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C A M A R A S  VI C T O R 1 A r e f o r z a d a s

P A R A  A U T O M O V I L E S  Y  A E R O P L A N O S  

F A B R I C A C I O N  N A C I O N A L
T u b o s  p a r a  c ir c u la c ió n  de a g u a  y  g a s o lin a .  P ie z a s  m o ld e a d a s . P la n c h a s

E b o n ita . V u lc a n iz a c io n e s , e tc ., e tc .
R e p a ra c ió n , de c u b ie r t a s .—  R e p a r a c ió n  de c á m a r a s .

«oR fi V I C T O R I A
M anufacturas de cancho

Venta de neumáticos ; - : Bandajes ; - : Accesorios ; - : Lubrificantes

Teléf. G O Y A ,  85

M. QUIMTAS
Cruz,núm. 4 3 .-M a d rid .-T c lé f. 14515

Proveedor de la  A eron áutica M ilitar

M a te r ia l fo t o g r á f ic o  en g e n e r a l . - A p a r a t o s  a u to ­

m á tic o s  y  s e m ia u to m á tic o s  de p la c a  y  p e líc u la  

p a r a  A v ia c ió n . —  A m e tr a l la d o r a s  fo t o g r á f ic a s ,  
te lé m e tr o s , e tc ., de la O .  P . L .

t a l l e r e s  E L E C T R O - M E C A N I C O S

A n t o n i o  D í a z
P R O V E E D O R  D E  A V I A C I O N  M IL IT A R

E Q U I P O S
R E P R E S E N T A N T E  D E

A C U M U L A D O R E S

F U L M E N
A c c e s o r io s  e lé c tr ic o s .— R e p a r a c ió n  de e q u ip o s  e lé c tr ic o s  de 
A u t o m ó v il ,- A v ia c ió n  (m a g n e to s , d ín a m o s , m o to r e s  e lé c tr ic o s )

M E C A N I C A  E N  G E N E R A L  

Príncipe de V ergara, 8 . -Telefono 5 2 2 0 4

=  M A D R I D  -■ -------
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Reyí/ta práctica de automoyilí/mo y áuiácíón.

F u n d a d o r e s  ' GOMEZ GUILLAMON
I D. LUIS MAESTRE

S e  p u b l ic a  lo s  d ía s  10 y  25 d e  c a d a  m e s

De utilidad a los m ecánicos, conductores y  propietarios de autom óviles, 

aspirantes a pilotos y  m ecánicos de Aviación.

A Ñ O  l i l . M A D R ID , 25  D E  A B R I L  D E 1930. NÚM. 49.

. I. -
G E R E N T E :D I R E C T O R :  _____ ____

Pérez Fernando Medrano Miguel
I n g e i j l e r o ,  E x  p r o f e s o r  d e  l a  E s c u e l a  d e  M e c á n ic o s  « I  y  u  1 1

d e  A v i a c i ó n ,  P i l o t o  y O b s e r v a d o r
d e  A e r o p la n o .

I n g e n i e r o ,  h x  p r o f e s o r  d e  M e c á n i c a  d e l  C .  E .  Y .  C .

Autorizada su publicación por Real Orden ael Ministerio de¡ Ejército.

R E D ACCIO N  Y ADM INISTRACION: 

Costanilla d e  l o s  A n g e le s ,  13, b a jo .
A p a r t a d o  8 . 0 8 9 . -  T e lé f o n o  1 3 9 9 8 .

- •

PRECIO  DE SU SCRIPCION :
M A D R ID : A ñ o  6 , 5 0  S e m e s t r e  3 ,5 0
P r o v i n c i a s : • 7 ,0 0  .  4 ,0 0
E x l r a n f e r o : • 1 0 ,0 0  .  6 ,0 0

Las suscripciones em pezarán neccsariaiuenlc en la  prim era decena de enero, abril, ju lio  u octubre. 

Los que se suscriban en fechas Intermedias abonarán el im porte de lo s  núm eros enviados hasta el 

más próxim o de los meses citados, a partir del cu al em pezará la  suscripción.

No se devnelveii los origin ales n i se mantiene correspondencia aunque no se publiquen.

B O L E T IN  D E SU SC R IP C IO N  |
^ ....................................  vecint de

...................... provincia de ..................................
domiciliado en la calle d e ......................................................................... ........... I I I W ,

^'•^t'-íbe por a la revista M OTOAVION , a partir del núm. 42  para lo cual eu-
ptas. por Giro Postal (2).

......................................................de.......................................................de Í9 2  ■■
E l  SUSCRIPTOR

f A c b « s «  l o q o c  n o  s «  d c a e r .

E L l e J ' í i ‘A p '4 D T Í n ^ ' ‘H*ilá?u^^^ »  « o m it U io  V « Ji to d o  c a s o  r l  p a g o  « r á  . i c n i p r e  a d e la n t a d o ,
v ie s e  a l  A P A R T A D O  8 .0 8 9 -M A D H ID , t r a n g u e a d o  c o n  2  c é n t im o s  l o s  d e  p r o v in c ia s  y  5 c é n t im o s  p o r  c o r r e o  I n te r io r
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Motores de Aviación

E o l l s - l l i o y c e

Piezas de recambio y  accesorios

M aftía  M. y  Díaz de Lecea

L  O P D E  R U E D A A  D R I D

i o r  i [  m i  Ddus 1 3 n , i  II.
R E L A T O R E S ,  2 ;

Herramietilas, maquinaría, algodones ' 
y  trapos para limpieza. 

Xei-CRO ISIO  12S S ,4

Artículos de limpieza e higiene
La Esponjera Moderna
Proveedoras de la  A eron áutica  Militar

Infante, 3 (enfre  Le in  y  Echegaray). • Teléf. M

; Alm acenes de aceros y  m etales. Ferretería 
! ; y  herram ientas

:; F é l i x  R o m á n  5
• ; H ortaieza, 3 9 ,  Pérez G ald ó s, 9  y  10,
! ' Belén, 4 y 6 MADRID Teléfono 10780 ■

! Máquinas de escribir “  M A P “
: AN GEL C RECEN TE MUÑOZ
’ Aocesoríús. Reparaciones. Máquinas de oeasíén 

C añ izares, 2, entio. - MIIDRIO - T e lé f. 13853

i Félix Aguilar !
]  ̂ P roveedor de la  A eron áutica  M ilitar ‘
] • A r m a s  n a c i o n a l e s .— C a r l u c h r r i a  y p ó lv o r a s .  A r i k u l o s  i * ! d e $ p o t t  y p e s c a .  P r im e r a  C a s a  e n  a r t í c u l o s  d e  a f e i t a r .  ^
: âítetas. 5 MADRID Teléfgni 1)100 :

Fábrica de libros rayados 
; C a r p e ta s  “ Despaña** p a r a  h o ja s  de 

re c a m b io
Grandes talleres de Imprenta.— Encuaderna­

ción.— Rayados especiales.— Relieves.

' JESÚHOPEZ San Bernardo, 1 9 - M ailr lil-Te lé f. 11452
.....................  . .  . . , . .v w v v v -v -> ,r v v v v w ,v v v w v v v v -w v v  v v v v v v v v v v v v  .

; FABRICA DE H ELICES ' r  ■ r e  ., r -  i  T
: _  ,  _  ; López Lam ente y  Calvo, C. L«

X a  &  S  S  F  i  A lm a c é n  d e  F e r r e t e r í a ,  h i e r r o s ,  c h a p a s ,  a c e r o s ,  herra- 
! Talleres; Santa Ursula; 12, y  Barrafón, 1 m ie n t a s  e n  g e n e r a l ,  t o r n i l l o s  y c l a v a r o n .

' (Puente de Segovía).--Correspondencia. C alle •[ P r o v e e d o r e s  d e  l a  A e r o n á u t ic a  M i l i t a r .
; de Santa Bárbara, ll.-M A D R ID  '.

Proveedor déla A eronáut.ca Espadóla ¡ ! *’ * 3.- M a d r id .- T e lé f .  7 0 .9 0 8
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R a d i a d o r e s

I  C h a v a r a  y C h u r r u c a

E L  R A D I A D O R

Q U E  REPRESENTA

L A

F O T O G R A F I A

a  E S T A  E N  E X P E R I M E N T A C I O N

E N

I T A L I A

i  EXITO D E  L A  IN D U STRIA N A C I O N A L  I
S  s

I  El  .m evo  Radiador “ CHAVARA Y CHURRUCA*' i,a s ido  1
g  adaptado por el S E R V I C I O  D E  A E R O N A U T I C A  M IL IT A R  Y  N A V A L  B

f  e s p a ñ o l a ,  u s á n d o lo s  y es tan d o  la  m a y o r  parte  de su s  a p a ra to s  con  d ich os  S  
^  Radiadores. ^

g  T am bién  en  A L E M A N IA ,  desp u és  de un año  de e n sa y o s  y p iá c l ic a s  por ^
J  '3 ca s a  co n s tru c to ra  de Radiadores «N o rd e u stch c  K ü h le r -F a b r ik  A kticii-  B
J  gesellschaft» de Berlín ,  ha adqu ir ido, p o r  ce s ió n  de n u estra  patente núm ero  ^  
í  p ara  co n s tru ir  R a d ia d o re s  de la m e n c io n ad a  P A T E N T E  “CHAVA- M
j  R A  Y CHURRUCA** propiedad  de es to s  se ñ o re s .  =

I  'tam bién  h e m o s  ex p o rtad o  a A L E M A N IA  g ran  can tid ad  de Radiadores g
g  <¿chos en n u e s tro s  ta l le res ,  y  en la actu alid ad  es ta m o s  en n e g o c ia c io n e s  con  ^  
g  otros fa b r ic a n te s  de R A D I A D O R E S  en  o tr a s  d iferen tes  n a c io n e s  p ara  la ce- M  

J  sión de las  m ism as P A T E N T E S  “ CHAVARA Y  CHURRUCA**. M
I  FABRICA D E RA D IA D O RES CHAVARA Y CHURRUCA 1  
^  Víriato, 7, antiguo.—Teléfono 36550. -MADRID M

w
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EL ACUMULADOR

N I FE
de hierro, níquel y cadmio 

Con capacidad y duración garantizados

Es el que debe Vd. comprar

:

AA^AAAAAAAAAAAAAA,/». WK^AAAAAAAAA^^A A, A,4,A,A, A,«

í

♦ Compañía Española de 
Aviaciónaio Saire ♦

♦
♦
♦
♦
♦
«
♦

Te l a s  
C i n t a s  

Hi l os

RhIü le San Pelío, i  \
♦

BA RCELO N A  |

D irección:
O lózaga, 5 y 7. Madrid. 

A partado 797. 
D irección Telegráfica: 

E S P  A VIA. Teléfono 5220L

A eródrom o y ta l le res  en Albaceí*^' 
U n ica  E s c u e la  O fic ia l  E s p a ñ o la  de 
P ilotos  y A viad ores .  E n se ñ a n z a  de 
P ilotos  m ilitares,  n a v a le s  y  civileS' 
C o n c e s io n a r ia  de la A v iac ión  milíf^' 
y A viación  n av a l.  T ra b a jo s  de 
aero fo íog ra m e tr ía ,  a p l ic a c io n e s  agrí­

co las ,  m arít im as y p osta les .

PUBLICIDAD AEREA

00532300010002530102909190010290910000020123020123020101230201130001000001010048012348
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M O T O A V I O N

«LA FLEC H A  DORADA »

bat'^ construido una máquina con la que se pretende, dentro de poco tiempo,
<iMv records mundiales, en ‘̂Pendine Suuds". Esta máquina tiene algunos elementos
^  'vj, uno de ellos es un guia "dúplex", de acción automática que hace la conducción más jácil.

ciiindros, y es capaz de hacer 140 millas por hora. La jotograjia 
O’ . S. Wright, el "Segrave" de los motociclistas, que posee el record de Braaklands 

9 millas por hora) sobre la moto O. E. C ., con la que. intentará batir todos los records del

mundo.

Ayuntamiento de Madrid



MOTOAVION

«KL  C O N D E  2 EPPELIN »
{De nuestro enviado especial.)

E L  S U E N O  S E V IL L A -B U E X O S  A IR E S , E M ­

P IE Z A  A  S E R  R E A L ID A D

Sevilla (abril).— Los jardines y  parques hacen 

pensar en los cuentos de Las mil y  una noche; las 

flores, los pájaros, el agua y  sobre ellos el cielo, 

nos hace olvidar que vivimos en un mundo 

real. L as calles de Sevilla, con sus monumentos 

históricos y , sobre todo, lo delicado de su Expo­

sición, atraen al forastero y  nos encontramos allí 

con muchas caras conocidas de todos los sectores 

de la vida española— desde SS. M M . los Reyes, 

que quieren hacer los honores de su casa “ Espa­

ña” , a todos los extranjeros que llegan en todos 

los medios de locomoción a la  bella ciudad del 

Guadalquivir, de todos los rincones del mundo, 

muchos de ellos cruzando los mares y  los conti­

nentes con e! solo fin de vivir unos días en Sevi­

lla -- . La naturaleza k a 'c  que ésta se revista c r 

sus galas y  cuelgue sus árboles con sus tapices de 

¡lores para que los de los países septentrionales se 

' ueden perplejos al ver ese cielo azul, ese verde 

ele esperanza, esos colores de las flores con los 

rúales no pueden competir ni los mejores arfis'as 
í c la pintura.

Con SS. M M . se encuentran la  duquesa de 

-\o3ta con su hijo el duque de Spoleto; los mar­

queses de Carisbrooko, hermano de nuestros au­

gustos Soberanos. L as lindas Infantas doña B ea­

triz y  Cristina; el simpático D . Jaime, que hace 

que quien le trató le quiera. L a  Infanta doña 

Beatriz con el Infante D . .Alfonso deOrleans, con 

sus hijos los Príncipes D . .Alvaro y  D. .Ataúlfo. 

Los Infantes D . Carlos y  doña Luisa con sus hi­

jos, el Infante D. Fem ando de Baviera con la 

Infanta doña M aría Luisa y  sus hijos. Con la 

Real Fam ilia todo el personal de su séquito.

