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avion economico 0csanico

Con el estado actual de la técnica parece posibi'.:
construir un avion oceanico util para el trafico aéreo
de 300-400 kilémetros hora de velocidad, que podria
transportar sobre el Atlantico del Norte, con segu-
ridad absoluta, una carga uatil de dos a tres mil kilo-
gramos en mialas condiciones meteoroldgicas.

Sus caracteristicas serian: Avion de 4.000 kilogra-
mos de peso en vuelo,-aproximadamente, con ala sus-
tentadora, de extremos agudos y que se emplea para
el alojamiento de la carga, elevada carga por metro
cubico de superficie sustentadora, dos fuselajes es-
trechos, capaz de amarar a impulsién por cuatro a seis
motores de Aviacion “Diesel”, de construcciéon mo-
derna:

Condiciones previ&s

Sobre el Océano atlantico Norte reina una corrien-
te de aire, principalmente Oeste-Este, de 7 a 10 me-
tros por segundo de velocidad en el verano, y 13 a 20
metros por segundo en el invierno; pero con las fre-
cuentes tempestades, durante la estacion fria, los

te el plano sustentador, la economia no serd mucho
mayor, ya que el fuselaje destinado para el aloja-
miento de la carga produce la mayor parte de la re-
sistencia al avance. Sin embargo, el avién oceanico
debe tener, no obstante, una velocidad grande, una
resistencia al avance pequefia, para que pueda atra-
vesar el dificil trayecto oOeénico con la menor can-
tidad de combustible posible y una carga de pago lo
mayor posible.

La realizacién de estas condiciones puede esperar-
se s6lo con el avion sin fuselaje, o sea el ala volan-
te, y fué Junkers el primero que lo ide6. El ala vo-
lante constard de un cuerpo de ala muy grueso, que
aloja en su interior toda la carga, los motores y los
trenes de aterrizaje retractables. El empenaje esta
sostenido por fuselajes estrechos, que producen sélo
una resistencia al avance insignificante. EIl ala vo-
lante tiene, por tanto, menor resistencia al avance
y menor peso de construcciéon que un avion con fu-
selaje en que se aloja la carga. Por cierto, el espesor
del cuerpo del ala, que debera ser tan grande que a
una persona fuese posible andar en su interior sin
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vientos de 35 metros por segundo al nivel del mar
y cinco metros por segundo, aproximadamente, en
altura de vuelo, son bastante frecuentes, Con vientos
de esta fuerza nuestros aviones de transporte pue-
den apenas hacer progresos, y precisan, aun con 20
metros por segundo de contraviento, méas combus-
tible, que podrian llevar con un coeficiente de segi;-
ridad suficiente (1).

El trafico aéreo futuro trasatlantico tendria va-
lor efectivo s6lo en el caso que no estuviera limita-
do a unos cuantos dias del afio, sino que fuera posible
un servicio constante, puesto que no es posible el
transporte de grandes reservas de combustible; que-
da sélo el recurso de aumentar considerablemente la
velocidad del avion oceanico; pero esta condicion
equivaldria practicamente a una renunciacién a los
tipos de construccion corrientes, pues si en un avién
determinado montamos un motor mas potente, cier-
tamente volard con mayor rapidez, pero consumira
para un trayecto determinado mas combustible, no
teniendo en cuenta el aumento de carga por el motor
mas potente. Aun cuando reducimos simultdneamen-

(1) No serd siempre posible im vuelo alrededor de los
campos de depresion, aun con perfecta informaciéon mete-
rcolégica, puesto que para esto su extensién con relacion al
trayecto de vuelo es demasiado grande.

agacharse, se jjrecisard mayor superficie de ala, aun-
que de otra parte se obtendria mucho espacio. Hasta
la fecha se conocen proyectos de esta clase de Jun-
kers, Rumpler. etc., que tienen 600 a t.coo metros
clbicos de superficie de ala 'y 70 a 94 metros de en-
vergadura. Estas grandes dimensiones traen consigo
muchas desventajas.

Por esta razon vamos a ver si seria posible cons-
truir alas volantes de pequefias dimensiones, y qué
tipos de con.“truccién haran posible la mayor econo-
mia en el trafico aéreo trasatflantico, puesto que tam-
bién para el trafico son mas favorables dos aviones
pequefios que uno grande, a condicién de que no su-
fra la seguridad, pues sélo con un itinerario de gran
frecuencia, la economia de tiempo que puede lograrse
por la Aeronautica tendra un valor practico.

Fni-ma

La carga de un avion esta limitada fior el coefi-
ciente de seguridad exigido, pero especialmente por
la ca])acidad de despegue.

Si comparamos un avién y un hidroavién de su-
perficie de ala y potencia de motor iguales, veremos
que, para despegar con la misma carga, el hidroavion
precisa un tiempo mucho mayor que el avién, y que
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este Ultimo puede sobrecargarse mucho mas, es dc-
cir, que puede levantar mas carga en el aire que el hi-
droavion. Esto tiene su causa en que la resistencia a
la friccion de una canoa en el agua es mayor que el
de una rueda en el suelo, especialmente en una pis-
ta de despegue firme. También en el aire la resis-
tencia al avance de un hidroavién es mayor.

Tiene, por tanto, sus razones el que hasta la fe-

vencidas en breve, de tal modo, que no dependere-
mos finalmente en el aterrizaje de los medios dpticos.

Con una altura de vuelo, supongamos de 4.000 me-
tros, esta altura sera soportada, por lo general, tam-
bién fisicamente durante un espacio de tiempo largo;
a los pasajeros sensibles pudiera ayudarse por un sur-.
tido pequefio de oxigeno a las cabinas.

El mejoramiento del coeficiente de planeo con la
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cha todos los aparatos para vuelos de largas dis-
tancias hayan sido aviones. Ademas, llenemos que te-
ner en cuenta que aun grandes canoas volantes, en
el Atlantico del Norte abierto, con su fuerte oleaje,
no lograrian seguramente el despegue.

El ala volante debe, por tanto, despcg-ar y aterri-
zar en tierra, ya que soilo de este modo parece reali-
zable una carga suficientemente grande.

Por otra parte, debemos exigir de un avién oceé-
nico que, obligado por cualquier circunstancia, le se-
r4 posible amarar en alta mar sin ningin peligro y
mantenerse a flote durante largo tiempo. Esto se lo-
gra con canoas con quillas muy largas, que pueden
ser estrechas y sin redientes, teniendo, por tanto,
una resistencia al avance y un peso menores que hs
canoas capaces de despegar, puesto que tendran que
servir so6lo para el amaraje.

Las ruedas van montadas en ejes cortos y se re-
traen después del despegue completamente en los ori-
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ficios de los cascos de las canoas que se cierran con
tapa, de modo que las superficies exteriores son to-
talmente lisas.

Eri servicio de vuelo intenso no podran evitarse
aterrizajes durante la noche y con niebla. EIl desarro-
llo de los ultimos tiempos permite sentar la conclu-
sion de que las dificultades ai'm existentes serian

densidad del aire menor es de valor practico en el
trayecto oceanico s6lo para los aviones que tienen
una velocidad grande. Aviones de transporte son so--
lo aquellos de 200 kilémetros por hora de velocidad;
perderian en el vuelo hacia ei Oeste, en la altura, a
causa de fuertes contravientos, mas velocidad sobre
el suelo que podrian ganar por el mejoramiento del
coeficiente de planeo. Es por lo que, y con razon,
los vuelos oceanicos hasta la fecha se han realizado
en la proximidad de la superficie del agua.

Para el avién oceanico “Ala volante", que vuela
de la manera mas favorable con la gran velocidad de
360 kilometros por hora, la mayor altura de vuelo
tendra la ventaja, acknias, de la economia en el con-
sumo de combustible, que con perturbaciones del
gruj)o motopropulsor u otras averias, se dispone de
una cantidad de reserva que protege contra decisio-
nes precipitadas. Ademas, el comportamiento de la
instalacion de ios motores es, a gran altura, térmi-
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caniente mas favorable. Mas alld de la altura in-
dicada no es posible lograr ventajas considerables,
aun con aviones de gran velocidad. Para poder com-
pletar el combustible deben preverse aterrizajes in-
termedios en los puntos costeros mas proximos. Las
Azores no entraran, por lo tanto, en el calculo para
puntos de apoyo jlor aviones, ya que son muy des-



quebrajadas, que es una dificultad para el estableci-
miento de grandes aer6dromos. Los puntos costeros
méas proximos son St. Johns, en Terranova, y Tra-
lee, en Irlanda, con 3-075 kilometros de distancia,
o St. Johns y Penzance, en Inglaterra del Sur, con
3.410 kilometros de distancia. En ruta méas al Stir
es preferible, aunque de mayor recorrido, puesto que
es jw»sible seguir la ruta maritima con un rodeo in-
significante hasta 35® de longitud occidental, pudien-
do esperarse, por tanto, en casos de urgencia, un so-
corro rapido, y ademas por la razén de que mas al
Sur hace mejor tiempo en América y por que Pen-
zance puede alcanzarse desde las capitales europeas
con mas facilidad que Irlanda.

Como puntos de partida de la linea aérea, se eli-
gen Berliny Nueva York. Los recorridos son:

Berlin - Ppnzance, t.340 kilometros; Penzance-
St. Johns, 3-600 (con rodeo); St. Johns-Nueva York,
1.820 kilometros, o sean en total 6.700 kilémetros;
la distancia mas corta de los puntos de salida ps
6.365 kilometros.

La alta velocidad necesi&ria 4el avion oceanico
exige una carga muy elevada de las alas sustentado-
ras. para la que suponemos 145 kilc~raraos por me-
tro cuadrado, mientras que los grandes aviones actua-
les tienen de 80 a 90 kilogramos por metro cuadrado
y las canoas volantes hasta iio kilogramos por metro

Fig.4

cuadrado. En los puntos de partida la carga de com-
bustible seria menor, correspondiente a los trayectos
cortos Berlin-Penzance y Nueva York-St, Johns, de
modo que debe esperarse alli una carga de superfi-
cie solo de 120 a 125 kilogramos por metro cuadrado,
y una velocidad de despegue de 40 metros por se-
gundo, aproximadamente. Esta se logra en una pis-
ta de despegue firme, después de 700 metros de ro-
daje, aproximadamente, de modo que los aerodro-
mos existentes en Berlin y Nueva York son sufi-
cientes aun para el trafico ocednico. Los dos aero-
dromos en Penzance y St. Johns tendrian que cons-
truirse y satisfardn con 300 hectareas de superficie
todas las exigencias; recibiran una o varias pistas de
despegue de 1.500 metros de longitud, aproximada-
mente, correspondiendo a la mayor velocidad de des-
pegue.

En el déspegue, en pistas de despegue con viento
de cositado, resulta, por la sustentacion diferente de
las alas, un momento basculante, que habra de con-
trarrestarse asesorando de los alerones. Esta dificul-
tad Ja podremos reducir, pero no eliminar, instalando
la pista de despegue en direccion del viento general-
mente dominante; varias pistas que se cruzan dentro
del aerodromo podrian, por otra parte, hacer peligrar

el aterrizaje, para jo cual un suelo blando es lo méas
ventajoso.

Aun con la gran carga del ala, reconocida como
necesaria, tendremos que hacer concesiones respecto
a las dimensiones en la instalacién de los aerddro-
mos ; parece natural y de poca importancia teniendo
en cuenta la magnitud de la misién, o sea instalar un
servicio rapido entre dos continentes.

Para disminuir los esfuerzos al aterrizar concen-
traremos en el ala volante las cargas hacia el centro
tanto como lo permita el espacio disponible en el in-
terior.

Especialmente adecuada para esto es un ala con
extremidades agudas, como la representada en la figu-
ra 4. Una corta pieza central cilindrica, en la que se
alojan todas las cargas grandes, estan unidas a los
extremos de ala cdnica que termina en punta. Por esta
forma dd ala puede economizarse con igual peso, con
relacion a las alas hasta ahora preferidas de forma
eléctrica o trapezoidal, 50 por 100 aproximadamente
ail avance.

Seguramente existe una dimension, la mas favora-
ble de este cuerpo de ala, que se encuentra en una su-
perficie de ala de 3 a 400 metros cuadrados. Esta su-
perficie depende del tamafio del cuerpo humano, pues-
to que cierta parte del interior deberd permitir que
una persona pueda andar en ella sin agacharse. Si
la superficie de ala se hace méas pequefia, la pro-
porcién lateral y la de espesor empeorarian, puesto
que la altura de la cabina ha de quedar la misma;
pero esto significaria, con dimensiones menores de
300 metros cuadrados, un aumento de la resistencia
al avance tan grande, que tal "ala volante” llegara a
ser inapropiada para el trafico oceanico.

Por otra parte, la economia de la resistencia al
avance, con un aumento de la superficie de ala de mas
de 400 mtetros cuadrados, no cubriria sino el aumen-
to de las participaciones de peso de la construccién
sustentadora, pues si, por ejemplo, duplicamos todas
las medidas exteriores de un aia cargada, se duplica
con aproximadamente igual seguridad a la rotura la
p~ticipacion de peso de las piezas sustentadoras y
disminuye la participacion de carga util.

A consecuencia de la gran superficie y del contor-
no agudo de las extremidades del ala, perfiles de ala
simétrica o con ligera forma de S de la linea central
son favorables para el avion oceéanico. Los perfiles de
ala muy curvados dan en la prueba de su modelo
una sustentacion méaxima nJayor, pero exigen, para
la compensacion de la movilidad del centro de pre-
sion, una superficie de empenaje de profudidad ma-
yor. Esp”~iaimente en el avion oceanico, la ganancia
en capacidad de carga es devorada por la mayor
resistencia de la superficie de empenaje. EIl empe-
naje de coJa estd soportado por dos fuselajes estre-
chos, que hacia la parte anterior terminan en las
canoas con quillas muy pronunciadas.

Los motores de Aviacién de combustion ligeros co-
nocidos hasta la fecha, con los cuales se han logrado
potencias hasta de 1.250 CV. con s6lo 637 kilogra-
rnos de peso en vacio, son, ciertamente, por si sufi-
cientes y adecuados para §l vuelo oceénico; pero con
motores de Aviacidn tipo Diesel, la economia y se-
guridad de servicio del grupo motopropulsor podria
ser mejorado considerablemente. Las ventajas de los
motores de Aviacidn tipo Diesel demuestran plena-
mente su valor sélo en los vuelos de largas distan-
cias. EI problema del vuelo oceanico da nuevos esti-
mulos para su desarrollo. Se propone, por tanto, una



forma de construccién de motor nueva, que seria
adecuada para la impulsion del avién oceanico.

La potencia total del avion debemos subdividirla,
por lo menos, en cuatro, pero mejor todavia en seis
unidades de motor independientes una de otra, para
ique las probabilidades de un aterrizaje de urgencia
por no funcionamiento de un motor sea lo suficiente-
mente pequefa.

Los radiadores de paneles empleados para la re-
frigeracion del motor son desfavorables, por su gran
resistencia al avance, especialmente con grandes ve-
locidades. Por esta razdn, emplearemos en el avion
oceénico la superficie de ala propiamente dicha, como
superficie refrigerante, suponiendo que no ofrecera
dificultades al mantener impermeables los elementos
refrigerantes, puesto que ofrecen un ascenso facil.

Constituciéon del cuerpo de ala

En la constitucion del “ala volante” deben cum-
plirse las condiciones constructivas siguientes:

1.* Grandes espacios libres en el interior,

2. Resistencia local de las paredes.

3." Seguridad contra oscilaciones peligrosas,

4.“ Subdivision del interior.

5." Proteccién contra el frio y ruido de la hélice,
_El cuerpo de ala esta dividido por dos paredes lon-
gitudinales fijas (en direccién de la envergadura) y
varias paredes transversales (en direccion del vuelo),
en depariamentos estancos. Estas paredes reciben
las fuerzas cortantes y subdividen el interior del ala
en departamentos habitables.

La resistencia contra la flexion la recibe el cuerpo
ded ala por un enrejado de varillas-cordén (en direc-
cion de la envergadura) y cuadernas transversales
(costillas).

l.<as varillas-cord6n deben distribuirse sobre la cir-
cunferencia del ala, para dar a la superficie de ala en
todos los sitios la resistencia local suficiente. EIl fon-
do de la pieza central, que es la mas peligrosa, por las
agitaciones del mar, podrd reforzarse especialmente
por una distribucién méas densa.

El nimero de las varillas-cordén supongamos, con
consideracion de las dimensiones del cuerpo de ala,
son 15, aproximadamente. Las secciones de las vari-
llas son entonces todavia tan grandes en relacién a ia
longitud de flexién, que es posible lograr una resis-
tencia a la flexion suficiente.

