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Agencias en SucxiTsal en

Pari/yLandre/ eVl

moned

PROVEEDOR 06 UA AERONAUTICA MIIItAR
Accesorios en éeneral para aviacion, motorismo e industria.-Motocicletas A.J.S.
Alberto Aguilera, 14 MADRID Telefono num. 31572

Vendedor exclusivo de los productos de
INDUSTRI AS

GETATE (Madrid) Teléfono nimero 29

Proveedores de la Aeronautica Militar

Fabrica de magnetos B. T. H., brGjulas, altimetros, cuentavueltas, termémetros, inclinémetros, y en general toda
clase de aparatos cientificos.— Fébrica de barnices NOVAVIA, especiales para aeroplanos. — Fabricacién nacional
de radiadores LAMBLIN de agua y aceite.

Cuatro nuevos récords mundiales establecidos con la solicitada y famosa motocicleta marca A. J. S. en el
autédromo de Brookland!”~, po.' el corredor A. Danly, el 6 de abrii de 1929.

Ci  Maquina 600 e. c. con sidecar: En 50 kilémetros, velocidad 138,8 km, por hora: en 50 millas, 138,9; en 100 kild-
K metros, 139, y en una hora, 139,4.
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Aparatos para aerofotografia

Toposerldégrafos

Ametralladoras
cinematograficas

Messter-Optikon b h:Berlin w 35

TELEGR.: AEROTOPO-BERLIN AM KARLSBAD 16
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ANCIENS ETABLISSEMENTS

BARBIER BENARB & TURENNE

Domicilio social: 82, rué Curial. - PARIS, 19°

FABRICAS!
PARIS: 82, rué Curial. BLANC-MISSERON (Nord)
AUBERVILLIERS (Seine) QUIEVRAIN (Belgique)

FAROS y PROYECTORES

para la Aviacion civil y militar
Alumbrado para la noche

Faros de marcacion de rutas aéreas

Faros de limite para campos
de aterrizaje

Proyectores de todos calibres

Fao e csdiaB BT, Aparatos de sefaios por sonido

de Bourgei.

Aeropuerto de Ba-
silea. Birsfelden

Illuminado porun faro di6ptrico

UEt



FOKKER

N.V.Nederlandsche Vlieatméenfabriek

Amsterdam Rofcin, 84 Holanda

<$> Los aviones comerciales FOKKER F. VI!
mono o trimotores, son los mas econémicos,
comodos y seguros. Méas de 30 Compafiias

de navegacion aérea usan estos aviones.

1 I H |

CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS. S. A

Getafe - wMmadrid: Arlaban, 7 - Cadiz

Construccion de aviones de gran reconocimiento en serie.- Hidroaviones



Compadia Espafiola de Aviacion

Direccion: Oio6zaga, 5 y 7
MADRID *

Apartado 797 .

Unica Escuela oficial

de Pilotos Aviadores

TRABAJOS DE TOPOGRAFIA

Planos de ciudades.—Planos catas-
trales.— Planos de conjunto.— Car-
tografia.— Preparacion de mapas
coloniales.— Vistas panoramicas de
fabricas y empresas

Aplicaciones agricolas,

maritimas y postales

Publicidad Acérea

LITERATURA TECNICA

El envio de los lollelos se efectla sélo contra re-

mesa de su importe.

Aviones y motores para ellos.
Edicion | de la 1Revista de tipos de auto-
moviles alemanes™® ...

Omnibus, autocamiones, tractores.

Ediciéon n de la «Revista de tipos de au-

tomoviles alemanes. e

Automovilesy motocicletas.
Edicion Il de la «Revista de tipos de au-
tomoviles alemanes» ....ovnncnneiercnns

Desarrolloy estado actual de la construc-
cién de aviones metalicos.
iegunda edicion, con 86 grabados, por
E. Meyer, DreSden e

El ala Cantileversin arriostramicnto.

El grado més importante en la aproxi-

macién a un avién iJeal. Por E. Meyer,
Dresden s

El avién de ala baja.
Con 51 grabados. Por E. Meyer, Dresden.

Construccién deaviones metalicos.
Por Profesor Dr. liig. e. h. Hugo Junkers.

Embolos para motores de traccién.
Fundicién gris, aluminio, elsctrnn; por
Dipl. ing. E. Mahle, Unlertirkheim........

Ensayos de neumaticos
En ei circuito de Nuerburgy en lamaqui-
na de ensefiar tieuméaticos; por H. Bieeer.

Mareos
oco

1t50

\&iag Deuisclie MOOr-ZeitSChrift Gmh H

Dresden A - Miilier - Berset ¢ Str. 17

O ficine Ferroviarie Meridionali

Aeroplarto de

Turlamo Ro. S

AEROPLANOS ROMEO

Italia Corso Orientale, 14 - NAPOLI



Siempre nuevos éxitos

/

El vwuelo trsisoceanico Sevlilla-

Bahia se ha efectuado sobre un

Breguet C. A. S, A.con nnotor
Hispano y magnetos

SCINTILLA

L i n e a s A é r e a s E s p a A o I a s : ;
E RV ICIloOo O 1 AR 1O
e IVIADAID -S A"V Il _1_Ao vuelta (endos horasy media)....... 100,00 pesetas
1 IVIADRIO - BARCE:i OIMA o vuelta (entres horas).........ooo.... 125,00 pesetas
A Sevilla e 2,00 ptss. kiio
IVieresnefas;
A Ssrcelona ... S.SO ptas. I<llo

Aviones trimotores metdUcos.-Pilotoa hasta con mil q'uin/enfas horas de vaelo.”’Aerodromos eventuales cadet SO kildémetros.
Estaciones meteorol6&icas cada 75 filémetros.

Duran/fi «i vlafe contemplarA usted las regiones mas pintarese&s y ricas <¢ Espafia « P/da ahora su pasaje... Mas tarde '«

*, (odas las plazas del avién estardn ocupadas. *
j:
DESRAOHOS DE BiL.I_STES5; Enlas Agendas de viajes y en las oficinas de CLAS S A, en
IS1IA o R I D S EVILLA BARCeuOiSJA
Calle de Alcal4, nim. 71 Calle de Trajaiio, nCitti. 2 Ronda de San Pedro, nim. 3
Teléis. 52922-53812-53813 - Teléfono 26938 - . Teléfono 14195 ----mmem-

Inforrmes en todos los Hoteles

AAANAAAMAMANAAAAAAAAAAAAAANAAANAAAAAITAAAAAAAAAAAAAAAAXAAIAAIA A <.« <t jy

Pilotos, pedid

« R O B U R »

el mejor y mas seéuro paracaidas

R a r a I a NAV EG ACI O N A E R E A

i en vuelos sobre e! mar, en nieblas, sobre nubes y en vuelos nocturnos, es indispensable

H SEXTANTE “CIago Coutinho*

Construido por C. Plath. — Hamburgo, 11 — Stubbenhuk, 25
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Director propietario: FRANCbifSCOSTAVANAY
Redaccion y Administracion: ALBERTO BOSCH, fi, Té|_||'|v|’\|ps, Apart. 669- Madrid

Seccién de informacién técnica

A Abono anual..., 30 ptas,
Secci6on de Informacion comercial 0 itcio. Idem Extranjero. 50 —
Madrid » Agosto 1929 « Nuam. 20

La llegada a Biarriis del recién adquirido trimotor Fokker D VIl por ja C. L. A. S. S. A. al inai<s«rarse ja nueva linea interna-
cional Madrid-Biarritc-Paris, habiendo sido recibido por las autoridades locales, personal directivo de la mencionada Compaifiia.
En la fotografia puede verse, de derecha a isguierda, al enviado del Consejo Superior de Aerondutica, piloto aviador Sr. Nava-
rro; D. José Maria Ansaldo; consejero-dclegado, Sr. Loriny; al director general de la C. L. A. 5. 5. A., barén de SacroHHo; se-
fior Cossio, el Sr. Stibprefccio de Bayona, alcalde de Biarrits y otros.
El aparato llegé pilotado por el jefe de pilotos de la Compafia, D. José Maria Ansaldo, efectuando el viaje en dos horas trein-
ta minulos, trayecto en el cual se emplea con los e.xfresos mas rapidos trece horas
A su llegada, el trimotor Fokker ha Illamado extraordinariamente la atencién por sus excepcionales comodidades, detalles de se-
guridad y lujo.
Felicitamos a la C. L. A. S. S. A. por su nueva acertada adquisicién, <jue no repara en desembolsos para que las lineas es™'i
fiolas estén dotadas siempre del mejor y jnds modcru o material para garantizar la seguridad de sus lineas.