F.ntre las personalidades del Aire están el Ge­

neral Kindelán, Teniente Coronel Herrera, señor 

I.oring, el Jefe de la  Escuela de Observadores, se­

ñor Barberán; el Jefe del Servicio Meteorológico 

tle .Aviación, Sr, Cubillo, y  Jefe de las fuerzas 

Aéreas de .Africa, Sr. M ulero: de Jefes y  Oficia­

les de .Aviación y  .Aerostación, muchísimos, que

no quieren quedarse sin ver la  llegada del 'Zep- 

pelin” . Con ellos está el Comandante Maído- 

nado, piloto de D irigible, encargado de dirigir la 

maniobra en tierra del “ Zeppelin” , au.xiliado por 

el Teniente de .Aerostación Sr, García Laurel, que 

manda la  unidad de Aerostación que hará la ma­

niobra.

.Amanece el día i6 , miércoles; en Sevilla el día 

es hermoso: a las trece horas se le ve llegar ma­

jestuosamente del Oeste.

En el Aeropuerto h ay m ucha gente a las tres 

de la tarde, que m adruga para poder tener buea 
sitio y  no perder nada del festejo. El Aeropuerto 

es de grandes dimensiones, el terreno es ligera­

mente ondulado; en la parte dominante se alzaa 
y a  los principios de lo que será el hangar para 

dos aeronaves y  el mástil de amarre. .Allí esta 

haciendo lo.a honores el Teniente Coronel Herre 

ra, padre de la idea Sevilla-Buenos Aires; su erra 

refleja la satisfacción de verla realizada; ;glori' 

a los hombres de ciencia com o él que, con sus es­
tudios y  trabajos, no cesan de engrandecer d 

prestigio de España, su E jercito y  su .Aeronáuti­
ca I Con él está el Sr. Loring, que representa h 

Empresa Transaérea Colón, también éste îsibl  ̂

mente emocionado. La gente sigue llegando al 

ropuerto. Los Reyes, con toda su corte, Hefpa- 
Se les recibe con cariño; ocupan la tribuna |>rr" 

parada al efecto; en las inmediaciones cié di* 

h ay unas mil sillas ocupadas todas por la aristo­

cracia, diplomacia y  autoridades de Sevilla y 
meroso público.

En sitio reservado del campo vemos al Jefe ^ 
la  Base de Tablada, Sr. Delgado, que le rodean 

todos los oficiales de su Base y  los que de otras d< 

.spaña y  -Africa han acudido. El “ Zeppelin' 'U'- 

la sobre el .Aeropuerto; son las 16,30; la niai"' 

obra está preparada, el orden en el campe I" 

guardan la Guardia civil, unidades de .Aviaífi" 

y  un escuadrón de .Alfonso X II . H ay montad 

una estación meteorológica de campaña que 

los informes aerológicos por teléfono a Tabla*** 

y  desde allí por radío al dirigible.

E l dirigible suelta con im paracaídas las

Ayuntamiento de Madrid



MOTÜAVION

que servirán para la  maniobra; además, por ra­

dio dicen de Tablada que éste no aterrizará has­

ta cerca de las seis.

las 17,20 el “ Zeppelin”  enfila el -Aeropuerto 

orientado cara al viento; el momento se aproxi­

ma; la gente, en silencio, admira cómo avanza 

lentamente, majestuoso. L a  cabina se empieza a 

distinguir perfectamente; desde las ventanas de 

ella agitan pañuelos; llega sobre el sitio donde 

está la maniobra. E l Comandante M aidonado da 

las últimas órdenes; de pronto, obedeciendo a los 

motores, el “ Zeppelin”  se queda casi inmóvil; de 

las dos cuerdas que sueltan de su proa se unen 

las patas de araña que antes han soltado; la ma­

niobra trabaja, el dirigible desciende lentamente 

para apoyarse sobre un amortiguador que está 

ilebajo de la cabina; las escuadras de barquilla 

"ogen a ésta por un pasamanos que tiene en su 

[>ar;e inferior. Ei “ G raff Zeppelin” está en tie- 

•ta: son las 17,45: el sueño se realiza, la  gente 

admira desde lej os la inmensa aeronave y  pro­

rrumpe en estruendosos aplausos.

El ■'Zeppslin'’ tiene 230 metros de largo ¡xir 

38 metros de diámetro máximo; la parte anterior 
termina en forma de cúpula y  la posterior que lie- 

ne los planos estabilizadores y  timones, termina en 

forc'a de puro; para evitar remolinos que frena- 
t'an su marcha. En la parte infero-anterior de 1?, 

cabina de mando y  pasaieros; la narte anterior 

4e h  cabina es la cám ara de mando, después está 

cámara de mapas y  cartas, enfrente la  cabina 
'le radio, luego un hall con la entrada, y  por úl­
timo cocina y  camarotes de pasajeros limpio y
comodo; luego, por medio de una puerta (que la 

cerraron para evitar polizontes), da a un pasillo 

c|tJe recorre todo el interior del tlirigibie por entre 

^  16 globos de gas azul, cámaras de aire e hi- 
'Itógeno, etc.

Completamente separados del núcleo <iel “ Zep- 
Pcb’n , que g,; fusiforme, van instalados cin- 

to motores que se comunicon por unas escaleras 
'Meticales con el vientre del dirigible.

Cas cabinas de ios motores al ir a unos 50 me- 

de la cabina de mando y  pasajeros, hace que 

ellas no se oiga tanto ruido como en las gran- 

aparatos de linea (más ¡jesados que el aire), 

ttiismo tiempo que no exista el olor a aceite

y  gasolina quemada que tanto molestan en los 

grandes recorridos.

E l dirigible desplaza 105.000 metros cúbicos.-

L a  tripulación la  forman un total de 40 hom­

bres a las órdenes de un comandante, Lehman, 

hombre no alto, fuerte, con ojos de intefigente; 

en ellos se ve  la  alegría que siente al rendir bien 

su viaje; su porte distinguido denota erygl al C a­

pitán de fragata alemán que seguramente durante 

fa guerra europea m andaría alguna aerpnave ger­

mana (pero en Sevilla, con aquel sol, con aquellas
«

mujeres y  en aquel día no se puede pensar en la 

gu erra ); le acompaña un segundo, un navegante, 

dos oficiales, uno piloto de Altura y  otro piloto de 

Dirección; un Oficial de M otores y  un Oficial de 

Radio; la  m ayoría de los oficiales lo son de la 

M arina o Ejército alemán. Los pa.sajeros que to­

man son el General Kindelan, Comandante G a­

llarza, señorita Fernández Duro, Sr. Picó, D octor 
M ejías y  Sr. Alcmso.

Su M ajestad se dirigió al Comandante Maldo- 

nado y  le felicitó efusivamente.

En el momento de aterrizar, Sus M ajestades, 

.Altezas, séquito y  autoridades, se dirigen a él y  

pasan a su interior, saliendo complacidísimos de 

la visita; después abandonan el aeropuerto, sien­

do ovacionados varias veces con todo cariño; des­

pués, en el dirigible se permite a algunos privile­

giados su ¡>aso, y  se prepara rápidamente la sali­

da; los pasajeros y a  e.stán a bordo, la escalera la 

quitan, y  el Comandante Lehman, que ha felici­

tado al Comandante M aldonado. da las órdenes, 

y  a las 18,45, después de deslastrar agua, ascien­

de poco a poco con los cinco motores en marcha, 

casi verticalmente, y  a unos 30 metros de! suelo, 

de pronto se embragan éstos a las hélices y  em­

pieza a marchar hacia el Oeste rápidamente; el 

público prorumpe en vítores y  aclamaciones, que 

se repiten al pasar otra vez sobre el aeropuerto.

El feniente Coronel Herrera y  el Sr. Loring 

felicitan al Comandante M aldonado, y  éste lo 

transmite a las fuerzas y  oficiales de la  maniobra.

El sueño del viaje Sevilla a Buenos .Aires em­

pieza a ser una realidad; felicitemos a quien, con 

su trabaio, aproxima España nuevamente a la 

.América española.

C U R R IT O
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MOTOAVION

n  valor^ dej la compresiÓA.
N o es poco corriente encontrar aficionados al 

automóvil que, queriendo m ejorar la  construcción 

de su coche, tratan de aumentar por un artificio 

cualquiera el valor de la compresión original de 

su  motor. Se basan en principios teóricos verda­

deros, pero cuya aplicación, más allá de ciertos 

límites bastante reducidos, perjudican más que 

favorecen. Sus efectos suelen ser bastante desfa­

vorables para la  vida del motor, aun cuando de 

momento se haya conseguido aumentar la  poten­
cia de éste.

Tenem os que comprender que, punto tan im­

portante para el funcionamiento de un motor 

como es el valor de su compresión, ha sido ob­

jeto de un primer y  detenido estudio por parte 

del constructor, y  con arreglo a él se han calcu­

lado los diversos órganos y  elementos de aquél. 

La compresión que exista en los cilindros cuan­

do el coche sea nuevo, será la ideal y  la  que el 
constructor ha juzgado com o mejor para obte­

ner el m ayor rendimiento, sin olvidar las condi­

ciones de seguridad y  solidez de la  máquina.

Por el contrario, hay coches en los que des­

pués de un cierto uso, la  pérdida de potencia es 

considerable, sin que en algunos casos se preocu­

pen de comprobar o averiguar si la  compresión 

de sus cilindros es menor que la  marcada por el 

constructor, pues de serlo, ahi tendríamos la  cau­

sa del considerable descenso del rendimiento del 
motor.

Nuestro consejo es el siguiente; no intentar 
elevar el valor de la  compresión de origen, pero 

en cambio, remediar las causas que produzcan 
un descenso de aquélla.

La compresión tiene una enorme influencia 

sobre el rendimiento. Examinando la  siguiente 
tabla construida por H. Petit, fácilm ente po­
dremos dam os cuenta de ello.

N o  obstante, refiriéndonos a! diagrama de la 

figura I.”, y  con datos prácticos, demostraremos 

la importancia de aquélla.

La construcción del diagrama, probablemente 

desconocida por algunos, es sumamente sencilla. 
Si sobre el eje o y  marcamos los valores de las 

presiones a que se encuentra sometida la mez­

cla  gaseosa y  sobre el eje o x  los volúmenes que 

sucesivamente va ocupando, las líneas que cons­

tituyen el diagrama nos representarán las dis­

tintas fases de la  mezcla en el interior del cilin­

dro; así; A B , compresión; B B ’, explosión; BA', 

expansión, y  A ’.A, escape; siendo el área limita­
da por estas cuatro líneas el valor del trabajo 
desarrollado.

L a potencia del motor será tanto m ayor cuan­

to m ayor sea el trabajo desarrollado, es decir, 
cuanto m ayor sea el área indicada anteriormente.

Un kilogramo de gasolina puede desarrollar 

r i.o o o  calorías, y  necesita i6  kilogramo? de ai­
re para su combustión; luego un kilogramo da 

esta mezcla combustible podrá desarrollar 650 
calorías.

Siendo el peso del aire los 0,95 del peso del 

fluido, no cometeremos casi error admitiendo 

que la mezcla evoluciona como el aire puro y  su- 

[wndremos las transformaciones adiabáticas.
Lbi kilogramo de aire bajo la presión de 

to,330 kilogramos y  a 27” centígrados (300 ab­

solutos), ocupa un volumen (ñg. i . “) de

o a =  V o =  0,849 metros cúbicos.

Primera o/>erací<>«.— Comprimamos el flúido 
de manera que su volumen sea mitad del ant^ 
rior

o b  =  V i =  °  0,425 m e tro s  c ú b itc s .

Para una relación de com­
presión d e ........................ 2 3 4 5 6 7 8 9 10

E l rendim iento  v a r í a  
p ro p o rd o n a lm c n te  a 0 .140 0 .215 0.265 0 .300 0.335 0 .355 0.375 0.390 O.d05
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Su presión, tratándose de una transformación 

adiabática, será, según la  ley  de Laplace,

V .
1)8 =  pi = -  Po

y ^  10.330 X  2 ' ’*' —O

V,
27.450

y su temperatura absoluta se habrá convertido 

en

P i V i
T| =  =  398 ( b^. lu f-.s)

R

Calentemos el fluido a volumen constante, co­

municándole 650 calorías.

El crecimiento de temperatura es de

^50
—  -  =  3 . 8 4 6  g i  a i!o .> ^ .
0,169

La temperatura absoluta será

T ’, 398 -í- 3.846 =  4.244

La presión correspondiente será

i r i ' ,  ^  29.27 x  4 244; _  

V : 0 ,4 2 ) “

. 92.286 K g - .  

o sea, 29 kilogramos 22 por cm2.

Hagamos expandirse el fluido para volverle a 
su volumen inicial, su presión se hace

1)B’ =  =

P’o =  P ’
V i

Vo

292.286 
2 6*7

)'■ = 72.940 K g s .
V2

temperatura absoluta es 

11

 ̂ Calentemos a volumen cons'.anlc comunicán- 

 ̂ 650 calorías, su temjjeratura absoluta será

T ’2 =  530 +  3.846 4.370

L a  presión correspondiente es

. R T ’2 128.085
i C  =  p 2 =  = -------  - - =  604.177 Kg'^.

V ; 0,212
Hagamos expandir el fluido, su presión será

Va 

Vo

E l trabajo recogido está representado por la 

superficie .ACC’.A” , que, como puede verse, es

o A ” =  P ”o P ’2 ( ' =  85 .500  Kg.s,

=  110.006 K g s .

El trabajo recogido está repre-sentado por la 
superficie .ABB’A ’.

Segunda operación- Comprimamos d  fluido 
de forma que su volumen se haga la cuarta par­
to. es decir,

o c  =  V .  =  =  0,212 m . c ú b ib . .s.
4

^u presión se hará

■cC =  =  p

Su

i C60,«1

a m i .

e

--------------- -----—

/'X-, y

el obtenido en la  primera ope-mucho mayor que 
ración.

En la figura 2."̂  hemos reunido los diagramas 

de un mismo motor, comprirriido normalmente 

(l'nea llena), sobre comprimido (línea de trazo 
y  punto) y  falto de compresión (línea de pun­

to s); su comparación nos pone de manifiesto la 

diferencia de trabajos desarrollados por cada 

uno tle ellos.

Observamos, pues, que el aumento de comp»re- 

sión nos eleva la presión de explosión que lleva 

consigo el aumento de trabajo, pero proporcio­

na aún otras ventajas que contribuyen a obte­

ner un gran rendimiento.

