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para

Campos de Aviacion

(Fibrifiicion especial)

“General Electric C.°“

Socledad Iberica de Construcciones Electricas
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Agencias en Sucursal en

Pari/yLandre/ Sevilla

PfIOVEEDOK oe UA AERONAUTICA MIIlt AH
Accesorios en general para aviacion, motorismo e industria.-Motocicletas A.J.S.

Alberto Aguilera, 14 MADRID Teléfono ném. 31572

Vendedor exclusivo de los productos de
INDUSTRI1 AS

0
GETAFE (Madrid) Teléfono nimero 29

Proveeifores de la Aerondutica Militar

d Fabrica de magneto* B. T. H., brdjulas, altimetros, cuentavueltas, termdmetros, inclindmetros, y en genera] toda
clase de aparatos cientificos.— Fabrica de barnices NOVAVIA, especiales para aeroplanos. — Fabricacidn nacional
D de radiadores LAMBLIN de agua y aceite.
8  Cuatro nuevos récords mundialos establecidos con la solicitada y famosa motocicleta marca A. J. S. en el
autédromo ds Brookiand , por el corredor A. Danly, el 6 de abril de 1929.
Maquina 600 c. c. con sidecar: En 50 Idiémetros, velocidad 138,8 km. por hora; en 50 millas, 138,9; en 100 kil6-
L metros, 139, y en una hora, 139,4.
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Exactamente igual que en la fabricacion de automaoviles.

Un moniaje en seérie.



La alperioridad de los motores WALTER esta
confirmada por los pilotos de fama mundial:

LE BRIX

~EL, WALTER esuno de los motores mésperfectos. COSTES.’

Toda la Correspondencia y FABRICA DE AUTOMOVILES Y MOTORES Teléfonos; 4045” 40452, 41054.

cualquier cambio de direccion DE AV'AC'ONCO
debe dirigirse a la J. WALTER & ‘

) . Telegramas Waltermotor Praga.
Praga XVII - Jinonice. g g



Fabrica de motores de Aviacion
BARCELONA:

Paseo de San Juan, 149
MADRID:

Delegacién: Paseo de Recoletos, 19

TODOS LOS
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Apartado 193-MADRID-Arlaban, 7 m e

Construccién de aviones O& gran reconocimiento, hidro-
aviones, aparatos comerciales, aviones ligeros de turismo.

Construccion enteramente metalica

Fundicion de toda clase de piezas de siluminio
en grandes series.

Moldeo mecanico

Taileres de Getafe y C&diz con superficie cubierta de
20.000 m~y 1.000 obreros y empleados

Oficine Ferroviarie Meridionali

Aeroplano de Turism o Ro. 5

AEROPLANOS ROMEO

Italia Corso Oriéntale, 14 - NAPOLI
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Y * / 1 ldem Exti-anjero. 50
Madrid . Se>4J«mbre 1929 \ Nam. 21

El conocido constructor de aviones D. Jorge Loring utiliza los aviones de la C. L. A. S. S. A para llevar de veraneo asu
numerosa familia, dando asi ejemplo de que se puede transportar tranquilamente la carga mas preciosa, «en todos los
aspectos-, en los magnificos aviones de la Concesionaria de Lineas Aéreas Subvencionadas, S. A, que posee aviones de
tipos de construccion nacional y trimotores metéalicos de diferentes marcas.
En el mes de agosto los aviones de la C. L. A. S. S. A. han volado 100.000 kilémetros, siendo el total de horas voladas
durante los dltimos tres meses de 970; transportando 2.40U personas y 5.500 kilogramos de mercancias sin haber tenido
ningln accidente.



La seguridad en el trafico aereo

por Dr. Eihard MilcK

COMBUSTIBLE

La seguridad de los motores depende del combusti-
ble empleado, que difiere, segin compresién y tipo
del motor, asi como la estacion del afio. La Luft-Han-
sa emplea una mezcla del benzol de aviacién y gaso-
lina de primera calidad, que se suministra ya mez-
clada a los aer6dromos (la llamada mezcla unitaria).
El consumo anual era en 1928 12.000 toneladas apro-
ximadamente. Mientras que en el afio 1926 un cierto
nimero de aterrizajes forzosos se debian aln a una
gasolina defectuosa; por el suministro unitario y una
vigilancia constante se logré casi la completa elimi-
nacion de esta causa de perturbaciones. La inspeccidn
del combustible se extiende a todos los suministros,
tanto en vagones cisternas como en bidones.

Para garantizar la seguridad de servicio se renun-
ci6 a sacar pleno aprovechamiento de los motores, eli-
giéndose una compresién volumétrica de i ;5,5 que
puede considerarse como baja, teniendo en cuenta la
clase de combustible empleado.

Con frios muy intensos, que lo son en el aire mucho
mas que en tierra, han sido ocasionadas a veces hela-

MODO DE EVITAR INCENDIOS

El incendio en el avion pertenece a los aconteci-
mientos catastroficos en la aeronautica, puesto que
con pleno efecto conduce a la destruccion total de los
ocupantes y del material. También, desde el punto de
vista fisiologico, debe considerarse el incendio como
el mal peor, y el impedirlo es considerado como una
de las tareas principales.

Tenemos que distinguir entre dos clases de incen-
dios, o sea el incendio durante el vuelo, es decir, por
lo general, el incendio del carburador, o el incendio al
aterrizaje con averias. Mientras que el primero de
estos casos ocurre, afortunadamente, sélo rara vez y
puede combatirse eficazmente, no puede evitarse el
Gltimo por completo, mientras haya que emplear com-
bustible volatil con punto de ebullicién bajo (gasolina-
benzol). No obstante, disponemos también en eilo de
medios de combate, en cuyo perfeccionamiento se tra-
baja intensivamente en estrecha colaboracién con el
D. V. L. (Instituto Aleman para Ensayos de Aeronau-
tica) y con los fabricantes.

El incendio en el aire se inicia, por lo general, por

InsU laciin de la central para mezcla de gasolina y benzol, segln las necesidades de los distintos motores,
en el aeropuerto de Leipzig

das, formandose cristales, que en algin caso aislado
obligaron a aterrizajes forzosos, a causa de la obtura-
cion de los filtros. Para evitarlo se protegieron las
tuberias y accesorios especialmente expuestos al frio
con materiales aislantes y se procurd disminuir la
proporcion de agua, que siempre existe diluida en el
benzol, aunque en cantidad muy pequefia.

La cuestion de las heladas del combustible se acla-
rara todavia mas a base de las observaciones que se
hicieron, especialmente en este Gltimo invierno.

un incendio del carburador. Roturas de la tuberia de
gasolina en la bancada del motor, cortocircuitos en
las lineas eléctricas, defectos de calefaccién, y en ca-
sos excepcionales también puede ser el origen un des-
cuido de los pasajeros. Ya en la construccién, especial-
mente del motor, se tiene en cuenta esta cuestion. No
obstante, de un reglaje correcto del carburador puede
formarse una mezcla pobre, que en circunstancias es-
peciales puede conducir a un retroceso de la llama en
los cilindros al carburador, Por intercalaciéon de tami-



ces en la tuberia de aspiraciéon puede evitarse la pene-
tracion de la Illama de los cilindros al carburador. La
prueba de disposiciones para evitarlo estd en proyec-
to. Ademas puede producirse retroceso de la [lama del
carburador, debido a que las valvulas cierren mal, asi
como por la rotura del muelle de las vélvulas. En la
construccion del motor esta circunstancia se tiene en
cuenta por dimensiones especiales de las distintas pie-
zas de construccion, asi como por tiempos adecuados
de apertura y cierre de las valvulas. EIl retroceso

Para disminuir el peligro existe el propésito de
conducir también este combustible al exterior por
medio de una llave especial.