La Séptima Exposiciéon Internacional
Aeronéautica de Londres

Habiendo recorrido la U'itima Exposicién de Ae-
ronautica celebrada en Paris en el mes de julio de
1928, el visitante tuvo no solamente la impresiéon de
haber visto las principales producciones de la Aero-
natitica francesa, sino hasta los més recientes modelos
de aviones y de motores de Alemania, Inglaterra,
Italia, Checoeslovaquia, etc.

ToHos estos productos extranjeros habian si'do
exhibidos en la nave central del Gran Palacio, y l0?
niagnificos “stands”, ocupados principalmente por la
Aeronautica italiana, asi como por los constructor?.-
alemanes, atraian al gran publico durante toda la du-
racion del Salon.

Digamos en seguida que no encontramos en la Ex-
posicién de Londres esta misma caracteristica, y quf
el interés que presentaba se debia Unicamente a las
exhibiciones hechas por los constructores ingleses.

El esfuerzo hecho por las potencias extranjeras
para exhibir sus mas recientes producciones era con-
siderablemente inferior al que habian hecho para la
Exposicion de Paris. Ademas, esta participaciéon ha
sido aln mas atenuada por la naturaleza del sitio que
se habia reservado a los expositores extranjeros, gne
era tan apartado de las galerias principales, que no
fué advertido por muchos de los visitantes.

La VII Exposicion Aeronautica inglesa era una
manifestacion especialmente interesante, en la que el
visitante advertido podia apreciar todo el esfuerzo
técnico y todos los grandes sacrificios hechos por el
Gobierno britanico con el objeto de poder disponer
de una Aerondutica podero.sa. Los mismos esfuerzo?
fueron realizados por la Aviacion particular, y Ja
industria aeronautica inglesa estd actualmente capa-
citada para jjresentar en todos los mercados mundia-
les tipos de aparatos que responden a todas las “de-
siderata” de las Compafiias de transportes aéreos o
de los particulares.

En lo que se refiere a los aviones e hidroavione.;,
pudo comiirobarse que ha sido estudiado mucho ma>
el punto de vista constructivo propiamente dicho que
la investigacion de las mejores formas para los apa-
ratos, con excepcion tal vez de los aviones e hidro-
aviones rapidos, Una doctrina Unica se manifiesta en
todos los constructores proveedores del Ministerio
del Aire, o sea la construccion metalica con largue-
ros y costillas de acero revestidas de tela. Extrans
esta unanimidad y hace preguntar si es que las- in-
vestigaciones hechas por los diferentes constriictores
los han llevado a todos al mismo resultado, o si. por
ordenes superiores o por cualquier otro motivo, esta
solucidn les ha sido impuesta.

Para los hidroaviones, en cambio, el estudio de las
formas de los cascos y flotadores parece haber sido
muy intenso, y su construccion de duraluminio no e?
menos impecable que la de las alas y fuselajes d¢
acero.

A propdsito de estas construcciones metalicas, con-
viene subrayar igualmente que los industriales in
gleses parecen opinar que el estado a que han llegado
es casi definitivo, puesto que no han vacilado en crea”
utilajes costosisimos e instalaciones muy important"?
para el tratamiento térmico de los elementos de gran-
des dimensiones, asi como para la proteccion de estos
elementos contra la corrosion. Notemos igualmente

que el esfuerzo de los constructores de los aviones
ingleses ha sido muy ventajosamente secundado por
el de los metaldrgicos, que lian sabido facilitarle ace-
ros que pueden ser trabajados en frio en todas las
dimensiones, y cuyas caracteristicas mecanicas son
las mejores producidas hasta la fecha.

Vamos a dar una rdpida ojeada a todas las seccio-
nes de esta Exposicion:

Seccidn inglesa

La casa Gloster Aircraft Co. presenta un biplano
enteramente metélico tipo Survey, dotado con do°
motores Bristol Jupiter X1 de 465 CV. de potencia.
Este aparato esta destinado especialmente a la vigi-
lancia de los bosques y a los trabajos fotograficos:
puede ser transformado en hidroavion. Un biplano,
tamijién metalico, tipo Gnatsnapper, monoplano d"
caza, dotado con un motor Bristol Mercury, Un bi-
plano de deporte tipo Gannet, construido de madera.
Dos accesorios interesantes figuran en este “stand”,
0 sea la nueva bomba de gasolina Gloster-Straussler,
capaz de ser movida por cualquier 6rgano en rotacién
del motor, y la hélice de paso variable Gloster-Helf-
Shaw-Beacham.

De Hainlland Aircraft Co. presenta un biplano bi-
plaza de turismo Moth, dotado con un motor de
100 CV. Gipsy. A su lado se encuentran otros do”
aparatos Moth, uno de ellos con cabina tipo coupé y
el otro provisto de flotadores.

Ademas vemos el nuevo avién de turismo para un
piloto y tres pasajeros, tipo Hawk Moth, dotado con
un motor con reductor Armstrong Siddeley Lynx de
240 CV-, un avioén muy interesante por el lujo, con-
fort y ciertas particularidades de su equipo.

Glenny et Henderson exhiben un monoplano mo
noplaza, dotado con un motor A, B. C. Scorpion
de 34/40 CV.

Handley Page presenta el modelo del fuselaje de
"ni biplano tipo nimero 42, aparato de transporte de
2,000 CV. capaz de transportar 40 viajeros, y un bi-
I"lano de bombardeo tipo Haré.

H. G. Hawker Engineering Co. exhiben un bipla-
no biplaza, de entrenamiento, tipo Tomtit. Un bipla-
no monoplaza, de caza, tipo Hornet, dotado con un
motor Rolls-Royce F XI. Un biplano biplaza, de
caza y de bombardeo, tipo Hart, dotado con un motor
Rolls-Royce F XI. Este aparato, que es totalmente
metalico, alcanzard una velocidad de 296 kilémetros
por hora, y su jieso total es de 1.960 kilogramos.

Siiinnonds Aircraft Ltd. presenta un biplano bipla-
za de turismo, construido totalmente de madera y do-
tado con un motor Cirrus-Hermes, Su precio de ven-
ta es de 700 libras. Con iilas provistas de ranuras
Handley-Page aumenta el precio en 43 libras.

Estland Aircraft Works.—Presentan en su “stand”
un monoplano dotado con tres motores Cirrus-Her-
mes de 100/115 CV. para seis personas (cuatro i"a-
sajeros, el piloto y un mecénico). La construccion
mixta. Ademas, un biplano metalico tipo Wapiti,
aparato de reconocimiento dotado con un motor Ju-
piter tipo 8, asi como un monoplano de entrenamien-
to Widgeon, dotado con un motor Cirrus.

Vickers Limited.—En el “stand” de e.sta casa ve-



mos un avién para el transporte de tropa, tipo Victo-
ria, dotado con dos motores Napier Lion de 570 CV.
cada uno. Ademas, un monoplano monoplaza de caza
tipo F 20-27, dotado con un motor Bristol Mercurv
de 500 CV., sobre cuyas perfomances se guarda el
secreto.

Otros productos exhibidos por esta casa son; un
hidroavion totalmente metalico Super Marine Na-
pier Southampton; un hidroavion Super Marine Na-
pier S. 5, tipo “Copa Schneider 1927”, y, por fin,
todos los accesorios y el armamento fabricados por
la Sociedad Vickers (radiadores de aceite, aparatos
de control, de vuelo, lanzal:iombas, amortiguadore;.,
etcétera).