La distancia entre las costillas debe ser mas peque-
fla, o sea de 0,3 metros aproximadamente, para re-
forzar el forro del ala, de un milimetro de espesor,
tanto que sea capaz de recibir las tensiones de im-
pulsién.

La experiencia ha demostrado que en varillas de
flexion de metal ligero y de contruccion adecuada si
logran dos tercios del limite de alargamiento coniu
resistencia a la presién, y con acero aln algo mas;
pero en el acero corriente el limite de alargamiento
estd demasiado bajo para obtener varillas de flexion
de primera calidad con limite de alargamiento co-
rrespondiente elevado; ademas, es caro y dificil de
trabajar.

En todos los érganos de traccion, paredes, forro
exterior y todas las partes en que la resistencia local
es de importancia—y éstas son en el avion muy nu-
merosas—, el metal ligero como material de cons-
truccion es siempre superior. Su resistencia a la co-
rrosién es buena, mientras que no se trate de un ata-
que del agua de mar.

Por esta razon se elige, conforme con las experien-
cias de hasta la fecha, en la construccion de aviones
metalicos, el aluminio refinado como material de
construccion.

Proyecto de un motor

de Aviaciéon tipo Diesel

El desarrollo de la técnica de Aviacion ha sido po-
sible sélo por la creacion del ligero motor de com-
bustién; pero éste tiene, sin embargo, numerosos de-
fectos, que son; poca seguridad de servicio, peligro
de incendio, economia de combustible limitada y du-
raciéon pequefia.

Por este motivo se intentdé muy pronto perfeccio-
nar el motor de Aviacion por el empleo del procedi-
miento Diesel, Entonces se pudieron emplear com-
bustibles pesados que no son explosivos, y cuyo coste
es solo 35 a 45 por 100 del de la gasolina ligera; ade-
mas, es su consumo menor, si bien deben tenerse en
cuenta las siguientes dificultades;

1" EIl motor Diesel precisa, especialmente en la
marcha rédpida, compresiones elevadas para la répi-
da combustién; por tanto, un mecanismo de trans-
mision mas pesado,

2. Por la misma razén, su numero de revolu-
ciones debe ser menor que en los motores de combus-
tion, y, por lo tanto, se obtienen con una misma ci-
lindrada potencias menores.

Segln los informes que tenemos, no se ha logrado
en ninguna parte construir un motor Diesel util para
la Aviacién, por lo nienos del tipo de construccion
con émbolo-buzo, y éste es el tipo hasta hoy gene-
ralmente empleado. El peso unitario logrado es el
doble, aproximadamente, del de los motores de com-
bustion.

Puesto que el avidn depende en alto grado del gru-
po motopropulsor econdmico y seguro en el servicio,
el problema del motor Diesel ha sido nuevamente tra-
bajado, renunciando al tipo de construccién con ém-
bolo-buzo.

El motor representado en las figuras 5y 6 es de
construccion horizontal. Tiene seis cilindros, abiertos
en ambos lados, de 132 milimetros de calibre y 46,8
litros de cilindrada, y da una potencia de 1.250 CV, a
1.875 P' M, Sus caracteristicas principales son las
siguientes:

1.“ Pulverizacion del chorro del combustible bajo
una presion elevada.

2® Dos tiempos con barridos de las ranuras.
3 Contra émbolo, mandos separados de admi-
sién y escape.

4. Embolos gemelos unidos rigidos, triplicado de
la cilindrada con poco peso.

5* Dos ejes, soportados lateralmente de los ci-
lindros con impulsién excéntrica, economia de peso
y espacio.

6.“ Accionamiento del ventilador del aire de ba-
rrido por una turbina accionada por los gases de
escape.

El motor es de la forma siguiente:

El carter de dos mitades “g” es de aluminio, y esta
unido- en si por 20 esparragos “a”. Se emplea simul-
tdneamente como conductor del aire de barrido. En
ambos lados es cerrado por cajas laterales “s”, en las
cuales estan fundidas las conducciones para el aceite
de refrigeracion. Los cilindros “z” estdn centrados
por las tuberias de gases de escape “t” fundidas con
la caja. En el centro llevan los anillos de apoyo “r”
de los cojinetes de los ejes, de cuyo modo estan a.se-
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guiados contra los desplazamientos. El cilindro puede
dilatarse libretnenle hacia ambas extremidades. Cons-
ta de una camisa interior de acero y de otra exterior
de aluminio, en la cual se han fundido en forma he-
licoidal un ndmero de pequefios tubos refrigerantes
“h”. Estos tubos desembocan en canales anulares que
estdn unidos con las tuberias colectoras en las cajas
laterales por cortas piezas de tubos desplazables *
Cada cilindro tiene tres camaras de combustion se-
paradas, en cada una de las cuales desembocan taii-
gencialmente dos surtidores de combustible “t”. Es-

c”.

tos se encuentran en largos tubos de guia, que pue-
den seguir a las dilataciones de los cilindros y que son
facilmente cambiables. Cada cilindro recibe una val-
vula automatica de puesta en marcha por aire com-
primido “v”. Las ranuras de barrido del motor no
reversible dimensionadas de tal modo que los ém-
bolos en el punto muerto, superior e inferior, resi>ec-
tivamente, abren el escape con los angulos del cigie-
fial 68,5", 74® antes del punto muerto y le cierran con
59%° 52” después del punto muerto y abren la ad-
mision con 40®, 42° antes del punto muerto y la cie-

Fig.fi



rran con 59.5®, 64* después del punto muerto. El eje
de mando “c” para la inyecciéon del combustible es
accionado desde el eje excéntrico superior “w” por
una pareja de ruedas cilindricas. EIl combustible se
conduce con 500 atmosferas, aproximadamente, me-
diante una bomba de impulsién por la tuberia “i” al
cilindro de acumulacién cargada por muelle “17, y
llega desde alli después de la abertura de una valvula
de agua “n”, por una tuberia lo méas corta posible,
al cilindro. Adn antes que la valvula de agua se cie-
rra forzosamente para el émbolo de acumulacion por
encima del calibre de admision e impide mas surtido.

Los émbolos forman, en la posicién de punto muer-
to, camaras de combustién anulares, en las cuales el
aire comprimido, a consecuencia de los impulsos que
habia experimentado al entrar por las ranuras de ad-
mision inclinadas, un movimiento giratorio, asegu-
rando de este modo una rapida combustiéon. Los dos
émbolos interiores “k” estadn con su rosca en dos pa-
res de varillas de émbolo “q”.

Todos los ejes estan perforados y funcionan corrjo
conductos del aceite de refrigeracion para los émbo-
los. El aceite de refrigeracién circula por tubos de
trompeta graduables "p”, desde las cajas laterales.
En el interior del émbolo existen segmentos de auto-
regulacion “d”, en los cuales se deslizan los dos ejes
del contraémbolo, cerrando herméticamente la cama-
ra de combustion central con relacion a las dos exte-
riores. Los émbolos son lubrificados por el aceitc
salpicado que entra con el aire de barrido, y que es
suficiente para la lubrificacion de las varillas.

En los émbolos exteriores se han fijado los cabe-
zales en cruz *“i”, que son regables.

En las cuatro espigas de un cabezal en cruz se en-
cuentran los puntos de unién de las cuatro bie-
las “y”. Estas son huecas y estan soldadas mediante
la soldadura de dos piezas longitudinales.

Los cabezales son de una pieza en ambos lados y
templados por nitruracién. Los cojinetes del lado
del cabezal en cruz se lubrifican a presién mediante
el aceite refrigerante del émbolo.

Los dos arboles paralelos “w” tienen, en vez de
codos, discos excéntricos para un bloque. Los dos
discos interiores son de posicion alternativa a 6(f,
mientras que los exteriores alternan a 180®, con re-
lacién a los interiores y contiguos.

En ambos ejes se encuentran las ruedas "x”, que
efectian una rotacién uniforme de ambos érboles.
La potencia se toma en el lado frontal del motor del
arbol superior o de un tercer arbol con el nimero de
revoluciones disminuido.

Cada arbol se compone de siete secciones desmon-
tables. Las bridas de acoplamiento estdn provistas
en las ranuras de separacién de un niumero de tala-
dros radiales provistos de espigas. Las siete seccio-
nes estan unidas por un perno central “o0”

Los ejes y excéntricas van montados en cojinetes
de rodillo, sin jaulas directamente sobre la espiga
templada. Para el desmonte de los émbolos se quita
la caja lateral izquierda (fig. 5) y después se des-
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atornillan las tuercas de las varillas y se gira el ar-
bol en el punto muerto superior, juntdndose enton-
ces los émbolos. EIl cuadrado articulado formado por
el cabezal en cruz y las bielas, desprovisto de su so-
porte por los ejes de émbolo, desciende hasta la pared
de la caja, dejando libre el orificio del cilindro para
sacar los émbolos.

Los gases de escape circulan por cuatro tubos de
acero “m?” a la turbina; estan aislados por laminas
de aluminio, segun el profesor Schmidt. La turbina
accionada por los gases de escape consta de una rue-
da de presién uniforme, de una corona que tiene sdlo
una velocidad de periférico de 150 metros por se-
gundo.

I-a rueda motriz va montada en el arbol prolon-
gado del compresor. La instalacion del compresor
del aire de barrido, que simultineamente tiene la
mision de la compresién del aire a grandes alturas,
consta de un compresor giroscopico de cuatro efec-
tos, del tipo de construccién comprobada en la gue-
rra Brown, Boveri y Compafifa.

El motor descrito tiene los pesos siguientes:

Kilogramos
Carter de dos mitados, cajas laterales y dis-
€0S frontales......cocciiciicicccccceces
Seis cilindros............. ga
Pernos, tubos, mandos.........ccecevvrnrininne. 87

Dos ejes excéntricos con ruedas dentadas............ 247
1.726 rodillos de 20 milimetros, 784 rodillos de

16 MilTMELrOS. oo
48 DICIAS...cceeieee e 130

12 cabezales en Cruz........... go
12 ejes de émbolo con tuercas 68
24 émboloS.......ocvvniciniene 56
Carga de aceite y aparatos de medida........ccceeneee. 35
Motor sin bomba de combustible y de aceite re-
Frigerante . gjg

Para el grupo motopropulsor, que en 4.360 metros
de altura, da 1.250 CV. de potencia, los pesos de las
maquinas y aparatos auxiliares son los siguientes:

Kilogramos

Una_ bomba de combustible para 4,5 litros por
minuto; una bomba de aceite refrigerante pa-
ra 960 litros por minuto

Una_instalacién de un compresor de aire de ba-
rrido de 4.°, con turbina accionada con los ga-
ses de escape para 185 CV. 5.650 kilogramos
por hora, compresion columétrica 2,11............ 200

Un radiador del aire de barrido de 26 metros
clbicos y un radiador de aceite de s6 metros

100

clbicos, con tuberias 400
Una hélice impulsora con cuatro metros de arbol

intermedio, coiinetes y acoplamiento................. 300

Total..ce i.000

Ademas existe para todos los motores de un avién,
en comln, el material siguiente: Un compresor de
arranque con botellas para aire y dos instalaciones de
compresores de aire de barrido de reserva, con motor
de impulsién. T-a parte de peso que corresponde a un
motor son 200 kilogramos, y el peso total del grupo
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motopropulsor sera entonces de 2.158 kilogramos,
o 1,73 kg-/CV., aproximadamente.

El consumo de combustible y de aceite es de
= 0,17 kg./CV.

Para la comparacion mencionamos que Rumler
calculé para el grupo motopropulsor de su avién
trasoceanico con diez motores de combustion de

r.ooo CV. cada uno, en 4.000 metros de altura de vue-
lo, 1,51 Kg./CV.; pero el consumo de combustion es,
en cambio, 0,23 Kg./CV .; el pequefio peso de mas del
grupo motopropulsor Diesel es, por tanto, compara-
do ya después de cuatro horas de vuelo por la consu-
micién de combustible.

Probabilidad de
forzoso

un aterrizaje

El motor de aviacidn bien experimentado Napier-
Lion ha tenido en 3.060 horas de servicio, en el tra-
fico aéreo, por término medio, una rotura cada sete-
cientas setenta y cinco horas y un fallo sin rotura ca-
da doscientas treinta y cinco horas. La duracion me-
dia de un motor era mil horas. Estos resultados de-
ben considerarse como favorables.

Supongamos, para ir seguros, que en el motor de
aviacion tipo Diesel, después de su desarrollo sufi-
ciente, se experimenta como maximo cada cuatrocien-
tas horas una rotura que no puede repararse en vue-
lo. y cada ciento veinticinco horas una rotura que se
puede reparar en vuelo en el tiempo de una hora. Con
estas suposiciones desfavorables, la probabilidad del
no funcionamiento de dos motores con una existencia
de cuatro en un viaje de cirrnito serd de 0,03, apro-
ximadamente. Si el avidn trasoceanico estuviera obli-
gado a aterrizar, en este caso no podria pensarse en un
trafico lucrativo. Debe, por tanto, exigirse un motor

que fuera capaz de volar también con dos motores pa-
rados. Esto es posible si los motores en vuelo, cerca
del suelo, son sobrecomprimidos por 20 por 100, me-
diante un compresor de reserva. Cinco motores de los
cuales tienen que funcionar, por lo menos, no dan
ninglin aumento de la seguridad de servicio, y so6lo
seis motores de la disposicién representada en la figu-
ra 18 dan una seguridad de servicio siete veces ma-
yor. Ademas, la falta de potencia a la parada de dos
motores es s6lo 33 por 100 contra 50 por ico en el
avién de cuatro motores. EIl avion de seis motores
dispone, por tanto, de una reserva de potencia que per-
mite continuar el vuelo con la parada de dos motores,
sin que los demas motores estén sobrecargados.

Apreciacion de los fletes

Para tener una idea de los fletes que pueden con-
seguirse, apreciaremos los precios de coste y los gas-
tos de servicio de un avion trasoceanico. Suponemo.5
los: precios de coste aproximados siguientes:

Célula del ala volante, 1.500 pesetas metro cuadra-
do de superficie; tren de aterrizaje, 45 pesetas kilo-
gramo; grupo motopropulsor, 210 pesetas CV.; el
equipo de instrumentos y de instalacion, 600.000 pe-

E 1precio del aceite Diesel (aceite de alumbrado) en
setas.

Europa es de 0,18 pesetas kilogramo, y el del aceite
lubrificante (aceite de ricino), 1,38 pesetas kilogramo.

Todo el avidn debe asegurarse contra los acciden-
tes. La probabilidad de que la pérdida total en un ate-
rrizaje con rotura, durante un vuelo de circuito, sea
de 0,003, después de cada centésimo aterrizaje seria
necesaria una reparacion que valiera 10 por 100 del
precio del coste.

El numero de vuelos circulares sera 52 durante el
afio.

El interés del capital serd el 8 p6r 100.

Los gastos de un viaje circular serian:

Coste de la célula: = Precio 0,08 mas 6. 0,0015.

52

Coste del grupo mo- 0,08

topropulsor = Precio - mas 6. 0,0005.
52

= 0,675 Pts./CV.

El motor exige, después de cada doscientas horas de
servicio, un repaso, que vale 2 por 100 del precio de
coste.

Supongamos que el motor, después de mil setecien-
tas horas de vuelo no seria capaz de reparacion, y de-
be renovarse. Durante este tiempo consume 290 kilo-
gramos/CV. de combustible. EIl coste de renovacién
calculemos, por tanto, del modo mas adecuado a car-
ga de combustible. Las piezas a renovar del grupo
motopropulsor costarian 174 Pts./CV. EIl precio ideal
(tedrico) del combustible es, por lo tanto:

174
0,94 . 0,18 -|- 0,06 . 1,38 -I-

290

Para jornal de la tripulacion y de los gastos de ad-
ministracion calculan 15.000 pesetas para un viaje
circular. Para cada aterizaje, ademds, un gasto de 750
pesetas para entretenimiento de los aer6dromos. To-
da la superficie del avion es 900 metros cuadrados,
aproximadamente. EIl peso del tren de aterrizaje, 3.000
kilogramos; el peso del grupo motopropulsor, con
5.200 CV. de potencia, 9.000 kilogramos; el peso de



combustible para un peso circular, 35 toneladas. Co-
mo carga abonable supongamos 2.400 kilogramos; pe-
ro con las condiciones metereoldgicas mas favorablea
podrian transportarse, sin embargo, 5.000 kilogra-
mos. El coste total de un vuelo circular de 13.500 ki-
Iometros de longitud seria, por lo tanto:

Pesetas
Célula, intereses, seguro, amortizacion 21.990
Grupo rnotopropulsor: intereses, seguro.... 5475
Grupo rnotopropulsor: amortizacion, reparacién,

combustible 29.790
19.500
T 0Otal e 76.755

El rendimiento serd 2,4 X 13-500 = 32.400 kil6-

metros tonelada de transporte de carga util. El kil6-
njetro por tonelada del déficit del trayecto oceanico
costara, por lo tanto, sélo 2,75 a 3 pesetas, contra 4,50
a 12 pesetas en el trafico aéreo actual. EIl precio de
vuelo de un pasajero de Berlin a Nuéva York seria,
por lo tanto, de 1.500 pesetas, aproximadamente; pe-
ro como base econdmica de un trafico aéreo trasatlan-
tico tendria que considerarse, sin embargo, primera-
mente, el transporte de correo. Una carta de 20 gra-
mos exigird un aumento en el precio de sélo 0,45 pe-
setas.

