MADRID 25 DE ABRIL HE 1030 NUM 40.

prAcricev de auiomoDili/moy a”Uiacion.

Avioneta metalica de multiple aplicacién

C. AL S. A

Tallerts de fabricacion de aviones en GETAFE (Madrid).
Talleres de fabricacién de hidroaviones en PUNTALES (Cadiz).
Patentes: C. A. S. A., Breguet,y Dornier.



aunnss VICTORIA 0o,

PARA AUTOMOVILES Y AEROPLANOS
FABRICACION NACIONAL

Tubos para circulacion de agua y gasolina. Piezas moldeadas. Planchas
Ebonita. Vulcanizaciones, etc., etc.

Reparacion, de cubiertas.— Reparacién de cadmaras.
Teléf. «oRfi VICTORIA
Manufacturas de cancho GOYA, &
Venta de neumaticos ;-: Bandajes ;-: Accesorios ;-: Lubrificantes

M. QUIMTAS

Cruz,nim. 43.-Madrid.-Tcléf. 14515

Proveedor de la Aeronautica Militar

M aterial fotografico en general.-Aparatos auto-

m aticos y semiautomaticos de placa y pelicula

para Aviacion. — Ametralladoras fotograficas,
telémetros, etc.,, de la O. P. L.

talleres ELECTRO-MECANICOS

Antonio Diaz

PROVEEDOR DE AVIACION MILITAR

REPRESENTANTE DE
EQUIPOS
ACUMULADORES

FULMEN

Accesorios eléctricos.— Reparacién de equipos eléctricos de
Automévil,-Aviacién (magnetos, dinamos, motores eléctricos)

MECANICA EN GENERAL

Principe de Vergara, 8.-Telefono 52204
= MADRID -= =

E***x—**x—x—x—h *

ms



Reyi/ta préctica de autonoyili/imoy auiacion.

' GOMEZ GUILLAMON
I D. LUIS MAESTRE

Fundadores

Se publica los dias 10 y 25 de cada mes

De utilidad a los mecanicos, conductores y propietarios de automéviles,

aspirantes a pilotos y mecéanicos de Aviacion.

ANO il MADRID, 25 DE ABRIL DE 1930. NUM. 49.
A-

G ERENIE~
érez Fernando Medrano Miguel

Ingeijlero, Ex profesor de la Escuela de Mecéanicos

de Aviacion, Piloto yObservadur
de Aeroplano.

DIRECTOR:
Ingeniero, hx profesor de Mecanica delC. E.Y.C.

Autorizada su publicacién por Real Orden ael Ministerio dej Ejército.

REDACCION Y ADMINISTRACION: PRECIO DE SUSCRIPCION:

Costanilla de 10s Angeles, 13, bajo. MADRID: Afio 6,50 Semestre 3,50
Provincias: - 7,00 . 4,00

Apartado 8.089 .- Teléfono 13998, ! !
Exlranfero: - 10,00 6,00

Las suscripciones empezardn neccsariaiuenlc en la primera decena de enero, abril, julio u octubre.
Los que se suscriban en fechas Intermedias abonaran el importe de los nimeros enviados hasta el

mas préximo de los meses citados, a partir del cual empezara la suscripcién.

No se devnelveii los originales ni se mantiene correspondencia aunque no se publiquen.

BOLETIN DE SUSCRIPCION

vecint de

1w,

domiciliado en la calle de

Nent'-ibe por a la revista MOTOAVION, a partir del nim. 42 para lo cual eu-

ptas. por Giro Postal (2).
de 192 mm

El SUSCRIPTOR

fAcb«s« logoc no s« dcaer.
ELIle J'ii‘Ag'4D T [n A “H*ila2unrsn » «omitUio V «Ji todo caso
v e al APARTADO 8.089-MADHID, trangueado con 2 céntimos los de provin

ies



i
1~

l.

Motores de Aviacion

E o

|l Il s-1l1oyce

Piezas de recambio y accesorios

Maftia M. y Diaz de Lecea

LOP D E R UED A

ior i[mi Ddus 13 n, i |l
RELATORES, 2

Herramietilas, maquinaria, algodones
y trapos para limpieza.

Xei-CROISIO 12SS 4

Almacenes de aceros y metales. Ferreteria

y herramientas

Rom an

Pérez Galdés, 9 y 10,
Teléfono 10780

Félix
Hortaieza, 39,
Belén, 4y 6 MADRID

7 - -
Felix Aguilar
Proveedor de la Aeronautica Militar

Armas nacionales.—Carluchrria y pélvoras. Arikulos
de $pott Yy pesca. Primera Casa en articulos de afeitar.

’eitetss. 5 MADRID

Taéfgi 1)100

.1

ADRID

Articulos de limpieza e higiene

La Esponjera Moderna

Proveedoras de la Aeronautica Militar

Infante, 3 (enfre Lein y Echegaray). ®Teléf. M

Maquinas de escribir“ M AP *“
ANGEL CRECENTE MUNOZ

Aocesorilis. Reparaciones. Maquinas de oeasién
Cafiizares, 2, entio. - MIDRIO - Teléf. 13853
Fabrica de libros rayados

Carpetas “Despafia** para hojas de
recambio
Grandes talleres de Imprenta.—Encuaderna-
cion.— Rayados especiales.— Relieves.

JESUHOPEZ  San Bernardo, 19-Mailrlil-Teléf. 11452

,-.VWVVV-V-> ITVVVVW,VVVWVVVV-WVV VVVVVVVVVVVV .,

FABRICA DE HELICES

X a & S S F i
Talleres; Santa Ursula; 12, y Barrafén, 1

(Puente de Segovia).--Correspondencia. Calle
de Santa Barbara, II.-MADRID

Proveedor déla Aerondut.ca Espaddla

Ldpez L&mente y Calvo, C. L

Almacén de Ferreteria, hierros, chapas, aceros, herra-
mientas en general, tornillos y clavaron.
Proveedores de la Aeronautica Militar.