Desoutter Aircraft Co.—Esta casa exhibe un mo-
noplano triplaza de deporte, cuyo precio, dotado con
el motor Cirrus Mark 3, es de 750 libras, y con el
Cirrus-Hermes de 150 CV., de 795 libras. EIl apara-
to es de madera (véase descripcion detallada en nues-
tro nimero anterior).

Short Bros.—Estos constructores exhiben una ca-
noa volante enteramente metélica tipo Singapore, do-
tada con dos motores Rolls-Royce de 800 CV. cada

rey 11l F.. dotado con un motor Napier Lion, el fa-
moso monoplano Fairey de gran radio de accion vy,
por ultimo, el monoplano Fairey Firefiy Il, aparato
especialmente interesante, dotado con un motor Rolls-
Royce F. XI, cuyas perfomances deben ser muv
buenas.

Motores

Entre las casas constructoras de motores figuran
Rolls-Royce, Napier y Bristol, cuyos diferentes tipor,
son en su mayor parte bien conocidos.

Digno de mencién es el nuevo motor de aceite pe-
sado y construido por la casa Sunbeam Coatalen. Se
trata de un motor de seis cilindros en linea, de 120
milimetros de calibre, 130 nim, de carrera y que con
r.500 revoluciones por minuto desarrolla una fuerza
normal de 102 CV .; su peso es de 197 kilogramos.

The British Mercedes Benz.—En el “stand” de
esta entidad vemos el motor Benz de 20 CV. de do"
cilindros, colocados frente a frente, y el motor Benz
de 800 a i.0oo0 CV. de 12 cilindros en V, ambos
construidos en Inglaterra.

Merecen una mencion especial los fabricantes

Monoplano de turismo D, A. C

uno, y un hidroavién de entrenamiento tipo Mussel.
dotado con un motor Cirrus.

George Parmll & Co. presenta un biplano biplaza,
de turismo, tipo EIf., asi como un hidroavién de re-
conocimiento tipo Peto.

The Blackbum Aeroplane Co.—Esta importante
Empresa exhibe el casco de una canoa volante comer-
cial, “El Nile”, un hidroaviéon torpedero Ripon 2. el
monoplaza de caza Lincock y, por altimo, su nuevo
avion ligero enteramente metalico Bluebird.

Bristol Aeroplane Co.—En el “stand” de esta caia
vemos una limousine comercial tipo iio, para cuatro
viajeros y un piloto, y un biplano monoplaza, de caza,
tipo Bull-dog.

A. V. Roe & Co.—Exhibe un monoplano de trans-

porte tipo 10, para ocho pasajeros, dotado con tre”
motores Armstrong-Siddeley-Lynx; un monoplano
de transporte tipo 5, para cuatro pasajeros, dotado
con tres motores Gennet; un biplano triplaza, de tu-
rismo, dotado con un motor Gennet, y un biplano de
bombardeo Antelope, dotado con un motor Roll¢-
Royce F X1 y construido de acero y duraluminio.
Bouhon S- Paul—Esta casa caracteriza todas las
tendencias de la construccion metalica inglesa. Pre-
senta sus tipos de aviones Siderstrand triplaza, de
bombardeo Phoenix, un avién ligero biplaza y, por
Gltimo, los elementos de construccion del dirigible
rigido R. rof.
. Fairey Aviation Co.—Exhiben un biplano Fai-

los aceros empleados en la construccion de la mayor
parte de los aviones militares ingleses. Citemos, pues,
las planchas y bandas de acero especiales fabricadas
por J. J. Haberschon, de Rotterdam; los aceros al
cromo-molibdeno de Accies & Pollock, de Birmin-
gham; los tubos de acero de la Reynolds Tube Com -
pany y sus procedimientos especiales de proteccion.

Al lado de los numerosos “stands” de accesorio?,
el Ministerio del Aire se habia reservado toda una
galeria, en la que ha querido poner en evidencia k
importancia de todos los laboratorios que dependen
de él directamente, lo que no constituia la parte m.e-
nos atrayente de esta Exposicion, en la que los in-
gleses pueden estar legitimamente orgullosos desde
el punto de vista nacional.

Seccién americana

De la .industria de los Estados Unidos acudi6 a la,
I'-xposicién solamente la Ford Motor Co,, con su mo-
noplano de transporte enteramente metalico para 13-
pasajeros, dotado con tres motores Pratt & Withncy.
Wasp de 410 CV, cada uno.

Seccion alemana

En el “stand” Dornier vemos maquetas, especia'-'
mente la del hidroavion gigante D, O. X. l.os'
“stands” de Rorhbach y Junkers ensefian igualmente
maquetas y fotografias. Esta Gltima casa exhibe un



nuevo avion de turismo Junkers A. 15, dotado con
un motor Armstrong-Siddeley de 80 CV. y Gennei.

Las caracteristicas de este aparato son las siguientes:

envergadura, 10 metros; longitud, 6,97 metros; al-
tura, 2 metros; superficie sustentadora. 12,60 metrog;
peso total con plena carga, 550 kilogramos; veloci-
dad en el suelo, 170 kilometros por hora; velocidad
de aterrizaje, 75 kilometros por hora; techo, 4.000
metros.

En el “stand” Heinkel vemos un nuevo hidroavién
con flotadores tipo H. E. 9, y en el de la Bayeriscije
Flugzeugwerke, el conocido avién de deporte tipo
B.F. W. M. 23.

Son dignos de mencion, ademds, en esta seccion
el motor invertido Argos A. S. 8 de 80 CV., mn
1.400 revoluciones por minuto, cuyas caracteristicas
son como sigue: calibre, 120 mm.; consumo de com-
bustible, 220 a 230 gramos por CV.-hora; consumo
dé aceite, 10 a 12 gramos por CV.-hora.

Seccién francesa

Agrupados alrededor del avién de turismo Lioré
et Olivier L. E. O. H. encontramos toda la serie de
motores enfriados por agua y aire de las casas I.,0-
rraine, Renault y Salmson, los paracaidas Vinay, los
faros de Barbier, Bernard y Turenne, los neuma-
ticos Palladium y los turbocompresores Rateaii.
“Stands” especiales se habian reservado a la Com-
pagnie Aeropostale Générale, a la Compagnie Inter-
national de Navigatio Aerienne, a la Compagnie Ae-
rien Franqgaise, a la Air Union y a la Société des
Huiles Yacco.

La Sociedad Farman exhibe en la seccion inglesa
sus aparatos tipo F. 190, su motor de 550-700 CV.,
refrigerado por agua, y su nuevo motor de 250 CV-,
refrigerado por aire. Los motores Hispano Suiia

figuran igualmente en la seccién britdnica. Mencio-
namos especialmente las maquetas y diagramas pre-
sentados por el Ministerio del Aire, asi como la Ex-
posicion especialmente interesante que hace el Musi-o
de Aerondutica.
Seccion italiana

El Ministerio de Aerondutica italiano exhibe urc!
maqueta interesantisima del Instituto Médico Legal
"“Benito Mussolini”, construido en Montecelio, la
cual nos permite ver en las diferentes salas todos los
aparatos e instalaciones que se emplean para el re-
conocimiento médico a que han de someterse los pi-
lotos ; ademdas vemos un hidroavion de turismo bipla-
za, tipo R. O. 5, construido por la Oficina Ferrovia-
ria Meridional de Né&poles, asi como un hidroavion
de turismo biplaza B. A. 5 de la casa Breda. Tam.-
bién se exhiben un hidroavion Fiat tipo C. R. 20, asi
como los motores Fiat, Issota-Fraschini y los para-
caidas Salvator.

Seccién sueca

La Sociedad Cari. H. Lundhohn A. B., de Esto-
colmo, presenta un paracaidas Robur. Este paracai-
das, desplegado sobre el ‘stand”, llam6é poderosa-
mente la atencién de todos los visitantes.

I
Secciéon checoeslovaca

Llamaban poderosamente la atenciéon los nuevos
tipos de motores Venus, Vega, Mars y Castor, los
cuales se fabrican ya en grandes series por el pro
cedimiento de la “cinta”, que hasta la fecha utili-
zan solamente los grandes constructores de automo-
viles en los U. S. A.

