiones actuales
de Aerondutica y irafico aéreo.

Seguii publican algunos periédicos americanos, el
director Merkel, de la Lufthansa, antes de su re-
greso a Europa, hizo unas manifestaciones bastante
largas, en las cuales subray6 que la Conferencia ha-
bia dado su conformidad a todas las cuestiones, y que,
segln su opinion, se habian logrado progresos im-
portantes en el asunto de la colaboracién internacio-
nal sobre el establecimiento de lineas aéreas trans-
oceanicas; dijo verbalmente; “Un servicio aéreo pos-
tal regular entre Europa y los Estados Unidos pue-
de muy bien llegar a ser una realidad én los préximos
dieciocho meses; pero sera posible establecer tal tra-
fico entre Europa y América del Norte sélo cuando
se hayan vencido los obstaculos que representan el
hielo y la niebla para este servicio aéreo.” Es de opi-
nion que las canoas volantes constituyen hoy dia el
medio de transporte aéreo mas seguro.

La exploracién del Artico con aeronaves

El Sr. Brun, secretario general de la Sociedad In-
ternacional para la Exploracion del Artico con aero-
naves embarcd el 14 de enero en el vapor “Colum-
bus” para Nueva York. En esta poblaciéon celebra-
ra una entrevista con el profesor Fridtjof Nansen,
que ha salido ya de Goteborg. para América. En
Washingion entrard en negociaciones con el depar-
tamento de Marina de los Estados Unidos y el grupo
de la Aero-Artica, alli residente, respecto al estable-
cimiento en Nome de una base para dirigibles, que
constarda de un mastil de amarre de poca altura de
la construccién americana mas .moderna, asi como do
un deposito para los gases de sustentacion y motriz
destinados al “Conde Zeppelin”, que, tomara tierra
en aquella localidad con motivo de su travesia de la
zona polar.

A M A LI

O D 1

Poco antes de la partida, los sefiores Dr. Eckener
y Brun trataran en Friedrichshafen minuciosamente
los detalles técnicos de esta base para dirigibles. Su
estancia en los Estados Unidos la empleara el profe-
sor Nansen para dar una serie de conferencias. Ade-
mas, seran ultimadas por el Sr. Brun las negociacio-
nes, ya iniciadas, respecto a la cesion de los dere-
chos de Prensa, fotograficos y cinematograficos.

Por primera vez se empleara la telefotografia para
la transmision de las impresiones fotograficas obte-
nidas desde el dirigible.

POLONIA

Las lineas aéreas en Polonia

A partir del i de enero todas las lineas aérfeas
de Polonia han pasado al Estado. A fin de asegu-
rar una explotacién -econémica al mismo tiempo que
un maximo de seguridad y comodidades para los pa-
sajeros, el Ministerio de Comunicaciones ha decidido
que se emplearan exclusivamente aviones Fokker.
Los aparatos actualmente en servicio seran gradual-
mente eliminados. Polonia ha adquirido ia licencia de
construQcion para los Fokker F. VII y F. VII-3m.

Una serie de cinco Fokker F. VI, equipados con
motores Lorraine de 450 C. V., ha sido entregada
recien’'iemente.

BRASIL

Accidente del avion “Santos Dumont”

Con motivo del regreso del Sr. Santos Dumont a
Rio de Janeiro, en el vapor “Cap Arcona™, el nuevo
partido democratico deseaba hacer una demostracion,
puesio que, al parecer, el Sr. Santos Dumont perte-
nece a este partido. EI Sindicato Condor puso a dis-
posicion de los demostrantes dos aviones. El avidn
“Santos Dumont” sali6 a las siete de la mafiana para
averiguar si llegaba el vapor. Ya qué éste no se veia,
el aparato volvié al puerto, encontrandose a la altura
de Ilha las Cobras con el avion “Guanabera”. Uni-
camente después de este encuentro, el piloto Paschen
hizo un viraje, al parecer demasiado cerrado, a con-
scuencia del cual el aparato perdié velocidad, y como,
ademas, volé sbélo 100 metros aproximadamente so-
bre el nivel del agua, el piloto no logré enderezarle,
entrando el aviori de cabeza en el agua, que en ese
lugar tiene 26 metros de profundidad. La desgracia
ocurrié alrededor de las siete y treinta de la mafiana.