*x 3.-Madrid.-Teléf. 70.908



1Ml

Radiadores

. Chavara y Churruca

EL RADIADOR
QUE REPRESENTA

LA

FOTOGRAFIA

a ESTA EN EXPERIMENTACION
EN

I' T A LIA

EXITO DE LA INDUSTRIA NACIONAL

| El .mevo Radiador “CHAVARA Y CHURRUCA?*' ia sido
g adaptado por el SERVICIO DE AERONAUTICA MILITAR Y NAVAL
espafiola, usandolos y estando la mayor parte de sus aparatos con dichos
f’\ Radiadores.
g También en ALEMANIA, después de un afio de ensayos y piaclicas por
'3 casa constructora de Radiadores «Nordeustchc Kiihler-Fabrik Akticii-
gesellschaft» de Berlin, ha adquirido, por cesién de nuestra patente numero
| para construir Radiadores de la mencionada PATENTE “CHAVA-
j RA' Y CHURRUCA** propiedad de estos sefiores.
| 'también hemos exportado a ALEMANIA gran cantidad de Radiadores
g <¢chos en nuestros talleres, y en la actualidad estamos en negociaciones con
g otros fabricantes de RADIADORES en otras diferentes naciones para la ce-
J

sién de las mismas PATENTES “CHAVARA Y CHURRUCA?**,

I FABRICA DE RADIADORES CHAVARA Y CHURRUCA
n Viriato, 7, antiguo.—Teléfono 36550. -MADRID
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de hierro, niquel y cadmio

Con capacidad y duracion garantizados
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Pilotos y Aviadores. Ensefianza de

Pilotos militares, navales y civileS
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. ‘ e - y Aviacion naval. Trabajos de
H’]Iu Ie Sm MIQ I \ aerofoiogrametria, aplicaciones agri-

colas, maritimas y postales.
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«LA°  FLECHA DORADA,

bat'~ construido una maquina con la que se pretende, dentro de poco tiempo,
<iMv records mundiales, en ~*Pendine Suuds"”. Esta maquina tiene algunos elementos
N

'vj, uno de ellos es un guia "duaplex"”, de acciéon automatica que hace la conduccién mas jacil.
ciiindros, y es capaz de hacer 140 millas por hora. La jotograjia

0. 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. intentara batir todos los records del

mundo.
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2 EPPELIN,

{De nuestro enviado especial.)

EL SUENO SEVILLA-BUEXOS AIRES, EM-
PIEZA A SER REALIDAD

Sevilla (abril).— Los jardines y parques hacen
pensar en los cuentos de Las mil y una noche; las
flores, los pajaros, el agua y sobre ellos el cielo,
nos hace olvidar que vivimos en un mundo
real. Las calles de Sevilla, con sus monumentos
histéricos y, sobre todo, lo delicado de su Expo-
sicion, atraen al forastero y nos encontramos alli
con muchas caras conocidas de todos los sectores
de la vida espafiola— desde SS. MM. los Reyes,
que quieren hacer los honores de su casa “Espa-
fia”, a todos los extranjeros que llegan en todos
los medios de locomociéon 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 dias en Sevi-
lla--. La naturaleza ka'c que ésta se revista c r
sus galas y cuelgue sus arboles con sus tapices de
ilores para que los de los paises septentrionales se
" ueden perplejos al ver ese cielo azul, ese verde
ele esperanza, esos colores de las flores con los
rdales no pueden competir ni los mejores arfis'as
i cla pintura.

Con SS. MM.
-\o3ta con su hijo el duque de Spoleto; los mar-
gueses de Carisbrooko, hermano de nuestros au-
gustos Soberanos. Las lindas Infantas dofia Bea-
triz y Cristina; el simpatico D. Jaime, que hace
gue quien le traté le quiera. La Infanta dofa

se encuentran la duquesa de

Beatriz con el Infante D. .Alfonso deOrleans, con
sus hijos los Principes D. .Alvaro y D. .Ataulfo.
Los Infantes D. Carlos y dofia Luisa con sus hi-
jos, el Infante D. Femando de Baviera con la
Infanta dofia Maria Luisa y sus hijos. Con la
Real Familia todo el personal de su séquito.
F.ntre las personalidades del Aire estdn el Ge-
neral Kindeldn, Teniente Coronel Herrera, sefior
l.oring, el Jefe de la Escuela de Observadores, se-
fior Barberan; el Jefe del Servicio Meteoroldgico
tle .Aviacion, Sr, Cubillo, y Jefe de las fuerzas
Aéreas de .Africa, Sr. Mulero: de Jefes y Oficia-
les de .Aviacién y .Aerostacién, muchisimos, que

"Zep-

Comandante Maido-

no quieren quedarse sin ver la llegada del
pelin”. Con ellos esta el
nado, piloto de Dirigible, encargado de dirigir la
maniobra en tierra del “Zeppelin”, au.xiliado por
el Teniente de .Aerostacién Sr, Garcia Laurel, qe
manda la unidad de Aerostacién que hara la me
niobra.

.Amanece el dia i6, miércoles; en Sevilla el dia
es hermoso: a las trece horas se le ve llegar me-
jestuosamente del Oeste.

En el Aeropuerto hay mucha gente a las tres
de la tarde, que madruga para poder tener huea
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
ya los principios de lo que serd el hangar para
dos aeronaves y el mastil Alli esta
haciendo lo.a honores el Teniente Coronel Herre
ra, padre de la idea Sevilla-Buenos Aires; su emra
refleja la satisfaccion de verla realizada; ;glori'
a los hombres de ciencia como él que, con sus e
no cesan de engrandecer d

de amarre.

tudios y trabajos,
prestigio de Espafia, su Ejercito y su .Aeronduti-
cal Con él esta el Sr. Loring, que representa h
Empresa Transaérea Colén, también éste "Nisibl®
mente emocionado. La gente sigue llegando al
ropuerto. Los Reyes, con toda su corte, Hefpa-
Se les recibe con carifio; ocupan la tribuna pn"
parada al efecto; en las inmediaciones cié di*
hay unas mil sillas ocupadas todas por la aristo-
cracia, diplomacia y autoridades de Sevilla y
meroso publico.

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 &k
.spafia y -Africa han acudido. El “Zeppelin' 'U-

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

obra esta preparada, el orden en el campe I'
la Guardia civil, unidades de .Aviaifi"

Hay montad

guardan
y un escuadréon de .Alfonso XII.
una estacién meteorologica de campafia que
los informes aeroldgicos por teléfono a Tabla***
y desde alli por radio al dirigible.

El dirigible suelta con im paracaidas las
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que serviran para la maniobra; ademés, por ra-
dio dicen de Tablada que éste no aterrizard 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 cémo avanza
lentamente, majestuoso. La cabina se empieza a
distinguir perfectamente; desde
llega sobre el sitio donde

las ventanas de
ella agitan pafiuelos;
estd la maniobra. EI Comandante Maidonado da
las Ultimas 6rdenes; de pronto, obedeciendo a los
motores, el “Zeppelin” se queda casi inmovil; de
las dos cuerdas que sueltan de su proa se unen
las patas de arafia que antes han soltado; la ma-
niobra trabaja, el dirigible desciende lentamente
para apoyarse sobre un amortiguador que esta
ilebajo de la cabina; las escuadras de barquilla
"ogen a ésta por un pasamanos que tiene en su
[>are inferior. Ei “Graff Zeppelin” estd en tie-
sta: son las 17,45: el suefo se realiza, la gente
admira desde lejos la inmensa aeronave y pro-
rrumpe en estruendosos aplausos.