La compres'ún favorece la  combustión elevan-
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do la  temperatura de la  mezcla, permitiéndonos 

emplear mezclas más pobres; aumenta la  rapi­

dez de combustión, puesto que la  llama se pro­

paga más de prisa en un medio a mayor tempe­

ratura y  tiene que recorrer menos camino por 

ser menor e! volumen; y  además atenúa la  in­

fluencia perjudicial de los gases residuales pues­

to  que se ha reducido el volumen del espacio 
muerto.

Este aumento tiene su limite, determinado 
por las siguientes causas;

1 . '  Peligro de encendidos prematuros provo­

cados por una excesiva elevación de temperatu­
ra de la  mezcla; y

2." Por una tensión de explosión demasiado 

elevada, que daría lugar a fatigas m uy grandes 

de los órganos y  recalentamientos del motor.

Estos son los peligros a que se exponen ¡os 

que voluntariamente aumentan la  compresión de 
los cilindros de su coche, cuando por el contra­

rio lo que se debe hacer es evitar que se produz­
ca dicho aumento.

•Se conoce que un motor tiene exceso de com ­
presión por su tendencia al agarrotamiento y  su 
propensión al calentamiento excesivo.

La causa proviene de una reducción de la  cá­

m ara de compresión m otivada por una acumu­

lación de residuos carbonosos (calamina) en sus 

paredes, y  a veces, encima de los pistones. Es­

tos depósitos suele producirlos un exceso de en­

grase, que hace que la  cantidad de aceite no ab­

sorbida por la  lubricación de las piezas se de­

flagre al estar sometido al calor ele la cámara de 

explosión, y , naturalmente, se calcina.

Estos depósitos que suelen ser bastante espe­

sos, son malos conductores del calor y  constitu­

yen un aislante para la refrigeración del motcr, 

el cual se recalentará en m ayor grado.

En un artículo anterior nos ocupamos de ios 

procedimientos que pueden emplearse para de- 
calaminar un motor.

L a  falta de compresión en los cilindros, ade­

más de la pérdida de potencia que ocasiona, lle­

va consigo un consumo exagerado, y  ésto, para 

la m ayoría de los automovilistas, constituye una 
cuestión de gran importancia.

Las causas de una mala compresión pueden 

ser muchas, pero citaremos únicamente las que 
nos parecen principales:

La primera, evidentemente, es el cierre defec- 

tucso de una válvula; se la desengrasará con 

gasolina, y  si no se aplicara bien sobre su asien­

to se la frotará con papel de esmeril. Si no e? 

indispensable se procurará evitar esta operación.

La falta de compresión puede provenir porquf 

una varilla de válvula esté engrasada y  tiendí 

a agarrotarse en su guía; se desmonta la válvu­

la y  se pule la varilla con papel esmeril muy 

ñno; ai colocarla se la baña con aceite muy 
fluido.

Por falta de estanqueidad de los segmentos 

de un pistón, a causa de una rotura; no hay mní 

remedio que reemplazar el segmento.

Porque un pulsador esté mal reglado o aga­

rrotado sobre su eje; desmontar los órganos, lU' 

bricarlos si es preciso y  volverlos a colocar com­
probando el reglaje de los mismos; y  

Por último, puede ocurrir que las juntas de 

las bujías tengan fugas; esto se comprueba ver­

tiendo un poco de aceite alrededor de la bujía, 

estando el motor en marcha, y  se corrige reem­
plazando la  que tenga fugas.

Vemos, pues, que las causas que motivan im 
exceso o defecto de compresión son sumamente 

fáciles de corregir; ¡o que es preciso, e  impo'’’ 
tantísimo, e.s darse cuenta a tiempo de esta al­

teración para evitarla antes de que nos caua®
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un grave perjuicio. X o  todos los que conducen 

coches tienen la práctica necesaria para cono­

cer f)or sus efectos, más o menos aparentes, la

Com piesóiiielrcs Gergnvia,

causa interna que los ha producido, y  corren el 

nesgo de tener averias de gran importancia o

por lo menos las molestias de la  “ panne” en ca­

rretera.

.A este propósito nos parecen de gran utilidad 

los pequeños aparatos, llamados compresóme’.ros 

(íergovia, que nos permitirán controlar el valor 

de la  compresión en cada uno de los cilindros. 

Basta colocar sucesivamente el aparato sobre 

todos los cilindros, en el lugar que ocupa la bu­

jía. Se hace girar el motor m uy despacio. El aire 

entra por los oriñcios A y  llena el cilindro sobre 

j1 cual está montado. .Al regreso, estos orificios 

5 n obturados por la arandela D ; la bola B  se 

levanta y  deja pasar el aire a C , es decir, al ma­

nóme; ro.

P a n  el empleo de este aparato es preciso que 

se haya colocado en los cilindros el día mismo 

en que hemos recibido un cocho nuevo. La pre- 

.■;ión que nos marque el manómetro será el valor 

preciso que deberán tener siempre los cilindros 

de este motor.
C ada dos o tres meses es conveniente contro 

lar el valor de la  compresión por un tan senci­

llo y  económico aparato.

F k r n . i n d o  iviKDRAKO

Casa I. RODRIGO Fábrica de barnices para 
correajes militares

Proveedor de Aviación Militar
Drogas, Barnices, Esmaltes, Brochería y Productos Químicos

Calle de Toledo, 90 M A D R I D  Teléfono 720A0

t C A S A  U B A Z . D O  R O D R I G U E S  j:
P ro v ee d o r  de A v iac ión  M ilitar  y del E jé rc i to ,  de lo n as  de ñlgodóti, 

cá n a m o ,  em bread as ,  en b la n c o  y  en  co lo re s ,  en distintos a n c h o s  para 
todos los  u so s  y a p licac ion e s .  C ord eler ía  de cá n a m o  en general.  E s ­
puertas de esparto . A stiles  de fresn o  para  toda c lase  de h erra m ie n ia s  

Arífcii o s  de g u a rn ic io n e ro .  Escoba.?  de brezo y palma :-

Calle de Toledo, 9 2  y  117-M AD RID -Teléíono 5 3 3 3 6

Ayuntamiento de Madrid



> » ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ •

Meiiliállcis Mailondl Plreili
ESPECIALE !  PARA AVIACIÓN

S m e fia s  A e ro
l í i l C O S  DE PRODUCC I ÓN  E S P A ÑOL A

t
Cables para magneto Tubería de goma para gasolina, aceite, \

agua, etcétera.

F á b r i c a s  e n  n a n r e s a  y  v f i i a n u e v a  y  G e i t r ú

c o m e r c i a l  P i r e l i i ,  § .  A .  A l c a l á ,  2 3 .  M A D ü I D

«♦«4

I LA H I S P A N O - S U I Z A  I

C o c h e s  de tu r is m o  de 14 C . V ., 20 C . V . y  46 C .  V. 

C a m io n e s  d e sd e  1.500  a  5.000  k i lo s  d e  c a r g a  ú til. 

O m n ib u s  p a ra  el tr a n s p o r te  de v ia je r o s .- T a n q u e s  

p a ra  r ie g o  y  c o n tr a  in c e n d io s ; b a s c u la n te s  y  d em á s 

u s o s  in d u s ir ia le s .- M o to r e s  d e  a v ia c ió n  y  m a rin o s

g  Exposición y O ficinas: Avda. Conde Peñalvcr, 18.~M ADH IÜ

0001000201000101010002230002010002002301010002230002010001000201090801000001010002020101000106000403080201020100020106000201

0002010000010003080001010710010604040100020010050402010201010202050201000201010102010000090100020201530101002300010000535302

Ayuntamiento de Madrid



Sucesor de G. PEREANTON s o c i e d a d  a n ó n im a

C risía lcría  para edificios c  instalaciones com erciales 

Lunas biseladas para  m uebles M uestras decoradas

E X P O R T A C I O N  A P R O V I N C I A S  

F áb rica , Talleres y O ficinas: Cuesta de Santo  Dom ingo, 1 
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A p artad o  de C o rreo s  393.

DE CLETO  VALLINAS |
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T u b o s  p ara  g a s o l ín a . - R a d ia d o r e s ,  fa r o s . - 'B o m b a s  a u tó g e n a . - A ir e  
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M acizos D ELTA
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Banda FREN O  DELTA

A<\

H E L I C E S

Proveedor de la Aeronéutica Militar
i :
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14 MOTOAVION

Preguntas y  respuestas
¿Cuándo y cómo debe cambiarse el aceite del 

motor de un automóvil?

R . L o r e n z a n a  d e l  R í o  ( M á l a g a ) .

La m ejor o peor calidad de la  gasolina, la 

marcha lenta por la población, el frío, etc., son 

causas que hacen indispensable el cambio fre­

cuente del aceite de engrase. Cuando no se prac­

tica con frecuencia esta operación, el lubricante 

se enturbia, formándose una mezcla con gasoli­

na, agua, detritus de los órganos en rozamiento 

y  otras impurezas, que lo hacen muy perjudicial 

para el motor.

D ebe comprobarse diariamente el nivel de! 

aceite en el cárter, añadiéndole si es necesario: 

pero debe renovarse por completo cada 1.500 k i­

lómetros en los coches en servicio y  cada 800 a

1.000 kilóm etros para los coches nuevos o aque­

llos cuyo motor haya sido reajustado reciente­

mente. En invierno se hará esta operación cada

1.000 kilómetros, y  en los motores potentes (18 

C V  en adelante) basta hacerlo cada 2.500 a 

t.ooo kilómetros.

E l cárter debe limpiarse, a ser posible, cada 

vez que se renueva el aceite, y  de no ser así, por 

lo menos cada 3.000 kilóm etros en un coche de 

turismo y  a los 5.000 ó 6.000 kilómetros para 

los camiones.

E l filtro del orificio para el llenado de aceite 

no debe quitarse nunca y, desde luego, lim piar­

lo con frecuencia, así como todos los filtros, em­
pezando por el de la  bomba.

El aceite que proviene del -vaciado de! cárter, 

liene todavía buenas cualidades lubricantes y  
puede servir para el engrasado general del co­

che (ballestas, rótulas y  todas las articulaciones 

que no soporten trabajos mecánicos intensos). 

Tam bién es aprovechable para engrasados de 

taller, en trabajos de torno, etc. Este aceite se 

dejará en reposo un cierto tiempo para que se 
depositen en el fondo las materias en suspen­

sión. Separado de éstas, se filtrará a través de 

un tamiz tupido o, mejor, por un f>año de lana 

0 una capa de carbón de madera pulverizado.

Para efectuar la limpieza del cárter, se pon­

drá el motor en marcha durante cinco a seis mi 

ñutos para que el aceite se haga más flúido al 

calentarse. U na vez parado el motor, se quita el 

tapón de vaciado o se abre el grifo correspon­

diente, y  se deja escurrir bien el aceite. Vuelto 

a colocar el tapjón o cerrado el grifo, muchos 
acostumbran a echar en el cárter una cantidad 

de dos a cinco litros de petróleo, pero es mucho 

mejor emplear im aceite muy flúido (y más eco­

nómico a la  larga, aunque no lo parezca), pues 

el petróleo que pudiera quedar en el cárter dilu­

ye  el aceite de engrase y  le quita sus cualidades 

lubricantes, aparte de que puede descebar la 

bomba con grave peligro de producir serios de­

terioros en el motor desde que éste se ponga en 

marcha hasta que se haya restablecido la circu­

lación. Por eso, aun cuando se haya hecho la 

limpieza con petróleo, debe completarse aquélla 

agregando uno o dos litros de aceite fresco que 

lo absorba, vaciándose antes de hacer el llenado 

definitivo. '

Bien sea por uno u otro procedimiento, la 
limpieza se hace quitando las bujías y  haciendo 

girar a mano el motor durante algunos minutos 

(nunca con el arranque eléctrico, ni se haga fun­
cionar al motor con petróleo en los mecanismos, 

porque puede inflam arse). Cuando se limpia 
sólo con aceite, puede tenérsele durante quince 

o veinte minutos en ralenti.
Después de la limpieza, se quita de nuevo el 

tapón, vaciando el cárter ¡x>r completo, e inclu­

so se levanta y  se hace oscilar al chassis par® 

que no quede nada en los rincones de aquél. 8e 

quita el filtro y  se limpia bien con petróleo, vol­

viéndolo a poner, y  cerciorados de que se ha 

%'uelto a poner el tapcm, se vierte por fin el acei-

Tableros 
y chapas

M . A R R E S E  

P IZ A R R O ,  14 

T e l é f o n o  14944
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le fresco hasta el nivel indicado por el construc- 

tor.

Este nivel está marcado, generalmente, sobre 

una varilla con un flotador y  suele llevar dos re­

ferencias correspondientes al nivel máximo y  mí­

nimo, cuyas indicaciones deben ser respetadas.

Una escasez de aceite en el cárter puede dar 

lugar a graves averías: agarrotamientos, recalen­

tado del motor, desgaste de los cilindros, fundi­

ción de cojinetes, descebado de la bomba, etc.

Un exceso de aceite produce un humo blanco- 

azulado en el escape; da lugar a depósitos car­

bonosos en los cilindros, válvulas y  bujías: las 

cabezas de biela tienen un choque demasiado 
fuerte con el nivel del aceite.

Cuando, por descuido imperdonable, se ha de­

ludo el motor falto de engrase, éste se recalien- 

fa y  puede empezar a agarrotarse. D ebe pararse 

’nmedintamente, dejándole enfriar y  llenar el 
depósito con aceite fresco hasta el nivel máximo, 

haciendo girar después al motor lentamente, ase­

sorándose de que el manómetro marca la pre­
sión conveniente.

Si se tiene la sospecha de que han llegado a 

producirse averías, debe inspeccionarse c u id a d o -' 
sámente el motor antes de volver a ponerlo en 
marcha.

Cuando, estando un rato el motor en ralenti, 

ve disminuir la presión del aceite, es índice 

que hace falta más lubricante. En algunos co­
lches de lujo (como Farman. Horche, Rolls Roy- 

iis) basta con que el conductor abra una llave, 

alcance de la mano, para agregar el necesario, 
procedente de un depósito de reserva.