<esumen

Todas estas reflexiones que condujeran a la pro-
porcién del avién oceanico de “ala volante” no son
independientes una de la otra, sino que engranan en
muchos sentidos. EIl largo trayecto de vuelo sobre el
Océano, de 3.600 kilometros, exige la mayor econom'a
de combustible. Por el tipo de construccién de tm
“ala volante”, con contorno de ala de extremidades
agudas, los radiadores en dos planos sustentadores v
el vuelo en 4.000 metros de altura, se economiza en re-
sistencia al avance. Renunciando el despegue en el
agua, los motores y hélices pueden montarse del mo-
do favorable y aumentar su rendimiento. Empleando
el procedimiento Diesel de dos tiempos, el aprovecha-
miento del combustible y la seguridad de servicio se
aumenta.

Decisivo para el logro de un trafico aéreo sobre el
Atléntico del Norte es la elevada velocidad de vuelo
de 300 a 400 kilémetros hora, puesto que sélo enton-
ces la resistencia a los vientos irregulares, en su ma-
yor parte occidentales, queda reducida a un grado tole-

rable. Gran velocidad trae consigo una elevada car-
ga de la superficie sustentadora (145 kilogramos por
metro cuadrado) y disminucién de todas las superfi-
cies perjudiciales, o sea un tipo de construccién de un
ala sélo. El despegue desde el mar exigiria modifica-
ciones constructivas, que significan reducciones en el
radio de accion y en la velocidad; ambas cosas no son
convenientes para el avion oceanico. Si se tiene en
cuenta giie el despegue de la canoa volante depende
del estado del tiempo, queda sélo el recurso del des-
pegue terrestre, que, aun a los aviones méas cargados,
no constituye ninguna dificultad, si no fuera conside-
rada como tal la creacién de un campo de dimensiones
suficientes, o sea de 300 hectareas préximamente.

Para un amaraje de urgencia, poco probable por la
subdivisiéon de la instalacion de motores, deben tomar-
se las medidas correspondientes, o sean cascos de ca-
noas con quillas pronunciadas, ruedas de los trenes de
aterrizaje retractables y prevision de mamparas en
todos los departamentos interiores.

La gran carga de superficie permite dar a un avion
de 40.000 kilogramos de peso, aproximadamente, alti
dimensiones relativamente pequefias, o sea 300 metro.?
cuadrados de superficie de ala'y 44 metros de enver-
gadura. Por esta razén la estructura sustentadora sera
ligera y, no obstante, resistente a las fuerzas locales
y econdmica en la construccion. Estas cifras deben
considerarse'como condiciones exigidas minimas, .Si
se desease construir un avién oceanico mas ligero, la
misma tripulaciéon y el extenso equipo, en los cuale,s
no puede economizarse por razones de la seguridad
de vuelo, pesarian demasiado, y, ademas, una superfi-
cie sustentadora menor no permitiria ya que en el in-
terior del ala pudiera andarse.

Un aumento més alla de estas dimensiones tiene so-
lo valor condiciona], puesto que por este motivo no
ptieden resultar perfeccionamientos nuevos. Mas im-
portancia que a un aumento de las dimensiones ten-
dra un itinerario continuo de rapida sucesion para dar
la extraordinaria economia de tiempo Berlin-Nueva
York en veinticinco horas, también utilidad préactica.

Con cada uno de los perfeccionamientos indicados
pueden lograrse s6lo pequefias economias, que Unica-
mente en su totalidad hacen posible la solucién de-la
tarea, o sea transportar algunas toneladas de carga
atil por vuelo aéreo rapido, seguro y economicamen-
te sobre el Océano del Atlantico Nort«. Asi, una so-
lucion que indudablemente vendra, parece ya posible
con el estado actual 'de la técnica; esto quiere demos-
trar el trabajo precedente.—G. Kussner.
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El paracaidas “Robur” ha sido construido por el
fabricante del paracaidas Thomblad. La diferencia
principal entre ambos es que el paracaidas "Robur”
estad provisto, tanto del disparador autornatico como
no automatico, mientras que el paracaidas Thornblad
se despliega solo de manera automatica. Esta novedad
no significa, de ninguna manera, que el punto de vis-
to del fabricante, hasta hoy defendido respecto a h
superioridad del sistema automatico, haya sido aban-
donado, sino continuaremos a ser de la opinién de qua
en todos los casos en que el aviador esté siempre en
su asiento en el avién, e! empleo del sistema automa-
tico es el Unico para esto; Gnicamente en los casos en
los cuales el aviador esté obligado a cambiar de su
asiento dentro del radio por cualquier causa, motivo
el cual ocurriria especialmente en los aviones multi-
motores y dirigibles, el empleo de im paracaidas nu
automatico, o sea cuyo despliegue haya de efectuarse
a mano, seria ventajoso. Para satisfacer también esta
exigencia, se construyd el paracaidas bi-sistema, tipo
“Robur”.

Teniendo en cuenta los muchos casos de peligro que
encierra el sistema no automatico, subrayamos espe-
cialmente que él disparador automatico debiera em-
plearse siempre que sea posible. En la construccién del
paracaidas “Robur” han sido decisivas las normas de
“seguridad y resistencia”. Las ventajas principales

del ])aracaidas Thornblad estan, por tanto, incluidas
en el “Robur”,y son las siguientes:

i.“ Una cadmara cerrada en que estad embalada la
cuerda' de mando.
- 2" Un numero de orificios elasticos de escape en
él casquete del paracaidas.

paracaidas

«Robur »

3® Una vela de estabilizacion para la compensa-
cion de los movimientos y balanceos.

4® La no existencia de cuerdas o piezas exterio-
res en la bolsa de embalaje.

57 Velocidad de descenso pequea.

6® Trabajo esmerado y materiales de primera ca-
lidad.

La importancia del embalaje de la cuerda de man-
do en una camara cerrada salta a la vista. La fijacion
de esta cuerda en el exterior de la bolsa que no esté
completamente cerrada tiene desventajas tan manifies-
tas, puesto que la cuerda de mando en aquellos tipo.i
en que ésta esta dispuesta fuera de la bolsa puede ser
accionada prematuramente, enrollandose al aviador o
al avién.

Los orificios elasticos de escape en el casquete del
paracaidas cumplen con una misiéon cuadruple: Pri
meramente amortiguan considerablemente las sacudi-
das del despliegue, lo que es de importancia extraor-
dinaria a las velocidades de vuelo ya alcanzadas hasta
la fecha. En segundo lugar, el despliegue del paracai ¢
das serd mucho mas seguro, ya que el aire entra tam-
bién por los orificios de escape libre desde el exterior
al interior del paracaidas. En consecuencia, el para-
caidas tiene que desplegarse siempre. Piezas fijas, co-
mo anillos de madera o piezas similares, en la abertu-
ra, que, al romperse, influyen en el buen funciona-
miento del paracaidas; son, por tanto, superflias. En
tercer lugar, los orificios de escape contribuyen a la
estabilizacion del paracaidas. Y, por ultimo, la velo-
cidad de descenso del paracaidas disminuye conside
rablemente por los remolinos que se forman en los
bordes de los orificios de escape.

El movimiento de balanceo se amortigua por uni
vela que se encuentra en la base de la cuerda de carga

La no existencia de cualesquiera cintas u objeto;
similares en la bolsa significan un gran progreso,
puesto que un enganche al lanzamiento o un desplie-
gue prematuro del paracaidas en el avion ha llegado
a ser imposible.

No queremos dejar sin mencionar las subdivisiones
del casquete en 240 tramos diagonales. Por esta sub-
divisién no se intenta solamente una distribucion se-
gura de la fuerza, sino que se logra también mayor
duraciéon y buena posiblidad de reparaciéon del para-
caidas.

Todas las ventajas anteriormente citadas que con-
tienen ya el Gltimo tipo del paracaidas Thornblad
existen también, como ya queda dicho anteriormente,
en el paracaidas “Robur”.

Ademaés, el paracaidas “Robur” tiene las caracte-
risticas y ventajas especiales con relacién a otros pa-
racaidas del mismo sistema:

r® EI disparo automatico trabaja completamente
independiente del no automatico.

2® Los dos disparos, a consecuencia de la falta
de cintas de goma u objetos similares, funcionaran
durante toda la duracion del paracaidas sin recam-
bio alguno.

3® EI paracaidas auxiliar esta provisto de un bas-
tidos nuevo superior a otros sistemas.

4® EI paracaidas auxiliar estd embalado separa-
damente del paracaidas principal.



5/~ EI disparo manual puede desacoplarse con fa-
cilidad, de modo que el paracaidas puede emplearse
como primeramente automatico.

6.® EI paracaidas puede separarse facilmente del
cinturén de la mochila.

El disparo se efectiia de la manera siguiente:

Si el paracaidas ha de ser de efecto automatico, la
cuerda de unién entre el avion y el paracaidas debe
fijarse en un sitio adecuado en el avién. Al tensarse
Ja cuerda ésta saltara fuera de la bolsa. Una valviila
compuesta de muelles no oxidables va al lado opues-
to y libra im paracaidas auxiliar. Este se llena de aire
mientras sus cuerdas se tensan y sacan dos alan:bres
cortos, librando de este modo las tapas que cubren el
paracaidas principal. Mediante dos cuerdas cortas que
unen el paracaidas auxiliar al principal, es este Glti-
mo sacado del avidn. El aire penetra primeramente
por los orificios de escape anteriormente citados y
despiiés por el orificio de bolsa del paracaidas prin-
cipal y llena a éste completamente. Si por cualquier
causa hubiera que accionarse el paracaidas manual-
mente, el despliegue se efectia de modo similar. En
este caso, el parachutista tira de un anillo, que se en-
cuentra en el cinturén de carga de la mochila, que esta
unido por un alambre que pasa por el otro lado de la
bolsa. Este alambre sacude la tapa elastica; se libra
en el lado correspondiente y va al lado opuesto del
casquete. La tapa elastica funciona, por tanto, como
una puerta en sus bisagras, la que se puede librar ha-
cia cualquiera de los lados. EIl disparo no automatico
debe, como ya queda dicho, emplearse s6lo cuando no
sea posible accionar el paracaidas automatico; pero
si por cualquier causa el aviador hiciera funcionar el
disparo manual antes que se hayan tensado las cuer-
das de mando, el paracaidas se desplegarda también,
siempre bajo la suposicién de que el parachutista se
encuentre fuera de la zona de peligro del avion, pues-
to que las disposiciones del disparo automatico y no
automatico hacen funcionar dos puntos separados en
la bolsa de embalaje. En esta clase de paracaidas, don-
de las dos disposiciones se aplican en un mismo pun-
to o dos puntos que se encuentran muy préximos el
uno al otro, existe el peligro de que el paracaidas au-
xiliar se enrede con la cuerda de mando, por lo que
peligraria también el despliegue corriente del para-
caidas.

Bajo la suposicidon de que el paracaidas sea mane-
jado corrientemente, los muelles de la bolsa cumpli-
ran, durante toda la duracion del paracaidas, con su
mision, lo que es una gran ventaja, porque la expe-
riencia muestra que el implantamiento reglamentario
de las cintas de goma en los casquetes de otros para-
caidas estdn con frecuencia descuidadas.

El bastidor del paracaidas auxiliar es muy eficar.,
extraordinariamente pequefio y ligero y de una cons-
truccion muy distinta que los peligrosos llamador

bastidores de paracaidas” de otros sistemas.

La disposicion en que el paracaidas auxiliar esta
embalado separadamente del principal es la mayor im-
portancia para garantizar un despliegue seguro.

En la mayoria de los paracaidas que estan provis-
tos de paracaidas auxiliares éste estd embalado direc-
tamente sobre el otro, sin ninguna separacién. Si la
bolsa se abre se libran, por tanto, ambos, pero que-
dan simultdneamente, y puede ocurrir entonces que el
paracaidas principal esté cogido por el viento produ-
cido por las hélices antes de que el paracaidas auxi-
liar no haya tensado completamente, siendo éste lan-
zado entre las cuerdas corrientes del paracaidas prin-

cipal, o sus cuerdas tirantes se colocan sobre la cus-
pide del paracaidas principal. Tal inversion puede te-
ner consecuencias fatales. En primer lugar, el para-
caidas con las cuerdas tirantes puede romperse, y en
segundo lugar, el paracaidas puede dividirse en dos
paracaidas, por lo que la velocidad de descenso llega-
ria a ser considerable. Ademaés, la sacudida al de-s-
plegarse aumenta considerablemente. En todos los ca-
sos el parachutista puede sufrir graves perjuicios.

En el embalaje separado del paracaidas auxiliar,
del principal, el aire tiene que llenar siempre prime-
ramente el paracaidas auxiliar, por lo que estd garan-
tizado un estiramiento completo del paracaidas prin-
cipal por el auxiliar, habiéndose eliminado todo peli-
gro de inversion.

La posibilidad de un desacoplamiento del disparo
no automético debe considerarse como una verdadera
ventaja.

Un accionamiento manual tiene en todos los para-
caidas sus fuentes de peligro, especialmente para avia-
dores no entrenados. Si un aviador estd siempre en un
mismo sitio para que la cuerda de mando pueda fijar-
se en el avidn, el paracaidas “Robur” puede emplear-
se siempre automaticaniente. Bajo tales circunstancias
es conveniente que la disposicion del disparador ma-
nual pueda desacoplarse en el caso que pueda suspen -

derse, con la seguridad de que habra de emplearse
sélo el dispositivo automatico.

Por la facilidad de separar el paracaidas del cintu-
ron de carga de la mochila éste puede dejarse en el
avion al salir el aviador de éste y engancharse des-
pués nuevamente por un simple movimiento de mano.
En la interrupciéon de un vuelo, o si un aviador tiene
que esperar en el suelo durante un tiempo determina-
do, es de gran conveniencia que no tenga que llevar el
paracaidas todo el tiempo sobre él. En la toma de tie-
rra es también ventajoso que el aviador tenga que des-.
engancharse so6lo del paracaidas y no también del cin-
turon de carga de la mochila.

De lo anteriormente dicho se vera que el paracai-
das “Robur” se ajusta a todas las pretensiones, asi
como a las exigencias crecientes que la técnica aero-
nautica esta haciendo al paracaidas.

Experiencia de muchisimos afios, asi como la pose-
sion de las patentes fundamentales, dan al fabrican-
te la esperanza de que el paracaidas “Robur” se re-
conocera en poco tiempo como el mejor paracaidas
existente.



CANOA VOLANTE DE PASAJEROS "RDHRBAGH HOMAR"

A) Generalidades

El aparato de ala alta “Rohrbach-Romar™ es una
canoa volante Cantilever, con tres motores y tres hé-
lices tractoras. Estd destinado para el transporte de
12 pasajeros, equipajes y cuatro tripulantes, para
grandes trayectos maritimos.

La navegabilidad del aparato permite despegar sin
peligro, aun con mar agitada, y por su fondo, provis-
to de una quilla pronunciada, amarar suave y agra-
dablemente. Las cualidades de vuelo son muy buenas
en toda clase de vuelos, de modo que el aparato puede
volar con gran facilidad, aun con viento muy fuerte.

paz de flotar aunque se llenasen de agua dos depar-
tamentos.

El primer departamento es el departamento de co-
lision, en el cml se ha alojado todo el grupo mariti-
mo. Contiguo a este departamento, y unido por una
puerta de mampara, se encuentra el departamento de
navegacion y de T. S. H., revestido e impermeable
para el sonido. Ademas de la estacion de T. S. H.,
con la cual es posible la emisién y recepcion, tanto
desde el aire como sobre el agua, y la estacion radio-
goniométrica, existe una mesa fija para mapas, coti
brajula y dos asientos plegables para el radiotelegi'a-
fista y el navegador. Por otra puerta de mampara se
llega al alojamiento del piloto, cuyo alojamiento esta
cerrado y provisto de ventanillas corredizas “Kinon”.