El m'Zeppslin” tiene 230 metros de largo jxir
38 metros de didmetro méaximo; la parte anterior
termina en forma de ctpula 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 12
cabina de mando y pasaieros; la narte anterior
4e h cabina es la cAmara de mando, después esta

camara de mapas y cartas, enfrente la cabina
'le radio, luego un hall con la entrada, y por ul-
imo qcina y camarotes de pasajeros limpioy
comodo; luego, por medio de una puerta (que la
cerraron para evitar polizontes), da a un pasillo
cftle recorre todo el interior del tlirigibie por entre
~ 16 globos de gas azul, camaras de aire e hi-
'Itégeno, etc.

Completamente separados del nucleo <iel “Zep-
Pco'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 (mas jjesados que el aire),
ttiismo tiempo que no exista el olor a aceite

y gasolina quemada que tanto molestan en los
grandes recorridos.

El dirigible desplaza 105.000 metros cubicos.-

La tripulaciéon la forman un total de 40 hom-
bres a las 6rdenes de un comandante, Lehman,
hombre no alto, fuerte, con ojos de intefigente;
en ellos se ve la alegria que siente al rendir bien
su viaje; su porte distinguido denota erygl al Ca-
pitan de fragata aleman que seguramente durante
fa guerra europea mandaria alguna aerpnave ger-
mana (pero en Sevilla, con aquel sol, con aquellas
mujeres y en aquel dia no se guede pensar en la
guerra); le acompafia un segundo, un navegante,
dos oficiales, uno piloto de Altura y otro piloto de
Direccion; un Oficial de Motores y un Oficial de
Radio; la mayoria de los oficiales lo son de la
Marina o Ejército aleméan. Los pa.sajeros que to-
man son el General Kindelan, Comandante Ga-
llarza, sefiorita Ferndndez Duro, Sr. Pic6, Doctor
Mejias y Sr. Alcmso.

Su Majestad se dirigi6 al Comandante Maldo-
nado y le felicité efusivamente.

En el momento de aterrizar, Sus Majestades,
Altezas, séquito y autoridades, se dirigen a él y
pasan a su interior, saliendo complacidisimos de
la visita; después abandonan el aeropuerto, sien-
do ovacionados varias veces con todo carifio; des-
pués, en el dirigible se permite a algunos privile-
giados su j>aso, y se prepara rapidamente la sali-
da; los pasajeros ya e.stan a bordo, la escalera la
quitan, y el Comandante Lehman, que ha felici-
tado al Comandante Maldonado. da las drdenes,
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 rapidamente; el
publico prorumpe en vitores y aclamaciones, que
se repiten al pasar otra vez sobre el aeropuerto.

El feniente Coronel Herreray el Sr. Loring

felicitan al Comandante Maldonado, y éste lo
transmite a las fuerzas y oficiales de la maniobra.

El suefio del viaje Sevilla a Buenos .Aires em-
pieza a ser una realidad; felicitemos a quien, con
su trabaio, aproxima Espafia nuevamente a la

América espafiola.

CURRITO
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No es poco corriente encontrar aficionados al
automovil que, queriendo mejorar la construccion
de su coche, tratan de aumentar por un artificio
cualquiera el valor de la compresion original de
su motor. Se basan en principios teéricos verda-
deros, pero cuya aplicacién, méas alla de ciertos
limites bastante reducidos, perjudican mas 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.

Tenemos que comprender que, punto tan im-
portante para el funcionamiento de un motor
como es el valor de su compresion, 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 6rganos y elementos de aquél.
La compresién que exista en los cilindros cuan-
do el coche sea nuevo, serd la ideal y la que el
constructor ha juzgado como mejor para obte-
ner el mayor rendimiento, sin olvidar las condi-
ciones de seguridad y solidez de la méaquina.

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 compresion
de sus cilindros es menor que la marcada por el
constructor, pues de serlo, ahi tendriamos la cau-
sa del considerable descenso del rendimiento del
motor.

Nuestro consejo es el siguiente; no intentar
elevar el valor de la compresiéon de origen, pero
en cambio, remediar las causas que produzcan
un descenso de aquélla.

La compresion tiene una enorme influencia
sobre el rendimiento. Examinando
tabla construida por H. Petit,
dremos damos cuenta de ello.

la siguiente
facilmente po-

Para una relacién de com-

presion d € ..coeeeevvveeeenene 3 4
El rendimiento varia
propordonalmcnte a 0.140 0.215 0.265

MOTOAVION

la compresiOA.

No obstante, refiriéndonos a! diagrama de la
figura 1.”, y con datos practicos, demostraremos
la importancia de aquélla.

La construccion del diagrama, probablemente
desconocida por algunos, es sumamente sencilla.
Si sobre el eje oy marcamos los valores de las
presiones a que se encuentra sometida la mez-
cla gaseosa y sobre el eje ox los volumenes que
sucesivamente va ocupando, las lineas que cons-
tituyen el diagrama nos representaran las dis-
tintas fases de la mezcla en el
dro; asi; AB, compresion; BB’, explosion; BA'

interior del cilin-

expansion, y A’'A, escape; siendo el area limita-
da por estas cuatro lineas el valor del trabajo
desarrollado.

La potencia del motor serd tanto mayor cuan-
to mayor sea el trabajo desarrollado, es decir,
cuanto mayor sea el area indicada anteriormente.

Un kilogramo de gasolina puede desarrollar
ri.ooo calorias, y necesita i6 kilogramo? de ai-
re para su combustiéon; luego un kilogramo da
esta mezcla combustible podra desarrollar 650
calorias.

Siendo el peso del aire los 0,95 del peso del
fluido, no cometeremos casi error admitiendo
que la mezcla evoluciona como el aire puroy sw
[wndremos las transformaciones adiabaticas.

Lbi kilogramo de aire bajo la presion ce
t0,330 kilogramos y a 27” centigrados (300 ab-
solutos), ocupa un volumen (fig. i.“) de

Vo = 0,849 metros cubicos.

fldido
de manera que su volumen sea mitad del ant®
rior

Primera o/>eraci<>«— Comprimamos el

ob = Vi = ° 0,425 metros cubitcs.
5 6 7 8 9 10
0.300 0.335 0.355 0.375 0.390 ©do
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Su presién, tratdndose de una transformacién
adiabatica, sera, segun la ley de Laplace,

Voy A
V,
27.450

18 = pi=- Po 10.330 X 2'* —

y su temperatura absoluta se habra convertido

en

T = = 398 ( b~ luf-.s)

Calentemos el fluido a volumen constante, co-
municandole 650 calorias.
El crecimiento de temperatura es de
~50
— - = 3.846 gi ailo.>".
0,169
La temperatura absoluta sera
T’ 398 -i- 3.846 = 4.244
La presiéon correspondiente sera

iri', ~ 29.27 x 4 244
V: 0,42) “
.92.286 Kg-.