Pl
consumo de aceite de los diversos coches 

variable, como puede comprenderse, oscil'n-
** antre 1/4 y  j  j /2 litros p r cada 100 kilóme- 

hos.

p  saber cuándo podría ingresar en la

de Mecánicos de Aviación cumpliendo
diez y ocho años el 12 de-mayo de 1930.

8. G.- -M adrid.

 ̂Ucdc solicitar el ingreso en la  primera con- 

'toatoiia que se anuncie, ixirque entonces ya

tendrá bien cumplidos los diez y  ocho años que es 

la  edad mínima exigida a los que no son hijos de 

militar.

¿A qué edad se puede sentar plaza como sol­

dado voluntario en Aviación y aué se necesita?

S. S.— Barcelona.

Repetiremos una vez más la contestación a 

esta pregunta constantemente solicitada.

Documentación.

Instancia dirigida al Coronel jefe del Servicio 

de .Aviación, hecha de puño y  letra del intere­
sado.

Certificación de nacimiento expedida por el 

•Registro civil y  legalizada si el Registro radie.1 

fuera del distrito notarial donde reside el Cuerpo.

Consentimiento del padre, y  a falta de éste, 

de la madre, o del tutor o pariente más cercano, 

si fuese huérfano o menor de edad, debiendo ser 

concedida esta licencia por comparecencia de los 

otorgantes ante el juez municipal resjjectivo, que 
expedirá la  certificación correspondiente.

Certificado de buena conducta expedido por 
el alcalde del punto donde resida.

Certificación de existencia expedida por el juez 

municipal del domicilio de! interesado, en que se 

haga constar que éste es soltero o viudo, *in hi­
jos de su matrimonio.

Cédula personal.

Naríín flarííncz
M aderas y F á b r ic a  de a se rra r

R onda de A toch a, 25 T e le fo n o  72114

El teléfono de esta Revista 

es el núm ero 13998

Ayuntamiento de Madrid



16 MOTOAVION

Los mayores de edad no necesitan consenti­

miento paterno.

Los mozos que soliciten ingresar voluntarios, 

después de haber sido incluidos en el alistamiento 

anual, sustituirán la  partida de nacimiento por 

un certificado expedido por el Ayuntam iento que 

los alistó, en el que conste fueron excluidos en 

el alistamiento, la  dasiñcación que les correspon­

dió y  que no están comprendidos en la  penali­

dad del párrafo quinto de! artículo 78 del Re­

glamento para el Reclutam iento y  Reemplazo 

del Ejército.

Condiciones.

Ser español, soltero o viudo sin hijos.

Contar de diez y  ocho a treinta años de edad.

Demostrar actitud física para el manejo d é ­

las armas.

N o pertenecer a  la  situación de reclutas en 

C aja  ni a la  primera de servicio activo.

Comprometerse a servir tres años presentes en 
filas.

Poseer alguno de los oficios siguientes: Pilotos 

de Aviación, Oficiales del Servicio catastral, geó­

metras, electricistas, sastres, guarnicioneros, ajus­

tadores, forjadores, fotógrafos, mecánicos, pinto- 
resy chóferes.

Los que deseen ingresar con destino a Banda 

tle cornetas, deberán reunir las condiciones indi­

cadas, a excepción del oficio, y  podrán hacerlo 

desde los catorce años de edad, siendo de cuatro 
años la  duración de su compromiso.

Los mozos comprendidos en el alistamiento 

anual, podrán ingresar como voluntarios, hasta 

un mes antes del día señalado para su ingreso en 
Caja.

Puede también venir con el semestre a que 

pertenezca, en el mes de noviembre si ha nacido 

en uno de los cinco primeros meses del año, de-

MADERAS A D R I A N  P I E R A  

S a n ta  E n g r a c ia . 125

hiendo para ello solicitarlo del jefe de Caja de 

Reclutas en el mes de agosto; pero si ha nacido 

en los siete últimos meses del año, debs solici­

tarlo en el mes de octubre, para ingresar en el 

cuartel en marzo del año siguiente.

En el Servicio de Aviación no se admiten más 

cuotas que a los parientes m uy cercanos de jefes 

u oficiales pertenecientes al Servicio.

En el Servicio de Aviación, los soldados del 
cupo corriente sirven dos años que en la  prác­

tica se reduce a uno, pues al terminar el año

,S£ S ü P U C A  A LOS L E C T O R E S QUE D IR I­
JA N  CONSULTAS A N U ESTRA  SECCION 
D E  "PR EG U N TA S  F  R E SPU EST A S” , EN ­
VIEN AQUELLAS RED.4CTADAS E N  FOR­
MA CONCISA ESPEC IFIC A N D O  CLARA  F 
AISLA D A M EN TE E L  T E X T O  D E  LA P R E ­
GUNTA D E L  R ESTO  D E  LA CARTA QUE 
NOS ENVIAN, PU ES SON VARIAS LAS QUE 
NO HEM OS PODIDO CO N TESTAR POR 

E S T E  MOTIVO

de servicio se les da licencia cuatrimestral 

se prorroga hasta cumplido el servicio.

Los soldados de cuota quedan exentos del ser­

vicio mecánico.

Desaria saber ¿qué menesteres necesito 

ingresar el el Centro Electrotécnico?

¿Dónde y qué clase de examen sujriria?

S. S.— Almería.

E l ingreso en el Centro Electrotécnico, qû  
actualmente se llam a Regimiento de ,\uto Radio, 

exige la misma documentación, oficio y  edad, 

que tantas veces hemos indicado para el ingreso 

en .Aviación M ilitar: naturalmente la instancia 

solicitando el ingreso hay que dirigirla al Exce­

lentísimo Señor Coronel del R a im ie n to  de Auto 
Radio, en lugar de al Señor Jefe de .Aviaclóa 
M ilitar.

Ayuntamiento de Madrid
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M o n t e l e ó n , 2 8 . — T e l é f o n o  3 1 0 1  L

B A R C E L O N A  

A v e n id a  A l f o n s o  XIII, 4 5 8 . — T e l . 7 4 5 9 4 .
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u
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'  i

Radiador para hidro Dorr.ier WaH.

E l panal de este ra d ia d o r  es  del tipo tubular, del cu a l  se h an  obtenido m a g ­
níficos re su lta d o s  en cu a n la s  pru eb as  se h a n  verifica l o  por la A ero n áu tica  
Militar E s p a ñ o la ,  co n tá n d o se  entre  su s  in n u m erab les  é x i to s  los  g ran d es  ra ids 
de M ad rid -F i l ip in as-Jeru sa lé n -M ad rid .  M ad rid -C ab o  Juby -R ío  de O ro  y reg re­
so, y el m agnífico  del « Jesú s  del G ra n  Poder» de Sev il la  a L a  H a b a n a  (q u e  
t e r m i n ó  e l  v i a je  s i n  e l  m e n o r  c o n s u m o  d e  a g u a ) ,  todos e l lo s  verif icados sin 
la  m enor avería , ju st if icánd ose a s í  el que sea n  ad op tad os  en  tod os  cu antos  
g ran d es  ra íd s  se  p rep aran ;  com p ite  en enfr iam iento  y facilidad de rep arac ió n  
con todos cu an to s  se  em plean  actualnrcntc; en c u a n to  al peso, es ta  ca sa  
puede g a ra n tiz a r  que es  m enor que c a s i  la to ta lidad  de su s  s im ila res ,  fac tor  

im portantísim o, dentro de la seguridad, en cu an to  a la A v iac ión  se  trate.

Siem pre triunfa el R A D IA D O R  C O R O M IN A S
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18 MOTOAVION

^  P R O G R E S O S  

D E L  A U T O M O V I L E L  F R E N A D O
{(Sonünuaóón.')

Entre los sistemas de frenos que utilizan co­

mo fuente de energía la  depresión existente en 

la  tubería de aspiración del motor, entre e l car­

burador y  los cilindros, figura el servo-freno 

M arelli, que describimos a continuación.

E l servo-freno está constituido por un fuelle 
de caucho 4 , cerrado en sus extremidades por 

dos platülüs, B  y C.

E l fuelle mantiene su forma por medio de unos 

anillos interiores de acero. El platillo B  contie­
ne el distribuidor, la  comunicación E  con el

L a  varilla / , articulada en el punto K ,  manda 

f» r  medio de un balancín los frenos sobre las 

ruedas anterior y  posterior; las palancas /  e / 

están ligadas por el tirante P.
Cuando se apoya el pie sobre el pedal del 

freno, la  palanca de éste arrastra hacia la  iz­

quierda la  extremidad O de la  palanca /, la  cual 

girando alrededor del punto fijo iV, hará des­
plazar la  varilla del cegulador hacia la derecha; 

este movimiento tiene por resultado establecer 

la  comunicación entre la  tubería de admisión del 
motor y  el interior del fuelle. Este se encontra­

rá sometido a una presión exterior que será la

E l freno Marelli en estado normal

tubo de aspiración y  la  E  con la  atmósfera. El 

p latillo C  lleva una válvula que se abre del in­

terior del fuelle hacia el exterior; esta válvula 

se abre solamente cuando la presión interior del 

fuelle alcanza valores superiores a la  presión at­

mosférica.

El aparato se fija al chassis del coche por me­

dio del tornillo y  tuerca G , quedando en esta for­
ma inmovilizado el platillo B  y  móvil el C.

El regulador está ligado por medio de la  cha­

pa // a la  palanca /; el platillo posterior está 

unido a la  planea J, la  cual v a  fijada al chassis 

por una chapa atravesada por el eje

atmósfera, y  a una interior, mucho menor, igu** 

a la  reinante en la  tubería de aspiración del mo­

tor; la  diferencia de presiones originará un pl^ 

gamiento del fuelle que acortará su longitud, 

en su movimiento arrastrará la  palanca /  y  
varilla / ’ obrará, por intermedio del balanciO' 

sobre los frenos de las cuatro ruedas.
-Al soltar el pedal del freno se interrumpe 1* 

comunicación del interior del fuelle con el tubo 

de aspiración, al mismo tiempo que se restatí®" 

ce con la  atm ósfera por medio del tubo F. 
fuelle recobra su prim itiva posición y  los freno* 

se aflojan.
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MOTOAVION 19

Si por cualquier causa el fuelle no funcionara, 

los frenos no dejarían de actuar, pues el tirante O 

arrastraría la  palanca y  las varillas.

Veamos ahora cómo funciona el regulador.

pedal Jel frtno

vula cónica U, cu yo  asiento, V, está situado en 

el principio del orificio Q ; además, el interior 

de éste puede comunicar con el interior del fue­

lle por una serie de agujeros tales como X .

E ¡ freno Marelli en acción

El tubo E  comunica con la tubería de aspira­
ción del motor, y  el F  con la  atm ósfera por in­

termedio de un tubo flexible cuya extremidad se 
sitúa por lo general en un lugar resguardado pa­

ra impedir que el polvo penetre en él.

Cuando al apretar el pedal se desplaza hacia 

la derecha el pistón R ,  comienza por descubrir 

uno de los agujeros X , al mismo tiem po que el 

cono r  v a  obstruyendo poco a poco el orificio Q 

En este momento se observa que E , F  y X

Por el orificio central A del platillo anterior 

tesbala un pequeño pistón R  compuesto de una 

parte cilindrica 5 , y  de otra ligeramente cónica 

• terminada en su parte anterior por una vál-

comunican entre ellos, y  f)or consiguiente, el mo­

tor aspirará el aire contenido en el interior del 

fuelle: h ay que observar que la  depresión en el 

interior del fuelle no será en este momento igual

Ayuntamiento de Madrid
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a la  que reine en la tubería de aspiración del 

motor, puesto que aún entra aire en el fuelle por 
el orificio F .

E sto permite un movimiento m uy suave al 

fuelle. Unicamente, cuando la  válvula V haya 

obturado completamente la  comunicación con el 

exterior, es cuando el fuelle estará sometido a la 
depresión del motor.

D e esta manera, el apretado de los frerios se 
efectuará de una manera progresiva.

Utro freno perteneciente a  este sistema es el 

nuevo servo-freno Dewandre-Repusseau llamado 

de “ ataque directo” . .:)in entrar en detalles de 

constitución, nos referiremos a la figura que se 

acompaña, que nos muestra sobradamente su 
mecanismo.

Sobre la  cabeza del pedal del freno va mon­

tado, pivotando, un falso pedal; éste manda un

terminan en el cilindro 2. bien el vacío o bien 
una entrada de áire.

Si el conductor apoya el pie, produce el va­

cio en el cilindro, el pistón se introduce en él, 

atrae consigo el pedal y , por consiguiente, mue­

ve todo el varillaje que obra sobre lo.s frenos de 

las cuatro ruedas. Pero este movimiento produ­

ce el cierre de la  comunicación ael cilindro con 
la tubería, si bien el pistón queda en equilibrio 

bajo la presión que el conductor ejerce sobre 
el falso pedal.

D e esta forma la  menor variación de esfuerzo 

que se ejerza sobre el falso pedal lleva consigo 

inmediatamente una variación correspondiente 

del esfuerzo del pistón y , pwr consiguiente, del 
aplicado a los frenos.

L a fuerza del frenado será siempre, de esta 

manera, proporcional al esfuerzo que ejerza el 
conductor.cable Bowden i ,  unido a unas válvulas que de­

« A E R O  P O P U L A R »

\’U E LO S

Por haberse suspendido los vuelos durante un 

par de domingos, las fechas anunciadas en el 

número anterior se aumentarán en catorce dias. 

Es decir, que los vuelos anunciados para el día 

4 de m ayo se celebrarán el 18 y  los del día iz  

se trasladan al 25 del mismo mes.

C A M B IO  D E  LOC.AL

Como y a  saben los señores socios, por el pró­

ximo derribo del M inisterio de M arina, han que­
dado suspendidas todas las clases.

Las gestiones realizadas por la  Junta directiva 
I>ermiten esperar que a primeros del próximo mes 

de m ayo se trasladen las oficinas y  dependencias 
de la Sociedad al Palacio del Hielo.

Aunque parece firme la concesión de algunos 

locales, no sabemos si la amplitud y  número de 

los mismos permitirán la  instalación completa 

de las clases, gimnasio, etc., que funcionaban en 
el antiguo domicilio social. Los trabajos de la 

directiva se encaminan a que los nuevos locales 

aventajen a los anteriores; pero, aunque asi no

fuese, podemos decir que la  aguda crisis que 

atravesábamos ha terminado y  debe renacer el en 
tusiasmo de los primeros tiempos, pues se aveci­

na el momento del desarrollo completo del .Aero.