Mientras tanto, todo el material se ha sacado del
agua, nombrandose una Comisién por el Ministerio
de la Marina con el fin de examinarle y determinar
si €] accidente fué debido a defectos del material.
El correspondiente informe dictamin6 en sentido ne-
gativo, certificando que la desgracia no habia sido
originada ni por el material ni por la consiruccion del
aparato.
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Focke-Wulf S-24

Aplicacion—Este avién se ha ideado para satisfa-
cer ia creciente necesidad de un aparato de deporte
de buenas performances, seguro en el servicio y eco-
nomico, tanto en su precio de coste como gastos de
entretenimieni;o. Contrariamente a los aviones con
pronunciado caracter “ligero”, el S-24 fué dotado
con un motor algo méas potente. Por esta razon, se
logrd, con relacién a los aviones ligeros, un aimiento
de potencia importante, cuyo efecto favorable destaca
principalmente en vuelos de recorridos tlargos. Desde
el principio se di6 especial importancia a que el S-24
pudiera emplearse para todos los fines. Sus perfor-
mjances igualan, por lo menos, a las de aparatos de
construccién similar, pero dotados con motores de
mayor pcuiencia. Su construccion sencilla permite un
iprecio bajo de adquisiciéon. EIl avién es adecuado para
fines de deporte, escuela y viaje, y absolutamente util
para acrobacia.

Velamen.—El S-24 es un biplano noniiail arrios-
trado. Las alas constan de un larguero con cuatro
cordones, costillas de madera contrapeada y forro de
tela. Las alas superior e inferior son de dimensiones
y forma completamente idénticas, y estdn unidas por
un montante en N en cada lado. La célula es arrios-
trada por diagonales. Las alas son plegables hacia la
parte posterior, quitando cuatro pernos y la varilla
de mando de los alerones, para facilitar el montaje y
alojamiento. Con las alas plegadas el aparato ocupa
un es])acio de so6lo 6,30 por 2,50 por 2,30 metros.

Fuselaje—EI fuselaje esta construido de tubos de
acero y es arriostrado por medio de alambre de acero
y cables, respectivamente. Es de seccion rectangular
y esta revestido de tola. Los asientos de piloto y pasa-
jero se encuentran uno detras del otro. Delante de los
asientos existe un depaniamento protegido contra in-

cendios por un mamparo refractario. Ademas, detras
de los asientos se ha provisto otro pequefio departa-
mento para alojar el equipaje. Ambos asientos estan
dotados de un doble mando desembragable.

Empenaje.—Los alerones, el timén de profundidad
y ti de direccion estadn construidos de tubos de acero,
y el plano de cola, de cliapa contrapeada. Todo el em-
penaje estd revestido de tela.

Tren de aterrizaje.—EI uren de aterrizaje tiene un
eje pasante que esta suspendido en forma elastica, en
ambos lados, en montantes de acero en V. En el plano
transversal, el tren de aterrizaje esta arriostrado por
diagonales. Es de bastante altura, para impedir rjue
en aterrizajes inclinados las extremidades del ala to-
quen el suelo.

Grupo motopropulsor.— En la cuaderna anular de
acero del motor, que estd unida con los largueros del
fuselaje por medio de soildadura y remaches, se ha
montado el moiior, de cinco cilindros en estrella y
refrigerados por aire, siendo dotado de un capot de
chapa de aluminio. El depédsito de gasolina, de 50
kilogramos de cabida, estd alojado en el fuselaje,
detrds del mamparo refractario, y alimenta el motor
epor gravedad.

Dimetisiones y performances calculadas

Envergadura ...r... m.
Loiigitud fitidxima. 5,35
Altura maxima..... 3,25
Superficie por m.’. 19%5 m.A
Peso en vacio jigj
Carga Util........ iszo 7
Peso total en vuelo 580
Carga por ... 922 kg-iri’
Carga por CV. 9,5 kg.-CV,
Velocidad maxima... . A0 km-h
Velocidad de aterrizaje... . 65 ”
Tiem.po de subida a i.000 m. 7 minutos
4.300 m.

Focke V/ulf S-24, aparato de deporte.