El recién adquirido tri>notor Pokker D VII

L e cto

rll

S por qué no
colaborador y susoriptor?



La seguridad en el trafico aéereo

por Dr. Erhaid Milch

Motores

Ademas de estas consideraciones generales, trata-
remos a continuacion mas detalladamente de las par-
tes mas importantes del grupo motopropulsor, ocu-
pandonos en primer lugar del motor.

Mecanismos de impulsion.—Toda perturbacién en
el mecanismo de impulsion (cigiefial, émbolo y bie-
las) tiene generalmente por consecuencia la parada in-
mediata del motor, Desgraciadamente, se presentan
estos inconvenientes con frecuencia, aunque las pie-
zas se refuerzan y perfeccionan constantemente, Un
lugar principal en este sentido ocupan los ciguefiales,
y la frecuencia de su rotura ha sido objeto de muchas
discusiones en estos Ultimos afios. Con el aumento del
trafico y del mayor aprovechamiento del material se
presentaron estas roturas cada vez mas y se exigieron
medidas para evitarlas. En primer lugar fué necesario

dujeron, de acuerdo con todos los centros interesados,
tales como autoridades, fabricas de motores, etc., a las
conclusiones siguientes:

La duracion del eje o del motor no ejerce, al pare-
cer, influencia alguna, como tampoco la carga de los
motores. La influencia de la comprensidn no esta acla-
rada todavia; pero como medida de seguridad la Lufl-
Hansa ha logrado una comprension volumétrica de
I ;S-5>'a Que se considera como mddica.

Para contrarrestar los efectos de las presiones de
explosion desiguales a causa de una distribucion de-
fectuosa de la mezcla, se emplean actualmente dos
carburadores en el motor de seis cilindros. La cues-
tién, al parecer, es de gran importancia, especialmen-
te si el motor central lo influencian los laterales, asf
como con condiciones de corriente no uniformes;
ademas debe prestarse atencion al montaje de la hé-
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ac'arar las causas y, no obstante haberse ocupado d
esta cuestion todos los centros interesados, era larga
tarea, puesto que se trataba de reconocimientos com-
pletamente nuevos en el campo de la técnica aeronau-
tica. Las medidas anteriormente tomadas, tales como
refuerzos del cigtiefial, no pudieron remediar el mai.
Las causas de las roturas debian ser otras. La Luft-
Hansa estudio este fendémeno con la mayor atencidn
posible, e hizo las observaciones siguientes:

Las roturas se presentaron en aviones mono y mul-
timotores, y en estos Gltimos, especialmente en los mo-
tores laterales- Algunos aviones parecian tener una
tendencia general a roturas de ciglefiales, de modo
que, al parecer, la causa estaba en la manera de efec-
tuar el montaje. Numerosas fueron las roturas de las
mufiequilias, que ronduji*ron en algnno.s casos al lan-
zamiento de las hélices, A veces se paré el motor des-
pués dé la rotura; pero otras sigui6 funcionando y
causando en algunos casos vibraciones en los planos.
La mayor parte de las roturas ocurrié en la parte an-
terior del cigtiefial, mientras que las roturas en los co-
jinetes posteriores eran insignificantes. Algunos ti-
pos de motor sufrieron numerosas roturas, y otros,
en cambio, ninguna.

Las observaciones detalladamente clasificadas con-

lice y del buje en el arbol. Hasta qué punto los dis-
tintos momentos tenian que ver con la rotura del ar-
bol no ha podido determinarse con seguridad, a cau-
sa del gran nimero de ellos.

No obstante, puede considerarse como seguro que
se produjeron esfuerzos extraordinariamente grandes
en el arbol por vibraciones de rotacién que se pre-
sentaron al llegar a un determinado nimero de revolu-
ciones y que no pueden evitarse sin medios auxiliares
especiales. Inclinémonos generalmente a la opinion
de que las roturas de los ciguefiales son debidas prin-
cipalmente a estas causas, y se intenta remediar esto
en primer lugar sin descuidar, no obstante, los otros
motivos que parecen ser de naturaleza secundaria.
Afortunadamente, es posible medir las trepidaciones
de rotacién de los ejes por medio de un torsiégrafo y
determinar su magnitud, asi como las que correspon-
den a los distintos nimeros de revoluciones. Resulta
de ello que frecuentemente el mayor nimero de las
vibraciones se produjeron con el nimero de revolu-
ciones normal, de modo que las roturas pudieron
explicarse tedricamente. En primer lugar, se intent6
remediar el mal reforzando el arbol con el empleo
simultdneo de cojinetes de rodillos para evitar velo-
cidades de deslizamiento de los cojinetes demasiado



grandes, y por cambios de material; pero este camino
no condujo a un éxito completo, puesto que las condi-
ciones de servicio del trafico aéreo no permitieron un
esfuerzo ilimitado del arbol, y que el material ya em-
pleado no puede fabricarse, por lo pronto, de mejor
calidad. Se tomé, por lo pronto, otro camino, o sea
eliminar las vibraciones por amortiguadores de vibra-
ciones, como existen ya en la industria automovilista.
En poco tiempo, relativamente, se construyeron en las
fabricas de motores alemanas dos tipos distintos
(amortiguadores por liquido y por friccién), que en
el banco de pruebas dieron resultados satisfactorios
y que habran de ser probados en gran numero en el
trafico aéreo practico. Si las pruebas, que se conclui-
ran a fines del verano del afio 1929, aproximada-
mente, dieran el resultado apetecido, los amortigua-
dores se utilizaran en general.

Varias veces se ha pensado en intercalar entre la
hélice y el ciguefial una junta elastica que tenga por
fin separar las masas del eje de las de la hélice, desde
el punto de vista de las vibraciones. De este modo se
pretende que solo al arrancar marche el motor con el

puesto que s6lo metal sobre metal da una posicién
invariable entre la hélice y el arbol.

Para alojar en motores grandes la potencia necesa”
ria se ha pasado del motor de seis cilindros al de
ocho, doce y més, en forma de V, W y X. Se ha de-
mostrado que en un motor con 12 cilindros, que se
emplea jirincipalmente en la Luft-Hansa, no ocurri-
ron roturas de arboles, aunque el arbol ciglefial fue-
ra apenas mas robusto que el de un motor de seis ci-
lindros y mitad de la potencia, puesto que, ademas,
en los motores de varias lineas existen ex]>eriencias
similares; puede suponerse que el mejor grado de
uniformidad de esos motores tiene parte en conservar
el arbol. En las construcciones nuevas debe prestarse
atencién también a estos puntos.

De lo anteriormente citado resulta que se trata de
un conjunto de cuestiones muy amplio, que no pue
de considerarse ain como completamente aclarado.
Aunque puede suponerse que las cibraciones de rotar
cion representan el mal principal, debe continuarse
trabajando intensamente toda la cuestion como hasta
hoy en la colaboracién mas intima de todos los circulos
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nimero de revoluciones critico. Al mismo tiempo un
6rgano intermedio correspondiente al acoplamiento
deslizante que se emplea ya principalmente recibiria
los choques que se presentan ';n la hélice o en el mo-
tor, por ejemplo, al arrancar o en retrocesos, que
tienen por consecuencia un esfuerzo anormal del &r-
bol. Al empleo general de un drgano intermedio que
sirva para ambos fines se oponen todavia dificultades
constructivas,, en cuya eliminacion se esta trabajando.