L a  favorable acogida dispensada por el Go­
bierno y  fx)r el nuevo jefe  superior de Aeronáu­

tica M ilitar, general Balmes, a  la Comisión ges­

tora y  el interés demostrado en satisfacer las 

anhelos de la  Sociedad, ponen de relieve cómo 

en las altas esferas se aprecia y  se estima la im- 

p-Ttancia que tiene para el fomento de la aero­
náutica el Aero Popular.

V U E L O S D E  P A G O
Por acuerdo de la  Junta directiva quedan au­

torizados los vuelos a personas extrañas a  la So­
ciedad.

Los vuelos serán solicitados por escrito dirigi­
do al secetarío de la  Sociedad.

Los aviones serán pilotados por personal de­

signado por la  Junta directiva, realizando los vue­
los en día laborable y  por la  tarde.

E l precio será de 100 pesetas hora, contándose 

por fracciones indivisibles de quince minutos.
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A R M A S , E F E C T O S  D E  C A Z A , E S G R IM A  Y  SPORT ; ' F ' l ' S S I C l S C O  R © y

Cas3 Rardo
6 , E s p o z  y  M in a ,  6 M a d r id

Compañía Española de T ra ­

bajos Fotogram ctricos Aéreos

C. E . T. F . A.

O fic in a s : F u e n c a rra l, 5 5 . T e le fo n o  5 0 2 3 7 . 

L a b o ra to rio s : P a d illa , 128. T eléfo n o  5 2 7 6 2 .

M A D R I D

S O C I E D A D  A N Ó N IM A

E C H E ¥ A K a i A
A cero s  fin o s  E ih e v a r r ía ,  m a rca  HEVA

Fundidos al carbono, de construcción, de ce- 
nienlación, para herram ientas, a l tungsteno, 
al vanadio, a l titano, a l m olibdeno, a l níquel, 
al crom o, crom o-níquel, inoxidables, rápidos 

y extra-rápidos.

APARTADO DR CORREOS NÚMERO 4 6  
DlkF.CCIÓN t e l e g r á f i c a ; «BCHH.VARRtA»

B i l b a o
S a n t í s i m a  T r i n id a d ,  7  -  T c l .  3 1 1 9 9

C. BERMEJO
I M P R E S O R

Toldos y corfin as--C o rd elería .-L o n as. 
Saquerío, Yutes y Tram illas.

2  y 4 , Im p eria l, 2 y 4 .-M ad rid .-T eléf. l5 l7 2  /

B ib l io te ca  C ircu lante  G A L A N
Lecturas a domicilio, 16.500 títulos en varios 
idiom as, Madrid y provincias. Suscripciones a 
periódicos y revistas nacionales y extranjeras.

L ib re r ía  G a lá n , F ern a n d o  VI, 21.-Tel. 34334  
M A D R I D

D R O G U E R I A  Y  P E R F U M E R I A

F .  B á t r e s
G l o r i e t a  d e  B i l b a o ,  5 

M a d r id .— T e lé f o n o  3 0 2 8 0

Casa especial en colores y barnices para 

carruajes.—Proveedores efectivos del Centro 

Electrotécnico y Aviación Española

Ipaiii ielwáliios
G ra n  su rtid o  de M ateria l fo to g rá fico  de las 

M arcas m ás a cre d ita d a s  y ren o m b rad as

Proveedor de loA viec ión  M ilitar Esgañola

E s p i g a
P a sa je  M atheu, 3

T e lé f o n o  1 5 1 4 1 .  -  M A D R ID

W^^VWWVSTyWWW*^A>*w*»Vs,A^./V*

Quemadores de aeeííes pesados
p a ra  ca le fa c c io n e s , h o rn o s  de pan y de tod as c la se s . C a ld eras in d u stria les  y de b a rco s

Numerosas e importaniles referencias

M ateria l todo de patentes y fa b r ic a c ió n  esp añola

«APLICACIONES D E C O M BU STIBLES LIQ U ID O S M. C. P.> 
A N T O N IO  M E D I N A  E S P E R O N

M arqu és de C u bas, 16 y 18 — M A D R I D  — T eléfonos 12162 y 54650
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La construcción aeronáutica F o k k
Con m otivo de cumplirse el décimo aniversa­

rio de la  fundación de la  Nederlandsche Vliegtui- 
ganjabrick, S. A., por el Sr. A. H. G. Fokker. 

esta fábrica holandesa de aviones ha publicado 

un número extraordinario de su boletín mensual 

en que, aparte de ¡a propaganda de sus produc­

tos, de la historia y  desenvolvimiento de la So­

ciedad, contiene una razonada crítica de los dis­

tintos principios de construcción aeronáutica. Se 
desarrolla el tema en un plano tai de imparcia­

lidad, con un conocimiento tan completo de la 

técnica aeronáutica y  en forma tan profunda, sin 

faltar sencillez y  claridad, que resulta excesiva 

modestia calificar tan magnífica obra como la re­

fundición de cuatro números del Boletín Fokker.

Nosotros conceptuamos este libro como un do­

cumento aeronáutico de a lto  valor científico, pero 

no de ciencia pura, que muchas veces en la 

práctica resulta inútil, sino de ciencia aprendida 

en el taller de construcción durante veinte años. 

Es decir, la teorización de métodos construc- 

th’os deducidos de la experiencia, y  no lo con­

trario, que en la m ayoría de los casos, con­
duce a resultados inservibles.

Si el contenido de la obra es de .superior cali­

dad, la p a n e  material de la presentación es dig­
na de ella. En tres idiomas: inglés, francés y  

español, desde el principio al final, incluyendo 
los pies de las fotografías, viene redactada la 

obra, y  cosa rara, lector, nuestro idioma es en 

esta obra extranjera el español de España. Si 

no has leído, paciente lector, folletos extranjeros 
escritos en español, te parecerá un rasgo de buen 

humor el decir que el Roletin Fokker  está verti­

do al e,spañol de España; pero nosotros te pode­

mos decir que con escasos conocimientos de un 

idioma hemos comprendido mejor el original que 
la traducción en español que nos sirven en mu­

chos folletos de propaganda extranjera-

h a P an e más interesante de este libro es la 

titulada “ Principios de construcción de los avio- 
ne.s F o k k er". La reproducimos a continuación, y  

el lector juzgará si nuestro elogio es parco o 
p.xagerado.

er
"E l lector que trate de formarse una opinión 

sobre ¡a técnica de la construcción aeronáutica 

actual, quedará sorprendido ante el hecho de 

que, sin bien el principio general del avión ates­

tigua una cierta unidad de vistas, la construc­

ción en sí misma, afecta fx>r el contrario, una 

diversidad grande, que denota la  profunda diver­

gencia de opiniones de los constructores, respec­
to a la solución juzgada como la  mejor. .Así, hay 

constructores que emplean invariablemente la cé­

lula arriostrada, mientras que otros dan la pre­

ferencia a! sistema de ala volada. Igual diversi­

dad de miras se advierte en la colocación de las 

alas: uno preconiza el monoplano de ala colo­

cada bajo el fuselaje, en tanto que otro recomien­

d a  colocarla por encima. En ñn, las opiniones es­

tán divididas también en lo que concierne a la 

elección entre el monoplano y  el biplano, entre 

las diversas formas que han de darse ai ala, etc.

La divergencia de opiniones es más notable 

aún, cuando se trata de la elección de materia­

les. Para indicar solamente las categorías esen­
ciales, mencionaremos:

1. La construcción de madera con revesti­
miento de tela.

2. L a construcción toda de madera.

3. L a  construcción metálica: acero con reves
timiento de tela.

4- La construcción metálica: toda de duralu­
minio,

5. La construcción m ixta: acero y  duralu­
minio.

6. La construcción m ixta: acero, madera >
tela.

En estos mismos grup js se discierne, igualmen­

te, una diversidad de principios. .Asi, en ¡a cons­

trucción de acero, se encuentra por una parte el 

empleo del acero especial de alta resistencia en­

samblado con remaches, y  por otra parte, el ace­

ro dulce ordinario ensamblado por medio de la 
soldadura autógena.

E sta divergencia de miras no deja de sorpren­

der después de veinte años de construcción aero­

náutica, sobre todo si se piensa en las otras ra­

mas de la técnica en las que se desarrolla, desde
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e! principio, un modo de construcción q u e se en­

cuentra en todas partes, no obstante las varia­

ciones individuales en los detalles.

Sin querer profundizar las causas que han pro­

vocado esta diversidad, podemos pronosticar que 

el desarrollo de la industria aeronáutica tendrá 

que llegar, necesariamente, a una uniformidad 

más grande de opiniones. (Recordamos de paso, 

una de las causas a que hacemos alusiíin más 

arriba: la influencia enorme de la  Gran Guerra 

sobre el desarrollo de la aviación y  sobre el abas­

tecimiento de metales durante todo este perio­

do. Señalemos también la tendencia de la  opi­

nión que consideraba la  industria aeronáutica 

de importancia primordial desde el punto de vis­

ta nacional, y  relacionemos esto con la  facilidad 

que tienen ciertos países para abastecerse de tal 

o cual material, facilidad susceptible de ejercer 

una influencia real sobre el modo de construc­

ción adoptado.)

No tratamos de negar en modo alguno que 

las soluciones indicadas anteriormente, tanto en 

lo que concierne a la concepción como al modo 

de construcción, pueden ofrecer ventajas si se 

les considera desde un cierto punto de vista y 

bajo un cierto ángulo. Subsiste, sin embarg >, 

la necesidad de llegar a considerar la  importan- 

eia de las diversas cualidades a fin de realizar 

la construcción normal, de la que puede afirmar­

se que responde en la mejor forma posible y  en 

la mayoría de los casos, a las exigencias que se 

tiene derecho a imponer al avión. Se reconoce 

desde ahora una tendencia hacia esta uniformi­

dad y  trataremos de exponer en las líneas si­

guientes las razones que, a nuestro juicio, per­
miten afirmar que los métodos empleados por 

nosotros son el resultado de una elección tan 

juiciosa, que no pueden dejar de ganar terre­

no diariamente. X o tenemos, ciertamente, la pre­

sunción de pretender que nuestro modo de cons­
trucción debe ser considerado, desde ahora, como 

In construcción uniforme soñada y  que el des- 
nrrolln ulterior de la  técnica no nos conducirá a 

^uptar modificaciones radicales. Lo que creemos 

Puder demostrar, es que nuestros métodos tienen 

n̂ cuenta todas las exigencias a las cuales deben 

responder los aviones y  que esos métodos satis­

facen, por este hecho, al criterio de una cons­

trucción uniforme.

Inútil es decir que la construcción del avión 

debe ser, ante todo, de naturaleza tal, que pue­

da satisfacer a quienes lo emplean. E sta  es, por 

otra parte, una exigencia de un «yden muy com­

plejo que al analizarla revela que comprende 

dos grupos principales:
a. Las exigencias relativas a la técnica del 

vuelo en lo que concierne a las “ performances’ , 

lo mismo que a las cualidades de vuelo.
b. Las exigencias relativas a la  construcción, 

especialmente aquellas consagradas por la prác­

tica.

(7) En lo que se refiere al primer grupo, cree­

mos no poder insisitir demasiado sobre las cua­

lidades de vuelo. Ciertam ente, conviene apreciar 

en su justo valor las “ performances”  y  el deber 

del constructor es evidentemente el de llevarlas 

al más alto grado de perfección; pero, en nuestra 

opinión, éstas deberán ceder, sin embargo, el 
paso a las cualidades de vuelo. E l avión superior 

a otro de la  misma categoría en lo referente a 

"perform ances” (k.m./h., su b id as); pero que es 

inferior en lo que concierne a las cualidades de 
vuelo, estabilidad, etc., debe necesariamente dar 

menos satisfacción en la  práctica. En todo avión, 

la seguridad— cuando ésta resulta de las cuali­

dades de vuelo— prima sobre todo lo demás. Para 

el avión comercial, la seguridad significa: la  po­

sibilidad de volar en todo tiempo, aún en el 
peor: para el avión militar, significa que el pi­

loto empeñado en un combate, puede prestar 

toda su atención al avión, considerado como ar­
ma de guerra, y  ocuparse del pilotaje únicamen­

te en segundo lugar.
M uy sensible es, pues, que las "perform an­

ces”  se puedan medir objetivam ente, mientras 

que la  apreciación de las cualidades de vuelo, 

resulta poco más o menos subjetiva. Este esta­

do de cosas trae como consecuencia que se dé 

a  veces una importancia exagerada a las “ per­

formances” y  que la  comparación entre los avio-
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nes no sea, demasiado a menudo, sino la  com­

paración entre las cifras de las “ performances” .

Por todo esto, no podemos más que aplaudir 

las nuevas tendencias que aparecen en este do­

minio y  la  elaboración de métodos que permi­

tan aplicar a las cualidades de vuelo normas 
objetivas.

Cualquiera que sea un proyecto de avión, es 

de absoluta importancia que la  elección depen­

da de la consideración de que debe unir cuali­

dades de vuelo excelentes a buenas “ performan­
ces” .

Ahora bien, esta combinación es realizable en 

proyectos m uy diversos y  es pues lógico que, 

vistos los distintos ñnes a que son destinados los 

aviones, continúen subsistiendo diferencias im­

portantes. Indicar directivas uniformes para la 

concepción de todos los aviones sería un con­

trasentido tan flagrante, com o indicar las mis­

mas directivas para la construcción del barco 

cisterna, como para la del contratorpedero; para 

el ballenero como para el trasatlántico.

Naturalm ente, en ciertos casos, el biplano 
arriostrado de ala delgada, puede tener razón de 

ser, tan bien como el monoplano cantilever en 

otros; pero queda posible, sin embargo, trazar 

ciertos límites dentro de los cuales conviene drr 
la preferencia a un tipo determinado.

.Asi, haciendo abstracción de las cualidades de 

vuelo propiamente dichas, la construcción de ala 

volada presenta la inmensa ventaja práctica de 

un m ontaje extremadamente simple de un alto 

grado de rigidez, y  en fin, ¡a de ser indesrregla- 

ble; factores de los cuales hablaremos más ade­
lante.