Coche especial de salvamento del aeropuerto de
Breslau (Alemania), construido en forma de coche
cerrado. Baquet completamente cerrado; puertas de
entrada en ambos lados. Detras de la pared posterior
del conductor se encuentran cajas y estantes para el

la instalacion de alumbrado del coche por un enchu-
fe especial; seis lamparas de mano eléctricas, seis lin-
ternas, una caja con antorchas de cera, bombillas de
repuesto. Debajo, cuatro camillas de tijera, plega-
bles (Velada). En la caja longitudinal: dos palanque-

Fodd= Wulf S22

equipo- Las cajas permiten el acceso desde el exterior
e interior del coche. En la parte posterior del coche,
en el lado derecho, hay dos camillas, una sobre la otra,
y en el lado izquierdo, un asiento fijo. EI pasillo cen-
tral es tan ancho que puede colocarse otra camilla
més. En la extremidad posterior del bastidor existe

tas, 25 metros de cuerda de 1-3-4”, 25 metros de ca-
dena de eslabones y cuatro cabos de amarre.

En la entrada al asiento de! conductor, dos tornos
hidraulicos y un cabrestante.

E1l lado izquierdo contiene: tres cubos con arena,
cuatro extintores de incendios de mano, un cubo con

Bélgica-——Ls mas pequefia avioneta: 3 m, de envergaduray 5 C. V,; peso completo 120 kg.

un acoplamiento para un remolque, asi como ganchos
de traccién para coches especiales. EI equipo se ha
alojado en dos grupos. Los estantes superiores del
lado derecho contienen: un reflector eléctrico grande,
tipo "Bosch”, con cable que,puede conectarse con

lanza y un deposito con tetraclorura de carbono. En la
caja longitudinal se ha alojado' una caja con herra-
mientas, que contiene; cmtro hachas de carpintero,
tres serruchos, tres sierras para metales con hojas de
repuesto, dos tijeras para cortar chapas, tres tijeras



para cortar alambres, un hacha, dos grandes tijeras
de sastre y dos cuchillos de guarnicionero. En el in-
terior del coch” debajo del asiento: dos azadas, dos
palas para arena, asi como una escalera para subir
al techo del coche. Debajo de la meseta para las ca-
millas : dos ganchos en cruz, un alzaprima y un tri-
pode para el reflector tipo “Bosch”. Los estantes cen-
trales, detras del asiento del conductor, que permiten
el acceso desde el pasillo, contienen: un botiquin
grande, una caja con listones para entablillar brazos
y piernas, seis mantas de lana, dos mantas extintoras
de fuego de amianto. En el techo se han alojado cua-
tro ganchos de bomijeros de cuatro metros de lon-
gitud y tina escalera.

FRANCIA

Aviones Guerchais-Henriot, ligeros, HD

Empleo—Viaje.

Plano sustentador.— Cantilever; alas trapeciformes
con los vértices de lo.s bordes redondeados, montados
sobre el fuselaje; construccion de madera. Tres lar-
gueros principales en celosia; varios listones longitu-
dinales; costillas entramadas. Revestimiento, chapa
contrapeada. Alerones no compensados, embutidos en
las alas y accionados por cables.

Fuselaje.— Construccion de madera, revestida de
chapa contrapeada; cabina con grandes ventanillas;
puerta de entrada a la izquierda. Dos asientos de dis-

posicion alternativa; doble mando desembragable.

Grupo jnotopropulsor.— Motor en estrella de cinco
cilindros, salientes del capot, refrigerado por aire, en
el extremo anterior del fuselaje.

Empenajes.— Normal, no compensado, fijo, accio-
nado mediante cable; construccién de madera.

Tren de atemsaje.—Es de dos mitades; montante
en V, de madera, con herrajes fijados con juego mo-
vil al borde inferior del fuselaje. El montante-eje
metélico va hacia el centro del fuselaje y esta reves-
tido en forma rectilinea, y el amortiguador es de cor-
dén de goma.

ENVErgadura . 12 m
Longitud. 6,9 m
Altura 2,3 m
Superficie sustentadora... 18 m.*
M OtOT: ATIZANT oo 50 HP
Peso en vacio.. . 0,40

Carga Otil.ceivereeeceieees e 0,231.

Por lo tanto, peso en VUElO...eeceencicicees e 0,63 t.
Carga por m.’.. 35 kg,
Carga por CV.. 12,6 kg
Potencia por ni.‘. ...2,78 HP
Velocidad MAXIiMa..ee e e 145 km.-h.
Velocidad Minima.... s e 60 km.-h.
Tiempo de subida a 1.000 MEtroS....ccouevvircvnincinnns 12,5 min,
Tiempo de subida a 2.000 metros.. 23,25 min
Techo 4 km.