0 sea, 29 kilogramos 22 por cm2.

HB =

Hagamos expandirse el fluido para volverle a
su volumen inicial, su presién se hace
Po= P’ Vi 292.286 _

Vo 26*7

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

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

110.006 Kgs.

oc= V.= = 0,212 m. cUbib. s

4

Au presién se haréa

))m= 72940 Kgs.
V2

Su temperatura absoluta es

1

~Calentemos a volumen cons'.anlc comunican-
~ 650 calorias, su temjjeratura absoluta sera

T'2= 530 + 3.846 4.370

La presi6on correspondiente es

RT'2_ 128.085
V; 0,212

604.177 Kg'™.

Hagamos expandir el fluido, su presi6on sera

Va
P2 ( o=
Vo

El trabajo recogido estd representado por la

0A” = P”0 85.500 Kag.s,

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

i caM

I'X-,y

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

En la figura 2" hemos reunido los diagramas
de un mismo motor, comprirriildo normalmente
(I'nea llena), sobre comprimido (linea de trazo
y punto) y falto de compresién (linea de pun-
tos); su comparaciéon nos pone de manifiesto la
diferencia de trabajos desarrollados por cada
uno tle ellos.

Observamos, pues, que el aumento de comp»re-
sion nos eleva la presién de explosion que lleva
consigo el aumento de trabajo, pero proporcio-
na aun otras ventajas que contribuyen a obte-
ner un gran rendimiento.

La compres'dun favorece la combustién elevan-
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do la temperatura de la mezcla, permitiéndonos
emplear mezclas méas pobres; aumenta la rapi-
dez de combustién, puesto que la llama se pro-

paga mas de prisa en un medio a mayor tempe-

ratura y tiene que recorrer menos camino por
ser menor e! volumen; y ademas atentia 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 elevacién de temperatu-
ra de la mezcla; y

2. Por una tensién de explosién demasiado
elevada, que daria lugar a fatigas muy grandes
de los 6rganos y recalentamientos del motor.

Estos son los peligros a que se exponen jos
que voluntariamente aumentan la compresion 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-
presion por su tendencia al agarrotamiento y su
propensién al calentamiento excesivo.

La causa proviene de una reduccion de la ca-
mara de compresién motivada por una acumu-
lacién de residuos carbonosos (calamina) en sus
paredes, y a veces, encima de los pistones. Es-
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tos depésitos suele producirlos un exceso de en
grase, que hace que la cantidad de aceite no ab-
sorbida por la lubricacién de las piezas se de-
flagre al estar sometido al calor ele la camara ce
explosion, y, naturalmente, se calcina.

Estos depésitos que suelen ser bastante espe-
sos, son malos conductores del calor y constitu-
yen un aislante para la refrigeracién del motcr,
el cual se recalentard en mayor grado.

En un articulo anterior nos ocupamos de ios
procedimientos que pueden emplearse para d-
calaminar un motor.

La falta de compresiéon en los cilindros, ade-
méas de la pérdida de potencia que ocasiona, lle-
va consigo un consumo exagerado, y ésto, para
la mayoria de los automovilistas, constituye una
cuestion de gran importancia.

Las causas de una mala compresién pueden
ser muchas, pero citaremos Unicamente las que
nos parecen principales:

La primera, evidentemente, es el cierre defec-
tucso de una valvula; se la desengrasarda oon
gasolina, y si no se aplicara bien sobre su asien-
to se la frotara con papel de esmeril. Si no €
indispensable se procurarad evitar esta operacion.

La falta de compresién puede provenir porquf
una varilla de véalvula esté engrasada y tiendi
a agarrotarse en su guia; se desmonta la valvu-
la y se pule la varilla con papel muy
ai colocarla se la bafia con aceite muy

esmeril
fino;
fluido.
Por falta de estanqueidad de
de un pistén, a causa de una rotura; no hay mni

los segmentos

remedio que reemplazar el segmento.

Porque un pulsador esté mal reglado o aga-
rrotado sobre su eje; desmontar los 6rganos, IU
bricarlos si es preciso y volverlos a colocar com-
probando el reglaje de los mismos; y

Por daltimo, puede ocurrir que las juntas de
las bujias tengan fugas; esto se comprueba ver-
tiendo un poco de aceite alrededor de la bujia,
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 compresiéon son sumamente
faciles de corregir; jo que es preciso, e impo”
tantisimo, es darse cuenta a tiempo de esta al-
teracién para evitarla antes de que nos
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un grave perjuicio. Xo todos los que conducen
coches tienen la préactica necesaria para cono-

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

Compiesdiiielrcs Gergnvia,

causa interna que los ha producido, y corren el

nesgo de tener averias de gran importancia o

Casa |.

RODRIGO
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por lo menos las molestias de la “panne” en ca-
rretera.

A este propésito nos parecen de gran utilidad
los pequefios aparatos, llamados compreséme’.ros
(iergovia, que nos permitirdn controlar el valor
de la compresién en cada uno de los cilindros.
Basta colocar sucesivamente el aparato sobre
todos los cilindros, en el lugar que ocupa la bu-
jia. Se hace girar el motor muy despacio. El aire
entra por los orificios A y llena el cilindro sobre
jl cual estda 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-
néme; ro.

Pan el empleo de este aparato es preciso que
se haya colocado en los cilindros el dia mismo
en que hemos recibido un cocho nuevo. La pre-
.miin que nos marque el manémetro sera el valor
preciso que deberdn tener siempre los cilindros
de este motor.

Cada dos o tres meses es conveniente contro
lar el valor de la compresién por un tan senci-
llo y econémico aparato.
iviKkDRAKO

Fkrn.indo

Fabrica de barnices para
correajes militares

Proveedor de Aviacion Militar
Drogas, Barnices, Esmaltes, Brocheria y Productos Quimicos

Calle de Toledo, 90

MADRID

Teléfono 720A0

CASA UBAZ.DO RODRIGUES I

Proveedor de Aviacion Militar y del Ejército, de lonas de filgodaéti,
canamo, embreadas, en blanco y en colores, en distintos anchos para
todos los usos y aplicaciones. Cordeleria de cAnamo en general. Es-
puertas de esparto. Astiles de fresno para toda clase de herramienias

Arifcii os de guarnicionero. Escoba.? de brezo y palma -

Calle de Toledo, 92 y 117-MADRID-Teléiono 53336
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Preguntas y respuestas

(Cuando y cémo debe cambiarse el aceite del
motor de un automovil?