En general, si se considera la cuestión desde 

el punto de vista aerodinámico, el monoplano 
presenta la ventaja de que en él puede reali­

zarse el rendimiento máximo de la superficie sus­
tentadora, por el hecho de que las influencias 

recíprocas de los dos planos no se contrarrestan 

como es, a veces, el caso en los multiplanos. Re­

sulta de ello, que la combinación de estos dos 
modos de construcción puede ser interesante.

Es evidente que el único perfil admisible para 
el ala volada es el grueso. Sólo este ¡)erfil per­

mite la  altura de construcción indispensable 

para ¡a absorción de los esfuerzos de fiexión.

.Ahora bien, estos perfiles permiten la realiza­

ción de características m uy interesantes desde 

el punto de vista aerodinámico; los planos lla­

mados high lift (alas de alta sustentación) eo 

las que el valor absoluto del coeficiente de sus­

tentación es elevado y  en las que la  relación en­

tre la sustentación y  la resistencia aJ avance es 

normal. En este caso, sin embargo, el valor ab­

soluto de la re.sistencia al avance tiene también 

su importancia.

La aplicación de este perfil al monoplano, esto 

es, al monoplano cantilever, lleva consigo nota­

bles ventajas en todos los casos en que la gran 

capacidad de carga prima sobre las otras exigen­

cias, como ocurre en el caso de los aviones co­

merciales, torpederos, etc. A hí concurren, y  ad­

quieren su verdadero valor, la gran importan­

cia desde el punto de vista aerodinámico del mo­

noplano, las ventaja.s que representa la rigidez 

de la parte media del ala y  la  simplicidad de 

montaje. E l inconveniente resultante del hecho 

de que esta construcción no presenta, en esas 

circunstancias, el máximo de ligereza, queda am­

pliamente compensado por la alta sustentación.

Consideremos ahora el ca.so opuesto, es decir, 

el de un pequeño avión de caza para el cual son, 

sobre todo, de importancia, un máximo de ve­

locidad, una gran facilidad de evolución y  una 

construcción ligera. M uy posible es que, a pe­

sar de las múltiples ventajas que presenta el mo­

noplano cantilever, la preferencia del construc­

tor vaya a un perfil de ala en el que la relación 

entre la sustentación y  la resistencia al avance, 

sea particularmente favorable, y  la  resistencia al 

avance absoluta, insignificante.

N o es posible construir un monoplano canti­
lever que posea ose perfil. M ucho más que en el 

caso del biplano, sería entonces difícil dar al 

ala (le un monoplano la rigidez necesaria pata 

resistir a l :s esfuerzos de torsión resultantes de 

las velocidades prodigiosas del aparato en un 
vuelo picado.

La necesidad de una gran docilidad de ma­
niobra hace preferir el aparato cuya construc­

ción es concentrada, en lo posible tanto en to 

que concierne a sus dimensiones laterales (en­

vergadura) como en lo referente a las masas;
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consideraciones que podrán también inclinar la 

balanza de! lado del biplano.
Como siempre, se presenta la cuestión de las 

ventajas y  los inconvenientes; pero en un caso 

parecido, la superioridad del sistema cantilever 

no es tan evidente como en el caso antes citado, 

y  otra elección puede justificarse perfectamente.

Para los casos intermedios entre estos dos ex­

tremos, será igualmente la  naturaleza del avión 

la que podrá inclinar la  balanza.

Consideremos, al lado del avión de caza, un 

tipo de avión militar un poco más grande que 
exija una gran facilidad de maniobra como el 

avión de combate o de reconocimiento, por ejem­

plo. Por los motivos expuestos más arriba, es 

muy posible que se prefiera el tipo biplano, sin 

querer por esto perder la  ventaja práctica del 

ala volada y  uno se decidirá, entonces, por el 

biplano cantilever.
Cuando la docilidad de maniobra no se im­

pone en primer lugar, es posible que se desee 

unir a la ventaja aerodinámica del monoplano 

la buena visualidad que ofrece el monoplano de 

ala fijada sobre el fuselaje, conservando al mis­
mo tiem{)o una construcción lo más ligera posi­

ble: la elección recaerá entonces en el monopla­

no arriostrado.

Uar reglas inmutables que determinen las di- 

fectivas para la construcción de los diversos ti- 

Pos es, a nuestro juicio, una cosa imposible.

Lo que acabamos de decir no es aplicable so­

lamente en general. Tam bién para la construc- 

cion de una categoría determinada de aparatos 

" lo s  hidroaviones, por ejemplo— es conveniente 

^ o g er  teniendo en cuenta la  posibilidad de que 

^  exigencias divergentes imponen soluciones di- 
versaa en materia de directivas.

Posible es que, en ciertas circunstancias, el 

hidroavión de casco represente una solución ló- 

pero es posible también que ciertas exi- 

?®ticias prácticas sean la causa de que el hidro­

avión con flotadores se muestre, al final de cuen- 

pereferible, como por ejemplo en la  cons- 
‘ ^cción de un avión porta-torpedos, o bien en

caso en que se quisiera reservar la posibilidad 

transformar un avión terrestre en aparato 
'’^ ítim o,

se explica perfectam ente la diversidad de

proyectos por las múltiples aplicaciones del avión, 

y  al final de todo, será de las circunstancias y  
las necesidades del momento de las que depen­

derá la  decisión.

N o obstante, en el caso en que la  construc­

ción cantilever es posible, la juzgamos preferi­

ble por los motivos expresados más arriba; de 

igual modo, salvo el caso en que otras exigencias 

se oponen, el monoplano continúa siendo para 

ncsotros el aparato más indicado.

La comparación de nuestros aparatos con avio­

nes de otra fabricación, podrá poner en claro 

hasta qué punto nuestra manera de ver ha en­

contrado partidarios.

♦ * *

b) E n  lo que concierne al segundo grupo de 

exigencias, es posible trazar directivas generales 

dentro de ciertos límites.

Considerado desde el punto de vista cons­

tructivo, el problema que se presenta entonces 

es e! de ejecutar el proyecto elegido de manera 

que satisfaga, del mejor modo posible, a las exi­

gencias del servicio.

Ahora bien: ¿cuáles son las exigencias del ser­

vicio que influyen en la construcción?

Esto es lo que nos proponemos examinar en 

las lineas siguientes:

I." Comprobemos, ante todo, que es venta­

joso emplear materiales simples y  de uso co­

rriente. E sta ventaja se revela desde un princi­

pio por la  facilidad de las reparaciones en el 

transcurso de un viaje y  por ia posibilidad de 

aumentar, rápidamente, la  producción en tiem­

po de guerra o en otras circunstancias que la 

necesidad imponga.

Además, es necesario que la  puesta en obra 

de los materiales no exija instalaciones especia­

les o mano de obra particularmente caliñcada 

para ese género de trabajo; dos drcunstancia.s 
que tienen igualmente importancia cuando se 

trata de reparaciones que tienen que efectuarse 

lejos de la  fábrica.

Resulta de estas consideraciones que un gra­

ve inconveniente milita contra el empleo del 

duraluminio y  de los aceros especiales que no
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se encuentran en cualquier parte y  que exigen, 

además, métodos de trabajo especiales.

Desde este punto de vista h ay pues ventaja 

en emplear materiales de uso más corriente, ta­

les como la madera y  el acero dulce.

2.’' Sin embargo, estas exigencias de simpli­

cidad de materiales no son las únicas que dictan 

la elección del género de construcción. H ay 

otras consideraciones tan importantes o acaso 
ntás importantes todavía.

La primera es la  rigidez de construcción aun 

después de un empleo prolongado. La ventaja 

de una construcción que no se deforma, con el 
uso normal, es evidente, y  esto nos conduce a re­

ferirnos otra vez a la impTortancia de la  construc­
ción del a la  volada.

U na estructura del aparato en ¡a cual el ala 

que forma un conjunto indeformable, está sim­

plemente fijada por algunos pernos al resto del 

aparato, ofrece, de un lado, la  ventaja de un 

modo de montaje o desmontaje simple y  rápido, 

y  de otro, la posibilidad de mantener constante 

el reglaje de la incidencia del ala, inconvenien­

te del que sufre la célula arriostrada que exige 
un cuidado incesante.

Para que sea posible obtener ventajas <lc las 

cualidades del ala cantilever— y  también para 

que el inconveniente de la célula arriostrada sea 

reducido al mínimo— es absolutamente necesa­
rio que la  base sobre la  cual será fijada la cé­

lula (o el ala) sea completamente rígida e in­

deformable, y  esto nos conduce a considerar la 
construcción metálica como una de las que ofre­
ce serias ventajas.

En la estructura del avión, el fuselaje, el tren 

de aterrizaje y  la cola son las partes que tie­

nen que sufrir más a causa de las maniobras en 

el suelo. L a  célula sufre mucho menos, sobre 

todo, cuando ella afecta la forma no arriostrada 
del tipo de ala volada.

L a  construcción rígida y  casi indeformable de 
las partes citadas, que p>ermite un montaje sim­

ple, deberá por consiguiente realizarse.

i "  L a  acción destructiva que ejercen sobre 

el fuselaje de madera el aceite del motor, la ga ­

solina, el agua, el barro y  la humedad eñ gene­

ral, es hasta tal punto funesta, que estas razo­

nes son suficientes para dar la preferencia a la

construcción metálica, que puede considerarse 

incontestablemente como la más rígida y  casi 

indeformable, a condición, sin embargo, de no 

presentar los mismos inconvenientes que se re­

prochan a la construcción de madera.

En cuanto al duraluminio, es conveniente, sin 

embargo, hacer algunas reservas teniendo tn 

cuenta que no sólo es m uy propenso a la corro­

sión, sino que, además, es muy sensible a la hu­

medad, salvo que se recurra a medidas particu­

lares de protección. La menor rajadura de la 

capa protectora, se convierte en un punto vul­

nerable por donde ataca la corrosión y  el cuida­

do de una pieza de duraluminio exige precaucio­

nes tale.s que el empleo de estos materiales llega 

a ser muy oneroso.

Esta tendencia a la corrosión con.stituye, por 

otra parte, y  en sí misma, un peligro demasiado 
real.

En la construcción de acero, por el contrario, 

se puede decir que este inconveniente no existe 

virtualmente. La protección del acero con una 

capa de pintura es cosa fácil, y  aun en el caso 

en que este material presente una mancha de 

sarro, el proceso de exidación es tan lento que 

no presenta ningún peligro, salvo, nuturulraentc, 

en el caso de negligencia absoluta.

En la construcción de tubos de acero, .dn su­
tura, soldados a la autógena, se obtiene, además, 

la ventaja de que no h ay junturas por d ndc 

jouede penetrar la  humedad, y  como el conjunto 

de la construcción es herméticamente cerrado, 
la pequeña cantidad de aire contenida en los tu­

bos no puede ejercer ninguna acción nociva. 

to facilita singularmente el cuidado.

Una vez levantado el revestimiento de tolu 
que forma la cubierta exterior de la  estructura 

metálica, la construcción es fácilmente accesible 

y  si se tiene el cuidado de pintar o de lacar con­

venientemente los tubos, el aceite, la gasolina o 
el agua no podrán ser la causa de deterioracio­
nes ocultas.

Compárese esta inspección con la del fuseiu 
je de madera. Cuando en ésta se levanta el re­

vestimiento, tiene uno que preguntarse siempr* 
si las junturas de las piezas, y  particularmente 

la  madera que se encuentra debajo de los herra­
jes, no se han deteriorado,
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4.' A l decidirse por la  elección de los mate­

riales en la construcción aeronáutica, es indis­

pensable prestar la m ayor atención a un fenó­

meno cuyo estudio no data más que de una 

quincena de años: los síntomas de fatiga de los 

materiales.
La construcción sujeta a vibraciones o a fuer­

zas alternativas, no sufre solamente los efectos 

de la usura normal, sino que puede todavía es­
tar expuesta a ciertas deterioraciones que son 

una consecuencia de la  fatiga de los materiales 

empleados.

Hablando en general, existe un lím ite de re­

sistencia o de fatiga para cada material, que se 

puede expresar en kg/m m z, y  que indica hasta 

qué grado puede, el material en cuestión, some­

terse a fuerzas alternativas sin perjuicio de su 

solidez. Pero mientras que otras constantes físi­

cas, tales como la carga de ruptura y  el lim ite de 

elasticidad sen fáciles de determinar y  se defi­

nan claramente, no es lo mismo— por lo menos 
en la totalidad de los materiales— para el lími­

te de fatiga.

El estudio de este fenómeno es, como lo he­

mos dicho, de fecha muy reciente; pero ha per­

mitido y a  la  comprobación de que el lím ite de 

fatiga de las aleaciones ligeras, tales como el 

duraluminio, es m uy bajo comparado con el de 

otros metales como el acero, f>or ejemplo.

A pesar de las ventajas que lleva consigo el 

empleo de aleaciones ligeras, tales como el du­

raluminio, desde el punto de vista p>eso, en el 

caso de carga constante es de la m ayor impor­

tancia proceder con gran circunspección en to­

dos los casos en que la construcción está sujeta 

a vibraciones o fuerzas alternativas.

Indiscutiblemente, la  madera presenta, desde 

oste punto de vista, ventajas considerables, pe­

ro como dijimos anteriormente, no es en modo 
alguno el material designado para las partes que 

tienen que sufrir durante la  maniobra en tierra y  

flúe están expuestas a la deterioración a causa 

del barro, aceite, etc.

En tanto que hay una real ventaja en em- 
P*ear la madera para la  construcción del ala, 

ventaja se encuentra gravemente compro­
metida en cuanto se trata del fuselaje, a causa 

de lo.s inconvenientes indicados más arriba. Aho­

ra bien, en la construcción del avión, el ala es 

la parte sujeta, particularmente, a las cargas 

más pesadas y  las más variables. E l empleo de 

la madera para la  construcción del ala de los 

F okker, se explica también, en primer lugar, por 

el hecho de que este material se conduce de una 

manera completamente satisfactoria respecto a 

la fatiga.