Coeficiente del vuelo rapido...
Idem del vuelo de distancia.. .
Ildem del vuelo de altura.......iieeieceeeeee e 10,3.

Aviones Nieuport-Delage, tipo 640

Empleo.—Transporte de carga y pasajeros.
Plano sustentador.— Ala alta, cantilever, de forma

eliptica; perfil simétrico, construido totalmente de
madera y revestido de chapa contrapeada. Alerones
no compensados embutidos en el ala y accionados por
tubos de torsion.

Fuselaje.— Rectangular, la parte superior cerrada,
construido de madera. Estructura en forma de caja,

unida por cordones longitudinales y revestida de cha-
pa contrapeada. Barquilla del piloto, debajo del bor-
de de ataque del ala, protegida por ventanillas. En-
trada para el piloto, por la derecha. Detras, cabina de
pasajeros y departamento para equipaje; entrada, a
la izquierda.

Grupo motopropulsor— Motor en estrella de sie-
te cilindros revestidos; refrigerado por aire. Banca-
da del motor fijada al fuselaje en cuatro puntos; mam-
para contra incendios. Dos depdsitos de combustible
en el ala, depoésito de aceite detras del motor.

Empenajes.— Accionado mediante varillas y cables.
Construccion analoga a la del plano sustentador. Em-
penaje de profundidad eliptico; plano de deriva gra-
duable en el suelo; timén de direccién no compensa-
do. Empenaje de direccién parabdlico; timon de pro-
fundidad no compensado.

Tren de aterisaje— Es de dos mitades; el montan-
te anterior y el montante-eje van a la parte central, y
el montante amortiguador, al borde inferior del fu-
selaje. Material de construccidén; acero y duraluminio.
Patin de cola: muelle de hojas.

Envergadura .....cceceeeivieinnneennns 15,4 m.
Longitud ..o, 9,45 m.
PN L (1] U m.
Superficie sustentadora.............c.ccceene. 30 m.
Superficie del empenaje de profun-

didad .o 4,06 m.’
Idem id. de direccidn 1,83 m.’
NUmero de pasajeros. 4,
Motor: LOrraine...ccoceceovevvevrerieeennnnnns 230 HP.
Peso en vacio ....1,08t.
Carga Otil....cccooverveeiecee, 0,701
Por tanto, peso en vuelo.....cccoeees v 175t

Carga Por M. e e 58,3 kg.
Carga por CV..
Potencia por m." ....ccoceecvnnne.
Velocidad maxima en el suelo.
Velocidad normal...........c.cce....

Velocidad minima...... ...ico km.-h.
Velocidad de aterrizaje........ccocecvevrvreenne. 84 hasta 92 km.-h.
Tiempo de subida:

A 1.000 MELroS..covivececeeece s e 3,75 min.

A 2.000 metros. ...8 min.

A 3.000 MELIrOS..cceeveiricrieciice e e 13,5 min.

A 4.000 MELr0S..ccveveerieicice s e 20,5 min,



T ECRO e 6,725 km.
Coeficiente del vuelo réapido 20,2.
Idem del vuelo de distancia 5,8.
Idem del vuelo de altura.......coeeeveveees e 11,2.
Radio de acCiOn.....eeeeeeceeeeieeeies e i.ioo km.

Avion Morane-Saulncei-, tigero, H. D., tipo 180, de
la casa Morane-Saulnier, Puteaux (Seine)

Empleo.— Deporte.
Plano sustentador —Es de dos mitades, de pronun-

ciada posicion en flecha, con cabafia de dos montantes
en N, unidos para una V invertida. Alas soportadas
por dos montantes paralelos hacia.los bordes inferio-

res del fuselaje. En el plano de los montantes, arrios-
tramiento por alambres. Construccion mixta; largue-
ros en forma de caja, de duraluminio, costillas de
spruce y cbapa contrapeada; forro de tela. Alerones
no compensados.

Fuselaje.—Es ovalado. Cixatro largueros de spru-
ce, unidos en la parte anterior por dos cuadernas me-
talicas y reforzados por refuerzos de spruce. El re-
vestimiento es de tela. El asiento del piloto, detras
del borde de salida, escotado.