Para proteger a los tripulantes y la cabina contra
la propagacién del incendio que se haya producido
en la bancada del motor se separa ésta de la barqui-
lla del piloto por medio de un mamparo practico con-
tra incendios. Este mamparo protector contra incen-
dios es de acero o duraluminio, previamente provisto
con un revestimiento de amianto. EI numen) de pcr-

Un surtidorwl”~gajulina, ya'mezdada,;en el catnpo de Leipzig

de la llama conduce a un incendio sélo cuando diclw
Illama encuentra materias inflamables en su camino.
Por este motivo se ha procurado que en el carburado;
no pueda acumularse el combustible que esta dena-
mandose. Ademas el aire de aspiracion se toma del
aire exterior por medio de un tubo de chapa, impi-
diendo de este modo que la llama penetre en la ban-
cada del motor. Las materias inflamables que se acu-
mulan en la bancada del motor pueden incendiarse
también de otra manera, por ejemplo, por una chispa
eléctrica del encendido o por una llama que pueda sa-
lir .de una tuberia de escape averiada. Para evitar que
estas causas de incendios encuentren materias infla-
mables, especialmente, las tuberias estan protegidas
contra las roturas. Las tuberias de combustible han
sido envueltas, en parte, con un segundo tubo, que ai
romperse la tuberia conduce al combustible que se
vierte al exterior. Por un lavado frecuente se man-
tiene la bancada del motor libre de residuos de aceite.
Ademas se le ventila durante el vuelo, mediante ra-
nura especiales, para impedir de .esta manera la for-
macion de una mezcla inflamable de gases.

Delante del carburador se ha dispuesto la llave con-
tra incendios, que al producirse im incendio en uno de
los carburadores en el interior de la bancada del mo-
tor se cierra por el piloto, de modo que no puede lle-
gar desde el depdsito mas combustible al foco de in-
cendio. El combustible que se encontrase todavia en
el carburador y en el trozo de tuberia cerrado se
quema en d motor lo mas pronto posible, abriendo la
mariposa.

foraciones del mamparo ”)rotector contra incendios,
para el paso de las tuberias;y varillas de mando, se
reduce a lo més necesario, procurdndose un diametro
lo mas pequefio posible.

La corriente eléctrica que se precisa en un avién
para el encendido, alumbrado, accionamiento de los
instrumentos, telegrafia sin hilos, etc., puede también
ser causa de incendios, por producirse chisiias en k
proximidad de una mezcla inflamable. Se evitan los
trayectos de chispas abiertas o se protegen como en
el trayecto de distribucion de la magneto, por diafrag-
mas de tela metalica. Por cierto que nunca se ha pro-
ducido un incendio en el trayecto de distribucién. Es-
pecial cuidado se ha de dedicar a la fijacion del cable
de encendido en las bujias, puesto que un cable suelto
produce fuertes chispas por contacto con la masa del
motor, EIl incendio puede producirse también aqui
Gnicamente cuando se encuentre una mezcla explosiva
en la proximidad. Estos puntos de vista deben tener-
se encuerna en la construccién del capot del motor.

Para neutralizar los efectos de un cortocircuito de
la instalacion eléctrica de alta tensidon se han inter-
calado fusibles en el circuito de la corriente, Ademas,
se evita el instalar cables eléctricos en la proximidad
inmediata de las baterias de combustible, o de los de-
pésitos. Los aparatos interruptores, a los cuales per-
tenece el colector de los generadores, se cierran de ma-
nera que sean impermeables al gas.

Teniendo en cuenta las grandes tensiones que exis-
ten en las instalaciones de T. S. H. se aloja el aparato
de telegrafia sin hilos en una caja refractaria cerra-



da. La excitacion del generador de la instalaciéon de
T. S. H. se desconecta desde una caja especial de se-

guridad.

Para combatir un incendio en la bancada del mo-
tor se han montado extintores de incendios tetra-cloro-
carbdnicos, que trabajan autométicamente o que pue-
den ser accionados por los tripulantes. También se
emplea una combinacion de ambos sistemas. El des-
arrollo constructivo de la instalacion extintora de in-
cendios no esta terminado aln, puesto que las condi-
ciones exigidas por la Luft-Hansa respecto a la se-
guridad de servicio, posibilidad de control y eficien-
cia no han sido aun satisfechas plenamente. No obs-
tante, podemos afirmar en este lugar que los extin-
tores de incendios actuales han hecho buenos servi-
cios en incendios de carburadores. Para poder tam-
bién combatir los incendios en la cabina, que pueden
ser originados por cortocircuitos de las lineas eléctri-
cas, por descuidos de los pasajeros o por la calefac-
cion, han sido dotadas también las cabinas con extin-
tores de incendios tetra-cloro-carbdnicos. Puesto que
estos incendios se presentan sélo muy excepcionalmen-
te debe considerarse esta dotacion general de la cabina
con extintores de incendios como una medida de pre-
caucion adicional. En el mismo sentido ha de consi-
derarse la prohibicion absoluta de fumar en los avio-
nes de ia Luft-Hansa.

Mucho mas dificiles son las medidas de proteccion
que tienen que impedir un incendio al choque contra
el suelo. Ya que la causa serd, en todos los casos, la
rotura del aparato, con destruccidon de los depdsitos
o tuberias, originando a veces un catnbio de posi-
cion del aparato por medios o completos capotajes, no
siempre puede evitarse la formacion de mezclas ex-
plosivas de gases, especialmente con un conjunto de
condiciones desfavorables. Si existiese ademas de esta
mezcla cualquier causa de incendio, sea cortocircuito
0 gases de escape calientes, electricidad por friccién
u otras formaciones de chispas, hay la posibilidad de
la catastrofe del incendio. LA formacion de una mez-
cla explosiva de gases podia impedirse en la actuali-
dad Unicamente vaciando el combustible antes de que
el aparato toque al =inelo. F«to Reria, por ejemplo, po-
sible por desprendimiento de todos los depdsitos; pe-
ro en la practica no puede realizase esto por conside-
racion a las instalaciones terrestres. Otro medio con-
siste en variar el combustible de los depésitos; en
ellos el vaciado debe de estar terminado antes de que
el avidn toque al suelo; debe, por lo tanto, efectuarse
<ongran rapidez. Instalaciones de VEciado rapido ade-
cuadas se encuentran actualmente en desarrollo cons-
tructivo y se probardn en la practica después de la
eliminacion de las grandes dificultades que todavia
existen, 'rambién se ha prestado gran atencion a la
cuestion de construir los depésitos irrompibles; pero
este camino parece ofrecer poca perspectiva, puesto
que, de una parte, seria muy dificil lograr el objeto,
y de otra, resultaria un aumento de peso poco conve-
niente. Lo mismo puede decirse de la idea de que un
material absorba el combustible. Mas perspectivas de
éxito promete, en cambio, el cierre por mamparos im-
permeables al gas de los departamentos de alojamien-
to de los depdsitos que pudieran llenarse simultanea-
mente con gases especiales que tengan la propiedad de
sofocar incendios. Estan efectudndose pruebas preli-
minares en este sentido.

La posicion de los depdsitos juega también un papel

importante al iniciarse un incendio. Desde el punto de
vista aerodindmico y estatico, se alojan de una ma-
nera mas adecuada en el centro de gravedad del apa-
rato ; pero alli se encuentran a la mayor proximidad
del motor, y en los aviones con alas bajas en uno
de dos sitios mas expuestos a esfuerzos. (Por ejemplo,
penetracion de los montantes del tren de aterrizaje
en los depoésitos.) Por este motivo se han montado
Gltimamente en algunos tipos de avién los depdsitos
algo fuera del centro de gravedad, desplazandose ha-
cia los extremos de las alas, dii?minuyendo de este
modo los peligros de un incendio.