Ademas de las vibraciones de rotacion puede haber
otras de flexion, las cuales se supone que también
tienen influencia en las roturas de los cigliefales.
Pueden ser originadas, por ejemplo, por una hélice
mal equilibrada o por fuerzas de tensiéon o de gas
en el interior del motor, eventualmeute favorecido por
un carter no suficientemente rigido. Contra esto debe
exigirse en lo futuro, ademéas del equilibrio estatico
del motor y de la hélice, también el dinamico, igual-
mente debe prestarse atencion a una rigidez suficiente
del céarter. A este asunto pertenece tamijién la cues-
tion del material de construccion de la hélice. La hé-
lice de madera tiene la propensién, bajo influencias
del tiempo, aun cuando fuesen insignificantes, a la de-
formacion, destruyendo entonces el éxito del equili-
brio. Este defecto puede evitarse en la hélice metali-
ca, que facilita ademdas un ajuste seguro en el buje.

interesados, o sean las autoridades, los Institutos de
Investigacion, las fabricas de motores, las fabricas de
aceros y la Luft-Hansa. ElI Comité de seguridad nom-
brado por el Ministerio de Comunicaciones del Reich,
al cual pertenecen los sabios alemanes mas reputados
de este ramo, ha dedicado, por esta razén, al asunto
“roturas de arboles cigiefiales” sus primeros traba-
jos, considerandolo como uno de los méas importan-
tes. Existe la esperanza fundada de que en tiempo
proximo las grandes dificultades causadas por las ro-
turas de los arboles cigliefiales se eliminaran o, por
lo menos, se reducirdn a una medida prudencial.

Las perturbaciones que se presentan en las bielas
y en los arboles, como por ejemplo, tensiones de fun-
dicién, defectos de material u otros, podrian recono-
cerse y remediarse.

Durante el afio 1928 se emplearon por primera
vez reductores en los aviones alemanes. Ha correspon-
dido plenamente a las esperanzas que en ellos se pu-
sieron, en cuanto al mejoramiento del rendimiento
de la hélice, y apenas han sido causa de perturbacio-
nes. La mayor temperatura que se presenta, general-
mente en los motores con roturas, ha de reducirse por
refrigeracion, en parte, empleando radiadores de acei-
te. Un juicio definitivo puede hacerse s6lo después de
un tiempo de servicio mayor.

Piezas de distribucion.—Las piezas de distribucion
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eque estan sometidas a esfuerzos relativamente gran-
des han conducido muy raramente .a aterrizajes in-
termedios y generalmente s6lo cuando se produce ia
rotura del accionamiento vertical o del arbol de levas,
-Con roturas en las otras piezas, tales como balancines,
pernos verticales, valvulas y muelles y asientos de és-
tas podrian casi siempre llegarse en vuelo al proximo
aeropuerto. Teniendo en cuenta la importancia de las
causas de estas averias, como por ejemplo, el peligro
de incendio al estar suspendida una de las véalvulas
de admision, se prestd especial atencién a su elimina-
cion, En todos los casos que ocurrieron fué posible
determinar las causas de las perturbaciones, que se
eliminaron por modificaciones de la construccion o del
material. Es facilmente comprensible que las vibra-
ciones del ciglefial afecten al accionamiento vertical,
y con ello a toda la distribucién, de modo que tam-
bién en este sentido se esperara un mejoramiento
por los amortiguadores de vibraciones. Ademas, en
los nuevos motores se desplaza en parte el acciona-
miento vertical, desde la parte posterior a la anterior.

por este motivo que la construccién se perfeccione por
una forma adecuada de los cilindros, refuerzo de la
culata, asi como de la chapa del cilindro. En el ser-
vicio se da importancia a que se emplee agua blanda y
que se limpien bien las incrustaciones en los repasos.

Ademas del tipo de construccién nionocilindrico
existe también el de construccion en bloques, asi co-
mo la combinacion de ambos sistemas; mientras que
en Alemania se emplea generalmente todavia el pri-
mero. en el Extranjero se ha pasado cada vez més a
la construccién en bloques, que. ademéas de otras ven-
tajas, da al motor mayor rigidez. Por cierto que se
ha renunciado con ello a k sencilla intercambiabilidad
de los cilindros. Debe esperarse que la “solucién mix-
ta” que intentan los constructores alemanes, y que
consiste en la combinacion de ambos sistemas, sera
coronada por el éxito; es decir, logrdndose simulta-
neamente rigidez e intercambiabilidad. Este tipo de
construccién permitiria ademas cerrar el arbol de le-
vas y las valvulas completamente, como proteccion
contra la entrada de cuerpos extrafios, permitiendo al
mismo tiempo una mejor lubrificacion.
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ya que las vibraciones de rotacion del cigiefial son
las mas insignificantes en este lugar.

Para impedir posibles perturbaciones, ya antes del
montaje en el motor, la Luft-Hansa ha empezado a
ensayar el arbol de pruebas después de cada repaso,
en un banco de pruebas especial. Ademas, cada muelle
de valvula se somete antes de su montaje a cinco
millones de vibraciones, ya que se habia comprobado
que los muelles de valvula después de este numero
de vibraciones no sufrieron roturas.

Las conclusiones deducidas de las experiencias de
estos ultimos tiempos con las piezas de distribucion
han conducido a una fuerte reduccion de las reclama-
ciones; pero el verdadero efecto se notara Unicamen-
te en los nuevos tipos de motores.

Cilindros—En los cilindros de los motores refri-
gerados por agua, los que, con consideraciéon a un fa-
cil reemplazaniiento correspondiente a las condiciones
exigidas por el trafico aéreo de la Luft-Hansa, son en
la actualidad reemplazables aisladamente, ademas de
desperfecto” aislados de la culata del cilindro se pre-
sentan muy frecuentemente fuegos por rajas en las
camisas de los cilindros, aunque por lo general al pre-
sentarse estos inconvenientes ha sido posible evitar
un aterrizaje intermedio. La Luft-Hansa ha exigido

Céarter—En los carters del ciglefial se presentan
con mucha frecuencia roturas o rajas, respectivamen-
te, Actualmente es todavia una cuestion ignorada el
origen de estas roturas. Es posible que sean las causas
tensiones de fundicidn, tensiones de calor y esfuerzos
generales por las fuerzas de explosiéon y de masa.
Aunque estos inconvenientes no hayan ejercido nin-
guna influencia directa perceptible en la seguridad, se
estd prestando, sin embargo, a toda la cuestion mayor
atencion que anteriormente, puesto que tal vez algu-
nos dafios indirectos podian ser la consecuencia (por
ejemplo: influencias en el cigiefal). Llamamos la
atencion sobre que en los motores modernos extranje-
ros se emplea un tipo de construccidén distinto, en que
la parte inferior del carter se utiliza sélo como colector
de aceite y no como soporte del cigiefial.

Encendido.—EIl buen funcionamiento del encendi-
do. que en los motores alemanes se basa en el ])rin-
cipio magnético, es de una importancia decisiva paia
la seguridad de servicio. En los afios 1926-27 logro
ia Luft-Hansa eliminar defectos importantes del me-
canismo de la magneto actual por el montaje de un
acoplamiento elastico. Simultineamente se construye-
ron nuevas magnetos, que reemplazaron en los afios
1927-28 el sistema actual anticuado. De este modo, en



la Lnft-Hansa fué posible reducir en un 66 por loo
las perturbaciones ocasionadas por el encendido. El
perfeccionamiento no habra terminado aun con esto,
puesto que el acoplamiento de la magneto, que en ia
actualidad se emplea, presenta alun ciertos defectos,
a pesar de todas sus ventajas. EI remedio consistira
en que el accionamiento de la magneto se acople, en
lugar de como hasta hoy, en el extremo posterior, en
el anterior, o sea donde las vibraciones del arbol son
menores. Debe esperarse que entonces las perturbacio-
nes, ya reducidas, del encendido disminuirdn todavid.
También el perfeccionamiento de las bujias no de-
be considerarse todavia como definitivo. Las mayores
dimensiones y la refrigeracion de los motores por aire
implantan condiciones especiales.
Refrigeracion.—Una cierta parte de los aterrizajes
forzosos es debida a fugas en los radiadores del agua;
pero en la mayoria de los casos fué posible buscar un
terreno adecuado para el aterrizaje intermedio. Para
realizarlo se exigieron y realizaron en parte nuevos
tipos ed construccién de radiadores, y en parte mo-
dificaciones de ios existentes. Respecto a las tempeia-

que a causa del aire comprimido, muy frio, que se in-
troduce en el cilindro pudieran resultar desventajas,
estd probandose también un sistema que trabaja con
aire comprimido recalentado (comprensor).