Grupo motopropulsor. — Motor refrigerado por
aire, no revestido, en el extremo anterior del fusela-
je. Depésitos de combustible desprendibles durante
vuelo, en el fondo del fuselaje.

Empenajes.— Plano de deriva graduable en el sue-
lo. Aleron no compensado. Estructura de metal lige-
ro; forro de tela.

Tren de aterrizaje.— Soportes del eje fijados con
juego movil a los bordes inferiores del fuselaje
por montantes en V y soportados por una pareja de
montantes amortiguadores hacia el montante anterior
del plano sustentador. Uniones arriostradas hacia los
bordes superiores del fuselaje.

ENVErgadura . oo 9 ni.
LONGItU i e

A TEUTA o e
ANChO del ala .. e
Superficie SUSTENTAAOTA. e e
Envergadura del plano de deriva.
Distancia entre ruedas ...
MOtOTr; SaAlMSON .o s
Peso en VvacCio....nes

Carga Util.ene

Por lo tanto, peso en VUElO....cieiiieciiie e 0,433
Carga por m.".
Carga por CV

Potencia por M . ™ ... o 3,03 HP.
Velocidad maxima en el suelo.....ieenens oo 135 km.-h.
TECHO e e 4 km.
Duracion de VUEIO ..o s 3 horas.
Coeficiente del vuelo radpido......icine e 15.

Idem del vuelo de distanCia.....ccccveeieeiiciieiicceiees e 53.

Idem del vuelo de altura.....s 6.9.

Inglaterra.—El mayor Irimolor del mundo, «Inflexible», construido en Inglaterra, segiin patentes Rohrbach
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INGLATERRA

Nuevos tipos d«l autogiro ‘Cierva’

Una de las construcciones mas recientes de 'a Cier-
va Autogiro C.' Ltd. es el autogiro “Cierva C. S
M. K. I1”. Se parece, salvo diferencias insignifican-
tes, al conocido tipo “Avro 504”. El eje de las as-

Handley Page.—Las ranuras auiomaiicas, vhtas de cerca,
para mostrar su sistema de montaje

pas sustentadoras puede graduarse durante el vuelo,
de modo que puedan corregirse algunos extremos,
comO; por ejemplo, el empuje de las aspas sustenta-
doras hacia la posicién oblicua. Para el accionamiento
de la hélice propulsora se emplea un motor Arms-
trong-Siddeley, de 200 CV. Las aspas sustentadoras
autogiratorias constan de un solo tubo de acero con
costillas de spruce, perfil Goettingen 429. EIl plano
sustentador inferior auxiliar, fijo, con alerones no

29

compensados en semi-cantilcver, construido de made-
ray revestido de chapa contrapeada. La envergadura
minima para el alojamiento es 8,80 metros; la longi-
tud total, Il metros, y la altura, 4,5 metros. La su-
perficie sustentadora de las aspas giratorias es 12 m’ -
la del plano auxiliar fijo, 5,5 m*; la del empenaje de
profundidad, incluso timén, 4,2 m’, y la del timoén de
direccion, 0,85 m”™ El peso del aparato con carga para
el vuelo de prueba es i.ioo kilogramos; carga por
CV., 5,5 kilogramos; carga por m’ de las aspas gi-
ratorias, 91.6 kilogramos, y de los planos fijos, 62,8
kilogramos. Velocidad de vuelo, 170 kilémetros; ve-
locidad minima, 35 kilometros por hora; la velocidad
horizontal al aterrizar es = o0; la velocidad de subi-
da, 3,3 m./seg., y la de descenso, 4,5 m./seg.; el an-
gulo sustentador, con viento en calma, es de 15 a 20
por I1CO, y el minimo de revoluciones de las aspas
autogiratorias es de 80 al despegue, alimentando has-
ta 120 durante el vuelo. Este numero de revolucio-
nes se mantiene aun a distintas velocidades y en los
virajes, y no disminuyendo ni aun a 119.

En un vuelo circular en Inglaterra, en agosto de
1928, el autogiro “CiervaX. 8 M. K. 11” ha recorri-
do 4.800 kilometros, con 25 aterrizajes intermedios.

La ultima construccion es el autogiro “Avian”, con
motor Cirrus, de 80 CV., construido en Inglaterra.