Si estas medidas estan encaminadas a impedir un
mayor grado de formacion de una mezcla explosiva,
debe hacerse ademéas todo lo que se pueda para dis-
minuir todo lo posible las causas de incendio. Res
pecto a la participacion de las distintas piezas de
construccién en la inflamacién, no hay nada en con-
creto todavia, a pesar de los humerosos ensayos que
se efectian en Alemania y en los demas paises. La
Luft-Hansa estd considerando estos ensayos de gran
importancia y esta siguiéndolos, por tanto, con la ma-
yor atencién. Seguramente no podra impedirse nunca
que en la rotura se produzcan chispas

Otra causa grande de peligros, tal vez la mayor y
més peligrosa, la constituyen la temperatura elevada
de las tuberias de escape, en que pueden incendiarse
combustibles que derraman o mezclas de gases. Estan
efectudndose pruebas para disminuir a voluntad las
temperaturas elevadas hasta por debajo del punto de
infiamacion del combustible, lograndose esto en las
pruebas por refrigeracion mediante agua en diez a
veinte, segundos, aproximadamente, aunque la reali-
zacion constructiva presenta todavia ciertas dificulta-
des. Mas sencillo serd el empleo de aletas refrigeran-
tes de metal ligero, que fueron ya probadas con bas-
tante buen resultado. Desgraciadamente, no puede
emplearse el remedio mas sencillo y eficaz de todos,
que. consiste en suprimir las tuberias de escape, po’™
motivo de la amortiguacion del sonido y la calefac-
cion de la cabina. Existe la esperanza de que pasado
algun tiempo se encontrard la solucion més adecuada
que se empleara en general.

El rapido enfriamiento de las tuberias de escape lo
impide, especialmente en los motores refrigerados por
aire, el que los motores, después de haberse desco-
nectado el encendido, no se paran inmediatamente
Después de la introduccidon de disposiciones especia-
les en el carburador (valvulas de aspiracién, de cie-
rre completamente hermético) pueden eliminarse es-
tos inconvenientes, de modo que en aterrizajes forzo-
sos el piloto puede llegar al suelo con la hélice calada
y las tuberias de escape frias.

Para facilitar al piloto estas multiples misiones en
un aterrizaje forzoso se piensa en la introduccion de
un interruptor central de manejo sencillo, con el cual
pueda tomar todas las medidas para evitar el incen-
dio con un solo movimiento de mano.

Una situacion absolutamente nueva en la cuestion
del incendio de aviones la creara el probable empleo
del motor de aceite, puesto que en éste no existe la
rapida formacidn de gases altamente explosivos. Aun-
que no podra contarse con un empleo general del mo-
tor de aceite en los proximos afios, los primeros vue-
los coronados de éxito que se efectuaron en Ale-
mania y en otros paises permiten abrigar fundadas
esperanzas de una completa solucién de este pro-
blema.



Hélices

La hélice pertenece a las piezas del avion mas so-
metidas a esfuerzos, y tiene, tanto directa como indi-
rectamente, gran influencia sobre la seguridad de
evuelo. 'La rotura de la hélice puede arracar el mo-
tor de su asiento. La hélice o piezas por ella lanzadas
al espacio pueden averiar partes vitales del avion, o
bien a la tripulaciéon. Una marcha no uniforme puede
conducir a la destruccion del cigliefial y otras piezas
del grupo motopropulsor. Puesto que las hélices de
madera se deforman por las influencias del tiempo,
no puede lograrse con ellas una marcha uniforme
permanente; tienen, por lo tanto, que reemplazarse
muy pronto. Sin embargo, con cuidado y la inspec-
cién correspondientes, las hélices de madera han sido
suficientes, en general, desde el punto de vista de la
seguridad.

Por su insensibilidad contra las oscilaciones de la
temperatura y humedad, por sus ventajas aerodina-

truccion adecuada de la pieza central, variar la posi-
cion de las palas de acuerdo con las condiciones que
exige el vuelo. Este debe distinguirse entre el reglaje
en el suelo o durante el vuelo. Este ultimo tipo de
construccion, que ha sido también ensayado en vue-
lo, se encuentra todavia en el periodo de desarrollo, v
no jugara ningun papel decisivo para el trafico ac-
tual, que se realiza a alturas relativamente bajas. El
reglaje en él suelo es, en cambio, de la mayor im-
portancia, tanto para k seguridad como para la eco-
nomia. Con una hélice bien reglada pueden obtenerse
mejores perfomances con el avion.

Bujes

Para unir el buje de la hélice al cigliefial se emplean
actualmente acoplamientos conicos, En los motore.-;
pequefios y medianos éstos han dado un buen resul-
tado. En los motores grandes han sido dotados de

iCaseta distribuidora de gasolina®en el aeinpudlo de Leipzig

micas y la posibilidad de reglar el paso, han sido em-
pleadas en los Gltimos afios, cada vez mas, las héli-
ces metalicas; pero su desarrollo en Alemania, no
obstante las esperanzas, no ha llegado todavia a un
punto que satisfaga el trafico, puesto que los grandes
esfuerzos condujeron a que se rajasen las laminas
de chal)a, etc. La cuestion de si los sistemas que se
estdn desarrollando en Alemania dardn un buen re-
sultado no pueden contestarse aln. Entretanto, en
América del Norte han logrado dos fabricas impor-
tantes resultados utiles con una hélice metalica, con
la cual estan ya dotados una gran parte de los avio-
nes americanos. La Aeronautica debe tomar buena
nota de este hecho. En el interés de !'a seguridad del
trafico aéreo, es su deber alcanzar con la mayor rapi-
dez posible este importante adelanto. Con este nuevo
tipo de hélice se iniciaron en Alemania varias prue-
bas. En las hélices metalicas es posible, por una cons-

perfiles de cufia, ya que la friccion del cono liso del
arbol y el del buje no eran suficientes para la trans-
mision del par de rotacion. Este buje estriado ha pro-
ducido ciertas dificultade.s, que podian vencerse por
un buen ajuste del buje en la prolongacion del'ci-
glefal, pero este ajuste exacto obliga a dejar siem-
pre el mismo buje en el motor correspondiente. Los
entorpecimientos del servicio que de ello resultan pu-
dieran eliminarse por otra construccién del buje,
como, por ejemplo, el buje con brida, que después
de la guerra acab6 de emplear.se de nuevo en Alema-
nia por i“rimera vez en un tipo de motor de potencia
media. Un juicio definitivo, cual es el sistema de bu-
jes que merece la preferencia, no puede emitirse to-
davia, De todos modos, es digno de elogio, desde el
punto de vista de la seguridad, que todos los centros
interesados estan trabajando para lograr una solucién
de esta cuestion.



Wiili Wil i E |

Es iin aeroplano muchisimo mayor que todos los
que se han construido hasta la fecha, pues sus planos
sustentadores tienen una superficie de 5.300 pies
cuadrados; esta dotado de 12 motores de 6.300 CV.
de potencia; lleva una carga util de mas de 44.000 li-
bras; dispone de una cubierta verdadera para los
pasajeros, mayor de 80 pies de longitud, que ofrece
sitio para mas de cien personas. Su velocidad maxima
es de 150 millas.

¢Por qué es necesario construir un aeroplano tan
¢figantesco ?

Por sus experiencias en la construccion y el servicio

de aeroplanos, el doctor Dornier ha llegado al con-
vencimiento de que aumentando las dimensiones de

buoue volante

«Do. X». (e w o

historia de la aviacion. Generalmente, los origina la
gasolina, que desde depdsitos con escapes se derrama
sobre los motores calientes.