R. Lorenzana del Rio (Méalaga).
La mejor o peor calidad de la gasolina, la
marcha lenta por la poblacién, el frio, etc., son
causas que hacen indispensable el cambio fre-
cuente del aceite de engrase. Cuando no se prac-
tica con frecuencia esta operacién, el lubricante
se enturbia, formandose una mezcla con gasoli-
na, agua, detritus de los 6rganos en rozamiento
y otras impurezas, que lo hacen muy perjudicial
para el motor.

Debe comprobarse diariamente el nivel de!
aceite en el carter, afiadiéndole si es necesario:
pero debe renovarse por completo cada 1.500 ki-
lometros en los coches en servicio y cada 800 a
1.000 kilémetros para los coches nuevos o aque-
llos cuyo motor haya sido reajustado reciente-
mente. En invierno se hard esta operacién cada
1.000 kilémetros, y en los motores potentes (18
CV en adelante) basta hacerlo cada 2.500 a
t.ooo kilometros.

El carter debe limpiarse, a ser posible, cada
vez que se renueva el aceite, y de no ser asi, por
lo menos cada 3.000 kilémetros en un coche de
turismo y a los 5.000 6 6.000 kilobmetros para
los camiones.

El filtro del orificio para el llenado de aceite
no debe quitarse nunca y, desde luego, limpiar-
lo con frecuencia, asi como todos los filtros, em-
pezando por el de la bomba.

El aceite que proviene del -vaciado de! carter,
liene todavia buenas cualidades Ilubricantes y
puede servir para el engrasado general del co-
che (ballestas, rétulas y todas las articulaciones
que no soporten

trabajos mecanicos intensos).

También es aprovechable para engrasados de
taller, en trabajos de torno, etc. Este aceite se
dejard en reposo un cierto tiempo para que se
depositen en el fondo las materias en suspen-
sion. Separado de éstas, se filtrard a través de
un tamiz tupido o, mejor, por un f>afio de lana

0 una capa de carbén de madera pulverizado.

Para efectuar la limpieza del carter, se pon-
drd el motor en marcha durante cinco a seis mi
fiutos para que el aceite se haga mas flaido al
calentarse. Una vez parado el motor, se quita €
tapon de vaciado o se abre el grifo correspon-
diente, y se deja escurrir bien el aceite. Vuelto
a colocar el tapjéon o cerrado el
acostumbran a echar en el

grifo, muchos
carter una cantidad
de dos a cinco litros de petréleo, pero es mucho
mejor emplear im aceite muy fldido (y mas eco-
némico a la larga, aunque no lo parezca), pues
el petréleo que pudiera quedar en el carter 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-
lacion. Por eso, aun cuando se haya hecho la
limpieza con petréleo, debe completarse aquélla
agregando uno o dos litros de aceite fresco que
lo absorba, vaciandose antes de hacer el llenado
definitivo.

Bien sea por uno u otro procedimiento, la
limpieza se hace quitando las bujias y haciendo
girar a mano el motor durante algunos minutos
(nunca con el arranque eléctrico, ni se haga fun-
cionar al motor con petrdleo en los mecanismos,
porque puede inflamarse). Cuando se limpia
s6lo con aceite, puede tenérsele durante quince
0 veinte minutos en ralenti.

Después de la limpieza, se quita de nuevo €
tap6n, vaciando el carter x>r completo, e inclu-
so se levanta y se hace oscilar al chassis
que no quede nada en los rincones de aquél. 8
quita el filtro y se limpia bien con petréleo, vol-
viéndolo a poner, y cerciorados de que se ha

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

ARRESE

Tableros MF;IZARRO 14
y chapas |

Teléfono 14944
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le fresco hasta el nivel indicado por el construc-

tor.

Este nivel estd marcado, generalmente, sobre
una varilla con un flotador y suele llevar dos re-
ferencias correspondientes al nivel maximo y mi-
nimo, cuyas indicaciones deben ser respetadas.

Una escasez de aceite en el carter puede dar
lugar a graves averias: agarrotamientos, recalen-
tado del motor, desgaste de los cilindros, fundi-
ci6n de cojinetes, descebado de la bomba, etc.

Un exceso de aceite produce un humo blanco-
azulado en el escape; da lugar a depositos car-
bonosos en los cilindros, valvulas y bujias: 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. Debe pararse
'nmedintamente, dejandole enfriar y llenar el
depdsito con aceite fresco hasta el nivel méaximo,
haciendo girar después al motor lentamente, ase-
sorandose de que el mandémetro marca la pre-

sién conveniente.

Si se tiene la sospecha de que han llegado a
producirse averias, debe inspeccionarse cuidado-'
samente el motor antes de volver a ponerlo en
marcha.

Cuando, estando un rato el motor en ralenti,
ve disminuir la presién del aceite, es indice
que hace falta mas lubricante. En algunos co-
Iches 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 depésito de reserva.
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 kilome-
hos.

p saber cuando podria ingresar en la

de Mecéanicos de Aviacion cumpliendo

diez y ocho afios el 12 de-mayo de 1930.

8. G.- -Madrid.

~Ucdc solicitar el ingreso en la primera con-

‘toatoiia que se anuncie, ixirque entonces ya
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tendra bien cumplidos los diez y ocho afios que es
la edad minima exigida a los que no son hijos de
militar.

(A qué edad se puede sentar plaza como sol-
dado voluntario en Aviacién y aué se necesita?
S. S.— Barcelona.
Repetiremos una vez mas la contestacion a
esta pregunta constantemente solicitada.

Documentacién.

Instancia dirigida al Coronel jefe del Servicio
de .Aviacién, hecha de pufio y letra del intere-
sado.

Certificacién de nacimiento expedida por el
*Registro civil y legalizada si el Registro radie.l
fuera del distrito notarial donde reside el Cuerpo.

Consentimiento del padre, y a falta de éste,
de la madre, o del tutor o pariente méas cercano,
si fuese huérfano o menor de edad, debiendo ser
concedida esta licencia por comparecencia de los
otorgantes ante el juez municipal resjjectivo, que
expedird la certificacién correspondiente.

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

Certificacion 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.

Nariin flariincz

Maderas y Fabrica de aserrar

Ronda de Atocha, 25 Telefono 72114

El teléfono de esta Revista

es el nUmero 13998
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Los mayores de edad no necesitan consenti-
miento paterno.

Los mozos que soliciten ingresar voluntarios,
después de haber sido incluidos en el alistamiento
anual, sustituiran la partida de nacimiento por
un certificado expedido por el Ayuntamiento que
los alistd, en el que conste fueron excluidos en
el alistamiento, la dasificacién que les correspon-
di6 y que no estan comprendidos en la penali-
dad del parrafo quinto de! articulo 78 del Re-
glamento para el Reclutamiento y Reemplazo
del Ejército.

Condiciones.

Ser espafiol, soltero o viudo sin hijos.

Contar de diez y ocho a treinta afios de edad.
Demostrar actitud fisica para el manejo dé
las armas.