ESTADOS UNIDOS

Nuevo avion de combate

Recibimos de Los Angeles la noticia de que el nue-
vo avion de combate de la Armada, equipado con mo-
tor Pratt & Whitney “Wasp”, ha ganado el primer
premio en el certamen de velocidad abierto entre
aviones del Ejército y de la Marina. Esta carrera era
el altimo ndmero del programa y el certamen mas im-
portante de velocidad en las carreras nacionales de
este afio,

Nos informan que este aparato ha obtenido una
velocidad media de 172 millas por hora (275 kilome-
tros por hora), sobre un circuito cerrado de 10 millas
(16 kilémetros). Este resultado confirma el hecho de
que este nuevo tipo de avién desarrolla una velocidad
gue debe ser sefialada como extraordinaria para un
avion normal de servicio. Por cierto, es imposible cal-
cular con exactitud la pérdida de velocidad originada
por los muchos virajes en un circuito cerrado de tan
poca extensidn; sin embargo, no sera desacertado va-

Italia.-Monoplano de Turismo «PiaggiiH P. 9 para motores de 60- 150 CV.



Hidroavion de reconocimiento «Boing» con dos motores <Hornet' con reductor

lorar esta pérdida en 15 millas (24 kilometros) per
hora, aproximadamente.

Tan gran velocidad es tanto mas digna de mencidn
cuanto que el nuevo avion de combate corresponde
estrictamente a las condiciones. establecidas por la
Armada respecto a la velocidad de aterrizaje, extra-
ordinariamente pequefia (menos de 55 millas = 88 ki-
lometros) por hora. Es, ademads, interesante sefialar
que el mismo avion de combate pudo ganar facilmen-
te el otro certamen, que comprendia la prueba de su-
bida a 10.000 pies de altura (3.000 metros) y vuelta a
aterrizar en descenso rapido. Dicen que el nuevo avion
de combate “Boeing” ha efectuado esta prueba en
cinco minutos veintiséis segundos.

pueden producirse con cualesquiera de los diametros
exteriores y espesores, que pueden emplearse econd-
micamente en Ja construccién de aviones. Los tubos
mas pequefios tienen un diametro interior de 6 mm.
y un espesor de 0,7 mm. Con el aumento del dia-
metro con relacion al espesor minimo y tubos de mas
de 50 mm. tienen un espesor minimo de 0,9 mm.

El Ejército de los Estados Unidos ha aprobado la
composicién siguiente; 0,25 a 0,35 por 100 C, 04
a 0,6 por roo Mn, 0,8 a 1,1 por 100 Cry 0,15 a 0,25
por. 100 Mo. Este material puede soldarse extraordi-
nariamente bien y en secciones delgadas se templa al
aire. En los ensayos a que se le ha sometido se ha
determinado que de esie material puede obtenerse

Obsequio a nuestros suscriptores

La casa Rohrbach ha tenido la cortesia de obsequiar a todos los suscriptores de [CARO
con un almanaque, el cual les ha sido remitido por correo.

Esperamos que, como anunciamos en el niumero 12 de nuestra Revista, todos los sus-
criptores habran recibido la interesante obra editada por la Oficina de Informaciones del Minis-
terio de Estado, titulada <LA AVIACION ESPANOLA>, y que habré sido de su agrado.

Por si tienen a bien recomendarla a sus amistades, nos es grato dar a conocer que dicha
obra puede adquirirse en esta Admistracion, Pi y Margall, 18, por el precio de 5 pesetas, méas

0,50 pesetas para gastos de correo.



TODOS LOS

Aparatos especiales para Fotogrametria aérea y terrestre

segun el Prof. Dr. Hugershoff
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NUMEr0 8 ..o 1,00
; s Vehiculos aéreosy motores para ello.
Unica Escuela oficial Edicion | de la -Revista ie tipos de auto-
de Pilotos Aviadores moviles alemanes»........cocoovcncniciciinininns 2,00
Omnibus, autocamiones, tractores.
Edicién 1l de la «Revista de tipos de au-
tomoviles alemanes». ... 2,00
TRABAJOS DE TOPOG RAFI'A Automovilesy motocicletas.
Edicion 11l de la «Revista de tipos de au-
tomoviles alemanes.......oocveevieiiciiicnieeens 2,00
Planos de ciudades.—Planos catas- Desarrolloy estado actual de la construc-
trales.—Planos de conjunto.— Car- cion de aviones metalicos.
) Segunda edicion, con 86 grabados, por
tografia.— Preparacion de mapas E. Meyer, DIesden ..., 2,00
coloniales.— Vistas paronémicas de El ala Cantileversin arriosiramienfo.
L. El grado mas Importante en la aproxi-
fabricas y empresas macién a un avion ideal. Por E. Meyer,
DreSAeN ..o 0,60
. . , El avién de ala boja.
ApllC&CIOI']eS agrlcolas, Con 51 grabados. Por E. Meyer, Dresden. 0,60
maritimas y postales Un nuevo cojinete de rodillos. 0,80
Construccion de aviones metéalicos. 1,50