Eliminar los defectos anteriormente indicados en
los aeroplanos actuales, lo mas radicalmente posible,
fué una de las preocupaciones principales del doctor
Dornier y sus colaboradores al proyectar el “buque
volante” “Do. X .

En el buque volante “Do. X” los pilotos pueden
concentrar toda su atencién en el pilotaje. No necesi-
tan ya unir en una sola persona al piloto, ingeniero,
navegante y capitan.

De la parte técnica se encarga el ingeniero. En este
cometido le ayudan una serie de especialistas.

El capitan, con el primer oficial, tienen la direccién

[Quilla del <Do. x>

los aeroplanos pueden aumentarse considerablemente
la seguridad y la economia.

jAnte todo seguridad!

(Cuéales son actualmente las causas de la mayoria
de los accidentes de aviacion?

Los pilotos tienen demasiado trabajo. Soportan
generalmente un exceso de ocupaciones. Tienen que
pilotar el aeroplano, observar un sinnimero de ins-
trumentos y al mismo tiempo navegar. No obstante,
casi nunca estan protegidos contra la intemperie.

Los motores son, casi siempre, esforzados en de-
masia. Tienen que desarrollar constantemente su ple-
na potencia. Casi nunca existen conservaciones y mu-
cho menos reparaciones en el aire.

Las tuberias de combustible y aceite y las varillas
de mando permiten s6lo un acceso muy imperfecto.
Cientos de aterrizajes son debidos a un escape o la
rotura de una tuberia. Las consecuencias de tales
aterrizajes de urgencia son, con frecuencia, causas
de graves accidentes. Si la tuberia hubiera permitido
el acceso, el aterrizaje forzoso hubiera podido evi-
tarse en la mayoria de los casos.

Los incendios constituyen un capitulo triste en la

superior. Determina el rumbo y da a la tripulacién
las ordenes que resultan de la situacion.

No hay exceso de trabajo para nadie. Cada uno
puede dedicar su plena atencidn a su mision especial.

Los motores disponen de tal reserva de potencia,
que su admision puede estrangularse en un 40 por
joo, aproximadamente, directamente después del des-
pegue.

Se ha previsto una subdivision de la potencia de
impulsion que nunca ha habido.

Hasta la fecha, tres o cuatro motores, como maxi-
mo; actualmente. 12 motores independientes uno del
,otro, Antes, con la parada de un motor, generalmente
aterrizaje forzoso inmediato o falta de 1/2 a 1/4 de
la potencia total. En la actualidad, en los buques vo-
'lantes “Do. X ”, con la parada de un motor, la pér-
dida de solo 1/12 de la potencia disponible. Aun con
la parada de tres a cuatro motores esta absolutamen-
te garantizada la continuacion del vuelo.

Hasta la fecha, casi ninguna accesibilidad. En el
buque volante “Do. X’ la mas extensa y amplia fa-
cilidad de conservacién y reparacion. La posibilidad
de reparar no depende, ciertamente, s6lo de la acce-



sibilidad, sino, naturalmente, también de la capacidad
del aeroplano para poder continuar su vuelo, aun
cuando la pieza averiada no funcionase.

El peligro de incendio se ha tenido en cuenta, alo-
jandose los depdsitos de combustible a gran distancia
de los motores, en el lugar mas profundo del casco
en compartimientos aislados, provistos de mamparos,
que permiten el facil acceso. Un contacto entre la ga-
solina que saliese de su escape eventual y de los mo-
tores es completamente imposible. Toda la existencia
de combustible puede protejerse contra mia explo-
sion, mediante un gas de proteccion. Las tuberias
de combustible estan en tal forma, que los escapes
pueden notarse y arreglarse inmediatamente.

Rentabilidad.— En todo el mundo se discute ac-
tualmente ei problema economia del aeroplano. Muy
raros son los casos en que es posible hoy dia trabajar
una linea de transporte aéreo sin que el Estado no
pague una subvencién. Que el aeroplano alcanzara su
plena posibilidad de empleo Unicamente cuando sea
tan econémico que fuera capaz de despertar el inte-
rés del capital, salta a la vista.
actualmente casi nin-

razén no existe

guna rentabilidad?

;Por qué

Porque los aeroplanos, en recorridos de mas de
cinco a seiscientas millas, no son capaces de transpor-
tar mas carga que sus tripulantes y el combustible
geu consumen sus motores. EIl remediar ete inconve-
niente fue, ademas de aumentar la seguridad, la se-
gunda preocupacion directiva en la construccion del
buque volante “Dornier Do. X ”. Hasta hoy, en un
recorrido de cinco a seiscientas millas, ninguna carga
atil abonable, y con el buque volante “Do. X, en el
mismo trayecto, una carga util abonable de 22.000 li-
bras aproximadamente. Lo que significa este aumento
extraordinario, desde el punto de vista de la econo-
mia, lo comprenderan facilmente los en ello intere-
sados. Al parecer, sera América, seguramente, el
primer pais que estara llamado a demostrar al mun-
do entero, en sus extensas costas, en sus Jagos y rios,
la importancia econémica de los “buques volantes”.

El aumento de las dimensiones de los aviones pre-
senta muchas dificultades por los obstaculos invenci-
bles que con el estado actual de la técnica ofrece la
construccién de trenes de aterrizaje que sean capaces
de transmitir el peso del avion al suelo con presiones
admisibles.

En cambio, el aumento de las dimensiones de los
hidroaviones no solamente no experimenta tales di-
ficultades, sino que, por el contrario, se ha demostra-
do que por la realizacion de uti aumento de las di-
mensiones de los aviones resultan ventajas importan-
tes para el trafico aéreo.

Al desarrollar la canoa volante “Libelle”, construf ¢
dapor el doctor Dornier en el afio 1921, para dimen-
siones cada vez mayores, resulté que con aumentai
las dimensiones la carga util no s6lo aumenta absolu-
tamente, sino también con relacién al peso de des-
pegue, aumentando asimismo el radio de accién ma-
ximo de las canoas en la proporcién correspondiente.

Para el trafico aéreo, que desde el punto de vista
de la economia ve con gran satisfaccion este aumento,
resultan ademads, con el aumento de las dimensione.s
de las canoas volantes, grandes ventajas respecto a la
seguridad.

Mientras que en las pequefias canoas volantes el pi-
loto tiene que encargarse por si solo de la observacion
de los aparatos de vuelo, navegacion y vigilancia de
los motores, asi como decidir las medidas a tomar se-

gun las indicaciones de ellos, las grandes dimensiones
permiten una division de los trabajos, lo que hace po-
sible que cada uno puede realizar las medidas que
han de tomarse en el interés de la seguridad de vuelo
mas rapida y metodicamente.

Asi es que con el buque volante “Do. X el piloto
puede concentrar toda su atencién en el pilotaje pro-
piamente dicho. De la vigilancia del grupo moto-
propulsor se encarga un ingeniero, ayudado por cua-
tro mecanicos especialistas. La navegacion estad en ma-
nos de un capitan, que determina, con un oficial ob-
servador, el rumbo, y que da a la tripulacion las or-
denes correspondientes a la situacion.

De esta manera se evita que una sola persona esté
obligada a soportar un exceso de trabajo, como su-
cede con el avion pequefio, sino que cada tripulante
puede dedicar toda su atencién a su mision especial,
lo que garantiza una minuciosidad infinitamente ma-
yor en la vigilancia.

Para aumentar la seguridad sirve, ademas, el au-
mento de la reserva asi como subdivision de la po-
:encia, posibles en las canoas volantes de grandes
dimensiones.