El primer liidroaviin, completamente equipado con ranuras. Este aparato, que lleva el nombre de «Seagull», fué construido
por la Supermarine Aviation Works, en Southampton.

Las dimensiones principales pueden apreciarse en
las caracteristicas adjuntas. La forma y disposicidn
de las distintas piezas aparecen en el croquis anejo.

El hidroavion esta construido totalmente de duralu-
minio. Los herrajes de fijacion y pernos de las par-
tes desmontables, asi como los montantes, son de ace-
ro, y los depésitos de combustible y aceite, de laton.
El metal ligero se ha empleado exclusivamente en
forma de chapas lisas, bandas y perfiles abiertos. To ¢
das las chapas del forro son superficies lisas, y se uti-
lizan totalmente para la sustentacidn.

El tipo de construcciéon y las ventajas resultantes
respecto a economia, seguridad de servicio, etc., son
las mismas que en todas las canoas volantes tipo
“Rohrbach”.

B) Descripcion

La canoa tiene la forma similar a la de un buque,
con roda alta de crucero y fondo con quilla pronun-
ciada y provista de dos redientes. La canoa esta di-
vidida por seis mamparas, de tal modo que es ca-

En el tablero grande de los aparatos de a bordo se
ha dispuesto, en forma muy clara, ademéas de los
mandos de los motores, los aparatos necesarios para
el vuelo y para la vigilancia de los motores, de los ti-
pos mé&s modernos.

Detras de los dos asientos del piloto estd dispues-
to, por encima del casco, y alcanzable por un pasillo
entre los asientos del piloto, el departamento del me-
canico. En éste estan dispuestos en forma clara los
instrumentos, palancas, llaves, etc.,, que han de ser
vigilados por el mecanico. Ademas, se ha montado en
este lugar un aparato de puesta en marcha “Bristol”,
que acciona también la instalacion de achique existen-
te. Por un agujero de hombre puede llegarse desde
aqui al interior del ala.

En el pasillo que se encuentra debajo del aloja-
miento del piloto, y en el cual estd montado el apara-
to de T. S. H. de urgencia, tendra, separado por una
mampara-compuerta, la cabina de pasajeros. Esta
estd decorada con gusto y equipada con 12 butacas
y todos los accesorios.



Ademas existe calefaccion por aire caliente. Por
una mampara esta dividida en dos mitades, de modo
que en el departamento anterior se encuentran cua-
tro y en el posterior ocho asientos. En la t>ared pos-
terior del departamento anterior existe un lavabo con
retrete y accesorios. Contiguo a la cabina de pasaje-
ros esta el departamento anterior, separado por otra
mampara. En él se encuentra una escalera que con
duce desde la abertura de entrada al casco, al amia-
rio de despensa y al sitio para un camarero. Al lado
de la escalera, conduce hacia la parte posterior una
puerta al departamento de equipajes, con la escotilla
de carga grande. Por otra mampara se llega al de-
])artamento extremo de la canoa, en el cual se ha alo-
jado el equipo de a bordo. Todos los departamentos
e instrumentos estan alumbrados eléctricamente.

Velamen—EIl ala estd fijada desmontable en el
borde superior del casco, y es completamente cantile-

tro de montantes rectilineos al ala, y desde ésta al alo-
jamiento de los pilotos o mecanico, respectivamente.

El arranque de los motores se efectla por un apa-
rato de puesta en marcha por aire comprimido como
reserva.

Una refrigeracion especial por el agua del mar ha-
ce posible a la canoa navegar sobre el agua durante
cualquier espacio de tiempo.

Aparatos de transporte—Estos constan de tres ca-
rros capaces de flotar, que se fijan en el ala, en los
flotadores y en el extremo posterior de la canoa. Ade-
mas, en la parte superior de la canoa estan dispue.s-
tos cuatro herrajes, que permiten que la canoa sea ele-
vada mediante grua.

Otras probabilidades de empleo— Los aparatos del
tipo “Rohrbach Romar” no pueden construirse y
equipararse s6lo como aparatos de transporte, sino
para cualquier otra aplicacion.

Focke-Wulf W 4 (véase descripcion en «ltiGmeio 12

ver. Esta subdividida en la forma conocida, en lar-
guero y cajas extremas y del borde de ataque, sus-
pendidas. Algunas de estas cajas estdn construidas
como depo6sitos de combustible. Los extremos de los
largueros se han construido en forma de comparti-
mentos impermeables al agua. Un pasillo permite la
vigilancia de todo el funcionamiento de los motore.s.

Flotadores— Estos son de forma muy parecida a la
canoa. Estan divididos por mamparas en comparti-
mentos estancos, pero no tienen redientes. Estan 'so-
portados hacia el ala por seis montantes de acero en
forma de gota,

Empenaje—En éste el tipo de construccion, de lar-
gueros en forma de cajas de costillas suspendidas, es
muy similar al de las alas. Todo el empenaje esta fi-
jado en la extremidad del casco, mediante herrajes
y pernos de acero. Todos los timones estdan compen-
sados.

Mandos— Se ha provisto doble mando accionado
por varillas. Ademas existe una disposicion de com-
pensaciéon embragable y desembragable para los timo-
nes de direccion y profundidad.

Grupo motopropulsor—Los tres motores estan
montados en soportes altos, por encima del ala, en ca-
binas de forma rectilinea.

La conduccion del combustible se efectlia por bom-
bas accionadas por motor. Las tuberias y varillas de
mando van por debajo de las cabinas de motor, den-

Canoa volante de transporte “Rohi-bach-Romar".

Caracteristicas

Dimensiones.—Longitud, 22,0 metros; altura con
hélice en marcha, 8,5 metros; calado con el peso en
vuelo de ig.500 kilogramos, 1,4 metros; envergadu-
ra. 36,9 metros; superficie del ala, 170,0 metros cd-
bicos.

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

Carga util—Doce pasajeros con equipaje.

Motores—Tres BMV VI, con reductor de una po-
tencia 3 X 550/750 PS.

Dep6sito de combustible y aceite— Combustible
aproximado, 7.900 litros; aceite aproximado, 400 li-
tros.

Pesos (133): equipo ex-
Con e<Mipo traordinariame‘i-
normal te amplio
Peso en vacio (listo para vue-
J10) 10.200 Kgs. 10.200 Kgs.
Equipo de servicio y comercial. IO ” 1500 ”~
Tripulacion: cuatro tripulantes 255 ¢ 340 7
Combustible y aceite.... 6.815 6-330
Proviisones, etc so 50 "
Doce pasajeros y equipajes... ro8o ” 1.030 ”
Carga Util..ciiiiis 8.200 ” 7.800 ”
Peso admisible segin disposi-
ciones del DV L., 19.500 ” 19.500 "
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Seguridad de construccién.—Existe la seguridad de
construccion dispuesta en Alemania para carga hasta
el peso en vuelo de 19.500 kilogramos.

Radios de accién.— Con dep6sitos llenos (6.980 ki-
logramos) combustible, 4.000 Km. = 25.8 h.

Con combustible anteriormente indicado (6.815'.
3.900 Km. = 25,2 h.

Con combustible anteriormente indicado (6.330},

3.600 Km. = 23,2 h.

Performances— Con atmésfera normal alemana;

Con peso en vuelo de;
14-900 Kgs. 19.500 Kgs.

Ve'oddad maxima.. . 217 206 Km/h.
Velocidad de viaje 171 173 Km/h.
Tiempo de subida de o a i.000

NIELIOS oo 4.4 10 min.
Techo absoluto.....ccevcevrrnnne, 4.550 2.600 m.

Se garantizan las anteriores cifras de performan-
ces de los tiempos de subida y de ios techos con 12
por 100 y las deméas con 5 por 100 de tolerancia.

Resultados de los vuelos de prueba de la canoa
volante “Rohrbach Romar” para navegar
en alta mar

Por una serie de noticias de Prensa puede dedu-
cirse que la cuestion del trafico aéreo trasoceadnico se
aproxima al periodo algido, aunque al principio no se
transporte mas que correo y mercancias de gran va-

iCAKO

no dejaron de tomar sus precauciones, puesto que so
estipularon unas condiciones de recepcién muy du-
ras, exigiéndose, por ejemplo, entre otras, la nave-
gabitidad hasta mar con fuerza = 5. En la historia
de las construcciones aerondauticas, hasta entonces,,
ninguna fabrica habia sido capaz de comprometerse
a cumplir tales condiciones, ya que los esfuerzos 3
los cuales una canoa volante estd sometida por la
agitacion y los golpes de mar, no h|bia sido posible
hasta la fecha calcularlos técnicamente. La casa
Rohrbach estaba en condiciones de dar tal garan-
tia, porque, por el desarrollo paulatino de sus tipos,
disponia de las experiencias correspondientes que
permitian sacar conclusiones seguras sobre la resis-
tencia a la agitacion del mar del nuevo tipo que ss
habia de construir.

Estas conclusiones han sido comprobadas. Cuan-
do en la noche tempestuosa del 16 al 17 de noviem-
bre las canoas motoras y barcazas, ancladas en la
base de hidros de Travemuende, se llenaron de agun
y se hundieron, y una canoa volante de la Luft-
hansa amarrada a su boya, sufrié grandes desper-
fectos por golpes del mar, la “Rohrbach-Romar”,
con su boya de ancla de 600 kilogramos de peso, iba
a la deriva y encallé6 en la orilla Noroeste del Poe-
tenitzer Wiek. Aqui estuvo durante dos dias en los
rompientes que la empujaron a tierra. Era de supo-
ner que la canoa habia sufrido grandes desperfectos,
pero nada de esto ocurrié. La construccidon habia re-

Rohrbach «Romar»

lor. El afio 1929 no nos traera aun el trafico aéreo
trasoceanico; pero en los afios siguientes puede con-
tarse con su realizacion. ElI Ministerio de Comunica-
ciones del Reich y la Lufthansa han previsto este
desarrollo y le han tenido en cuenta. Fué ciertamente
una decision arriesgada el encargar ya hace un afio
canoas volantes capaces de navegar en alta mar, y
mas aun porque los tipos hasta entonces conocidos no
ofrecieriMi absolutamente ninguna gararaia para el
cumplimiento de las condiciones exigidas. Debe re
conocerse esta perspicacia de los citados Centros que

sistido alun con este sobreesfuerzo increible, hasta
tal punto, que a la subida del agua pudo ponerse a
flote por sus propios medios para realizar al dia si-
guiente los vuelos de recepcion convenidos. En estos
vuelos ha excedido con mucho todas las performan-
ces de garantia, con excepcion de un solo punto in-
significante, efectuando, por ejanplo, el despegue
con casi 19.000 kilogramos de peso total, lo que sig-
nifica una carga atil de més de 8.400 kilogramos.
En la noche tempestuosa, anteriormente citada,
una canoa volante del tipo “Rocco” iba ta-mbién a la



deriva con su boya de anclaje; pero a consecuencia
de una desigualdad del fondo, el ancla, después de-
breve tiempo, aferrd de nuevo, y la canoa, ainarrad?.
a su boya, resistié a todos los grandes esfuerzos d”
la tempestad y de la agitacién del mar sin haber su-
frido el mas pequefio desperfecto.

Los vuelos de ensayo y de prueba se efectuaron
con combustible corriente, en parte “Olex” y en
parte productos de la Asociacién Alemana del Ben-
zol. Como lubricante se empled exclusivamente
“Shell-Voltol”, cuya calidad habia sido comprobada
ya con ocasién de los vuelos de récord de la casa
Rohrbach, asi como también en otros varios vue-
los de récord.

La condicion de recepcién, esperada con mayor in-
terés, era la prueba de navegabilidad con mar = 5.
Esta prueba se llevo a cabo el 11 y 13 de diciembre
de 1928, ante los representantes del Ministerio de
Comunicaciones del Reich, de la Lufthansa y del
Instituto Aleman para Ensayos de Aeronautica
(D. V. L.) (foto 1.) Como perito maritimo neutral
fué delegado el piloto-jefe de Travemuende. La ca-
noa volante tenia que realizar la prueba de navega-
bilidad'con el peso en vuelo de 3.100 kilogramos. En
esta prueba la canoa estuvo sometida a grandes es-
fuerzos ; citaremos el caso siguiente: una ola lanz6 Ja
canoa, de 14.500 kilogramos de peso, al aire a una al-
tura de 8-10 metros (foto. 2). A consecuencia de que
la canoa obedecié en esta situacion admirablemente a
los mandos, su piloto pudo lograr que recuperase su
posicion normal; pero cay6 entonces nuevamente al
mar desde una altura de 8-10 metros (foto. 3). Esto
fué otro esfuerzo extraordinario que resistio la canoa
sin que experimentara el menor desperfecto. A conti-
nuacion se probé la manejabilidad del aparato por la
ejecucion sobre el agua de dos ochos. No obstante el
mar grueso, maniobré la canoa sin inconveniente al-
guno. El préximo amaraje y el préximo despegue con
mar algo grueso (mas hacia el mar abierto), se logro
a satisfaccidon. Extraordinariamente bueno fué el des-
pegue de la canoa con mar agitado. Luché de mane-
ra brillante contra la agitacion del mar, lo que fué do-
blemente dificil, ya que el oleaje era transversal a és-
ta, y en su consecuencia las crestas de las olas tenian
frecuentemente varios metros de altura. EIl tercer
amaraje se efectué muy lejos de la bahia de Luebeck,
en -l mar Baltico (alta mar), donde se habia elegido
un lugar con mar = 5. También aqui el oleaje iba
en direccién transversal. La canoa amard reglamen-
tariamente. Por un esfuerzo lateral del flotador dere-
cho (a estribor), a consecuencia del oleaje transversal!,
el diagonal del flotador fué averiado. El aparato se in-
cliné de tal modo que el ala derecha se sumergio, pa-
sando varias grandes olas sobre ella (foto. 4). Hasta
la fecha se contaba en estos casos con la rotura de!
ala o con que el aparato zozobrase, lo que hubiera sig-
nificado su pérdida total; pero en la “Rohrbach” se
habia empleado una técnica constructiva absolutamen-
te nueva. Un zozobrar de la canoa, propiamente di-
cha, aun con las averias mas graves, esta fuera de
toda posibilidad; a consecuencia de la nueva construc-
cion, anteriormente citada, esto es imposible. En el
tipo “Romar” toda la parte central del ala, desde los
hotores ha-sta la-s extremidades, estd construida como
caja impermeable al agua. Si ésta se sumerge tiene.
naturalmenPe, la tendencia de emergir lo mas pronto
posible. EIl temor de los técnicos de que en una ma-
niobra de tal clase el ala que se encuentra en el agua
filese averiada, se ha demostrado como infundado en

esta prueba de navegabilidad, pues, a pesar de que e!
ala estuvo expuesta a fuertes golpes de mar, no acu-
s6 cksperfccto alguno. La canoa navegd por su.s pro-
pios medios hasta el puerto, donde algunas horas des
pués el montante averiado fué sustituido por otro nue-
vo, con lo que el aparato estuvo otra vez en perfecto
estado de servicio, La marcha al puerto con mar grue-
so transversalmente a la direccién del viento, con olea-
je a ix)pa, representd, desde el punto de vista nava!l.

Fotosj!, 2,.3%y 4.

una de las tareas mas dificiles que puede realizar una
canoa volante. EIl hecho de que la “Rohrbach-Romar”
haya podido realizarlo hasta con un diagonal averia-
do, es otra prueba mas de las excelentes cualidades de
la construccion y la magnifica navegabilidad de esta
canoa.

El caso descrito permite observar claramente las
ventajas especiales de la disposicion de los flotadores
de soporte en las canoas volantes “Rohrbach”. En
una averia de cualquier clase no serd destruido todo
el soporte de los flotadores, ni completamente elimi-
nado el efecto de estabilizacion de los flotadores, pro-
piamente dichos. La disposicion del soporte es tal, que
siempre se rompe so6lo la pieza méas débil de ella. Todo
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el soporte con el flotador esquiva entonces la fuerza
que esta actuando sobre él, de cuyo modo esta prote-
gido contra la destruccién. EIl flotador, de este modu
desplazado, produce siempre algo de flotacién, y pue-
de eventualmente volverse a su posicion original y
mantenerse en ella, con los medios de a bordo, por un
mputante prevision”.