Publicidad Aérea ) .
abiel 1 atagDeutstihe Motor-Zellschrifl erinm
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Pidanse ofertas

Traducciones
Ubersetzungen

(todos idiomas)

ICARO

HyMitd!, 18

B MW
N (EAigin

INSTRUMENTOS PARA NAVEGACION
EN AVIONtS

W. Ludolph A. G.

BREMERHAVEN

Vg

HARLAS & 8RAZDA
Narodni, 25 P9A9A (Checoestovaquia)

Telegratnus' Artillas

Casa especializada en calculadores, insirumentos cientificos
y mateiia] de precision para Artilleria.
------------- Daf*nea aintla“rwe

AVIAMOTOR

Céamara aerofotografica
Blumeshof, 17 BERLIN

dirijanse a

MADRID

MUnchen

B ERLIN

Rlumeshof, 17

ANDALUTA ABRONUUTIGA

ORGANO OFICIAL DEL

REAL AERO CLUB DE ANDALUCIA

S eV ill3

Plaza de San Martin, 6

de estas Casas:

Ziim. Jackenkroll k Co.

Berlin w 30, Frankestr, 9

Aparatos de a bordo para aeronaves, espe-
pecialmente; brajulas magnélicas, sistema
*Z{Urn», horizonte giroscépico, sistema «Hom-
bcrg», indicadores de la presion del aire, ma-
nrtmetros de aceite, mandémetros de gasolina,
termdmetros de distancia, aparatos redondos
y perfilados, ctialecos salvavidas especiales.

Paracai'dasThornblad
CARL H. LUNDHOLM

Stockholm, 16 SUECIA
BEHLIN
1 BATR9S .
ohannista

FABRICA DE AVIONES

CAWIT

LA MEJOR MADERA
CONTRAPEADA

Berlin W 35

Steffen & Heymann
Blumeshof, 17

Greneralvertretung
des “ICARO” fuer Deutscliland!

Gz Y 3FNE

Berlin Johannisthal

Sternplatz 4a
Fernruf Oberspree 3133

W ALTER

Motores de Aviacion. PRAGA”Jinonice

Ghantiers Aero Maritimes de la Seine
C. A. M. S.
16, rué D’Aguesseau - PARIS

Se ruega referirse al I[CARO en sus pedidos



Indice de Proveedores de la Aeronautica Militar,
Naval y Civil

Accesorios en general para aviacion Fabricas de aviones

Construcciones Aeronauticas, S. A.—Arlaban, 7j Madrid.
Hispano (La).—Ouadalajara.
Loring (Jorge).—Antonio Maura, 18; Madrid.

Sanchez Quifiones (Santiago), Alberto Aguilera, 14: Madrid.
Sociedad general Aplicaciones Industriales, Paseo de Recoletos, 1Q

Aceros Fotografia.
Aceros Poldl, S. A,—Plaza de Chamberi, 5. M. Quinfas, Cruz, 43.
Acumuladores Hélices
. . . Industrias Electro-Mecanicas.— Oetale.
Sociedad Espaflola del Acumulador <Tudor>, Victoria, 2. Osorio (Luis). — Talleres; Santa Ursula, 12; Teléfono 72956. Co-

rrespondencia: Calle de Santa Béarbara, 11.

Agencias especializadas )
para transportes aéreos Herramienta»

Pahama, S. A.—Alarcén, 9; Madrid.
/baratos de a bordo

IHagnetos

B. T. H. y Watford.—Séanchez Quifiones (Santiago).—Oetafe.
SCINTILLA.—Brown Boverl.—Oran Via, 21.
S. E, V.—Antonio Diaz.-Principe de Vergara, 12; Madrid.