Por lo que respecta al acero, se puede afirmar 

que el acero dulce, más todavía que los aceros 

de alta calidad, se distingue favorablemente del 

duraluminio con relación a los fenómenos de fa­

tiga. E l acero dulce en la construcción de tubos 

de acero, por ejemplo, es, no obstante, menos 

apropiado que la  madera para la construcción 
del ala.

A nuestro juicio, los dos inconvenientes del 

duraluminio, sobre todo, su tendencia a la co­
rrosión y  el bajo limite de fatiga, pueden, reser­

var todavía muy desagradables sorpresas a los 
constructores.

Tenemos, sin embargo, la convicción de que 

el estudio cada vez más profundo de las propie­

dades físicas de las aleaciones ligeras, n j  pueden 

dejar de aportar en un porvenir no lejano, un 

conocimiento más completo de las medidas pro­

pias para obviar dichos inconvenientes. Ese día 

estos materiales adquirirán una imjjortancia muy 

grande en la  construcción aeronáutica.

M ientras tanto, y  por los motivos citados, 

nuestra preferencia va al acero dulce para todas 

las partes del avión, con excepción de las alas, 

y  a la  madera, para la construcción de éstas.

5." El fuselaje metálico, sobre todo el fuse­

laje compuesto de tubcs de acero soldados a la 

autógena, tiene todavía la ventaja, sobre el de
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madera, de garantizar una seguridad m ayor a 

los ocupantes en caso de accidente.

El material empleado para los tubos de acero 

no tiene un lím ite de elasticidad elevado, y  no 
siendo por consiguiente rompible, puede absor­

ber, por deformación, una gran parte del esfuer­

zo destructivo. En caso de accidente, los tubos 

de la  parte delantera y  del fondo del fuselaje, 

absorben el choque por el hecho mismo de su 

deformación y  constituyen asi una protección 

para sus ocupantes. L a  rotura de la madera, por 

el contrario, presenta el peligro de heridas gra­

ves causadas por las astillas.

E sta misma propiedad de la construcción de 
acero, presenta también la  ventaja de que ella 

localiza las consecuencias de un accidente y  sim­

plifica, en lo posterior, las reparaciones. Esta 

simplicidad de reparación caracteriza, sobre to­

do, a la  construcción de tubos de acero dulce sol­

dados a la autógena, a causa de que este mate­

rial se encuentra en venta en todas partes.

Las reparaciones de una construcción de du­

raluminio no son, en cambio, nada sencillas y 

exigen materiales y  útiles muy especiales, de 

suerte que las reparaciones son posibles rara­

mente, y  toda compostura de cierta importan­

cia exige, a menudo, el envío dci aparato a la  fá­
brica.

El entretenimiento normal de la construcción 
del duraluminio llega a ser, por otra p ríe, 

m uy costoso por el hecho de tratarse de un con­

junto remachado: exige, pues, una atención par­

ticular prestada a los remaches que, a menudo, 
son difícilmente accesibles.

6." Quedan todavía por considerar los diver­

sos métodos de construcción desde el punto de 

vista del costo de la fabricación. Es indiscutible 

que la  construcción de duraluminio, lo mismo 
que la de acero perfilado de alta calidad, pre­

senta ciertas ventajas: pero el estado actual de 

la aviación no permite obtener ventaja de ella 
sino m uy rara vez.

Fuera de algunas fábricas establecidas en los 

grandes países militares y  que pueden basar su 

programa sobre la fabricación en grandes series 

de un mismo tipo de avión, la construcción de 

duralum inio^ o de acero perfilado de alta cali­
dad— no tiene la ocasión de dar pruebas en ma­

teria de economía.

Las series son de ordinario, demasiado peque­

ñas para obtener ventajas de los métodos de 
construcción que se imponen para este género 

de trabajo y  la amortización de las instalaciones,

, moldes, útiles especiales, etc., debe hacerse con 

un pequeño número de aparates, circunstancia 

que hace m uy costosa la  producción.

En resumen, somos de opinión que la  cons­

trucción metálica presenta grandes ventajas 

cuando se trata de obtener un conjunto rígido, 

de montaje y  desmontaje fáciles; pero que el 

duraluminio, tal como se le emplea actualmente,. 

presenta serios inconvenientes: construcción

complicada y  costosa, salvo el caso en que se 

construya en gran serie; entretenimiento onero- 

-0 y  reparación raramente realizable en el trans­

curso de un viaje; materiales especiales y  de un 
uso poco corriente; necesidad de instalaciones 

espieciales; sujeción muy pronunciada a la  corro­

sión y  lim ite de resistencia bastante bajo.

Por todo ello, mientras tales dificultades no 
sean vencidas, persistiremos en creer en la cons­

trucción mixta, es decir, el a la  de madera, ma­
terial de uso corriente, poco sujeto a la  fatiga y 

suficientemente rígido para la construcción del 
ala volada. Para el resto del aparato: cons;ruc- 

ción metálica de tubos de acero dulce unidos por 

medio de soldadura autógena. E sta  es un.: cons­

trucción simple, fuerte, rápida, m uy rígida, de 

entrenamiento y  reparación fáciles a causa de 
que l:s  materiales, que no necesitan ni cuidados 

ni útiles e.speciales, se encuentran en cualquier 

parte y  ofrecen serias garantías en lo concernien­
te a la seguridad.

(Continuará.)
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La Electricidad, S. A.
S A B A D E L L  

Fábrica Nacional de Maquinaria Eléctrica

RUSTON & HORNSBY 
Lincoln

Motores de aceites pesados

R e p r e s e n t a n t e :  R .  C O R B E L L A  

M arqués de C u bas, 5 M A D R I D

Grandes almacenes de maquinaria y material eléctrico

Carburador nacional IRZ
CO N STR U CCIO N  ENTERAM ENTE E SP A Ñ O L A  

Patentado en todos los países. Proveedor de la Aeronáutica Militar.

Tipos para m otores de aviación de enfriamiento por agua y por aire,
de todas clases y potencias

Carburadores económ icos para avionetas y vehículos 
terrestres y marinos 

Nuevo tipo de SUPER-CARBURADOR a corriente de gases descendente

F á b r ic a : ValladoH d.—A p artad o 78 

M adrid; M ontalban , 5 ,— T eléfon o  19649  

B a rce lo n a : C o rtes, 6 4 2 .—T cl. 22164

A G E N C I A S  E N  T O D A S  L A S  R E G I O N E S
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Luis J . Dahlander
M on talbán , 13.-M ^ D R ID .-TeL 50 .0 71

Representante general España y Colonias de

A k t i e b o l a g  e t  G a s a c c u m u l a t o r
ESTOCOLM O SU ECIA

Proyectos completos de alumbrado eléctrico y por acetileno 
para campos de aterrizaje, rutas aéreas y aeropuertos 

Faros de recalada y situación. Faros de ruta. Faros de límite. 
Indicadores de viento. Proyectores de alerrizaje. Grupos

electrógenos. j

P r o v e e d o r  de A v ia c ió n  M il i t a r  y M in is te r io  del E jé r c i t o

BUJIAy

Ch a m p io n

^
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MOTOAVION 31

El Ministro de Marina visita C. A. S. A.
El día 13 del pasado mes de marzo, los talle­

res de Construcciones Aeronáuticas, S. A ., en 

Getafe, fueron honrados con la visita del minis­

tro de Marina, contralmirante Carvia, y  del G e­

neral jefe de Aeronáutica N aval, contralmirante 

Cervera.

Recibieron a los ilustres marinos el presiden­

te del Consejo de Administración de C. A . S. A ., 

Sr, Chávarri; directoiTgerente, Sr. Ortiz Echa- 

güe; ingeniero-director de los talleres C . A. S. A.

simos métodos de fabricación en serie que la 

permiten competir en calidad y  capacidad de 

construcción con las más impo|tantes fábricas 

europeas y  la colocan en el primer lugar de las 

españolas.
No fué la visita del M inistro una de tantas 

visitas a que obliga el cargo. Comprendiendo la 

importancia que tiene para nuestra d#fensa y 

economía la  nacionalización de la industria aero­

náutica, visitó durante dos horas los talleres y

B./ Ministro de Marina Contra-Aimirante Carvia 1, el ¡e fe  de Aeronáutica N aval Contra-Almiran­
te Cervera 2  y e l Director Gerente de C. A. S. A. señor Ortiz Echagüe 3 , presenciando los vueles

de aviones construidos en la fábrica

fn Getafe, Sr. Sousa, y  otros distinguidos seño­

ras del Consejo de .Administración.

Construcciones .Aeronáuticas no sólo surte de 

Aviones e hidroaviones al Ejército, sino que tie­

nte en construcción en sus talleres de Puntales 
(Cádiz) un pedido importante de hidroaviones 

Dornier para la  Marina.

El señor M inistro, deseando conocer detalla­

damente el estado de la industria aeronáutica 

nacional, realizó esta visita tan detenida como 

Acrece la importancia de la  fábrica y  sus noví-

dependencias, elogiando las instalaciones, felici­

tando al personal directivo y  obrero y  quedando 

complacido al comprobar personalmente que E s­

paña se basta con esta sola fábrica para las ne­

cesidades del E jército y  la Marina.

En el campo de vuelo presenció el vuelo de 

un avión Breguet tipo militar, y  de la  avioneta

C . .A. S. A ., cuyo magníñco vuelo M adrid-Cana- 

rias recordarán nuestros lectores.

En el despacho de la  Dirección fueron obse­

quiados los visitantes con un “ lunch” .
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52 M OTOAVION

LO QUE NOS CUENTAN
L A  T R A V E S IA  D E L  A T L A N T IC O  

E N  E S C U A D R IL L A

Italia no se resigna con ocupar uno de los 

primeros lugares entre las aviaciones militares 

europeas. Con objeto de superar las proezas ae­

ronáuticas realizadas hasta la fecha y  dar ante 

el mundo idea del grado de instrucción de su aero­

náutica, se propone realizar un vuelo que supere 

en audacia a todos los intentados hasta la fe­
cha.

Treinta pilotos que representan la  ñor de la 

Aviación militar italiana, se entrenan actualmen­

te en Orbetello. la  gran base de aviación m arí­

tima situada al N E . de Roma. D e estos treinta 

pilotos se elegirán doce para pilotar igual nú­

mero de Savoia, S.-55, con objeto de realizar 

en formación la  travesía de! Atlántico de Orbe- 

tello a N ueva Y o rk . Ei mando de !a escuadrilla 

lo asumirá el capitán M addalena. Es probable 
que el ministro del .Aire, M . Baibo, vaya de pa­

sajero en uno de los hidroaviones.

L a ruta elegida será, desde el aeródromo de 

partida, pasando por Cádiz, a las .“Azores, en 

donde se efectuará el único aprovisionamiento 
del viaje. Desde las -Azores se emprenderá el 

vuelo directo a N ueva Y o rk , La tripulación se 

compxzndrá de doce pilotos y  doce mecánicos.

Dos cruceros y  seis grandes destroyers jalo­
narán la ruta.

•Aún no se ha dado a conocer la fecha en que 

se realizará este vuelo; sin embargo, no es pro­

bable que se emprenda antes del próximo otoño.

L A  D E  L A S SE IS H O R A S Y  E L 

C A M P E O N A T O  D E  E S P A Ñ A

L a  Comisión organizadora de esta carrera, 
cuya preparación lleva a cabo ei Real M oto 

C lub de Cataluña para el día 4 de m ayo pró­

ximo, en el circuito del Vallés, establece en el 

reglamento por que la  misma ha de regirse la 

admisión de la  categoría de corredores “ no ex­

pertos” , considerándose tales los corredores “ na­

cionales” que no hayan obtenido ningún primer 

premio en carrera de velocidad.

Si bien el reglamento de la  carrera especifica 

que dichos corredores disfrutarán la  bonificación 

de un 50 por 100 sobre los precios de inscrip­

ción y  un 10 por 100 sobre el mínimo de kiló­

metros a recorrer señalado para cada clase para 

clasificarse, ha quedado decidido de una mane­

ra taxativa el número de kilómetros mínimos 

que deberá recorrer la categoría de “ no experto” 
durante las seis horas:

Clase 250 c. c., 330 kilómetros, equivalentes

a una media de 55 kilómetros por hora.

Clase 350 c. c-, 390 kilómetros, equivalentes
a una media de 65 kilóm etros por hora.

Clase 500 c. c., 420 kilómetros, equivalentes

a una media de 70 kilóm etros por hora.

Las incripciones serán sometidas para su acep­

tación a una Comisión que, baja la presciencia 

del Sr. Dalfau, componen los señores D. Miguel 

Soler, D . Jaime Hugas y  D . Francisco de .A. Yun, 

los cuales han sido revestidos de amplias facul­

tades para aceptar o rehusar las que no fueran 
convenientes.

Placas, números y dorsales.

Durante la carrera, cada vehículo llevará a la 
vista tres placas numeradas. Estas serán facili­

tadas por el R. M , C . C ., y  llevarán pintados 

los números de orden, con los cuales la  motoci­

cleta participa en la carrera. L as placas serán 

entregadas al corredor mediante el depósito de 

10 pesetas, que será reintegrado a la devclución 
de las mismas.

Una de ellas deberá ser fijada en la parte de­

lantera de la motocicleta, paralelamente a la di­
rección, y  dando frente a la  carretera, y  las 

otras dos serán colocadas en el cuadro, una a 
cada lado de la rueda trasera. Las placas no po­

drán reducirse de dimensiones y  serán coloca­

das en forma tal que no puedan ser curvadas ni 
partirlas. E stá ¡arohibido deformar las placas 

par la  unión de cualquier pieza.
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Cualquier placa que no sea de las facilitadas 

por la C. D- del Real M oto Club de Cataluña, 

s'.rá retirada antes de la  carrera.
El conductor recibirá un dorsal llevando el 

mismo número de las placas. Este dorsal será 

fijado en la espalda del concursante en forma 

que sea perfectamente visible, y  en ningún mo­

mento podrá ser cubierto en todo o en parte por 

la indumentaria del corredor.

L A  X X I  T A R G A  F L O R IO

Esta prueba se correrá el 4 de m ayo sobre ei 

difícil circuito de Madonies, de 108 kilómetros 

de longitud. Como la carrera comprende cinco 

vueltas al circuito, la longitud total es de 540 

kilómetros.
El reglamento no ha sufrido modificaciones 

apreciables. L a cantidad asignada para premios 
es de 250.000 liras. Se establece una prima para 

el piloto más hábil que no obtenga premio.