Mientras que la parada del Gnico motor en los hi-
droaviones pequefios anteriormente citados tiene por
consecuencia el aterrizaje inmediato del aparato, y en
los hidroaviones de dimensiones medianas, la elimi-
nacién de una unidad del grupo motopropulsor cons-
tituye una fraccion considerable de una potencia to-
tal, significa la parada de un motor de la *'Do. X ” una
disni.nucién de la potencia de s6lo un 8 por ico,
que puede compensarse plenamente por un aumento
msigiiificante de la potencia de los otros motores, no
obligando, de ningdn modo, aun la parada de varios
motores, a un aterrizaje forzoso.

Ademas, con el alojamiento mas amplio de los mo-
tores como lo permiten las mayores dimensiones de
los grandes buques volantes, aumenta constantemente
la posibilidad de conservacion, de modo que en el
“buque volante” pueden efectuarse ademas repara-
ciones que en la "canoa volante” serian imposibles.
Asi pueden, por ejemplo, remediarse especialmente
escapes y descubrirse roturas de las tuberias de com-
bustibles mucho méas rapidamente, y por el facil ac-
ceso de todas las piezas arreglarse durante el vuelo.
A consecuencia de ello no solamente disminuye el pe-
ligro de una perturbaciéon del servicio de los motores
sino también de un incendio a bordo. En este sentido
ofrece también ventajas incalculables el alojamiento
del combustible en los compartimientos mas profun-
dos del casco, a gran distancia de los motores.

Las dimensiones, extraordinariamente grandes,
permiten ademas alojar a la tripulaciéon completamen-
te saparada de los pasajeros, de modo que no es po-
sible que éstos les estorben en sus cometidos.

Con este objeto tiene el casco tres cubiertas. Como
ya queda dicho, en la cubierta inferior se aloja el
combustible y la carga muerta, como mercancias,
equipajes, provisiones, piezas de recambio, herra-
niientas, el equipo maritimo independiente, etc. La cu-
bierta central, que es la principal, tiene una longi-
tud de 20 metros y se utiliza exclusamente para el
alojamiento de los pasajeros durante el dia y la no-
che. Segln los deseos de las Compafiias de trans-
porte aéreo, pueden instalarse salones para la estan-
cia durante el dia y el entretenimiento de los pasaje-
ros, asi como dormitorios, cori una dotaciéon interior
que satisface las pretensiones de las personas mas
exigentes.

En los vuelos de largas distancias puede, mediante
‘in tal)ique especial, separarse la parte posterior del



casco de las cabinas de los locales destinados para
los pasajeros, empleandose para la estancia de los
tripulantes de relevo.

La cubierta superior, que estad dispuesta sobre la
cubierta principal, se destina para la tripulaciéon que
estd de servicio.

En el departamento anterion que ofrece la mejor
visién, se aloja, naturalmente, el piloto. Directa-
mente detras de éste se ha dispuesto el comparti-
miento en que se vigila la navegacién, y contiguo a
este Ultimo, el local destinado al alojamiento de los
cuadros de distribucion, gne son de disposicion muy
clara y que facilitan la lectura del nadmero de revo-
luciones, presiones y temperatura mediante instru-
mentos iadicadores de distancia. Después sigue el lo-
cal para ios aparatos de T. S. H., que es la estancia
en donde el capitan del buque volante permanecera
la mayor parte del tiempo y que comunica por medio
de aparatos especiales con el departamento de nave-
gacion. Detras de ésta hay otro departamento, en el
que estan instaladas las maquinas auxiliares, que son
accionadas mediante un pequefio motor de combus-
tién, todas las maquinas que son necesarias para el
aeroplano y su grupo motopropulsor.

Al casco, que tiene una eslora de 40,06 metros,
corresponde un ala de 48 metros de envergadura. El
plano su.stentador es de 490 metros cuadrados, aproxi-
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madamente. La gran reserva de potencia que correse
(londc a estas dimensiones permite alcanzar una ve-
locidad maxima con pleno gas de todos los motores
de 240 kilémetros por hora, ademas del combustible
necesario para seis u ocho horas de vuelo con cien
pasajeros, aun cuando se calcula el peso para cada
persona, con equipaje, en unos cien kilogramos.

Con la cantidad de combustible y el nimero de
pasajeros indicados pueden efectuarse con gran fa-
cilidad mas de i.0oo kilometros de recorrido.

Para poder realizar la construccién de este “bu-
que volante” se hizo necesario, a consecuencia de las
dimensiones extraordinarias del mismo, construir nue-
vos talleres, puesto que los edificios de la fabrica de
Manzell eran pequefios. Por este motivo se cred en
los afios 1926-27, en el sitio donde desemboca el
Rin, en el lago de Costanza, una fabrica importante
sobre terreno suizo, con una superficie cubierta de
17.455 metros cuadrados y un espacio cercado de
edificios de 144.7x9 metros cubicos.

El nimero de los obreros de la fabrica que es pro-
piedad de la Aktiengesellschaft fir Dornier - Flug-
zeuge, Altenrhein (Sociedad Andnima para Aeropla-
nos Dornier), Altenrhein b. Rorschach, es de 500
aproximadamente, pero los talleres tiene sitio para
que pueda trabajar un nimero de obreros conside-
rablemente mayor.

Pilotos, pedid
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se por teléfono a esta Administracion, nu-
mero 11608



Entrega de la canoa
Romar a la

A fines de julio la Luft-Hansa ha recepcioiiado en
la base de hidros de Lnebeck-Travemueiide la primera
canoa volante Romar, construida en los talleres Rohr-
bach. Al hacer a la casa Rohrbach el pedido, la Luft-
Hansa tenia ya experiencias practicas respecto al ser-
vicio aéreo maritimo y las que utilizé en sus pedidos.
Sabe perfectamente que no es posible que exista una
canoa volante universal adecuada para todas las apli-
caciones. Por esta razén se tuvo en cuenta la aplicacion
especial, construyéndose la Rohrbach-Romar para el
fin mas noble, o sea la travesia del Atlantico en vue-
lo econémico de etapas.

r.,os puntos de vista mas importantes para ello
eran;

Buenas cualidades de vuelo, buena navegabilidad,

volante «Rokrbacli-
Luft-Hansa

pies aplicaciones que existen para la Rohrbach-Ro-
mar. En primer lugar interesa a la Luft-Hansa la
ruta favorable para el trafico aéreo de América de)
Sur para el transporte del correo y mercancias.
Con arreglo a las experiencias de la Luft-Hansn,
la Rohrbach-Romar estd equipada con una estacion
emisora y otra receptora de T, S. H., que puede apli-
carse tanto ijara el servicio en el aire como sobre el
agua. Ademas dispone el aparato de una instalacién
radiogoniométrica, por medio de la cual es posible
efectuar en todo momento desde el avion, y sin que
intervengan estaciones terrestres, la orientacion go-
niométrica. Huelga decir que para los grandes vue-
los trasatlanticos se ha montado una cabina especial
para la navegacion. Los tres motores que jjroduccn