Bancada del motor.—La bancada de los motores de
linea consta, por lo general, de dos viguetas.. Ultima-
mente se ha propuesto fijar el motor en sélo tres o
cuatro puntos, puesto que se obtienen de este modo
ciertas ventajas para la construccion de la bancada;
pero condicién supuesta en este caso es que el motor
tiene por si la suficiente rigidez. La suspensidn elas-
tica del motor, frecuentemente propuesta, ha sido rea-
lizada como prueba, sin que hasta la fecha haya con-
ducido a un resultado util.

Instalaciones de depoésitos.— La instalacién de de-
pésitos en los aviones actuales son muy complicadas,
especialmente en los aparatos multimotores. Constan
de varios depdsitos de combustible, depdsitos de gra-
vedad (nodrizas), bombas a mano y motoras, tube-
rias de combustible, de aceite, de “trop-plain” y de
evacuacion de aire, varios filtros de gasolina, apara-
tos indicadores del contenido de los depdsitos y de la
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turas variables, se perfeccionaron las persianas, ne-
cesarias para algunos tij*os de avion. La necesidad
de refrigerar también el aceite resultd, sélo en estos
Gltimos afios, como consecuencia del empleo de njoto-
res muy potentes, asi como de los motores refrigera-
dos por aire.

Para limpiar el aceite de refrigeracion, de virutas
y otros cuerpos extrafios, se emplearon filtros de acei-
te. Los aparatos centrifugos de aceite que son ain
mas adecuados para cumplir con esta condicion se es-
tan desarrollando lentamente.

Aparatos de puesta en marcha.—Hasta una poten-
cia de 300 CV. aproximadamente, los motores pue-
den arrancar a mano sin grandes dificultades; pero
ésta era poco apropiada, de.sde el punto de vista de
la .seguridad del personal. Esta ultima razon, asi co-
mo el empleo de motores de mayor potencia, obligaron
al empleo de aparatos especiales de puesta en marcha
No se ha llegado aln a la adaptacion de un tipo
“standard”, puesto que los distintos sistemas habran
de probarse por su eficiencia de duracién durante un
cierto tiempo de servicio practico. Debe distinguirse
entre puestas en marcha de aire comprimido, de vo-
lante y de mezcla. En la Luft-Hansa se ha empleado
hasta la fecha principalmente el primer tipo, ya que
su servicio es muy sencillo y seguro; pero temiendo

presion de las bombas del motor, y poseen, en parte,
también disposiciones de carga y de vaciado, rapidos.
En toda la instalacidn se ha tenido en cuenta que aun
no funcionando cualquier 6rgano, esta garantizada
la alimentacién de combustible. Los distintos depdsi-
tos que estan unidos entre si por medio de baterias
de llaves pueden desconectarse aisladamente, de modo
que al producirse una fuga en un depésito no se vacia
con ello el contenido de los demdas. Las bombas de
motor que no funcionan se sustituyen por bombas
de mano. Una ultima reserva al no funcionamiento
de ambos sistemas de bombas se encuentra en el de-
pésito de gravedad (nodriza), que sirve al mismo tiem-
po para la comprobacién de la alimentacion de com-
bustible. Los filtros de la bateria de llaves en la bar-
quilla del piloto y en el carburador impiden que pene-
tren cuerpos extrafios, y especialmente agua, en ios
surtidores de los carburadores. Toda fuga puede te-
ner graves consecuencias, puesto que, por ejemplo,
las bombas de combustible no funcionan inmediata-
mente después de aspirar el aire. En las instalaciones
multimotores la perturbacién de un motor no debe
transmitirse a culaquiera de los otros, aunque es con-
dicion que cualquiera de los motores pueda ser ali-
mentado por cualquiera de los depdésitos.
(Continuara.)



Reglamento de sefiales para los aeropuerlos

A) Sefales diurnas

i) M arcacién de aeropuertos

E | aeropuerto se marca con un circulo blanco de 50
metros de didmetro exterior y uii grueso de la -linea
de cinco metros. En la parte central del circulo, y
legible de Oeste a Esite, se encuentra el nombre del
aeropuerto. Consta de grandes letras blancas de las
siguientes dimensiones:

Altura de letra, 6,00 metros.

Ancho de cada letra, 4,80 metros.

Distancia entre dos letras y después de cada pa-
labra, 4,80 metros.

Grueso del trazado de cada una de estas letras,
0,90 metros.

2) Limites del campo

Los limites del campo es,tan indicados por dos
clases de sefiales;

Las “sefiales con capa de nieve” se colocan en los
vértices del campo; constan de prismas triangulares
en tres postes; su altura total sobre el suelo es de 2,4
metros, y las tangentes miden 2,8 metros. Las su-
perficies que forman el prisma estan pintadas alter-
nativamente con encarnado y blanco para lograr una
visibilidad clara, independiente del color del suelo.
Las “sefiales de limite, sencillas” constan de un te-
jado horizontal de dos tablas de dos mietros de largo
y 0;35 de ancho que descansan en dos soportes. El
caballete del tejado esta situado a 0,50 metros sobre
el suelo. Estas sefiales estdn pintadas alternativamen-
te con franjas 'encarnadas y blancas de 0,40 metros
de ancho.

Los soportes estdn serrados para que se rompan
inmediatamente al ser tocados por un avioén.

Las sefiales estan distribuidas alrededor de todo
el aer6dromo y distanciadas 75 metros unas de otras.

3) Marcaciéon de obstaculos

a) Todos los obstaculos (trabajos que estan rea-
lizandose, etc.) en la pista de rodaje estan marcados
con telas blancas y encarnadas o so6lo encarnadas,
que cubren el obstadculo. Estas telas tienen general-
mente las dimensiones de 20 por 0”80 metros.

Los obstaculos elevados se sefialan con gallarde-
tes blancos o encarnados de tres metros de largo y
un metro de ancho y con banderas triangulares blan-
cas y encarnadas.

b) Todos los mastiles de celosia (para antenas,
faros, veletas, etc.) estdn marcados alternativamente
con franjas encamadas y blancas horizontales. Las
cimas de los mastiles de celosia que np se destacan
con la claridad suficiente se marcan con caperuzas de
chapa en forma de pirdmides rectangulares de color
encarnado y blanco de 0,70 por 0,40 metros de su-
perficie de base.

c¢) Todos los postes metalicos tubulares para la
T. S. H. se marcan en la cima con dobles conos
encamados; también se pintan alternativamente de en-
camado y de blanco. Las sefiales constan de dos co-
nos compuestos de 0,80 metros de diametro de base

y de 1,50 metros de altura cada uno, de una ligera
estructura metalica que estd forrada de tela para
aviones pintada con encarnado o de chapa de alumi-
nio encarnada.

Los dobles conos se suben con poleas y cables.

Las poleas estan fijadas en la extremidad exterior
de soportes situados en los frentes de la antena, en
la parte superior del mastil. Los cables constan de
una cuerda sinfin que estad fijada en ambos vértices
del doble cono, de modo que ea;e Ultimo estd sujeto.

Estdn marcados con banderas encarnadas,

d) Marcacion de la antena—En cada mastil
celosia esta fijado, un metro sobre el punto de fija-
cion de la antena, una polea. Entre la polea de am-
bos mastiles se tiende una cuerda alquitranada o un
alambre metélico aislado, en el cual, a distancias
iguades y distribuidas a todo lo largo, estan dispues-

Alumbrado gEmelo para el riego luminoso del suelo. (S, 1. c. E General
Electric C.%)

tas siete oanderas triangulares de chapa ligera de
aluminio, de un metro de base por 0,60 metros de
largo. Estas banderas son moviles alrededor de un eje
paralelo a la cuerda de fijacion y fijadas en ésta me-
diante pinzas. La suspension directa de las banderas
en la cuerda de suspensidn desgastaria éste con de-
masiada rapidez. Tendida de forma adecuada la dis-
posicion total debe formar aproximadamente una li-
nea paralela a la red de antenas. La flecha para una
longitud de 80 metros debe ser unos cuatro metros,
para evitar con viento fuerte un esfuerzo demasiado
grande.