No pertenecer a la situacion de reclutas en
Caja ni a la primera de servicio activo.

Comprometerse a servir tres afios presentes en
filas.

Poseer alguno de los oficios siguientes: Pilotos
de Aviacion, Oficiales del Servicio catastral, geé6-
metras, electricistas, sastres, guarnicioneros, ajus-
tadores, forjadores, fotédgrafos, mecénicos, pinto-
resy chéferes.

Los que deseen ingresar con destino a Banda
tle cornetas, deberan reunir las condiciones indi-
cadas, a excepcion del oficio, y podran hacerlo
desde los catorce afios de edad, siendo de cuatro
afios la duracién de su compromiso.

Los mozos comprendidos en el alistamiento
anual, podran ingresar como voluntarios, hasta
un mes antes del dia sefialado 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 afio, de-

ADRIAN PIERA
Santa Engracia. 125

MADERAS
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hiendo para ello solicitarlo del jefe de Caja de
Reclutas en el mes de agosto; pero si ha nacido
en los siete Gltimos meses del afio, debs solici-
tarlo en el mes de octubre, para ingresar en d
cuartel en marzo del afo siguiente.

En el Servicio de Aviacion no se admiten més
cuotas que a los parientes muy cercanos de jefes
u oficiales pertenecientes al Servicio.

En el Servicio de Aviacion, los soldados del
cupo corriente sirven dos afios que en la prac-
tica se reduce a uno, pues al terminar el afio

,S£ SUPUCA A LOS LECTORES QUE DIRI-
JAN CONSULTAS A NUESTRA SECCION
DE "PREGUNTAS F RESPUESTAS”, EN-
VIEN AQUELLAS RED.4CTADAS EN FOR-
MA CONCISA ESPECIFICANDO CLARA F
AISLADAMENTE EL TEXTO DE LA PRE-
GUNTA DEL RESTO DE LA CARTA QUE
NOS ENVIAN, PUES SON VARIAS LAS QUE
NO HEMOS PODIDO CONTESTAR POR
ESTE MOTIVO

de servicio se les da licencia cuatrimestral
se prorroga hasta cumplido el servicio.
Los soldados de cuota quedan exentos del ser-

vicio mecanico.

Desaria saber ;qué menesteres necesito
ingresar el el Centro Electrotécnico?
;Doénde y qué clase de examen sujriria?

S. S.— Almeria.

El ingreso en el Centro Electrotécnico, qu
actualmente se llama Regimiento de ,\uto Radio,
exige la misma documentacién, oficio y edad,
que tantas veces hemos indicado para el ingreso
en .Aviacion Militar: naturalmente la instancia
solicitando el ingreso hay que dirigirla al Exce-
lentisimo Sefior Coronel del Raimiento de Auto
Radio, en lugar de al Sefior Jefe de .Aviacléa

Militar.
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Radiador para hidro Dorr.ier WaH.

El panal de este radiador es del tipo tubular, del cual se han obtenido mag-
nificos resultados en cuanlas pruebas se han verificalo por la Aeronautica
Militar Espafiola, contandose entre sus innumerables éxitos los grandes raids
de Madrid-Filipinas-Jerusalén-Madrid. Madrid-Cabo Juby-Rio de Oro y regre-
so, y el magnifico del «Jests del Gran Poder» de Sevilla a La Habana (que
termino el viaje sin el menor consumo de agua), todos ellos verificados sin
la menor averia, justificAndose asi el que sean adoptados en todos cuantos
grandes raids se preparan; compite en enfriamiento y facilidad de reparacién
con todos cuantos se emplean actualnrcntc; en cuanto al peso, esta casa
puede garantizar que es menor que casi la totalidad de sus similares, factor
importantisimo, dentro de la seguridad, en cuanto a la Aviacién se trate.

Siempre triunfael RADIADOR COROMINAS

MADRID BARCELONA

Monteleén, 28.— Teléfono 3101 L Avenida Alfonso XIIl, 458.—Te1. 74594,
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~ PROGRESOS
DEL AUTOMOVIL

EL

{(Sonlinuadon.")

Entre los sistemas de frenos que utilizan co-
mo fuente de energia la depresién existente en
la tuberia de aspiracién del motor, entre el car-
burador y los cilindros, figura el servo-freno
Marelli, que describimos a continuacion.

El servo-freno estad constituido por un fuelle
de caucho 4, cerrado en sus extremidades por
dos platulis, B y C.

El fuelle mantiene su forma por medio de unos
anillos interiores de acero. El platillo B contie-
ne el distribuidor,

la comunicacion E con el

MOTOAVION

FRENADO

La varilla /, articulada en el punto K, manda
f»r medio de un balancin los frenos sobre las
ruedas anterior y posterior; las palancas /7 e /
estan 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, hara des-
plazar la varilla del cegulador hacia la derecha;
este movimiento tiene por resultado establecer
la comunicacién entre la tuberia de admision del
motor y el interior del fuelle. Este se encontra-

ra sometido a una presién exterior que serd la

El freno Marelli en estado normal

tubo de aspiracion y la E con la atmésfera. El
platillo C lleva una valvula que se abre del in-
terior del fuelle hacia el exterior; esta vélvula
se abre solamente cuando la presiéon interior del
fuelle alcanza valores superiores a la presion at-
mosférica.

El aparato se fija al chassis del coche por me-
dio del tornilloy tuerca G, quedando en esta for-
ma inmovilizado el platillo B y moévil el C.

El regulador estd ligado por medio de la cha-
pa // a la palanca /; el platillo posterior esta
unido a la planea J, la cual va fijada al chassis

por una chapa atravesada por el eje

atmoésfera, y a una interior, mucho menor, igu™
a la reinante en la tuberia de aspiracion del mo-
tor; la diferencia de presiones originara un pl®
gamiento del fuelle que acortarda su longitud,
en su movimiento arrastrara la palanca / y
varilla /' obrard, por intermedio del balanciO'
sobre los frenos de las cuatro ruedas.