Cabina de pilotos del .Rohrbach.Roiiiar., la cual esld dotada de todos los Instrumentos pata navegacién nocturnay por nubes

gran velocidad, grandes radios de accién (hasta cua-
tro mil kilémetros) y gran seguridad de servicio.
Muy especialmente se insistié sobre las condicio-
nes de la navegabilidad, y el pedido se hizo a con-
dicion de que se garantizara la navegabilidad con
mar 5. Es un hecho notable, por parte de los talle-
res Rohrbach, haber garantizado ya, antes de la ter-
minacion de los trabajos de proyecto como primera
casa constructora de aviones, la navegabilidad del
tipo a construir. En ello Rohrbach se basé en el des-
arrollo paulatino de sus tipos, que le incapacitaba de
.hacer conclusiones seguras respecto a la navegabiU-
dad del tipo de canoa volante a construir. Durante
los Gltimos meses la Luft-Hansa ha realizado con
la canoa volante Rohrbach-Romar todos los vuelos
de ensayo segun las condiciones estipuladas, La
prueba de navegabilidad en el mar 5 ha sido bri-
llantemente realizada, demostrando que la Romar
posee la navegabilidad exigida. En el mapa adjunto
se han trazado los recorridos posibles, dado el radio
de accion de la Roraar. Dan una idea de las multi-

la fuerza impulsora estdn montados en altas arma-
duras sobre el ala. Este dispositivo de los talleres
Rohrbach estd patentado. Ofrece, ademas de las di-
versas ventajas técnicas, la de que los motores y hé-
lices se encuentran a una distancia lo suficientemente
grande del agua para que, aun con mar agitada, que-
den libres de salpicaduras. Una refrigeracion adicio-
nal especial empleando el agua del mar, que los ta-
lleres Rohrbach tienen también patentada, hace po-
sible que las canoas marchen sobre el agua durante
cualquier espacio de tiempo sin que los motores se ca-
lienten excesivamente. Esto es una innovacion im-
portante para el servicio aéreo practico. Seis mam-
paros, que son impermeables al agua y disponen de
puertas, que cierran herméticamente, dividen la ca-
noa de tal modo en compartimentos, que queda com-
pletamente capaz de flotar aun cuando dos de éstos «e
llenasen de agua. La seguridad de las canoas Romai
se debe a la construccion especial del ala, cuya patte
principal es impermeable al agua, por cuya razon la
canoa, aun con grandes averias, posee la capacidad
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<le flotar durante un tiempo mucho mayor de 'o hasta
ahora conocido.

Las canoas que cumplieron plenamente las condi-
ciones del programa de recepcidén han sido recopcio-
nailas por la Luft-Hansa. Esta ha redactado para el

Vista de dos depjrlameiitos de pasajeras en el *Rohibaclj-Romat*

trafico aéreo trasoceanico que piensa establecer
programa de jpruebas que se basa en las experiencias
acumuladas en el servicio aéreo practico. En él se
han jjrevisto vuelos de méas de veinticinco horas de
duracién. Después de haber realizado este programa
puede decirse que la Luft-Hansa ha hecho todo lo
que se puede eii cuanto a experiencias y prevision
para crear y probar la canoa volante méas adecuada
para el trafico aéreo trasoceanico.

Las dimensiones de la canoa volante Rohrbach-
Romar son las siguientes:

Longitud, 22 metros; altura, con hélice en mar-
cha, 8,5; calado con el peso en vuelo de 19.Q00 Ki-
logramos, 1,4; envergadura, 36,9; superficie sustenta-
dora, 170 metros cuadrados.

Motores— j BMW VI, cou
750 CV cada uro.

Depésito de combustible.— Combustible, 7.900 li-
tros apruximadameiuc; aceite, 400, aproximada-
mente.

Peso en vuelo admitido por el D. V. L. (Tnstitulo
Aleman para Ensayos de Aeronautica), 19.000 kilo-
gramos.

Sesuridad de construccién.— La Seguridad de
construccion exigida en Alemania para cargas exige
hasta un peso en vueJo de 22.300 kilogramos.

Radio de accion con depésitos llenos.__ Cuatro

mil kilogramos en 25,8 horas.
Velocidad maxima aproximada.__DoScientOS Ki-

lI6metros.

reductor de 500/

t CAk O

Velocidad de viaje.— Con la admision estrangulada
del motor, 177 Kkilémetros.

En esta relacion interesara un informe de los pi-
lotos de la Marina americana sobre los vuelos de
prueba que hicieron con la Rohrbach-Romar. Esta
Comisiéon se compuso de George D. Haskell, pre-
sidente de la Empresa Baus Machine Tool Co.; del
comandante Donal Royce y del teniente Rutledge
Trvini, uno de los mejores pilotos de la Marina de
los Estados Unidos.

A continuaciéon damos un extracto de su
oficial:

“Performances con 38.000 libras (17.252 Kkilogra-
mos de carga); velocidad de vuelo, 107,5 millas (173
kilémetros con 550 CV aproximadamente de cada
uno de sus tres motores BMW VI, a 1.650 r. p. m.).
La movilidad sobre el agua era satisfactoria. Las
cualidades de vuelo y la accion de los timones eran
buenas. Los resultados generales aerodindmicos pa-
recen ser excelentes. Las pruebas se efectuaron con
arreglo a un programa fijado anteriormente. Se efec-
tué un despegue con iS.ooo0 kilogramos en cienl.e
veinticinco segundos y después un aterrizaje en el
i>uerto interior a 130 kilémetros por hora.

Manejabilidad en el agua.—£1 aeroplano podia
moverse sobre el agua a voluntad del piloto en toJas
las direcciones con facilidad y a todas las velocida-
des deseadas. Las hélices no estan alcanzadas por el
agua, y solo sobre el ala pasan unas ligeras salpi-

informe

Centrai para el ini:uinico para la vigilancia de los aparaios au;jtlliare8 de

los treg motores, evitando asi que el piloto tenga en su tablera de aparatos

te navegacion un sin fin de instrumentos Gtiles UGnicamenie para los me-
canicos de a bord,)

caduras, y esto Unicamente a gran velocidad. Dia-
metro apreciado de viraje, 75 a 100 pies (22,8 a 30,5
metros). El aeroplano va normalmente a la deriva
con los motores parados en la direccién del viento.
Puede ponerse en marcha en cualquier direccion in-



dg)endientemente de la del viento, virando entonces
con gran facilidad. Los flotadores laterales tienen
el solo objeto de hacer al aeroplano estable en el agua
y los timones tienen efecto hasta que se haya alean- -
zado una velocidad de altura de cien kildémetros a la
hora aproximadamente, En general, la manejabilidad
de la canoa volante en el agua es muy satisfactoria.
Estabilidad y mando en el aire.—Con poca ve-
locidad en el vuelo de viaje o gran velocidad, con
una carga de hasta 18.000 kilos se examind la esta-
bilidad longitudinal, que se demostr6 como satisfac-
toria. Si se perturbaba la posicion equilibrada del
aeroplano por el movimiento del timén de pro-
fundidad, mediante una pequefia presidon en los raan-

dos vueilve a su estado original. Estas pruebas se
efectuaron en una altura de 500 pies (152,5 metros).
El mando longitudinal parece satisfactorio en estas
circunstancias. La estabilidad transversal es, al pa-
recer, también satisfactoria. EI empleo del timén sélo
causa que el aeroplano efecte el viraje deseado. El
ala puede levantarse por el solo empleo de los alero-
nes y dol timén de direccién. Al resbalar lateralmen-
te el ala inferior, tiene la tendencia de levantarse,
volviendo el aparato a su posicion normal. El aero-
plano esta equilibrado de tal manera que la estabili-
dad longitudinal y la manejabilidad son muy buenas.
Virajes hasta con un angulo de 70" pueden efectuar-
se muy bien con un solo timén.
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ti aparato «K. 6» FIAT, pilotado por

Bottalla, que lleg6 el segundo a la

meta de Orly (Paris), en el reciente

concurso internacional de aviones de
turismo.

Solemne acto de la inauguracién del mo-

numento dedicado al aterrizaje del 1Pé&-

jaro Amarillo', que tuvo lugar en este

mes en la playa de Oyambre, cerca de la

ciudad de Santander, como recuerdo a

los aviadores franceses Assollart, Lefc-
vre y lotti.

El aparato «K. 3» FIAT, pilotado por

Lombardi, que Ilegé el primero ala

meta de Orly (Paris), en el reciente

concurso internacional de aviones de
turismo.