La longitud toial de la cuerda de fijacion, debe per-
mitir arriar las banderas desde ambos lados.



4) Indicaciéon de la direccién del viento

La direccion del viento se indica durante el dia por:

a) Mangas giratorias listadas alternativamente de
blanco y encarnado, de un metro de didmetro y cinco
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Indicador de viento.

metros de longitud. La manga tiene la ventaja de que
permite reconocer también la fuerza del viento.

b) La T de aierrizaje consta de una gran veleta
de siete por seis metros y un metro de grueso de
linea, de chapa, y va montado sobre cojinetes de bo-
las con freno de aceite. La disposicidon total se en-
cuentra en un soporte tripode anclado en el suelo.

Con viento en calma o con una fuerza de viento

La direccién de aterrizaje en este caso es la que
dispone el jefe del aer6dromo.

c) Estufas de humo que producen un humo es-
peso amarillo en la direccidn del viento y que permi-
te reconocer simultdaneamente la fuerza y regularidad
del viento.

Faro de potencia muy grande de Monte Africa (Francia), el mas polenle del
mundo para la aviacién. 1.00OO millones de Dujias. (Material construido por
Eiabl. Baibier, Benard <SToutenne.)

I. Cambio automdlico de lamparas.—2. Luz con una abertura de liaz de ISOR—3. Lampara de contorno
(S. 1C. E. - General Electric C.*)

menor de tres metros por segundo, se efectia el en-
clavamieniCo de la T de aterrizaje en la direccion del
aterrizaje y se iza una bola encarnada-blanca de un
metro de diametro, en un mastil de 10 metros de al-
tura.

B) Se-flales nocturnas

i) M arcaciones de los aeropuertos y vias aéreas

Faros—Se distinguen actualmente cuatro clases
de faros:



Luces intermitentes de intensidad grande.— Estas
luces estan destinadas para marcar los lugares espe-
cialmente jmportantes y los cruces mas frecuentados
de 'las lineas aéreas. La ray&s se dirigen por lentes o
por espejos y lentes. La intensidad de la luz alcanza
mil millones de bujias aproximadamente y su alcaiice
luces estan destinadas para sefialar otros puntos im-
en condiciones meteoroldgicas normales es de 150
kilémetros aproximadamente.

Los aparatos 6pticos permiten, mediante una gra-
duacién adecuada, variar los intervalos de las luces
intermitentes para la caracterizaciéon de cada luz.

Actualmente estdn en servicio dos de esta clase,
una en el monte Valerien, al Noroeste de Paris, y
otra en el monte Afrique, al Noroeste de Dijon,

Luces intemiiientes de intensidad mediana.—Estas
portanites y especialmente los aeropuertos en las pro-
ximidades de grandes capitales. Las luces intermi-
tentes se distinguen claramente de otras luces en te-
rritorio poblado. Se trata de disposiciones didptricas
de 80 kilémetros de alcance que estan accionadas eléc-
tricamente. Actualmente existen esta clase de luces
en Le Bourget y Lyon.

Luces int(\nmitentcs de linea.—EIl haz de rayos va
desde el horizonte hasta el cénit. Cada localidad tie-

Luces de destellos {inlerrailentes) de Villacomblay (Francia), de 0,875 m,
de loco, protegido por una linterna de 800 mm. de diametro Inlerior. (Ma-
terial construido por Etabl. Barbier, Benard <S Tourenne.)

ne una marcacién determinada segun el alfabeto Mor-
se, de intermitencias largas y cortas. Estas intermi-
itencias se emiten metiiante una leva de contacto. Las
luces son aparatos de eclipse del ,?rupo 4 del sistema
“Barbier Bernard et Turenne” con éptica doble, es-
tdn alimentados con gas de acetileno, en cuyo caso
puede contarse con un alcance de 20 a 25 kilometros

con visibilidad normal o con electricidad que se em-
plean siempre y cuando lo permiten las instalaciones;
entonces, el alcance se aumenta a 40 kildémetros, em-
pleando dos lamparas de 3.000 bujias cada una. Es-

Luces de gas Nedn, embutidas en la columna. (Material construido por
Etabl. Barbier, Benard & Tourenne.)

tas luces estdn montadas sobre edificios altos en maés-
tiles de celosia de seis metros de altura o en columnas
de cemento en postes radiotelegraficos de 30 metros
de altura. En este caso se ha previsto en las cimas
de éstos una plataforma.

Las luces eléctricas pueden montarse con tina dis-
posicién tal que en perturbaciones <lel servicio per-
mita el empleo provisional del gas de acetileno, garan-
tizando con esto una seguridad absoluta del servicio.
Estas luces se encuenitran en todos los aeropuertos y
campos de aterrizaje de urgencia de las lineas aéreas
nocturnas. Estan instalados en distancias de 60 a 80
kilébmiertos y siempre en un campo de aterrizaje pro-
piamente dicho.

Lamparas tubulares Ne6n.— Estos aparatos cons-
tan de una serie de 'ldmparas tubulares Neon alimen-
tadas eléctricamente. Estan destinados para comple-
tar la marcacidon general de la linea. Se instalan equi-
distantes entre las luces de linea anteriormente des-
critas en lo mas posible proximas a un manantial de
energia eléctrica, y en un terreno que es adecuado
para el aterrizaje de urgencia; pero no debe contarse
con seguridad que en la proximidad de una luz Nedn
se encuentra también un lugar adecuado para el ate-
rrizaje.



2) Limitacién de campos
Los limites del aeropuerto se sefialan durante la

noche por medio de los siguientes aparatos:
Lamparas de petroleo, encarnadas.—Estas se em-

plean en los campos de aterrizaje de urgencia que no

suelo de tal manera que cedan inmediatamente al ser
tropezadas por un avién. Estas clases de luces con
instalacion de intermitencia puede instalarse en los
véitioes del terreno en las “sefiales con capa de
nieve

Lamparas eléctricas normales, encarnadas, imper-

Bateria de ldmparas montada sobre un carro. (S. I. C. E. - General Electric C°.)

disponen de electricidad. Por el guarda del aerddro-
mo se colocan seis a diez luces alrededor del campo.
Las lamparas estdn dispuestas de tal modo que las
llamas estan también protegidas contra las influen-
cias del tiempo.

Luces de acetileno.—Estas se emplean también en
los campos sin corriente eléctrica. Se colocan de seis

Luces de eclipse con doble sisieraa de lentes funcionando con electricidad
o acetileno. (Material construido por Etabl. Barbier, Benard <STourenne.J

a diez de ellas alrededor del campo. Constan de lin-
ternas encarnadas que estan alimentadas con acefti-
leno comprimido. Su altura no debe ser mayor que
la de las sefiales diurnas; deben estar fijadas en el

meables al agua.—Estas lamparas de 25 a 50 bujias
se encuentran debajo de una clpula de vidrio, gene-
ralmen:e de color encarnado; se instalan en las se-
fiales diurnas o se empotran en el suelo. Estan conec-
tadas juntas y alimentadas por una linea eléctrica de

Proyector diéptrico pata el alumbrado de terrenos, montado en remolque
de cuatro ruedas, con dispositivo de elevacion y de orientacion. (Malerlal
construido por Etab!, Barbier, Benard & Tourenne.)

dos conductores tendida sobre tacos de poca altura o
por un cable de plomo. La distancia entre las lampa-
ras encamadas es generalmente la misma que la de
entre las sefales diurnas.

3) Marcacion de obstaculos

Los edificios estan sefialados durante la noche por
lamparas de cupula que lucen hacia arriba. Las lam-
paras estan instaladas, por principio, en los caballetes



0 partes mas altas del edificio y siempre en el lado
que esta dirigido hacia el campo de aterrizaje. Todo
obstaculo peligroso (deposito de combustible, reflec-
tores, etc.) debe estar sefialado de esta manera. Obs-
taculos temporales (obras en el terreno, etc.) se mar-
can por lamparas de petroleo encarnadas que se colo-
can alrededor del abstéaculo.