Los vuelos d« recepcion de la “Rohrbach-Romar”
han terminado con la prueba de navegabilidad. La ca-
noa se comportd en ellos muy bien y demostré que Ja
Casa Rohrbach se encuentra bien situada respecto
a la construccion de canoas volantes. Por la realiza-
cién de las condiciones de recepcion impuestas con
mar grueso y por las magnificas cualidades de des-
pegue de la “Rohrbach-Romar”, el trafico aéreo pos-
tal trasoceanico ha dado un gran paso hacia su reali-
zacion. Con la “Rohrbach-Romar” se ha proporcio-
nado al itrafico aéreo aleman una canoa volante, que
en su tiempo jugara un papel importante a favor de
Alemania en las cuestiones econdmicas del trafico
aéreo trasoceanico. Después de las pruebas de hasta
la fecha, puede considerarse como seguro que !a
"“Rohrbach-Romar” es la primera canoa volante que
estara en condiciones de atravesar el Océano por la
ruta Sur sobre la isla de Cabo Verde-Pernando No-
ronha, con una tonelada de carga util y aun con mar
gruesa. La Lufthansa tiene la intencién de so-
meter a la canoa-volante “Rohrbach-Romar” también
a extensas pruebas de duracion. Con razén puedeii
esperarse con gran interés los resultados de estas
pruebas.

La marcha atrds de los aviones

Una casa ha logrado una construccién nueva sen-
sacional, tratandose de una hélice de paso graduable,
siendo posible—y esa es la novedad del caso—reali-
zar esta graduacion durante el vuelo. Con este in-
vento se logra en el avion un efecto siinilar al de los
automaviles con el embrague de las distintas veloci-
dades. Como en el automoévil es de importancia sin-
tonizar consiantemente la velJocidad del coche y el
nimero de revoluciones del motor, de tal manera que
el motor dé su mayor potencia, en el avion son tres
los factores cuya sintonizacién corta, uno con rela-
cion a los otros, hace posible el trabajo econdémico,
enimero de revoluciones del motor, velocidad del avion
y peso de la hélice (angulo de inclinacién). Mediante
la nueva construccién de Haw, es posible ajustar la
hélice a las condicion'es variables de cada caso. El
despegue en terreno mas dificil, especialmente en
aerédromos de corta longitud y demas condiciones
de viento desfavorables, la hélice puede reglarse al
paso mas favorabde, de ntodo que de esta manera sea
posible despegar. A grandes alturas y en el vuelo
horizontal la hélice puede regularse también para
grandes velocidades, y, finalmente, es posible evitar
un largo rodaje del avidn en las tomas de tierra, re-
gulando la hélice de tal manera que tiene efecto hacia
atras, lo que es de especial importancia en los aeré-
dromos pequefios.

EL AVION CON MOTOR DE ACEITE PESADO

El vuelo de prueba de un aviéon Junkers, realizado
con éxito

Los talleres Junkers, que trabajan desde hace bas-
tante tiempo en la construccion de un motor de aceito
pesado para aviones, han montado hace poco un mo-
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tor de esta clase en un avion que recientemente hizo
su primer vuelo de prueba. Este se ha efectuado con
un éxito absoluto. Se habia montado un motor rle
600 CV. en un avion, el cual, pilotado por el piloto
Zimmermann, despegd en el aerodronio de Dessau,
volé sobre esta capital y, después de haber descrito
varios circulos sobre el domicilio del profesor Jun-
kers, aterrizé en el aerodromo sin novedad, después
de un vuelo de diez minutos. Este vuelo hubiera podi-
do prolongarse algo mas, pero Zimmermann prefi-
rié no prolongarlo demasiado en esta primera prueba.
El motor funciond admirablemente.

Y a hace tiempo existe el deseo de sustituir el sen-
sible motor de gasolina por el motor de aceite pesa-
do, que es méas seguro, y que trabaja ya desde hace
mucho tiempo, y con verdadero éxito, en la navega-
ciéon maritima. EI peso del motor de aceite pesado es
un poco miayor que eJ del motor de gasolina; pero, en
cambio, tiene la gran ventaja de consumir sélo la
mitad de combustible. Su duracién es considerable-
mente mas larga, y, lo que es muy importante en ej
trafico aéreo, con él han disminuido grandemente los
peligros de incendio y explosidn.

Vuelo de ciento cincuenta horas con aprovisiona-
miento de combustible

E! trimotor Fokker “Question Mark” aterriz6 el
7 de enero, a las 14,12 horas, después de un vuelo de
ciento cincuenta horas.

El avién era un aparato de transporte normal del
Ejército, tipo F. VIIb-3m, dotado con tres motores
Wright. La tripulaciéon la constituyeron el coman-
dante Cari Spatz, jefe; el capitan Eaker, los tenientes
Halverson'y Quesada y el sargento Hooe.

En la cabina se habian instalado tres camarotes,
un deposito especial provisto de embudo, que llegé al
techo de la cabina, para cargar la gasolina. Este de-
pésito se encuentra detras del ala. La gasolina se re
cibié6 en este depdsito y se condujo, mediante lu-a
bomba de mano, a los depdsitos en el ala. Existian
pasarelas para ir a los motores, pero éstas no se em-
plearon durante el vuelo, y los motores no fueron
tocados.

La terminacion de vuelo fué originada por fallar
la conduccion de la grasa a los balancines, por lo que
un motor se par6 completamente y disminuyd la po-
tencia de los otros.

Las dimensiones del avion son las siguientes: en--
vergadura, 21,70 metros; longitud, 14,50; altura, 3,90,
y superficie del ala, 67,6 metros cuadraos.' EIl tipo es.
en su construccion, idéntico al Fokker F. VII-3ni.
que es el mismo que el comandante Byrd utilizé para
su vuelo al Polo Norte.

El éxito de este vuelo de duracién se debe al aprovi-
sionamiento de combustible. Durante el vuelo, el
“Question Mark” se cargd veintiocho veces. Esto
comprueba que es posible abastecer los aviones em-
pleados en grandes trayectos con gasolina, sin que es-
tén obligados a efectuar un aterrizaje intermedio y
sin que tenga que disminuir la propia velocidad, de
cuyo modo la carga Gtil neta puede ser considerable-
mente aumentada.

Canoa volante de reconocimiento Boeing con mo-
tores “Hornet” dotados de reductor

Durante los pasados meses se efectuaron en el Na-
val Aircraft Factory pruebas con la conocida canoa
volante de reconocimiento Boeing, provista de la de-



nominacion oficial PB. Esta canoa volante estaba -
vista de dos motores de aviacion con reductor y re-
frigerados por agua de 800 CV. cada uno. Hace al-
gun tiempo, estos motores se desmontaron y se sus-
tituyeron por dos motores “Hornet” con reductor,

Estos motores estdn montados en tdndem. Esto
supone una prueba muy dura para el motor poste-
rior, cuya refrigeracion se dificulta bastante por e!
motor anterior.

Aunque se realizaban pruebas de vuelo de casi cien
horas, y bajo las condiciones mas dificiles, el motor
“Hornet” con reductor no acus6 ninguna dificultad
mecanica o perturbaciones de cualquier dase. Estas
pruebas fueron llevadas a cabo por el teniente coro-
nel J, H. Strong. Una gran parte de las pruebas se
efectué a pleno gas y sobre el agua, para demostrar
que la refrigeracion del “Hornet” con reductor es
satisfactoria, a pesar de la nueva disposicidn.

Acero al cromo molibdeno para la construccién

de aviones

En la construccion de aeronaves se emplean tubos
sin soldadura en las piezas sometidas a esfuerzos.
En tm principio se emplearon tubos de acero al car-
bono ; pero hoy en Jos grandes aviones, necesitandose
mayores coeficientes de seguridad, se ha hecho nece-
sario, por el aumento de las dimensiones de los mo-
tores, el empleo de tubos de acero especial, que resul-
tan mas econémicos por su peso y mas uniformes
por su calidad.

Al principio se emplearon tubos de acero cromo-
niquel y de acero niquel de 3,5 por 100 con una pro-
porcidn relativamente pequefia del diametro con re-
lacion al espesor, especialmente para ejes rectos; me-
diante tratamiento jtérmico se logr6 una resistencia
a la traccion de 140 kg.-m.“ con un aJargamiento
minimo de 5 por 100; pero paulatinamente se pre-
sentd la necesidad de otras aleaciones que pueden tra-
bajarse mas econdémicamente para espesores peque-
flos y diametros grandes y que permiten la soldadura
sin gran disminucién de la resistencia. EI acero que
contiene cromo y vanadio no puede estirarse en -frio
para las dimensiones deseadas, pero por agregacion
del molibdeno en lugar del vanadio se venci6o esta
dificultad. Los tubos de acero al cromo molibdeno
pu&Ilen producirse con cualesquiera de los didmetros
exteriores y espesores, que pueden emplearse econ6-
micamente en la consitruccion de aviones. Los tubos
mas pequefios tienen un didmetro interior de 6 mm.
y un espesor de 0,7 mmi Con el aumento del dia-
metro con relacion al espesor minimo y tubos de méas
de 50 nim. tienen un espesor minimo de 0,9 mm.

El Ejército de los Estado Unidos ha aprobado la
composicién siguiaite: 0,25 a 0,35 por 100 C, 04
a 0,6 por 100 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 este material puede obtenerse
después del enfriamiento de la soldadura una resis-
tencia de 67 kg.-m.", lo que demuestra también la
relacién siguiente:

No soldado S”l lado
Resistencia a la traccion.......... 69 67 kg.-m.’
Limite de fusion........ 53 51 —
Alargamiento a 50 mm. de longi-
tud de medida 12 7 por 100
Los aceros al cromo molibdeno pueden someterse

con gran ventaja a los tratamientos térmicos. EIl ace-
ro normal que desde 885“ C., aproximadamente, se
ha enfriado al aire, tiene la misma resistencia y alar-
gamiento que un acero de enfriamiento rapido en
aceite, recocido a 650", pero un alargamiento menor.
Esta cualidad del temple al aire es de gran ventaja
puesto que después de la soldadura de las distintas
partes no es posible un enfriamiento rapido y ca-
lentamiento porque se deformaria la construccion.
Este acero, igual que otros aceros especiales, tiene
distintas resistencias a la traccién, segin la tempera-
tura del recocido des'pués del enfriamiento rapido.

También para las chapas que se emplean en la
construccion de aviones esta aleacion ha resultado
utilizable. Puede soldarse y curvarse con mayor fa-
cilidad que el acero cromo-niquel y el acero cromo-
vanadio. Por ser un material de dureza normal puede
curvarse a i8o<' alrededor de un radio igual al es-
pesor de la chapa sin que se rompa. EIl calentamiento
del material y el enfriamienito rapido y recocido con
650 a 715" C, aumenta la capacidad de trabajarlo y
permite curvarle a 180" alrededor de un radio igual
a la mitad del espesor de una chapa en las chapas de
hasta 10 mm, de espesor.

Las resistencias a la traccion de las chapas y tubos
de diferentes espesores son practicamente iguales
con igual tratamiento al calor, pero no el alarga-
miento. Puesto que este Uitimio depende de la clase
de la probeta, dan las chapas delgadas con la misma
temperaitura de recocido un valor menor que las cha-
pas gruesas,—Z, F, M.

EXPERIENCIAS CON DURALUMIKIQ

Corrosion y pintura de proteccion

El duraluminio es actualmenée, en la construccion
de aviones, uno de ios materiales mas importantes;
pero cuyas cualidades disminuyen por su tendencia a
la corrosion. La investigacion aeronautica se dirige,
especialmente, hacia el desarrollo de canoas volan-
tes e hidroaviones, y constantemente se ocupa en me-
jorar las cualidades del duraluminio por un tratamien-
to adecuado y encontrar pinturas de proteccion que
se opongan a las influencias exteriores favorables a
la corrosion. Especialmente la National Advisory
Committee for Seronsutics y la National Bureau of
Standard, americanas, se han ocupado detenidamente,
en los dltimos tiempos, de todas aquellas cuestiones
que estan reilacionadas con la corrosion del duralu-
minio. A continuacidén daremos un breve resumen de
los resultados de las investigaciones de estos dos Ins-
titutos, aunque los ensayos propiamente dichos no
hayan progresado lo suficiente para permitir sentar
conclusiones definitivas.

La presentacion de una corrosién cristalina, que
estd caracterizada por la fragilidad del material al
almacenarlo o en el uso, puede ser influenciada por
un tratamiento al calor adecuado. Un enfriamiento
lento del duraluminio, calentado en agua o en aceite
caliente, da un material que tiene la propension a ser
quebradizo, mientras que un enfriamiento rapido en
agua fria logra una mayor resistencia con relacién
a la corrosion.

Estas influencias, procedentes de distintas clases
de enfriamientos, se determinaron primeramente por
pruebas aceleradas de corrosion en el laboratorio y
se verificaron después de manera que el material se
someti6 a influencias efectivas de la cremacausia. En
eso se entabld el efecto que tiene la diferencia de la



posicién Jocal de los lugares en que se efectuaron las
pruebas (Washington. Hampton Roads ,y zona del
Panamd) y sus condiciones climatolégicas.

La chapa de duralunjinio, que fue enfriada en agua
iria y secada en la temperatura ambiente, no demos-
tré, después de haber estado expuesta a la influencia
del tiempo durante un afio, ninguna alteracion. I£n
camlbio, el material tratado de la misma manera en
Harapton Roads perdi6 durante el mismo espacio de
tiempo 1/5y 1/4 de su elasticidad, y sufrié en Coco-
Solo (estacion maritima del Panama) pérdidas des-
pués de cuatro meses y medio. EI mismo imaterial
que habla sido enfriado en agua o aceite caliente
empez6 a demostrar, después de haber estado ex-
puesto durante un afio al tiempo,, en Washington, una
disminucion de su elasticidad, mientras que después
del mismo tiempo en Hamp:on Roads y después de
cuatro meses y medio en Coco-Solo habia perdido ya
la mitad de su elasticidad, asi como una considerable
parte de su resistencia.

La composicion del duraluminio apenas tiene in-
fluencia sobre la corrosion, y existen pocas esperan-
zas de combatir a ila misma con éxito por medio de
las aleaciones.

Aunque un acertado tratamiento ténmico da un
rnaterial rejlativamente seguro, existe adn, sin embar-
go, bajo condiciones especialmenrte severas, una li-
gera propension a la corrosion, especialmente en las
chapas” niuy delgadas, isn consecuencia, no puede
renunciarse todavia a la proteccion de la superficie
del duraluminio, mas aun cuando la corrosién co-
rriente no cristalina, que estd caracterizada por una
oxidacion exterior, no- puede evitarse mediante tra-
tamiento al calor.

La mejor proteccién superficial la permite el alumi-
nio puro, puesto que no estd expuesto a la corrosion
y a la oxidacién sino en grado m/uy pequefio. Esta
cualidad se ha intentado aprovechar por la produc-
cién del alelad, que no es sino duraluminio con una
pelicula de aluminio puro. EIl iratamiento dei alelad
con pruebas a la fatiga y su tendencia a la corrosion
en condiciones severas debe, sin embargo, determi-
narse todavia definitivamente; segln las experiencias
hechas hasta hoy, no es completamente tan bueno
como el duraluminio no corroido, pero mejor que ¢j
duraluminio corroido.

Sobre las pruebas con pinturas de proteccion, te-
nemos una serie de resultados que, ciertamente, no
pueden considerarse alin como definitivos, pero que
han producido, no obstante, una corta aclaracién del
campo en cuestion.

La piiwura de proteccion de cemento-goma mez-
clada con ailuminio no se ha experimentado todavia
al estar sometida a influencias del tiempo como en las
pruebas de laboratorio; pero el resultado definitivo
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podra determinarse cuando se hayan realizado prue
bp de duraciéon grande; pero, en todo caso, estas
pinturas merecen atencién como primera mano. Bar-
niz pimentado con aluminio y grasa cubierta de polvo
de ahirmnio se conservaron durante algin tiempo
bastante bien, pero.demostraron después de un afio,
en Hampton Roads, y siete meses y medio, en Coco-
Solo, indicios de destruccién, mo obstante ofrecer la
pintura el&stica de grasa y polvo de aluminio grandes
ventajas, puesto que permite una Jimpieza y renova-
cion faciles.

Después de pruebas que han sido efectuadas du-
rante dos afios en la estacion aeromaritima de Hamp-
ton Roads, rrierecieron la preferencia una pintura de
aceite de linaza com 6xido de hierro, cromato potasico
de cinc u hollin de carbén, o sea en primer lugar ho-
Ilin de carb6n o de lampara de aceite de linaza. Estas
clases de pintura de prolecciéon dan al duraluminio una
proteccién casi perfecta y no presenta ninguna grieta
ni escamas, como puede observarse muy frecuente-
mente en los barnices y lacas. En cambitj’ tales pintu-
ras secan muy lentamente.

Aunque se ha encontrado que el proceso de secado
puede acelerarse en el taller de pintura o en al horno
de secado donde se empleen los rayos ultravioletas.
En este caso, el secado se efectlia en una hora, apro-
ximadamente.