Pruebas con buen resultado en Dessau

Por primera vez logré un aparato Junkers el des-
pegue, en el rio Elba, proximo a Dessau, empleando
la reaccion (con cohetes). La primera tentativa, hace
una semana, fracasé por explosion lateral de la in-
flamacion; pero, en cambio, la segunda, con seis
cargas, fue un éxito franco.

Las pruebas se efectuaron muy reservadamente. Se
empleé un aparato de transporte pesado del tipo Bre-
men W. 33, pilotado por el conocido aviador ingenie-
ro Schinzinger. El hidroavion marché sobre el Elba
con la admision del motor estrangulada. Entonces se
inflamo6 eléctricamente la carga de reaccion en rapida
sucesion. Los aparatos de reaccion estaban dispuestos
en ambos lados, debajo de las alas. Por la explosion
de la reaccién hacia artras, el hidro fue lanzado hacia
adelante con gran rapidez, de cuyo modo se efectud
el despegue, que di6 la impresion de que el avion habia
sido disparado.

Las pruebas continuardn. Con seis inflamaciones
sera posible, sin dificultad alguna, el despegue de un
avion con 5.000 kilogramos de carga maxima, lo que
hubiera sido imposible de otro modo, especialmente
por la propia potencia de los motores.

Motores refrigerados con etilglicol

El laboratorio del Army Air Corps Material Di-
vision (Seccion de Material del Cuerpo de Aviacidn
del Ejército), de Wright Eield payton), acaba de
publicar el resultado de sus investigaciones referentes
a la sustituciéon del agua por el etilglicol (i), para la
refrigeracion de motores. Si las experiencias corrien-

nuacido, el empleo del “prestone” constituiria un gran
progreso eii la materia de moiores refrigerados por
liquidos.

SUnd del paracaidas <Lundholm> en la Exposicién Internacional de Olyiii’
pia. Paracsldas que ha ganado vatios concursos Internacionales por sus
excepcionales condiciones

Puesto que ei “presione” no hierve hasta 2007,
permitia, en la medida en que el engrane no seria
afectado, una elevacion de la temperatura de los ci-

Ruedas <Elektron>, que se distinguen por su excepcional resistenciay peso ligero, las cuales se vienen empleando
en la mayoria de los aviones de gran tonelaje

tes comprobasen las ventajas que indicamos a conti-

(i) La formula general de ios glicois o dialcohols es
® H' («+ 2)o0"

El mas sensible entre ellos, el glicol corriente o etilglicol
(CH’OH — CH*“OH), es un jarabe espeso, incoloro, inodo-
ro, di sabor muy dulce y densidad 1" 25; es soluble en agua
y en alcohol, no ataca los metales, se funde a —ir,2° hierve
a 197,5" y se dilata mas que el agua. Ha sido descubierto
por Wurtz en 1856.

lindrcs, lo que seria favorable para un mayor rendi-
miento del motor (durante una prueba de cincuenta
horas en el banco, la temperatura se mantuvo a 150®,
sin perjuicio). La evacuacién de Jas calorias propor-
cional a Ja diferencia de las temperaturas de los flui-
dos por ambas partes de las paredes del elemento
radiamte es dos veces aproximadamente mas activa
con este liquido que con agua (150 — 15% contra
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85" — 15®), lo que tiene por consecuencia una dis-
minucion de las dimensiones del radiador y de la
cantidad necesaria del liquido.

El radiador, de tamafio reducido, podrd alojarse
facilmente en el aJa, en la cual, colocado en su parte
exterior, no ofrecerd mas que una débil resistencia
al avance (con el radiador de ala montado en un avién
de caza se obtuvo una ventaja de 24 km.-h.).

En el caso de los aviones d€ caza, que son los que
sirvieron para las experiencias de puesta en punto
(monoplazas con motor Curtiss de 450-500 HP.), sus-
tituyendo 80 litros de agua por 20 litros de “presto-
ne”, la ganancia en peso (60 kgs.) se compuso de
40 kgs. de liquido y 20 kgs. de radiador, aumentando
simultdaneamente la velocidad en 17 km.-h. aproxi-
madamente.

La casa Curtiss presentd uGltimamente en Mitchel
Field dos aviones “Falcon”, dotados con dos moto-
res idénticos, pero refrigerados, el uno por agua y el
otro por “presione”.

El Aeronautical Engine Laboratory (Laboratorio

sistencia. Al querer utilizarse una lona se la baja al
agua. A consecuencia de la marcha del buque, el
cuerpo de resistencia estira la lona, de modo que este
“remolque” de lona constituye una especie de puente
entre el buque y el agua. Si el aeroplano que esta
llegando quiere amarar toma agua en direccion de
la popa del buque y se reposa en la extremidad infe-
rior de la lona. Entonces se tira del aeroplano hacia
arriba, deslizando sobre la lona. De la misina mane-
ra se efectia la bajada del aeroplano, aflojandose,
al haber llegado éste al extremo flotante de la lona,
la marcha del buque, por lo que la lona se sumerge
algo, Esto tiene por consecuencia que el hidroavién
se libre de la lona, quede flotando sobre el agua y pue-
da despegar. Naturalmente no es necesario que el hi-
droavion se tome siempre a bordo, sino que puede
permanecer también en la parte inferior de la lona
para tomar o entregar correo, cambiar pasajeros,
efectuar reparaciones en el motor, etc.

El empleo de la “lona de amaraje” permite enviar
a un buque que se encuentra en alta mar correo y

Nuevo procedimiento para subirun avién a bordo'de un barco

para motores de aviacion) ha recomendado, ademas,
el empleo del etilglicol mezclado con agua como me-
dio contra las heladas.

Nueva cKsposicion para el amaraje y despuegue
de aviones en los buques

Durante fil dltimo viaje por el Mediterraneo del
vapor “Litzow”, del Lloyd Norte Aleméan, se hicifi-
ron imteresantes pruebas con 'la llamada “lona de
amaraje”, tipo Kiwull.

Hasta la fecha, los hidroaviones que, como es sa-
bido. se emplean exclusivamente en el mar, podian
tomarse a bordo de un buque GUnicamente en el puer-
to, con el mar en absoluta calma, por medio de una
gria, mientras que en alta mar no era posible un ama-
raje directo en el buque. La “lona de amaraje”, tipo
Kiwull. tiene por objeto facilitar a los hidroaviones
el amaraje para ser tomados a bordo de los buques
aun con el mar agitado.

Iva “lona de amaraje” consiste en una lona, que
cuando no se utiliza esta sujeta a la popa.del buque,
en cuya cubierta se fija una de sus extremidades. I.fl
otra extremidad estd provista de un cuerpo de re-

pasajeros. Con mar no demasiado agitado el hidro
puede sin dificultad alguna amarar, reposar en !'a lona

y volver a despegar.

pruebas de despegue con catapulta

El establecimiento de un trafico aéreo trasoceanico
de Europa a América ha sido siempre el vehemente
deseo de todos los circulos interesados; pero todo el
mundo estd de acuerdo de que en primer lugar han
de construirse y comprobarse “buques volantes” mul-
timotores con navegabilidad para alta mar y que ten-
gan radios de accion especialmente grandes, antes de
que pueda pensarse en establecer un servicio aéreo
regular. Sin embargo, la aerondutica se esfuerza en
acortar el tiempo del viaje entre el mundo nuevo y
el viejo, recorriendo por lo menos una parte del tra-
yecto con aviones. Por cierto, no se transportan to-
davia pasajeros, ,sino solamente correo. La Luft-Han-
sa, en colaboracion con el Lloyd Norte Aleméan, y con
ocasion del primer viaje a América del vapor “Bre-
men”, antes de llegar éste a la cosrta americana, do-
tando al vapor con una catapulta y el aeroplano co-
rrespondiente, En los primeros viajes el avion serd
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‘ianzado mediante la catapulta a una distancia de la
costa de 4CX) millas marinas aproximadamente, o sean
unos 650 kilémetros, volando al puerto de destino,
que serd, en América, Nueva York, y en Europa,
Cherburgo o Amsterdam.