_Maéstiles de celgaa para radiotelegrafia.—En las
v i transversales inferiores y superiores de los
mastiles estan dispuestos, en frente de la antena, dos
parejas *de brazos paralelos de hierro de 0,40 metros
de longitud y 0,25 de distancia. En los extremos ex-
teriores de estos brazos se tienden, paralelos uno con

Proyector. (Qeneral ElectticC*.)

relacion al otro, dos alambres de cobre de cuatro mi-
limetros de diametro ~que estan aislados por aislado-
res de porcelana contra los herrajes de hierro, y que
se llevan por disposiciones y tensores especiales a
una tensiéon adecuada. Esta tension debe ser tal que
los conductos forman una linea paralela respeoto a
los montantes del mastil y que tienen la distancia
exacta de este udltimo. A lo largo de estas guias
conducto estdn dispuestos pequefios discos horizon-
tales que en sus bordes exteriores estan p«rforados
por los alambres y que se sujetain en la guia por
medio de pinzas de alambre en forma de T.

En el centro de ests pequefias tablas estan suspen-

didas armaduras de lampara de porcelana, que estan
unidas a las piezas de alambre anteriormente citadas
por medio de cables flexibles. La alimentacién se
efectia por una bifurcacion en el extremo inferior
de cada conducto. Diez armaduras con lamparas de

N
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25 bujias se distribuyen de este modo sobre toda la
altura del mastil.

La energia se conduce al pie de cada mastil por
medio de cables de plomo, para los cuales esta dis-
puesto, a un metro de aliitira en el pie del mastil, un
interruptor.

Un procedimiento méas sencillo consiste en dispo-



ner cuatro linternas encarnadas en la parte superior
del mastil. Su disposiciéon mias adecuada consiste en
colocar dos de ellas en la cima, una tercera cinco me-
tros debajo, en una de las vigas, y la cuarta lo me-
tros debajo, en otra viga. En casos excepcionales, en

Faro de eclipse de 100 kilémetros, montado en un tractor, para la aviacion
miniar. (Material conslruido por Elabl. Barbier, Benard iS Tourenne.)

los cuales la marcacion debe reforzarse por circuns-
tancias especiales (practicas nocturnas de vuelo, etc.),
se emplean lamparas tubulares Neo6n, de tal manera
que dos de ellas, de seis metros de longitud, se dis-
ponen en la cima dei mastil, dirigidas hacia la antena,

M astiles tubulares para radiotelegrafia.—Estos se
sefialan por tres lamparas encarnadas de 25 a 50
bujias, en armaduras que se disponen en los dobles
conos. En cada cima se encuentra una lampara y
la tercera en el centro. Estas ldmparas se alimentan
i>or un cable flexible, bien aislado, que esta fijado en
la cuerda de arriar, con abrazaderas disitribuidas a
distancias iguales. Este cable esta unido al cable de
plomo en una caja de distribucion en el pie del mastil.

4) Indicacion de LA DIRECCION’ DEL VIENTO

La direccion del viento se indica por una T lumi-
nosa. Es ésta la T de aterrizaje que se utiliza durante
el dia, pero que estd alumbrada por dos series de
lamparas paralelas a los dos brazos de la T. La con-
duccion de la corriente se efectiia por escobillas y
anillos que estan dispuestos en el eje de la T. En
donde no existiese ningima T se indica la direccién
del viento por tres luces blancas que se colocan en
la zona reservada para el aterrizaje, Esitas tres luces
forman un tridngulo de tangentes iguales, de por
lo menos doscientos metros de base y cuatrocientos
metros de altura. Se colocan de tal modo que el avién
ha de tomar tierra sobre la linea de base en el vér-
tice. en la direccién de la luz.

En los casos de aterrizaje de urgencia se marca la
direccién del viento, también durante la noche, por
estufas generadoras de humo, ct:yo penacho de humio
esita iluminado por balas luminosas, con paracaidas,
que se disparan a intervalos iguales.

5) Alumbrado del piso de eodaje

El piso de rodaje de aeropuertos esta iluminado
por reflectores, de los cuales se utilizan actualmente
dos tipos.

a)- Los reflectores- del primer tipo constan de una

Optica vidriera semicilindrica, que extiende la -luz

de una lajnpara de 2.000 bujias en un semicirculo
que estd dispuesto en su foco. Las cualidades de
esta Optica son tales que puede mirarse al interior
de ellas sin estar expuestos a deslurrjbrarse.

De estos reflectores estan dispuestos cada vez
cuatro en un cilindro horizontal que es mévil por su
eje vertical. Toda la disposicion se encuentra en la
parte superior de un autocamion, que contiene el
cuadro de distribucién de los aparatos para dar al
rayo del reflector la direccidn.

La alimentacion con corriente se efectia po™ em-
I"almes a la red general del aeropuerto, dispuesta en
si ios adecuados, o se suministra de un segundo auto-
camion que conduce una instalacién de corriente de
unos no voltios y 50 ampei-ios. Los aviones que uti-
licen el alumbrado de aterrizaje debein aterizar para-
lelos a la serie de lamparas, dejando los reflectores.

b) Los reflectores del segundo-tipo son de len-
tes y de mayor potencia. Un sélo aparato provisto
de una ldmpara de 8,000 a 20.000 bujias alumbra la
zona de aterrizaje de manera similar que la serie de
ldmparas anteriormente descrita, pero la intensidad
del alumbrado es considerablemente mayor y maéas
uniforme que en los aparajtos anteriormente citados;
los excelentes resultados con este aparato conduje-
ron a su introduccién general. Las ldamuaras emplea-
das son de doble filamento y estan alimentadas por

Luces de aulorizacién y de prohibicién de alertizaje, encarnado y verde.
(Material construido por Etabl. Barbier, Beiiard & Tourenne.)

dos polos de un distribuidor multiple. Deben tomar-
se las disposiciones para que a la rotura de un fila-
mento no se produzca la rotura del otro por sobre-
tension. El empleo de esta clase de lamparas reduce
muy considerablemente el peligro de un apag6n re-
pentino durante un aterrizaje.

Aviones que emplean estos reflectores para un
aterrizaje deben hacerlo verticalmente al eje del haz
de rayos, dejando los reflectores o a la izquierda o a
la derecha. La colocacion de los aparatos en'el piso
de rodaje debe efectuarse de tal manera que el ate-
rrizaje pueda efectuarse a cualquir direccion del
viento en las condicione®™ indicadas. Los reflectores
estdn alimentados por baterias eléctricas de iio
voltios y 50 amperios, que estan mondados en el auto-



</™ién o por toma de corriente en varios puntos del La altura alcanzada por estos cohetes es de 2S0 a
N

piso de rodaje. 300 metros,
6) Cohetes de sefales cohetes se disparan por medio de un aparato
adecuado que consta de tres itubos.

1ICada aeropuerto estara provistode un juego de En aeropuertos importantes, donde el empleo de

Campo iluminado.

icohetes de despegue y de paracaidas, que Se em-  copetes verdes y encarnados seria muy grande, debe

plean para: colocarse ujia oxwz griega foililiada de laioparas en-
l® Fara alumbrar el terreno en el cual no existe carnadas y verdes, por medio de la cual se concede

insitalacion para el aterrizaje (campos de aterrizaje ¢ permiso o la prohibicién de aterrizaje.

de urgencia; cohete_ luminoso b_lan_co). Los utensilios que se emplean para la marcacion y
2® Dar el permiso de aterrizaje (cohete verde)  ,ara dar las sefiales estin manejados en principio

Alumbrado tipico de un aeropuerlo iluralnado por la General Electric C”.

por una persona que trabaja bnjo la inspeccién di-

3.* Indicar que el terreno estd prohibido y que
recta del jefe del aeropuerto

el aterrizaje no debe efectuarse (cohete encarnado,
4. Dar una orden de aterrizar (cohete con varias -«
centellas verdes).
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