-Al soltar el pedal del freno se interrumpe ¥
comunicacion del interior del fuelle con el tubo
de aspiracion, al mismo tiempo que se restati®"
ce con la atmésfera por medio del tubo F.
fuelle recobra su primitiva posiciéon y los freno*

se aflojan.
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Si por cualquier causa el fuelle no funcionara, Vvula conica U, cuyo asiento, V, estd situado en
los frenos no dejarian de actuar, pues el tirante O €l principio del orificio Q; ademas, el interior
arrastraria la palanca y las varillas. de éste puede comunicar con el interior del fue-

Veamos ahora cémo funciona el regulador. lle por una serie de agujeros tales como X.

pedal Jel frtno

Ei freno Marelli en acciéon

El tubo E comunica con la tuberia de aspira- Cuando al apretar el pedal se desplaza hacia
cién del motor, y el F con la atmésfera por in- la derecha el piston R, comienza por descubrir
termedio de un tubo flexible cuya extremidad se Uno de los agujeros X, al mismo tiempo que el
sitta por lo general en un lugar resguardado pa- ¢€oOno r va obstruyendo poco a poco el orificio Q
ra impedir que el polvo penetre en él. En este momento se observa que E, F y X

Por el orificio central A del platillo anterior ~comunican entre ellos, y f)or consiguiente, el mo-
tesbala un pequefio piston R compuesto de una tor aspirara el aire contenido en el interior del
parte cilindrica 5, y de otra ligeramente cénica fuelle: hay que observar que la depresion en el

- terminada en su parte anterior por una val- interior del fuelle no ser4 en este momento igual
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a la que reine en la tuberia de aspiracién del
motor, puesto que aln entra aire en el fuelle por
el orificio F.

Esto permite un movimiento muy suave al
fuelle. Unicamente, cuando la véalvula V haya
obturado completamente la comunicacién con el
exterior, es cuando el fuelle estara sometido a la
depresién del motor.

De esta manera, el apretado de los frerios se
efectuard 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
constitucion, nos referiremos a la figura que se
acompafia, que nos muestra sobradamente su
mecanismo.

Sobre la cabeza del pedal del freno va mon-
tado, pivotando, un falso pedal; éste manda un
cable Bowden i, unido a unas valvulas que de-

«AERO P

V'UELOS

Por haberse suspendido los vuelos durante un
par de domingos, las fechas anunciadas en el
ndimero anterior se aumentaran en catorce dias.
Es decir, que los vuelos anunciados para el dia
4 de mayo se celebraran el 18 y los del dia iz

se trasladan al 25 del mismo mes.

CAMBIO DE LOC.AL

Como ya saben los sefiores socios, por el pré-
ximo derribo del Ministerio de Marina, han que-
dado suspendidas todas las clases.

Las gestiones realizadas por la Junta directiva
I>ermiten esperar que a primeros del pr6ximo mes
de mayo se trasladen las oficinas y dependencias
de la Sociedad al Hielo.

Aunque parece firme la concesién de algunos
locales, no sabemos si la amplitud y nimero de
instalacion completa

Palacio del

los mismos permitiran la
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
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terminan en el cilindro 2. bien el vacio o bien
una entrada de aire.

Si el conductor apoya el pie, produce el va-
cio en el cilindro, el pistéon 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 comunicaciéon ael cilindro con
la tuberia, si bien el piston queda en equilibrio
bajo la presién que el conductor ejerce sobre
el falso pedal.

De esta forma la menor variacion de esfuerzo
que se ejerza sobre el falso pedal lleva consigo
inmediatamente una variacién correspondiente
del esfuerzo del pistéon y, pwr consiguiente, del
aplicado a los frenos.

La fuerza del frenado serd siempre, de esta
manera, proporcional al esfuerzo que ejerza el

conductor.

OPULAR .

fuese, podemos decir que la aguda crisis que
atravesabamos ha terminado y debe renacer el en
tusiasmo de los primeros tiempos, pues se aveci-
na el momento del desarrollo completo del .Aero.

La favorable acogida dispensada por el Go-
bierno y fx)r el nuevo jefe superior de Aeronau-
tica Militar, general Balmes, a la Comisién ges-
tora y el interés demostrado en satisfacer las
anhelos de la Sociedad, ponen de relieve como
en las altas esferas se aprecia y se estima la im-
p-Ttancia que tiene para el fomento de la aero-

nautica el Aero Popular.

VUELOS DE PAGO

Por acuerdo de la Junta directiva quedan au-
torizados los vuelos a personas extrafias a la So-
ciedad.

Los vuelos seran solicitados por escrito dirigi-
do al secetario de la Sociedad.

Los aviones serdn pilotados por personal de-
signado por la Junta directiva, realizando los vue-
los en dia laborable y por la tarde.

El precio serd de 100 pesetas hora, contandose
por fracciones indivisibles de quince minutos.
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La construccion aeronautica FokKker

Con motivo de cumplirse el décimo aniversa-
rio de la fundacién de la Nederlandsche Vliegtui-
ganjabrick, S. A., por el Sr. A. H. G. Fokker.
esta fabrica holandesa de aviones ha publicado
un nimero extraordinario de su boletin mensual
en que, aparte de ja propaganda de sus produc-
tos, de la historia y desenvolvimiento de la So-
ciedad, contiene una razonada critica de los dis-
tintos principios de construccion aeronautica. Se
desarrolla el tema en un plano tai de imparcia-
lidad, con un conocimiento tan completo de la
técnica aeronautica y en forma tan profunda, sin
faltar sencillez y claridad, que resulta excesiva
modestia calificar tan magnifica obra como la re-
fundicién de cuatro nameros del Boletin Fokker.

Nosotros conceptuamos este libro como un do-
cumento aeronautico de alto valor cientifico, pero
no de ciencia pura, que muchas veces en la
practica resulta inutil, sino de ciencia aprendida
en el taller de construccién durante veinte afios.
Es decir, la teorizacibn de métodos construc-
th’'os deducidos de la experiencia, y no lo con-
trario, que en la mayoria de los casos, con-
duce a resultados inservibles.

Si el contenido de la obra es de .superior cali-

dad, la pane material de la presentacion es dig-

na de ella. En tres idiomas: inglés, francés y
espafiol, desde el principio al final, incluyendo
los pies de las fotografias, viene redactada la

obra, y cosa rara, lector, nuestro idioma es en
esta obra extranjera el espafiol de Espafia. Si
no has leido, paciente lector, folletos extranjeros
escritos en espafiol, te parecerd un rasgo de buen
humor el decir que el Roletin Fokker esta verti-
do al e,spafiol de Espafia; pero nosotros te pode-
mos decir que con escasos conocimientos de un
idioma hemos comprendido mejor el original que
la traduccion en espafiol que nos sirven en mu-
chos folletos de propaganda extranjera-

ha Pane mas interesante de este libro es la
titulada “Principios de construccién de los avio-
nes Fokker". La reproducimos a continuacién, y
el lector juzgarad si nuestro elogio es parco o
p.xagerado.

"El lector que trate de formarse una opinién
ja técnica de la construccién aeronautica
actual, hecho de
que, sin bien el principio general del avién ates-
tigua una cierta unidad de vistas, la construc-
cién en si misma, afecta fx>r el contrario, una
diversidad grande, que denota la profunda diver-
gencia de opiniones de los constructores, respec-
to a la solucién juzgada como la mejor. .Asi, hay

sobre
quedara sorprendido ante el

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 colocacién de las
alas: uno preconiza el monoplano de ala colo-
cada bajo el fuselaje, en tanto que otro recomien-
da colocarla por encima. En fin, las opiniones es-
tdn divididas también en lo que concierne a la
eleccién entre el monoplano y el biplano, entre
las diversas formas que han de darse ai ala, etc.