Sélo para el empleo en el mar no se han compro-
bado todavia las pinturas no meitalica-s como definiti-
vamente seguras. Para el uso general se recomienda
alciat o una peilicula de aluminio aplicada mediante la
pistola pulverizadora; ademas, como otra proteccion,
una mano de pintura eléastica, como, por ejemplo, gra-
sa mezclada con polvo de aluminio o también aceite
de linaza con hollin.

Cabinas de Aviacién protegidas contra e" ruido

Las pruebas efectuadas por la Oficina de Stan-
dards, respecto a cabinas de Aviacién protegidas con-
tra el ruido, dieron por resultado que las paredes de
las cabinas deben com-ponerse de la manera mas ade-
cuada, de la forma siguiente: Chapa de aluminio, im
material intermedio, que se comercia bajo el nombre
de “Dry-Zero Blanket”,y una capa de insu’ita de sie-
te milimetros de espesor. Tal composicién pesa sélo
4,9 kilogramos por metro cuadrado, aproximadamen-
te, y es tan impermeable al raido como una simple capa
de cualquier material distinto, pero cinco veces ma.s
pesada. La composicion mejor, después de ésta, cons-
ta de este modo; “Dry-Zero Blanket” entre dos ca-
pas de-madera de 3,2 milimetros de espesor. Los re-
sultados seran igualmente buenos, si en lugar de insu-
lita se emplea Celotex u otro material fibroso.



El silencioso R. S. para aviones y bancos
de prueba

Descripcion.—EIl silencioso R. S. consta de una
tuberia colectora de escape adecuada para el motor,
la cual estd unida por una o dos tuberias con el silen-
cioso cilindrico propiamente dicho. Este ultimo esla
construido de tal manera, que los gases de escape del
motor, a consecuencia del aumento del volumen del

recipiente y otros efectos fuertemente refrigerantes,
se enfrian rapidamente, perdiendo de este modo con-
siderablemente en volumen y saliendo del silencioso
con una velocidad muy disminuida. Por este motivo
se transforma el ruido detonante deil mo‘or en un li-
gero zumbido continuo, siendo reducido en un 80 a
90 por IDO de su fuerza original- A bordo de un
avion dotado con silencioso es posible facilmente la
conversacion, tanto entre el piloto y mecanico como,
especialmente, en la cabina. EIl ruido del motor a mil
metros de altura es apenas perceptible.

Debido a su construccién especial, se produce en el
silencioso, con la hélice en marcha, y especialmente
durante el vuelo, un gran efecto de aspiracién. Este
tiene por consecuencia que los gases quemados sean
extraidos de los cilindros o tuberias de escape, res-
pectivamente, y tiene el efecto practico que un motor

provisto con silencioso, con relacién a otro con es-,

cape corriente, presenta un aumento de la potencia
de casi un 5 por 100, es decir, que empleando el
silencioso, el motor no pierde nada de su potencia
original.

Por la instalacién interior del siilencioso R. S-, la
llama de escape es interrumpida varias veces, de modo
que en el extremo del silencioso no se presenta nin-
guna llama, aun cuando el motor sea alimentado con
mezcla rica, garantizando, por tanto, el silencioso
R. S. al avion con él equipado la méaxima seguridad
contra incendios.

Después de extensas pruebas minuciosas, se obtu-
vieron los materiales y la forma de construccion que
garantizan simulJtaneamente la duracién y poco peso.

El peso del silencioso R. S. es, aproximadamente:

Kilogramos

Para un motor en linea con 4 cilindros.....
Para un motor en linea con 6 cilindros..
Para un motor Siddelay-Mongoose
Para un motor Wn”ht con 7 cilindros
Para un motor Wright con 9 cilindros

Toda la instalaciéon interior estd construida, por el

gran esfuerzo permanente (800“ C., aproximadamen-
te), de un material especial de primera calidad muy
sélido, pero también muy costoso.

Construccion y montaje—Segin los tres grupos
de aplicacién, el silencioso R. S. se construye en tres
tipos distintos.

En los mptores en 'linea, en V y en W refrigera-
dos por agua, el silencioso se fija en cada Jinea de
cilindros en el lado de escape o' en ambos lados del

avion por medio de dos abrazaderas arriostradas con
la bancada del motor.

Para motores en estrella refrigerados por aire se
recomienda el montaje del silencioso centralmente de-
bajo del fuselaje. Se ha previsto el recalentamiento
del aire nuevo, asi como tenido en cuenta la maxima
seguridad contra incendios.

Para el empleo en bancos de pruebas se ha creado
para ambos grupos de motores una disposicion es-
pecial que facilita una observacion constante de la
llama de escape, permitiendo de este modo un empleo
del silencioso también durante el reglaje. Puesto que
en el banco el peso del silencioso juega sélo un papel
secundario, toda la construccion es mas fuerte, para
aumentar la duracién. Para motores en linea se cons-
truye un tipo especial del silencioso R. S., en que el

recipiente cilindrico tiene doble pared y esta provisto
de refrigeracion por agua.

Para lograr el efecto aspirante se emplea un venti-
lador accionado eléctricamente.

Todos los tipos son de cons.ruccién esmerada y
casi todos trabajados a mano. La tuberia colectora,
asi como la camisa del silencioso, estan construidos
de chapa de acero especial de primera calidad y sol-
dado cuidadosamente a la autdgena. Las bridas son
de acero prensado de 50 a 60 kg. de resistencia. La
instalacion interior del silencioso estd construida de
un mlaterial especial de calidad extraordinariamente
buena, fabricado especialmente'para este fin.



El empleo que empieza a hacerse del avion para
envios comerciales ha conducido en la Aeronautica
avil al eimpleo de catapultas de despegue, como se
utilizan ya desde hace tiempo a bordo de los buques
de guerra. En consideracion a esto, y especialmjente
temando en cuenta las pruebas realizadas en Ailema-
ma respecto a la colaboracion del avion y el vapor,
leemos en un articulo publicado en el nimero 114
de L Aeronautique una descripcion <le la catapulta
Penohet que se emplea en el vapor “He de France”
para el despegue de aviones postdss.

De las catapultas corrientes en buques de guerra
de las fabricas de Penohet difiere la expuesta a con-
tinuacién, principalmente, en que no se ha montado
movil, sino fija. Su constitucién, en principio, es la
comente. En un larguero de celosia va el carro de
despegue en el cual reposa al avién a despegar; los
cordones superiores del larguero forman la via.

La catapulta tiene_una longitud total de 34 metros,
con 27 mietros utiles para el rodaje, constituyendo
una de las disposiciones de despegue mayores hasta
ahora construidas.

El accionamiento del carro de despegue se efectla
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figura 2.

La catapulta Penohet para aviones

mas

aceleracion del émbolo alcanza su plena potencia.

Eli despegue por medio de una catapulta exige que
se alcance una velocidad minima al partir el avion
de ella. Como se logra esta velocidad es asunto de
por si sin iitiportancia; pero si resulta ser mas fa-
vorable cuando la aceleracién ocasiona el lanzamien-
to. Para obtener un movimiento uniformemente ace-
lerado debe (descuidando la constante resistencia al
avance y otros factores) quedarse constante la fuerza
de traccion S del cable durante el proceso de despe-
gue, puesito que S = 6 X mm (m — medidas), v,
por tanto, también la presién del aire />en el cilindro
de trabajo. En realidad, y por las razones anterior-
miente expuestas, la conducciéon p = constante no es
exacta, pero la funcidén exacta para b = constante
puede determinarse por ensayos.

Para tal reglaciéon de la presion del aire se emplea
en la catapulta Penohet una vélvutla corredera mon-
tada en la tuberia entre el depdsito y el cilindro que
depende de la carrera del émbolo. Por ese motivo y
poi" Ja forma adecuada de una leva de mando, la
presién del cilindro puede regularse voluntariamente.

Cerca de la terminacion de la carrera del émbolo.

Figura 1.

Pigura |.—Vista lateral esquemailca ds ]a catapuiea Penohet para aviones

mediante un motor de aire comprimido monocilindri-
co, de una sola carrera. Para aumentar la carrera
relativiente pequefia del émbolo, se ha intercalado
entre éste y el cable de traccién propianiente dicho
una polea diferencial con seis poleas, cuya parte
moévil forman la prolongacion del eje del émbolo.
Desde ia polea diferencial va el cable de traccion ail
carro de despegue pasando por una polea de direc-
cion.

El proceso de despegue estd iniciado de modo que
se abre repentinamente una valvula que se encuentra
entre el deposito de aire comprimido y el cilindro.de
trabajo, de manera qgije el émbolo se pone en 'movi-
miento. La valvula es una de jlas partes mas impor-
tantes de la disposicion de impulsién, puesto que de
su_accionamiento seguro depende principalmente el
éxito dd despegue; es necesario que en el cilindro
se aj-usfe inmediatamente la presidon exacta a que la

el cilindro tiene unas ranuras de escape por las cua-
les escapa el aire de presion de modo que no puede
efectuar entonces ningln trabajo mas.

El carro de despegue es, relativaanente, de poco
peso; pero, no obstante, de gran resistencia, puesto
que estd sometido a esfuerzos considerables, entre
los cuailes, ademéas del peso del avion, figuran espe-
cialmente las fuerzas debidas a las masas que se
producen al frenar, Para® mantenerle fijo, sus rodillos
de rodadura abrazan carriles desde arriba y desde
abajo. Los rodillos tienen un diametro extraordina-
riamente pequefio y alcanzan, por tanto, un nimero
de revoluciones muy elevado; al final de la pista, sélo
un segundo después del despegue, tiene 10.000 revo-
luciones por minuto, aproximadamente.

El avion (en el “lie de France” se llevé hasta la
fecha un aparato anfibio de Lioré y Olivier 194, de
un peso en vuelo de 3.350 kg.) esta sostenido en el



carro mediante cuatro ganchos, de tal manera que el
equipo flotante repasa lo cm., aproximadamente, so-
bre la superficie del carro propiamente dicho.

Arates de que el carro de despegue se encuentre en
su sitio y esté fijo en él debidamente, no puede colo-
carse el avion. Si el despegue enipieza y la valvula
de aire se abr«, se desprende también forzosamente
la sujecion, De este modo se impide también ila posi-
bilidad de un movimiento prematuro bajo la influen-
cia de la impulsién de la hélice o de la tension previa
del cable de traccion.

El avidon propiamente dicho estd asegurado en el
carro e despegue contra los movimientos, quitdndo-
se el seguro sélo después de un cierto trayecto me-
diante una ileva en la via de rodadura, quedando sélo
los ganchos de fijacién. Tan pronto como empieza a
disminuir la impulsion proporcionada por el carro y
se inicia el proceso de frenado, el avién sale a con-
secuencia de la fuerza de inercia de su soporte; en
esto, los ganchos de fijacion caen inmediatamente ha-
cia abajo, de modo que no exista ya ningln obstaculo
que pueda averiar el fondo del fuselaje,

E! carro de despegue se frena, como ya queda di-

La Direccion general de Navegacion y Transportes
Aéreos (Presidencia del Consejo de Ministros) ha
comenzado a publicar un interesante Boletin Oficial,
con el sumario siguiente:

Informacién nacional

Seccién primera.—Aer6dromos, campos utilizables
y estado actual en que se encuentran.—Relacion de
boyas que pueden utilizarse para amarre de hidros.—
Estaciones radiograficas y radiotelefénicas instala-
das en Espafia y sus colonias.— Noticias del servicio
meteorolégico para Aeronautica en Espafia.— Cro-
quis y datos de los aer6dromos de Madrid.

Seccién segunda.— Normas para la matriculacion
de aeronaves en Espafia.— Relaciéon de aeronaves ma-
triculadas en Espafia hasta 31 de diciembre de 1928

Seccion tercera.— Concurso Elizalde. Bases y fallo
del concurso.— Concurso de la Copa Elizalde.— Con-
currencia de la industria aerondutica a la Exposicion
de Sevilla.

Seccion cuarta.—Plan de lineas aéreas nacionales
y bases para su adjudicacion.— Adjudicacion.—Nor-
mas para volar sobre Espafia las aeronaves extran-
jeras de paises no convenidos.

Informacién extranjera

Alemania.—Vuelo sobre poblado y aglomeraciones.

Bélgica.— Aeropuerto de Bruselas.

Inglaterra.—Tarifas de alojamiento y aterrizaje
para aeronaves comerciales.

cho anteriormente, al final de su trayecto. La dispo-
sicion para ello consiste en un carril de acero que esta
accionado por aire comprimido y un ndmero de
pequefios cilindros de trabajo. Segun la regulacion
de la presion del aire en los cilindros, el efecto del
frenado puede variarse; este efecto del frenado efec-
ta un retroceso casi constante. El trayecto del frena-
do se da con un peso del carro de mas de una tonelada
con so6lo 2,0 y 2,5 metros después de una velocidad
de ico km.-h., aproximadamente; esto significa un
retroceso de 15 a 20 gr. La garantia de que ei freno
funciona siempre se logra por una disposicién que
hace posible el despegue sélo cuando el carril de fre-
nado se encuentra en su posicion eficaz; es decir, al
estar el cilindro de frenado a baja presion.

Para la vigilancia de la imipulsion por catapulta se
emplean manometros para el aire de presidn, ademas
de un aparato para medir ia aceleracion; este Gltimo
consta de un registro de frecuencia como registro de
tiempo en unién con un sistema de impresién de tra-
yector eléctrico.

La catapulta para aviones de Penohet, anterlor-
miente descrita, esta ya desde hace algunos meses
funcionando y trabajando a completa satisfaccion.

Construccicmes Aeronduticas, S. A., ha editado un
catadlogo de sus multiples actividades en las factorias
de Getafe y Cadiz. Todos los detalles de la obra po-
nen de manifiesto que Espafia ha llegado a una per-
fecta implantacion de las construcciones metélicas,
gracias al activo elemento director de la Compa-
fifa C. A. S. A.

Anuario aleméan para Aeronautica, 192S

Publicado por la Asociacion Imperial de la Indus-
tria Aerondutica Alemana, con la colaboracion de la
Sociedad Cientifica para la Aerondutica, de la Aso-
ciacion de Aeronautica Alemana, deJ Aero Club de

Alemiania y del Consejo de Aerondutica Alemana, de
Berlin.

El nuevo tomo del Anuario para Aeronautica, pro-
logado por el ministro de Comunicaciones del Reich,
von Guérard, trae como novedad, escrito en parte en
idioma extranjero, con indice aleman, varios articu-
los sobre el trafico aéreo en el Extranjero, debidos
a I3S plumas de técnicos preeminentes de Aeronauti-
ca. Ademas, figuran articulos sobre casi todas las ra-
mas de la Aerondautica, sobre cuestiones especiales.

Por la extensidon de los articulos propiamente di-

chos, la parte de tablas, que tanto se aprecian en esta
clase de manuales, ha sido descuidada y ocupa muy
poco espacio.



INTERNACIONAL.

ESPANA
Pruebas del primer dirigible construido en Espafia

Se terminaron los pruebas efectuadas con el diri-
gible construido en los talleres del Servicio de Aeros-
tacion. El-dirigible ha sido construido en Espafia con-
forme a los planos ideados por el comandante Mal-
donado. Ha sido necesario adquirir en el Extranjero
la tela y los motores, pero el resto del material em-
pleado y la direccién y la mano de obra son espafioles.

La envuelta de la aeronave tiene un volumen de
4.000 metros cubicos, longitud de 54 metros y ofrece
una seccion transversal maxima de 12 metros de dia-
metro. Es de tela triple cauchutada, con capa de alu-
minio, y estd formada por la unién, por costura y
cubrejuntas de 30 husos. A ambos costados lleva val-
vulas de gas de funcionamiento automatico, pero que
pueden ser también accionadas a voluntad desde la
barquilla. Estas valvulas abren de dentro a fuera, y
cuentan con resortes reglables, por medio de los cua-
les se puede graduar la valvula y conseguir su aper-
tura en el momento en que la presién interior de la
envuelta exceda de cierto limite.

Por medio de una armazon de varillas de seccion
cimdrada y piezas de madera de fresno se ha con-
seguido dotar a la proa de la necesaria indeforma-
bilidad.

A la envuelta van unidos bos “ballonets” de 300
metros clbicos por doble pagadura. Cada uno de
ellos cuenta con su correspondiente valvula, analoga
a las de la envuelta.