El primer premio es de 100.000 liras y  la me­

dalla del R ey, el segundo, 40.000 liras, el terce­

ro 20.000 liras, el cuarto 15.000 liras, el quinto,

10.000 liras; el sexto, 8.000 liras, y  el séptimo,

7.000 liras. T odo concurrente clasificado recibi­

rá 5.000 liras, y  los que terminen tres vueltas a! 

circuito en el tiempo otorgado, 3.000 liras.
Las inscripciones son a  i.ooo liras por coche.

E L  A V IO N  S IN  C O L A  M A LTO N  

M E T E O R

El avión sin cola apasiona de nuevo a los in­

vestigadores; los trabajos de Dunne antes de 

'9 14  y  de M adon después de la  guerra con el 
monoplano Simplex, habían hecho progresar esta 

cuestión. Recientemente han llegado en .Alema­

nia, con el monoplano “ Storch” , de la Rhoen 

Eossiten Gesellchaft, h a  realizar vuelos que son 

definitivos para proseguir estas investigaciones. 

El nuevo “ sin cola”  está terminándose en los 
talleres del Aero Club de Halton (Inglaterra). 

El objeto que se proponen los miembros de este 

Glub es conseguir un “ sin cola”  de gran dife­

rencia de velocidades, siendo la  máxima bastan­

te elevada. L a  célula es monoplana, espesa, con

la V  horizontal muy acentuada. Los dos timo­

nes de dirección van montados sobre las alas, 

terminando inferiormente en patines para man­

tener la  estabilidad cuando está parado o mar­

cha sobre el suelo a pequeña velocidad, porque 

el tren de aterrizaje está formado por dos rue­

das en tamden en el eje del fuselaje. Los alero­

nes pueden moverse en el mismo sentido para 

desempeñar la  función del timón de profundi­

dad. E l borde de ataque del ala va provisto de 

unos pequeños planos móviles, llamados planos 

pilotos, que funcionan automáticamente y  des­

empeñan el mismo papel que las ranuras “ Hancl- 

ley Page” .
L a  rueda delantera del tren de aterrizaje es 

orientable para dirigir el aparato en el suelo.
Los constructores de este avión esperan obte­

ner 150 kilóm etros por hora de velocidad máxi­

ma y  40 de mínima.

112 M IL L O N E S  D E  P E S E T A S  E N  A U T O ­

M O V IL E S V IE JO S

E l número de automóviles viejos que existen 

en el mundo, aunque desconocido, no cabe duda 

que es sumamente grande, e indudablemente 

constituyen una remora en la  marcha mundial 

del automovilismq. T a n  numerosos son los que 

piensan que el automóvil tiene tan sólo tres o 

cuatro años de vida como aquellos que, aún jó­

venes, creen que el automóvil qeu han adquiri­

do les ha de sobrevivir.
Los americanos han emprendido una enérgi­

ca campaña contra este nutrido ejército de vete­

ranos y  piensan en su exterminio.

L a  Cám ara Nacional Autom óvil de N ueva 

Y o rk  acaba de reunir a los promotores del mo­

vimiento y  han acordado reunir entre los indus­

triales del automóvil y  otras industrias interesa­

das, una suma de 15 millones de dólares a fin 

de hacer desaparecer 400.000 automóviles usa­

dos.
A sí, dicen los promotores del movimiento, 

nuestro plan tendrá por consecuencia ayudar a 

la  industria automóvil, haciendo vender a cam ­

bio 400.000 automóviles nuevos.

En resumen, la  operación representa una me­

dia de 40 dólares por coche destruido,
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A e r o n a v e s  i n g l e s a s
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[Continuación.)

A L O J A A íIE X T ü  D E  P A SA JE R O S

Ambas aeronaves han sido preparadas para 
llevar lo o  pasajeros aproximadamente, sus equi­

pajes y  10 toneladas de correspondencia; los 

alojamientos están mucho mejor provistos que 

en las aeronaves y  aeroplanos que se han cons­

truido hasta ahora. Contienen camarotes con 

dos o cuatro camas, cubiertas de paseo, salones 

de tertulia y  fumar y  comedores capaces para 

50 comensales. Llevan disposiciones especiales 

de calefacción y  ventilación y  espaciosas cocinas 
para el pasaje y  la tripulación.

D E S A R R O L L O  D E  L O S M A S T IL E S  D E  

A M A R R E  1919-1925

L a  causa principal de la .irregularidad y  poca 

frecuencia de los vuelos de dirigibles ha sido la 

dificultad de aterrizar y  el riesgo que represen­

tan los menores vientos. L a  maniobra de entrar 

en los hangares, aun con viento moderado, ne­

cesita cientos de hombres y  es laboriosísima, 

Para resolver este problema se ha prestado con­
siderable atención al desarrollo de los mástiles 
de amarre.

El primer Intentó de su empleo se verificó en 
Pulham en 1919, con el dirigible ‘‘R .-24’’ ; el 

m lstil fué construido por la casa V íckers Ltd. 

D urante estas pruebas el dirigible estuvo am a­
rrado períodos de tiempo hasta de cuarenta y  

dos días y  .soportando vientos de 43 millas por 
hora.

Sin embargo, se presentaron algunas dificulta­

des y  hubo necesidad de construir una nueva ca­

beza al poste de amarre, y  con ella lleváronse 

a cabo varios ensayos utilizando el dirigible 

E  "33 i ri resultado fué satisfactorio, a pesar 
de. haber nevado y  soportado vientos hasta de 

5 1 millas por hora. Este mismo sistema de poste 

fué adoptado en los Estados Unidos, empleando

en los ensayos los dirigibles “ Shenandoah”  y 

"L os .Angeles” . Sólo hubo que registrar dos ac­
cidentes sin consecuencias.

E l “ Shenandoah” , a causa de la debilidad y 

rotura de una aleta, y  a defectos de diseño de 

un cojinete que se agarrotó, se arrancó del más­

til y  quedó libre, pero se pudo felizmente llevar­
lo al hangar. En el ‘ 'R .-33”  el poste no estaba 

destinado al amarre de aeronaves y  una gran 

ráfaga durante una fuerte galerna causóle ave­

rias en la estructura de la punta, y  el dirigible 

tuvo que com batir el temporal sobre el mar del 

Norte cerca de treinta horas, al cabo de las cua­
les volvió a Pulham,

Amboí; accidentes ocurrieron mientras las ae­

ronaves estaban amarradas, y  por ello se pensó 

en aumentar ia  resistencia de todos los elemen­

tos de anclaje. H o y día la dificilísima y  costosa 

operación de encerrar el dirigible en su hangar 

ha sido sustituida por el amarre a un mástil 

que sólo necesita diez hombres y  se podrá re­

postar al dirigible, cambiarle y  limpiar motores 
estando amarrado.

E S T A C IO N E S  D E  D IR IG IB L E S  D E L  IM ­

P E R IO  B R IT A N IC O

Los hangares y  sitios de anclaje previstos pa» 
ra el ' ‘R .- io o ” y  “ R . - i o i ” , son en Inglaterra, 

Cardington, que posee-dos hangares de 812 pies 

de largo, 157 de alto y  180 de ancho, con insta­

laciones completísimas. .Además tiene u m  torre 

de anclaje. En Ismailia (Egipto), Karachi (In­
d ia), St. Hubert (Canadá) y  Grontville míster 

Durban (Sud-.Africa), tienen torres de anclaje, 

poseyendo en Karachi otro hangar de las di­
mensiones de los de Cardington.

Lo.s mástiles de Karachi e Ismailia son el do­

ble de altos que el de Pulham, tienen ascensor 

y  bombas capaces para en una hora proporcio­

nar 9.000 litros de combustible y  22,5 m.3 de 

agua para lastre y  tiene varios montacargas 
eléctricos.

[Continuará.)
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Lá Com pañía de M aderas
G ran d es a lm acen es de m ad era s  y ta lle re s  

m ecán ico s

A rg n m o sa , 14 M A D RID  T e lé fo n o  72840

P E R IQ U E T  H ERM A N O S
Artículos para carrocerías. — Ferretería 

€11 general
P iam o n te , 2 3  T eléfo n o  34179

O [ ! [ u e l 9 E ! l [ e i n i > r i i

E L E C T R IC ID A D  EN  G E N E R A L

c a í a  g a l l a r d o

o o

ANTIGUA CASA ORUF.TA 

O O

N ó ñ ez  de A r c e ,  7  y  9  M A D R ID  

T eléfo n o  11780

H A CEO S PILO TO S
Los de la s  líneas aéreas ganan 2.000 pesetas 

mensuales y m ayor retribución 
lo s  del profesorado

La Aera Escue la  EST R EM ER A , autorizada por Real Orden, 
cuenta con aparatos los m ás mcdernos e lomejorable 

profesorado
Pedid program as y tarifas a sus oficinas;

Calle Arlaban, núm. I  -  Tel. 13948

Vuelos de prueba a p ecfos reducidos 

l a  te r o  E scu e la  E s lre m e ra  cuenta con aeródrom o en Garabanclie^

Venta General de Accne^rros Mutomóvsicj

mi o mmi i í e n o
2  Huertas, 16 y 18-Madrid-Tcl. 10320

P ap eles  y o b je to s  de e sc r ito r io  y d ibu jo . 

Im p ren ta .— E n cu a d ern a c ió n .— F á b r ic a  
de so b res  en g ra n  esca la

Precios al por mayor al detalle
T A L L E R E S :

C a n a ria s , 41 — T e lé fo n o  72030

C A S A  C A L S I N A
R e y e s ,  1 9  M A D R I D  

T e l é f o n o  1 8 0 5 7 .

Representante general de la s  fam osas m otoci­

cletas a lem aiiis  D. K . W,

B icicletas G. A. C. (primera m arca nacional) 

Proveedor del E jército  Español Acceso­

rios en general Exportación a provincias

E l cable am ortiguador * * S A N Q L J I “ tiene inm ejorables 

características y precios

D I R l jA N S E  D I R E C T A M E N T E  A  LA  F Á B R IC A :

‘INDUSTRIAS SANQUI“ G etafe  (España)
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A lm a c é n  d e  t e j i d o s ,  c o r d e l e r í a ,  

s a q u e r ío  y  lo n a s

P e d r o  An d i ón
Especialidad en la construcción de toldos 

y cortinas

Im p eria l, 8 y  16 y B o to n e ra s , 8

T eléfono 11233 M ADRID

SDTELLII HESHAIIDS (lEllllllOS)
Avidcióu y Automóviles 

5  C a r o l i n a  P a in o ,  3 . -Carabanchel Bajo

J  M A D R I D

C u p ó n

QUE HA DE ACOMPAÑARSE A TODAS LAS 
Ct'MUNlCACKiNHS QUE S ^  NOS ENVÍEN 
A NUESTRA S e c c ió n  d e  P r e g u n t a s  

y R e s p u e s t a s .

V I U D A  B E  A .  H E M i Z
M aterial E léctrico, M aquinaria, In sta lacion es de R edes, C en trales, R iegos, etc. Lám para

W O M FR AM . B om bas B L O C H .
E sp ecia lid a d es STO TZ, W A L L E Y -L E L A N D . A lu m b rad o  H O L O P H A N E . 

T eléfo n o s S T A N D A R D

M A D R ID :  F e r n a i i f l o r ,  4 ;  M a r q u e s  de C u b a s ,  1 4 . -T c lc fo n o  1 2 0 6 4  
S E V I L L A ;  P a s t o r  y  L a n d e r o ,  3 9 : - T e l é f o i i o  2 1 1 2 2

s^ursri, sp.,. M o i s é s  S a n e l i a p  S .  A .

14 ,  M o n te r a ,  14 T e lé f o n o  1 1 8 7 7 M A D R I D

Unica Casa que tiene los g bane.s de cuero de vaca de una sola pieza, sin costura en el tronzado 

con doble forro de quita y pon, según las tem poradas.— Monos azules de diferentes medidas, re­

glam entarios y con forros de lana grue.sa o de piel de raouton, desmontable. Monos impermea­

bles al agua, a E  gra.sa y al aire, anatóm icos.—M onos de tela am iácida, para m inipidar «1 motor. 

Casquei. s de cuero, forrados de lana y piel,—G afas M eyrowitz.— G oggletíes núm. 5 y 6.

A u torizad os p a ra  p od er h a c e rse  lo s  p agos p o r la  C a ja  de A viación  M ilitar.

IMMt jg t :  Mi'g

D E  D I O M - B O P T O M
A u t o m ó v ile s  d e  tu r is m o . - O m n ib u s  de 14 a 40 d .sieiito s. — C a tn io n e s  

d e  1.000 a 5.000 k i lo g r a m o s  d e  c a r g a  ú til. M a te r ia l p a r a  lim |>ieza,

r ie g o  e in c e n d io s

E x p o s i c i ó n :  P a s c o  de R e c o l e t o s ,  n ú m . 16 
O f ic in a s  y ta l l e r e s :  C a l le  de R a im u n d o  F e r n á n d e z  V i l la v c r d e  ( H ip ó d r o m o )

M a d rid  —  T e lé f o n o  3 2 8 0 2

Ayuntamiento de Madrid



sil

s. s á n c k e z  Q u i ñ o n e s
P R O V E E D O R  D E  LA A E R O N A U T IC A  M IL IT A R

Alberto Aguilera, 14 .-M A D R ID

Gran Premio de Europa

Circuito de Am etlla (Barcelona, 19 y 20 O ctubre)

Categoría de 350 c. c., 330 k., 160 m.

1.® Cam peón de Europa: Davenport (L. G .), 

sobre m otocicleta A . J .  S . ,  en 3 horas, 22 minutos, 36 segundos

A 97 kilómetros, 770 metros por hora.

2°  Rowlcy (G . E .), 

sobre motocicleta A .  J .  S . ,  en 3 horas, 28 minutos, 25 segundos

A 95 kilómetros, 41 metros por hora.

4.° B a ltasar Santos, 

sobre m otocicleta A . J .  S . ,  en 3 horas, 43 minutos, 37 segundos

A 88 kilómetros, 653 metros por hora.

Imp. de C. Bermejo.— Sanlísítna Trinidad, 7,— Teléfono 31199
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