Sénchez Quifiones (Santiago).—Oetafe (Madrid).

Aviones

) ) ) 1Motores de aviacién
BREQUET.—Construcciones Aeronauticas.—Arlaban, 7; Madrid.

CAUDRON.—Avioneta de reconocimiento.—Sanchez Quifiones ELIZALDE.—Paseo de San Juan, 149; Barcelona.
DORNIER—.Construcciones Aeronauticas, S. A.—Cadiz. ELIZALDE.—Delegacion Madrid—Paseo de Recoletos, 19.
FOCKE WULF.—Francisco Savanay.—Alberto Bosdi, 3. NAPIER.—Séanchez Quifiones (Santiago).—Alberto Aguilera, 14.
LORINO.—Jorge Loring.—Antonio Maura, 18. WALTER.—Savanay (Francisco).-Alberto Bosch, 3.

NIEUPORT.—La Hispano—OQOuadalajara.

ROHRBACH.—Wm. F. Mallet.—Alarcén, 9; Madrid. . . .
Material eléctrico

Barnices Adolfo Hielscher.—San Agustin, 2,
Aplicaciones industriales.—Paseo de Recoletos, 19. Motores eléctricos
NOVAVIA.—Sanchez Quifiones (Santiago).—Oetafe. Brown Boveri.—Gran Via, 21.

Hielscher (Adolfo).—San Agustin, 2; Madrid.

Bombas Qanz lbérica, S. A. E.—Almirante, 15; Madrid.

Qanz Ibérica, S. A. E.—Almirante, 15; Madrid. Neumaticos

. ., PALMER.—Séanchez Quifiones.—Alberto Aguilera, 14; Madrid.
Bombas de alimentacién Q g

LAMBLIN.—Sanchez Quifiones (Santiago).—Oetafe (Madrid). Oxigeno
Aplicaciones industriales, Paseo de Recoletos, 19. . .
Autégena Martinez.-Vallehermoso, 19.

Carburadores Paracaidas
ZENITH.—Sanchez Quifiones (SanHago).—Oetafe (Madrid.) ORS.—Sanchez Quifiones (Santiago).—Oetafe (Madrid).
Radiadores

Companlas de fotografla aerea Chavara y Churruca.—Magallanes, 8; Madrid.

CEA.—Ol6zaga, 5 y 7; Madrid. LAMBLIN.-Sanchez Quifiones (Santiago).—Oetafe (Madrid).

Respiradores de oxigeno de

Compafiias de navegacion aérea protecciéon y salvamento
CETA.—Sevilla-Larache.—Antonio Maura. 18. Enrique C. Fricke.—Cartagena.
CEA.—Olo6zaga, 5y 7; Madrid.

Aerohispania.—Nicolas Maria Rivero, 4 y 6; Madrid. Roentgenologia industrial y médica

Siemens Retniger Veifa, S. A.—Fuencarral, 55; Madrid.

Escuelas de aviacion
Tela

Continental.—Oénova, 19; (Warfelmanny Steiger S. L).
Aplicaciones industriales.—Paseo de Recoletos, 17.

CEA.—Albacete.

Extintores . .
Transportes internacionales

Matafuegos Biosca.—Pi y Margall, 18; Madrid. L, Chabloz.—Felipe 1V, 2 duplicado.



.Agencias en Sucursal en

P&rifyLondre/ Sevilla

PROVEEDOR OE LA AERO NAUTICA MIUTAR
Accesorios en aeneral para aviacién, motorismo eindustria.-Motocicletas A.J. S.

Alberto Aguilera, 14 MADRID

Vendedor exclusivo <®los productos de
INDUSTRI1 AS

m M

Teléfono nim. 315?72

GETAFZfMadrid) Teléfono numero 29

Proveedores de la Aeronautica Militar

Fabrica de magnetos B. T. H., brajulas, altimetros, cuenta vueltas, terméme-
tros, inclindmétros, y en ¢eheral toda clase de aparatos cientificos « f

ara aeroplanos « m ~
de agua y aceite $ »

R <

«jFifi Fabrica de barnices NOV AV IA especiales
£ 1 Fabricaciéon nacional de radiadores LAMBLI

JITITTTTT

CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS, S. A

Getafe - wmadrid: Arlaban, 7 - Cadiz

Construccién de aviones de gran reconocimiento en serie.-Hidroaviones