La suspension de la ljarquilla estd confiada a 28
cables de acero de cinco milimetros de didmetro por
seccion, unidos a la tela de la envuelta por ingenioso
y préactico sistema, y terminados por guardacabos, a
las que se enlazan los cables de la barquilla, que se
unen a ésta por tensores.

barquilla es de forma fuselada, 3' su esqueleto
estd formado por cuadernas de fresno reforzadas por
laminas de hierro y enlazadas unas a otras por lar-
gueros, también de fresno. Del mismo material, y con
analogos refuerzos, estd constituida la quilla que ofre-
ce en su parte inferior, Este armazon estd forrado
de contraplaqué, de mayor espesor en el fondo que
en los_costados, a excepcion de las partes anterior y
]osterior, que lo estdn de chapa moldeada de alu-
minio.

Hacia la jiarte central de la barquilla estdn dispues-
tas dos vigas ele duraluminio, arriostradas y con bor-
de de ataque y salida, a modo de ala de avién. En los
extremos de este ala, que estd sujeta solidamente a
la barquilla ]J)or escuadras y sustentada por jabalco-
nes que apoyan en el fondo, impidiendo Ja flexidn,
van montados dos motores de la marca checoeslo-
vaca Walter," de 120 CV., a 1.500 revoluciones por
minuto. Sostiene también el ala unas armaduras que
alojan depdsitos de esencia de 90 litros y de aceite
de 25, cuyos fondos se elevan, respectivamente, so-
bre los carburadores y bombas a alturas convenien-
tes,, que aseguran su buen funcionamiento por gra-
vedad.

A los depo6sitos de esencia citados llega ésta de otros
mayores,™ de 200 litros, que van instalados en la par-
te porterior de la barquilla. Ello se consigue mediante

unas bombas elevadoras, accionadas por hélices que
mueve el viento de las de los motores, que se encuen-
tran debajo del ala, y que, por medio de transmisio-
nes flexibles, accionan también las bombas de aceite.

La inyeccion del aire en los “ballonets” se efectua
tomandolo del de la corriente de las hélices del mo-
tor, por medio de un sistema de tubos que lo conducen
a valvulas de mariposa dispuestas en las envueltas de
los “ballonets™, y que, a voluntad, desde la barquilla,
I"ueden accionarse.

La barquilla cuenta con longitud de ocho metros,
ancho de 1,50 y altura de 1,85. En su parte anterior
lleva los asientos del piloto y del aiufiliar, y otros
dos mas, utilizables para pasajeros. En la posterior
aparecen otros tres, dedicado uno de ellos al mecani-
co y 20s dos restantes a pasajeros.

Para .el mando de la aeronave cuenta con dos pla-
nos para los timones de profundidad, un plano infe-
rior para el timon de direccion y otro superior para
el fijo.

En el cuadro de aparatos, al alcance del mecanico,
figuran el cuentarrevoluciones, las llaves de contacto
de las magnetos, la magneto de lanzamiento y las lla-
ves de contacto de esta Gltima. El mecanico dispone,
también a su alcance, de una bomba de mano peque-
fia, destinada a llenar los depositos que van detras de
los motores en el caso en que, por cualquier circuns-
tancia, fuese imperfecto o nulo el funcionamiento de
las bombas elevadoras. Para ello le basta con hacer
entrar en juego una llave de tres vias que se encuen-
tra en el tablero de aparatos.

Frente al piloto hallanse dispuestos dos mandme-
tros de presion, de los cuales uno es de columna de
agua y el otro de cuadrante; un variometro, un velo-
cimetro, un indinémetro, un altimetro, una brljula
y un reloj. EIl tablero que los soporta lleva también
los sectores que, mediante manivelas, accionan las val-
vulas e inyectores, por intermedio de cables que guian
unas poleas y distribuyen otras, encaminandolos a
los lugares de actuacién convenientes.

El peso de la envuelta, comprendiendo todos sus
elementos, asciende a 1.300 kilogramos, y el de la
barquilla, sin cargar los depdsitos de gasolina y acei-
te, a i.ioo0.

Después de varias pruebas realizadas en tierra con
cada una de las partes que integran la aeronave, se
armé ésta, y se realizaron las pruebas de elevacion.
El aparato se elevo pilotado por el comandante Mal-
donado y el capitan Martinez Sanz, ambos del Cuer-
po de Ingenieros. El aerostato se elevd sin ninguna
dificultad y realiz6 un viaje de dos horas sobre Gua-
dalajara. En el curso del vuelo hizo toda clase de vi-
rajes y movimientos complicados, dando sensacién de
absoluta seguridad, Al mismo tiempo se elevaron va-
nos aeroplanos de la Escuela de Aviacion Militar
entre los cuales hizo el aerostato toda clase de mani-
obras.

Los jefes y oficiales de servicio en el aerodromo
felicitaron a los autores por el rotundo éxito alcan-
zado en la primera prueba. Estas continuaran en dias
sucesivos.

El globo va marcado asi: “M-DME i”

La capacidad para carga de gasolina es de 600 li-
tros, y podra volar durante ocho o diez horas. En el



vuelo de prueba acompafiaron en la barquilla al co-
mandante Maldonado y al capitan Martinez Sanz
D. Félix Martinez, como auxiliar; el ayudante de ta-
lleres D. Edmundo Cabezas y el sargento Moratilla,
.cOmo mecanico.

Un triunfo de la industria nacional

La fabrica de radiadores Chavara y Churruca ha
vendido su patente de fabricacion de sus radiadores
a una importantisima fabrica alemana del mismo
ramo.

Exposicion iberoamericana.—La Comision perma-
nente ha aprobado un programa de Aviacién que
sera desarropado en la época del Certamen

Ei margués de las Torres de la Pressa, vocal de la Comi-
sion permanente, presidente de la de Deportes, presentd mia
mocion en la que se proponen los programas de Aviacién pa-
ra la primera quincena de junio.

Comprende el programa de Aviaciéon una prueba para pa-
trullas militares de los distintos grupos organizados en los
aerédromos de la Peninsu'a sobre el recorrido Sevilla-Cor-
doba-Andujar-Jaén - Granada - Motril-Méalaga-Tarifa-Jerez-
Huelva-Aracena-Sevilla, con mil pesetas de premio para el
piloto de tropa y quinientas pesetas para cada uno de los me-
cénicos, y objetos de arte para los jefes y oficiales de las
tripulaciones.

Sigue una prueba civil, denominada “Copa de Sevilla",
“Vuelta a Andalucia”, sobre el recorrido Sevilla-Cérdoba-
Granada-Malaga-Sevilla, con diez mil quinientas pesetas de
premio y dos copas.

Hay también dos pruebas para aficionados, denominada la
primera “Copa Exposicién”, prueba de pericia, con tres mi!
pesetas y dos copas de premios, y la segunda, “Copa Tabln-
da”, prueba de acrobacia, con la misma cuantia y calidad de
premios que la anterior.

Por daltimo se propone una prueba de parejas, en la que
serd indispensable que cada piloto ileve como pasajero a una
sefiora o sefiorita, sobre el recorrido Sevilla-Jerez-Utrera-Se-
villa, con dos copas de premios para los pilotos y dos joyas
para sus pasajeras.

Nombramiento de un delegado de “icaro”
para Andalucia

Hemos nombrado representante nuestro, exclusivo para
toda Andalucia, y delegado especial para la Exposicién lbe-
roamericana, en Sevilla, al distinguido sportman D. Alfredo
Parfonry y Quesada, que habita en la calle del Marqués de
Santa Ana, nim. 3, adonde pueden dirigirse todas las per-
sonas interesadas por cualquier motivo a nuestra publicacidn.

Persona de reconocidos méritos y vastos conocimientos, en
cuanto se leladona con la Aviacion, deporte que conoce bas-
tante, por stis multiples viajes por el Extranjero.

Nos congratulamos en contar con tan gratos servicios, que
redundara, desde luego, en bien de nuestros numerosos sus-
criptores, continuando en esta forma el fin que nos hemos
propuesto de conseguir que nuestra Revista sea una de las
primeras en el mundo, en materia de Aviacion.

ALEMANIA

Muerte del piloto aleman von Huenefeid

A consecuencia de una operaciéon que le fué prac*
ficada en el estbmago, ha fallecido el aviador baron
von Huenefeld.

Ven Huenefeld era uno de los pilotos mas popu-
lares de la Aeronautica alemana, especialmente por
haber formado parte de la excursion del “Bremen”
el afio pasado. Como se recordara, Huenefeld, en
compaifiia del piloto Koehl y del observador Fritz-
maurice, partieron de Bakionnell, y después de un
accidentadisimo viaje, aterrizaron en la isla de Green-
ly (Terranova), siendo los primeros aviadores que
lograban atravesar el Atlantico, por el Norte, de Eu-
ropa a América.

Rentabilidad en las lineas aéreas

Hasta la fecha ha sido bastante dificil obtener Ja-
tos exactos referentes a los gastos por tonelada v
kilémetro, habiendo sido los jirimeros que hemos po-
dido conseguir los de la Sociedad tle Revision del Go-
bierno alemén.

En estas estadisticas se pueden ver los aviones mas
conocidos en una explotacion Gnica que esta libre
de influencias por parte de las casas constructoras.

Hoy en dia, indudablemente, las casas mas conoci-
das en el trafico mundial son Fokker, Junkers, Rohr-
bach, Dornier y Focke-Wulf. Estos aviones vuelan
en las principales Compafiias de los paises europeos
y americanos.

Para poder dar una idea respecto a la rentabilidad
debe tenerse en cuenta el precio de adquisicion de un
aparato. En la actualidad se puede calcular que el
precio por tonelada-kildmetro en el avion maéas eco-
némico es de 2,80 pesetas, como, por ejemplo, en el
avion monomotor Focke-Wulf A. 28. En los trimo-
tores, el transporte es algo mas caro, siendo en el que
resulta mas barato en el Fokker D. VH, a 3,25 pe-
setas. Como puede apreciarse, entre los monomotore.=
y los trimotores existe una diferencia de casi un
15 por 100.

Los aviones de construccion metdalica tienen una
vida mas larga, pero resulta mas caro en todos los as-
pectos, como también en la explotacion, en compara-
cién con los aviones de acero y madera.

(0] H

Q
Precio i £3& S

M 8115’
Pesetas Pts. Cts. Kms. Pts.
Focke-Wulf A 28... 80.000 515 45.0 160 2,pA
Fokker F 111 80.000 1 95 39.0 175 2,80
Junkers F 13 120.000 7 15 45.0 190 3,00
Dornier Merkur 140.000 ; 75 47.0 185 3,45
Focke-Wulf Moeve....... 150.000 3.00 37.0 200 3,Q0
Junkers G 24 350-000 4,50 56,5 180 3,50
Fokker D VII 3 m 250.000 340 10 39.0 200 3,25

Rohrbach Roland..
Junkers G 31

48.0
48.0

380-000 487 1D
500.000 6.75 14

205 3,3c
205 3.75

Las otras marcas, muy conocidas, como las anterio-
res, especialmente francesas e inglesas, no son apa-
ratos puramente comerciales, y por esto tienen ini
rendimiento peor. De otros tipos no se conocen ofi-
cialmente los datos. Los precios de los aparatos son
aproximados.

BELGICA

La S. A. B. C. A. (Société Anonj me Belge de
Constructions Aeronautiques) ha adquirido la licen-
cia para la construccién de los aviones Fokker en
Bélgica, especialmente del tipo Fokker F. VII-3m,
equipado con tres motores Titan, refrigerado por aire.
Estos aviones serdn constmidos en los Calieres de
i S. A. B. C. A. en Bruselas (Evére).



Es interesante notar que los aviones conjerciales
Fokker estan actualmente empleados por una trein-
tena de Compafiias aéreas en el mundo entero.

FRAN'CIA

Presupuesto de Aeronautica para 1929

El primer presupuesto general de Aeronéutica fran-
cesa,™ que fué aprobado por el Parlamento en diciem-
bre ultirno para el afio econémico de 1929, con una ra-
ra unanimidad, importa 1.821.578.270 francos (apro-
ximadamente 455'394-567 pesetas), disponiéndose, en
caso necesario, todavia de un presupuesto extraordi-
nario de la cantidad de 480,000.000 de francos (120
millones de pesetas), Esta suma es, aproximadamente,
Ilagzvgigésima parte del presupuesto francés total para

Este presupuesto esta distribuido en la forma si-
guiente ;

Francos.
1 Aeronautica Civilooecoeceereeceeenane. ciiSfifiA.-
“ Aerondutica mMilitar....oeeveceicsieninns
3° Construccion y equipo nuevo para la Ae-
rondutica mMilitar....ens 104.658.000
4-“ Marruecos. 58.213.140
48.080.380

5. percrto de Levante...o.
6-  Aeronautica colonial........
7° Ejército de ocupacion............ee. i,

1.821.678.270

A continuacién damos un resumen de la distribu-
cién de las subvenciones para el afio 1929 en Francia;

Sociedad Aeropostttl Latecoere

Franios.
Marsella-Perpifian 2.100.000
tiurdeos-Toulouse
Toulouse-C”ablanca.......eeeenene i4.450;000

Casablanca-Dakar 6,300.000
St Louis-Buenos Aires... 30.000.000
Buenos Aires-St. de Chile. 4.000,000

65.100.0"1)
Air Union Aéronavale
Paris-Marsella 5.000.000
Marsella-Tanez-Bone... 14.000.000
Marsella-Aleer ,, enn
.. . 10.500.000
Marseiia-Athen-syrien
Pans-Londres
. - 11.000.000
Paris-Madrid 3.500.000
56.000.00f,
C.1.D. N. A.
Paris-Constantinop'a-Warschau .., 32,000 000
Constaiitinopla-Bagdad........ccoovveunene 2.150.000
34.150.000
Lignes Farman
Paris-BerIin ................. 7.000.000
Paris-A’Dam-Molmoe 7400.000
Linea de ensayo de Madagascar-Indochina......... *TN Mo
Totat. r71.300.000

ESTADOS UNIDOS

Motor Chiftain de 12 cilindros en estrella, refri-
gi-rado por aire, de la Curtius Aeropiane and Mo-

por encima, en la cual se han montado los arboles

1CARO

de levas. EIl cilindro es de acero con culatas planas
de aluminio atornilladas y egibutidas.

Foiwicw.— Para cada cilindro se han previsio dos
valvidas de admisién y dos de escape. Los asientos de
las valvulas son de bronce. El accionamiento de las
valvulas para cada grupo de cilindros se efectla por
dos arboles de levas que estan accionados por el
cigliefial sobre un arbol con accionamiento de tomillo
sal fin.

Ciguefial.—Este tiene dos codos de posicién alter-
nativa y a 180», dos cojinetes de rodillos y un coji-
nete de presion de bolas.

Carter ciglefial.—Es de dos mitades, de hierro
fundido; la linea de separacion entre las estrellas del
cilindro son normales ail cigliefial. Las mitades estan
unidas por esparragos con bridas intei'iores antes
de monilLar los cilindros. Es de secciéon exagonal.

tncendido.—Encendido por magnetos tipo Split-
dorf, accionadas por un eje horizontal sobre contra-
marchas de engranaje coénico.

CombtisHble y alimentacién de mezclas.— Carbura-
dor Stromberg. La mezcla se lleva primeramente a
una camara anular en la extremidad posterior del
carter cigiefial, y después, por seis bifurcaciones, a
cada grupo de cilindros.

Lubrificacion.—Una bomba de impulsién y dos de

aspiracion. Todos Jos cojinetes se lubrifican a pre-
sion.
Ndmero <le cilindros............. 12
Calibre
Carrera 143 mm
BITEIA s 140
Cilindrada ...ccccooveeeevcsecccceee LT
Potencia ... 615 CV
Ndmero de revoluciones..... 2.200 U.-inin
Consumo unitario de combusti a24 ke -TV

AE ACEITE i 0,009 kg.-CYAX

Id~
oNlf-cv.

ldem por cv._..!trrrrrrnrnd |
23CV-!

Potencia por litro....ens

Preparacion para ia expedicion Aartica

Segun manifestaciones del capitdn Bruns, relativas
al vuelo artico de los Sres. Eckener y Nansen en el
afio 1930, nos particip6 el profesor Sverdrup Bergens
Lidende que no se intentan efectuar expediciones en
territorio polar con perros. Si se llevaran perros seria
para el caso de un accidente, pues sus servicios en es-

circunstancias serian muy utiles. Sverdrup mani-
festd que no habia oido absolutamente nada de que
se tuvieran intenciones de aterrizar en el Polo propia-
mente dicho. En cuanto se refiere a la direccion de la
expedicion, pilotara el dirigible el doctor Eckener y el
profesor Nansen sera ei director de toda la empresa
y de las mvestipciones cientificas. No se sabia nada
todavia si ademas del profesor Nansen tomaran parte
en la expedicion otros noruegos, como tampoco Ssi
Sverdrup seria uno de los expedicionarios. Las pre-
paraciones estan en pleno desarrollo.