Después de que las pruebas hayan dado buenos re-
sultados, las distancias seran aumentadas paula/tina-
mente a 800 millas marinas. La velocidad de viaje
del avién es de cien millas marinas, o sean 187 Kkil6-
metros-ihora aproximadamente; de modo que para
recorrer la distancia de las primeras pruebas proyec-
tadas el avion tardard unas cuatro horas, contra die-
ciséis del vapor “Bremen™, con una velocidad de 26

Catapulta del vapor <Bremen», andloga i la del >lle de Francc>

millas marinas-ilora aiproximadamente. Aunque en
las primeras pruebas se tratase de una distancia rela-
tivamente pequefia, se obtendra para el correo una
ventaja de doce horas por el transporte con el avion
de catapulta. Si partimos de la base de que el lan-
zamiento del aeroplano se efectlia a una distancia de
800 millas marinas de la costa, lo que estd absoluta-
mente dentro de lo posible, precisara el avién para
este trayecto ocho horas aproximadamente, contra
treinta y ocho que emplearia el vapor; en este caso,
la ganancia de tiempo obtenida para el correo seria
de veinticuatro horas.

La catapulta estd montada en la cubierta superior,
de 25 metros de altura, casi en la parte central del
buque, entre dos gigantescas chimeneas, de modo que
la instalacion, que pesa unos 24.000 kilogramos, se
encuentra en la panle mas alta del vapor.

Toda la instalacién que constituye la catapulta es
de 27 metros de longitud y giratoria. EI carro de des-
pegue, en el que se encuentra el aeroplano, va sobre
carriles y es lanzado con gran rapidez en la direccion
dd vuelo a emprender, por medio de una instalacién
de aire comprimido. Un Illamado cilindro de trabajo
estd unido con un émbolo de trabajo y sei.s ]X)loas
para polipasto que transfiere el movimiento del émbo-
lo de trabajo al carro en la proporcion de 6 : r. La
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aceleracion del carro se efectla paulartinamente, au-
mentando poco a poco, hasta que alcanza su plena
magnitud, de cuyo modo se evitan reacciones des-
agradables. El cable de despegue se tensa antes del
despegue forzosamente, mientras que el frenado del
carro se efectla automaticamente al final de la pista
de despegue. La aceleraciéon del carro, después de la
puesta en marcha de la instalacién, es tal, que el avidn,
después de un recorrido de 20 metros, recibe la sus-
temtacion suficiente para mantenerse en'el aire me-
diante su hélice, que estd ya en marcha.

En este traj’ecto de 20 metros aumenta la velocidad
de marcha del carro de tal modo que el avidn, poco

ilesliiiada para acel-, rar el transporte de la correspondencia

después de salir de la pista de despegue, recibira una
velocidad inicial de iio kilometros aproximadamente.
Instalaciones especiales hacen que sea absolutamente
imposible que se pare el carro de despegue y que éste
reciba durante el despegue plena impulsion. EI ma-
nejo de la instalacién es por mando a distancia desde
un puesito de mando. Este mando a distancia es de
disposicion tal, que su funcionamiento sélo es posible
en una sucesion determinada, de cuyo modo se evitan
en absoluto despegues falsos. Con la catapulta de!
“Bremen” pueden lanzarse aviones hasta de un peso
de 3.000 kilogramos aproximadamente.

El aeroplano que se emplea en el “Bremen”, y d*
cuyo servicio se ha encargado la Luft-Hansa, es un
hidroavion biplaza, de ala baja H. E. 12, dotado con
un motor Hornett de 500 CV. La envergadura del
aparato es de 16,83 metros; su longitud total, 11,66
metros, y su altura total, 4,5 metros. El peso en
vacio del hidro es de 1.570 kilogramos, con un peso
en vuelo total de 2.600 a 2.800 kilogramos, incluido
piloto y radiotelegrafista. Es capaz de transportar
300 kilogramos de correo. En el primer viaje a Amé-
rica del “Bremen” ese aparato ha sido pilotado por
1 piloto von Studnitz. de la Luft-Hansa.

El resultado definitivo de eslas pruebas tendra el
mayor interés.
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Fallecimiento del conocido aviador holandés
Ir. Grasé

(De nuestro corresponsal de Amsterdam)

De Holanda nos llega la triste noticia de que el
Sr. Grasé, piloto jefe de la Casa Fokker y jefe,
ademas, de la Seccion de Investigacion, ha fallecido
a consecuencia de larga y penosa enfermedad. Aun
en la Exposicidn aeronautica de Berlin, en el ultimo
afio, hizo el Sr. Grasé brillantes demostraciones con
el famoso avion militar Fokker tipo C. V., en el
aeropuerlo de Tempelhof; emprendiendo a continua-

Ir. Grasé

ciéon un largo viaje a los Balkanes, durante el cual,
en diversas capitales, el aparato fué presentado a las
autoridades.

Habia de ser su ultimo viaje en avidn, pues muy
poco después de su regreso cay6 victima de la enfer-
medad que le llevd al sepulcro.

El Sr. Grasé era conocido mucho méas alla de las
fronteras de su pais natal, y era considerado como
i'no de lios mas expertos peritos en la cuestion de
los aviones de los méas diversos tipos. Los grandes
éxitos que la Casa Fokker ha logrado en Holanda
y en el Extranjero llevan, también, Ja sefial de los
trabajos cientificos del Sr. Grasé.

El Sr. Grasé, que alcanz6 solamente la edad de
treinta y ocho afios, era, asimismo, bastante conocido
en los circulos aeronauticos espafioles.

Fundacion de la Casa Rohrbach, con 2.000.000
de doélares, en Nueva York

Seg:Un nos comunican de Nueva York, acaba de
fundarse una Compafiia con el nombre de The Me-
tal Flyings Boat Corporation, con un capital de
2.000.000 de dolares. La nueva Compaifiia se ocu-
pard exclusivamente de la construccion de los hidro-
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aviones metéalicos Rohrbaoh y preferentemente, tam-
bién. de las canoas volantes Rohrbach-Romar, que
han llegado a ser en estos Ultimos tiempos conocidas
del puab'ico por sus extraordinarias performances en

El Archiduque D. Antonio de Habsburgo, que con su avioneta «Espa-

fla», ha efectuado un vuelo alrededor de Europa en propaeanda de las

Exposiciones de EspaBa, habiendo visitado entre otros Importantes

centros industriales la B. F. W. donde ha probado una avioneta que
[;se considera como una de las mejores de los tipos alemanes

la prueba de navegabrlidad y brillantes vuelos de lar-
ga duracion.

De acuerdo con las condiciones especiales para el
empleo de hidroaviones en el trafico aéreo norteame-

Avioneta metéalica Junkers

ricano, seguird su desarrollo y se crea:rd un tipo que
permita el transporte de 46 viajeros. Como fuerza
propulsora se montan en el hidro cuatro motores
refrigerados por aire.

Talleres Tipoéraficoi> de EL FINANCIERO, S. A.'lbiza, 13

Para reproducir articulos de esta Revista es condicidon

indispensable el citar su procedencia.



Los aviones comerciales FOKKER F. VH
mono o trimotores, son los mas econémicos,
comodos y seguros. Mas de 30 Compafiias

de navegacion aérea usan estos aviones.

El nuevo modelo Fokker IX para 18 pasajeros con tres motores de 450 CV., que ha terminado susvuelos de
piueba con gran éxito
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