Se han nombrado Comités especiales que tratan de
los gastos de la e.xpedicion en detalle. En estos Co-
mités se encuentran miembros de distintos paises.
Sverdrup es miembro del Connité que prepara el
equipo de” urgencia. Los Comités tendran sesiones
preparatorias en el préximo mes y una sesién comdn
en Berlin, gue se ceilebrarda seguramente en gl mes

doso que la expedicion se realice.



Un nuevo récord femenino de duraciéon

13 HORAS, 16 MINUTOS Y 47 SEGUNDOS

La joven americana de diecisiete afios Eleonora
Smitch ha logrado establecer un nuevo récord de
duracion, categoria de sefioras, con un biplano, en el
aerodromo de Mitchellfield, proximo a Nueva York,
Mejord la permanencia maxima actual de 12 h. 11,m,
a 13 h. 16 m. 47 s.

INGLATERRA
Exposicion Internacional de Aeronautica 1929

(primer informe)

La Exposicion Internacional de Aeronautica en
Londres (13 al 27 de julio de 1929) se celebrara,
segun comunicacidén de la direccion de \a Exposicidn,
de acuerdo con la Society oi British Aircraft Cons-
tructors Ltd. (Sociedad de Constructores Britanicos
d-e Aeronautica) y de la Society of Motor Manufac-
turers and Traders Ltd. (Sociedad de Fabricantes de
Motores de la Industria Britanica).

Industria Sanqul -

Estas fabricas, instaladas en las proximidades de
la estacién de la villa de Getafe (via Alicante), a me-
nos de 500 metros de ésla y proximamente dos kilo-
metros de la estacién de la linea de Badajoz, constan
de dos naves independientes, a saber: una de 400
metros cuadrados de su”rficie, cubierta en una sola
nave destinada a la fabricacién de barnices y pintu-
ras especiales para telas, maderas, metales y demas
materiales empleados en aviacion, automovilismn.
muebles, lacas, etc., y de otra, de 2.500 metros cua-
drados de extensién, dedicada a la construcciéon de
accesorios para aeronautica y automovilismo, moto-
cicletas, etc., etc.

La primera cuenta con 2.000 metros cuadrados de
terreno disponible para futuras ampliaciones, y la se-
gunda puede ampliarse con nuevas edificaciones en
los 14,000 metros cuadrados de terreno que la rodean.

Los articulos que en la actualidad se construyen en
estos talleres son los siguientes;

Magnetos (licencia B. T. H. y Watford).

Carburadores (licencia Zenith).

Anemdmetros.

Brajulas,

Altirtietros.

Cuentarrevoluciones.

Indicadores de viraje (licencia Pioneer).

Mandmetros.

Aerotermometros.

Limitadores de presiéon (licencia C. O. F)).

Juntas herméticas para todo género de tuberias, sis-
tema C. O. F.

Inclinémetros,

Giroclinémetros,

Espejos retrovisores.

Cordén amortiguador.
bI_R)adiadores de laminas profundas (licencia Lam-

in).

A consecuencia de que la industria aeronautica
britdnica era de poca importancia en las grandes Ex-
posiciones del afio 1928 (Sal6n de Paris e lia) y que
en Inglaterra no se habia celebrado desde el afio 1920
ninguna Exposicion de Aeronautica, es de suponer
que despertard la Exposicidon de Londres de este afio
un interés muy especial, por ja razén de que ofrecera
por primlera vez, después- de muchos afios, una vista
de conjunto de los progresos de la industria aeronau-
tica britdnica, que en Jos ultimos afios ha experimen-
tado un graji avance.

Ademas de la industria, el Ministerio Aéreo bri-
tanico estara representado con una extensa seccién
oficial, y la Royal Aeronautical Society (la -méas anti-
gua Asociacion del mundo), con una Exposicion his-
térica, en la cual estard comprendido el desarrullo
de la Aerondutica, desde sus comienzos hasta los
tiempos actuales.

Poco antes del principio de la Exposicidon (13 de
julio) se inaugurard en d aerédromo de Hendon el
“Air Display” (juego aéreo), celebrado anualmente
por el Ministerio del Aire. Indudablemente, es el es-
pectaculo aéreo mayor y mas interesante que puede
ofrecerse hasta ahora al mundo.

Getafe
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Bombas de gasolina gemelas, autorreguladoras (sis-
tema Lamblin).

Aislante, ebonifa, caucho, etc.

Neumaticos.

Motocicletas (licencia A. J. S.).

Barnices y pinturas (licencia Novavia).

Portaplanos.

Aviéfonos.

El director-propietario de Jos establecimientos es
D. Santiago Sanchez Quifiones, especializado en to-
dos los asuntos d« que se ocupa por dieciséis afios de
trabajo asiduo, conocidisimo en las esferas aeronau-
ticas de Espafia, el que se asesora de un director co-
mercial y otro técnico, auxiliados a su vez por 4aus
servicios de contabilidad, mano de obra, [|)recio do
coste, prei>aracion ;«l trabajo, fabricacion, etcéte-
ra, etc., integradas por personal comjietente y apto.

El personal de Industria Sanqui esta integrado por
cuatro ingenieros, 1o delineantes, 30 empleados y 20c
obreros de las diversas especialidades. Para la fabri-
cacion de los diferentes articulos antes detallados
cuentan los talleres con 284 maquinas de diversos
tipos.

Los laboratorios, dirigidos por un competente in-
geniero, estadn divididos en tres secciones, a saber:
magnetos y aparatos indicadores, metalografia y re-
sistencia de materiales y ensayos e investigaciones-
quimicase

Industria Sanqui tiene la concesion, a nombre de
D. Santiago Sanchez Quifiones, del certificado dé
pioductor nacional, expedido por el Comité regula
dor de la Produccién industrial de Madrid a 12 de
junio de 1928.

La producciéon de sus articulos es bastante para
atender sobradamente el mercado espafiol, y caso
necesario puede facilmente triplicarse sin aumento
de maquinaria, mediante la adopcién de tres turnos
de trabajo de a ocho horas cada uno, lo que es per-
fectamente factible, ya que las fabricas de esta en-
tidad estan enlazadas con Madrid por dos cémodas
lineas férreas, siendo grande la frecuencia de trenes y
no llegando a 15 kilémetros la distancia que las se-
para de la corte.

La organizacién comercial de la casa comprende
una agencia y oficinas centrales de ventas en Madrid,
en la calle de Alberto Aguilera, nimeros 14 y 16, v
subagencias en Sevilla, Paris y Londres, aparte de
los representantes acreditados en otras diversas ca-
pitales, comisionistas y viajantes, etc., etc., que se
ocupan de sus diversas fabricaciones y de los asuntos
de unj)ortacién y exportacion.

AUTOGENA MARTINEZ, S. A

VaijeliBrnioso, 9 - MADRID - Teléfono 33989
O

FABRICA DE OXIGENO

Aparatos y material para
soldadura autdégena

" Talleres de caldereria -

- fébrica de muebles de acero -



AEROPLANOS ROMEO

R O M EO R O . 1

Officine Ferroviarie Meridionali

Coiso Oriéntale, 14 -NAPOLI

TODOS LOS

Aparatos especiales para Fotogrametria aérea y terrestre

DRESDEN-N. 23

Kleist-Str. 10 Fsbncanta: Qu*Uv Hayds (Orssden) Teleg,: AeTOtOpO
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B Aparatos para aerofotografia

metra Madoras
cinematograficas

3 Messter-Optikon bh: Berlin w 35

TELEGR.r AEROTOPO-BERUN AM KARLSBAD 16

LITERATURA TECNICA

Compaiia Espafiola de Aviacion

El envio dde los folletos se tiectta s6lo contra re- Marcos

: P ) mesa de su impoi te. nro

Direccion: Ol6zaga, 5 y 7 ¢,as ensefianzas de la industriu de acceso-
. rios de América.
IVIADRID Por el Ingeniero diplortiadn W, Breilbait.
Apartado 797 «Revista A'emana sobre motores», 1927,
L LTR-Y L - T 1,00
Unica Escuela oficial Vehiculos aéreos y motores para ellos.
Ediciéon 1de la 1Revista Ce tipos de auto-
de PilOtOS AViadoreS MOViles alemManes» .o 2,00
Omnibus, autocamiones, tractores.
Edicién U de la «Revista de tipos de au-
tOMOVIlES alEM AN €S- .oeeeeeeeseeeeseeseceseseenes 2,00
TRABAJOS DE TOPOG RAFI'A Automovilesy motocicletas.
Edicién Ill de la cRevista de tipos de au-
tomoviles alemanes» .ooeieeeeeeeseeeseeses 2,00
Pianos de ciudades.—Planos catas- D_esarrollqy estado a_ctual de la construc-
trales.— Planos de conjunto.— Car- cién de aviones metalico.".

; ., fegunda edicién, con 86 grabadus, por
tograf|a__PreparaC|0n de mapas E Meyer, DreSAden . enseneseneens 2,00
coloniales.—Vistas panorémicas de El ala Cantileversin arriostramienio.

, . El grado mé&s importan'e rn la aproxi-
fabricas y empresas macién i un avion ideal Por F. Meyer,
D reSUeN o 0,60
Apli . . | El avidn de ala by'a.
plicaciones agricolas, Con 51 grabados Por E. Meyer, Dresden. 0,60
maritimas y postales Un nuevo cojinete de rodillos. 0,80
Construccion de aviones metalicos. 1,50

Publicidad Acécrea

velag Deutsche Motof-Zeitschrift

Dresden A - Miiller « Berset - Str. 17



Pidanse ofertas

Traducciones
Ubersetzungen

(todos idiomas)

ICARO
Pi y Margall, 18

dirijanse a
MADRID

B MW

Mutores d Adad(n MUnchen

INSTRUMENTOS PARA NAVEGACION
EN AVIONES

W. Ludolph A. G.

BREMERHAVEN

PRi)6-SIARE STRASNIDE GP; 8DD

Telegramas: Artillas

Casa especializada en calculadores, instrumentos cientificos
y maleiial de precision para Artilleria.
------------ O«fai-i8s antiaérea

AVIAMOTQR

Camara aerofotografica
Blumeshof, 17 BERLIN

ANDALUCIA AERONAUTICA

Revista mensual ilustrada

ORGANO OFICIAL DEL

REAL AERO CLUB DE ANDALUCIA

Diredor. Don Felipe Acedo Colanga

B ERTLIN

Blumeshof, 17

S evilla

Marqués de Santa Ana, 18

de estas Casas

Ziirn, Jackenkroll & Co.

Berlin w 30, Frankestr, 9

Aparatos de a bordo para aeronaves, espe-
pecialmente: brdjulas méagnéticas, sistema
«Zurn», horizonte giroscopico, sistema «Hom-
berg., indicadores de la presion del aire, ma-
németros de aceite, mandmetros de gasolina,
termometros de distancia, aparatos redondos
y perfilados, chalecos salvavidas especiales.

Paracaidas '‘Robur'
CARL H. LUNDHOLM

Stockholm, 16 SUECIA
BERLIN
ALBATRO Johannista

FABRICA DE AVIONES
C AW I T LA MEJOR MADERA
CONTRAPEADA

Berlin W 35

Steffen & H
eten eymann Blumeshof, 17

Generalvertretuné

fuer Deutscliland:

SGHEVE *

des *ICARO™

Goetz 1

Berlin 'Ohannislhai

Sternplatz 4a
Fernruf Oberspree 3133

WALTER

Motors de Aviation. PRAG A =Jinonice

Ghantiers Aero - Maritinies de la Seine

cC. A. M. S.

16, rué D'Aguesseau - PARIS

8e ruega referirse al {CARO en sus pedidos



Indice de Proveedores de

Naval

Accesorios en general para aviacion

Sanchez Quifiones (Santiago), Alberto Aguilera, 14: Madrid.
Sociedad general Apiicacioaes Industriales, Paseo de Recoletos, 19

Aceros

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

Acumuiadores

Sociedad Espafiola del Acumulador <Tudor>, Victoria, 2.

Agencias espeeiaiizadas
para transportes aéreos

Aparatos de a bordo

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

Aviones

BREGUET.—Construcciones Aeronauticas.—Ariaban, 7; Madrid.

CAUDRON.—Avioneta de reconocimiento.—Sanchez Quifiones
DORNIER—.Construcciones Aeronauticas, S. A.—Cadiz.
FOCKE WULF.—Francisco Savanay.— Alberto Bosch, 3.
LORING.—Jorge Loring.—Antonio Maura, 18.
NIEUPORT.—La Hispano.— Ouadalajara.

ROHRBACM.—Wm. F. Mallet.— Alarcén, 9; Madrid.

Barnices

Aplicaciones industriales.—Paseo de Recoletos, 19.
NOVAVIA.—Séanchez Quifiones (Santiago).—Qelafe.

Bembas

Oanz lbérica, S. A. E.—Almirante, 15; Madrid.

Bombas de aiimentacion

LAMBLIN.—Séanchez Quifiones (Santiago).— Oetafe (Madrid).
Aplicaciones industriales, Paseo de Recoletos, 19.

Carburadores

ZENITH.-S&nchez Quifiones (Santiago).—lUetafe (Madrid.)

Compafiias de fotografia aérea

CEA.—Olb6zaga, 5 ; 7; Madrid.

Compafifas de navegacion aérea
CETA.—Sevilla-Larache.—Antonio Maura. 18.
CEA.—Ol6zaga, 5y 7; Madrid.

Escuelas de aviacidn

CEA.—Albacete.

Extintores

Matafuegos Biosca.— Pl y Margall, 18; Madrid.

la Aeronautica Militar,
y Civil

Féabricas de aviones

Construcciones Aerondauticas, S. A..—Ariaban, 7j Madrid.
Hispano (La).—Quadalafara.
Loring (Jorge).—Antonio Maura, 18; Madrid.
Fotografia
M. Quintas, Cruz, 43.
Hélices

Industrias Electro-Mecéanicas.— Oetafe.
Osorio (Luis). — Talleres: Santa Ursula, 12; Teléfono 72956. Co-
rrespondencia: Calle de Santa Barbara, 11.

Instalaciones para aeré6dromos
Pahama, S. A.—Alarcan, 9; Madrid.

Magnetos

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

Motores de aviacion
ELI2ALDE.—Paseo de San Juan, 149; Barcelona.
ELIZALDE.—Delegacién Madrid'—Paseo de Recoletos, 19.
HISPaNO-SUIZA.—C. Rivas, 279.—Barcelona.

NAPIER.—Sanchez Quifiones (Santiago).—Alberto Aguilera, 1l«.
W ALTER--Savanay (Francisco).—Alberto Bosch, 3.

M aterial eléctrico

Adolfo Hielscher.-San Agustin, 2.

Motores eléctricos
Brown Boveri.—Oran Via, 21.

Hielscher (Adolfo).—San Agustin, 2; Madrid.
Oanz lbérica, S. A. E.—Almirante, 15; Madrid.
Neumaticos

PALMER.—Séanchez Quifiones.-Alberto Aguilera, 14; Madrid.

Oxfgeno

Autégena Martinez.-Vailehermoso, 19.

Paracaidas
ORS.—Sé&nchez Quifiones (Santiago).— Oetafe (Madrid).
Radiadores

Chavaray Churruca.—Magallanes, 8j Madrid.
LAMBLIN.—Séanchez Quifiones (Santiago).— Oetafe (Madrid).

Respiradores de oxigeno de
proteccidn y salvamento

Enrique C. Fricke.—Cartagena.

Roen”enologfa industrial y médica

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

Tela

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

Tran”ortes internacionales
L Chabloz.—Felipe 1V, 2 duplicado.

Precio IfSO



Agencias en
g Sxxcursal en

Pari/lyLondre/ Sevilla

PROVEEDOR OE LA AERONAUTICA Mlilltah
Accesorios engeneral para aviacion, motorismo eindustria.-Motocicletas A.J.S.
Alberto Aguilera, 14 MADRID Teléfono nam. 31572

Vendedor exclusivo de los productos de
INDUSTRIAS

GETAFE (Madrid) Teléfono nimero 29

Proveedores de la Aeronautica Militar

Fabrica de magnetos B. T. H.. brujulas, altimetros, cuenta vueltas, tennome-

” ' tros, inchnometros, y en general toda clase de aparatos cientificos - %
N N

N Jabrica de barnices NOV AV IA especiales para aeroplanos

%
fabricacion nacional de radiadores LAMBLIN de agua y aceite

CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS. S. A

GetafO - Madrid: Arlaban, 7 - C adiZz

Construccién de aviones de grcn reconocimiento en serie.-Hidroavlones