La divergencia de opiniones es mas notable
aun, cuando se trata de la eleccion de materia-
les. Para indicar solamente las categorias esen-
ciales, mencionaremos:

1. La construccion de madera con revesti-
miento de tela.

2. La construcciéon toda de madera.

3. La construcciéon metélica: acero con reves
timiento de tela.

4- La construccion metalica: toda de duralu-

minio,

5. La construccion mixta: acero y duralu-
minio.

6. La construccibn mixta: acero, madera >
tela.

En estos mismos grup js se discierne, igualmen-
te, una diversidad de principios. .Asi, en ja cons-
truccion 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 autégena.

Esta divergencia de miras no deja de sorpren-
der después de veinte afios de construccion aero-
nautica, sobre todo si se piensa en las otras ra-
mas de la técnica en las que se desarrolla, desde
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el principio, un modo de construccién que 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 aerondutica tendréa

que llegar, necesariamente, a una uniformidad
mas grande de opiniones. (Recordamos de paso,
una de las causas a que hacemos alusiiin mas
arriba: la influencia enorme de la Gran Guerra
sobre el desarrollo de la aviacion y sobre el abas-
tecimiento de metales durante todo este perio-
do. Sefialemos también la tendencia de la opi-
niéon que consideraba la industria aeronautica
de importancia primordial desde el punto de vis-
ta nacional, y relacionemos esto con la facilidad
que tienen ciertos paises para abastecerse de tal
o cual material, facilidad susceptible de ejercer
una influencia real

sobre el modo de construc-

cién adoptado.)

No tratamos de negar en modo alguno que
las soluciones indicadas anteriormente, tanto en
lo que concierne a la concepcion como al modo
de construccién, pueden ofrecer ventajas si se
les considera desde un cierto punto de vista y
bajo un cierto angulo. Subsiste, sin embarg >
la necesidad de llegar a considerar la importan-
eia de las diversas cualidades a fin de realizar
la construcciéon normal, de la que puede afirmar-
se que responde en la mejor forma posible y en
la mayoria de los casos, a las exigencias que se
tiene derecho a imponer al avién. Se reconoce
desde ahora una tendencia hacia esta uniformi-
dad y trataremos de exponer en las lineas si-
guientes las razones que, a nuestro juicio, per-
miten afirmar que los métodos empleados por
nosotros son el resultado de una elecciéon tan
juiciosa, que no pueden dejar de ganar terre-
no diariamente. Xo tenemos, ciertamente, la pre-
suncién de pretender que nuestro modo de cons-
truccion debe ser considerado, desde ahora, como
In construccién uniforme sofiada y que el des-
nrrolln ulterior de la técnica no nos conducird a
~uptar modificaciones radicales. Lo que creemos
Puder demostrar, es que nuestros métodos tienen
" 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-

truccién uniforme.

Inatil es decir que la construccion del avién
debe ser, ante todo, de naturaleza tal, que pue-
da satisfacer a quienes lo emplean. Esta 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 construccién,
especialmente aquellas consagradas por la prac-

tica.

(7 En lo que se refiere al primer grupo, cree-
mos no poder insisitir demasiado sobre las cua-
lidades de vuelo. Ciertamente, conviene apreciar
en su justo valor las “performances” y el deber
del constructor es evidentemente el de llevarlas
al més alto grado de perfeccién; pero, en nuestra
opinién, éstas deberan ceder, sin embargo, el
paso a las cualidades de vuelo. EIl avion superior
a otro de la misma categoria en lo referente a
"performances” (k.m./h., subidas); pero que es
inferior en lo que concierne a las cualidades de
vuelo, estabilidad, etc., debe necesariamente dar
menos satisfaccion en la practica. En todo avion,
la seguridad— cuando ésta resulta de las cuali-
dades de vuelo— prima sobre todo lo demas. Para
el avion comercial, la seguridad significa: la po-
sibilidad de volar en todo tiempo,
peor:

aun en el
para el avion militar, significa que el pi-
loto empefiado en un combate, puede prestar
toda su atencion al avién, considerado como ar-
ma de guerra, y ocuparse del pilotaje Unicamen-
te en segundo lugar.

Muy sensible es,

pues, que las "performan-

ces” se puedan medir objetivamente, mientras
que la apreciacion de las cualidades de vuelo,
resulta poco mas 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 comparacion entre los avio-
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nes no sea, demasiado a menudo, sino la com-
paracién entre las cifras de las “performances”.

Por todo esto, no podemos méas que aplaudir
las nuevas tendencias que aparecen en este do-
minio y la elaboracién de métodos que permi-
tan aplicar a las cualidades de vuelo normas
objetivas.

Cualquiera que sea un proyecto de avion, es
de absoluta importancia que la eleccién depen-
da de la consideracién de que debe unir cuali-
dades de vuelo excelentes a buenas “performan-
ces”.

Ahora bien, esta combinacion es realizable en
proyectos muy diversos y es pues légico que,
vistos los distintos fines a que son destinados los
continten subsistiendo diferencias im-
Indicar directivas uniformes para la
los aviones seria un con-

aviones,

portantes.
todos
flagrante, como indicar las mis-
barco

concepcion de
trasentido tan
mas directivas la construccion del

cisterna, como para la del contratorpedero; para

para

el ballenero como para el trasatlantico.

Naturalmente, en ciertos casos, el biplano
arriostrado de ala delgada, puede tener razén de
ser, tan bien como el monoplano cantilever en
pero queda posible, sin embargo, trazar

limites dentro de los cuales conviene drr

otros;
ciertos
la preferencia a un tipo determinado.

Asi, haciendo abstraccién de las cualidades de
vuelo propiamente dichas, la construccion de ala
volada presenta la inmensa ventaja préactica de
un montaje extremadamente simple de un alto
grado de rigidez, y en fin, ja de ser indesrregla-
ble; factores de los cuales hablaremos mas ade-
lante.

En general, si se considera la cuestion desde
el punto de vista aerodindmico, el monoplano
presenta la ventaja de que en él
zarse el rendimiento maximo de la superficie sus-
tentadora, por el hecho de que las influencias
reciprocas de los dos planos no se contrarrestan
como es, a veces, el caso en los multiplanos. Re-

puede reali-

sulta de ello, que la combinacién de estos dos
modos de construccién puede ser interesante.

Es evidente que el Unico perfil admisible para
el ala volada es el grueso. S6lo este j)erfil per-
la altura de construccién indispensable

los esfuerzos de fiexion.

mite
para ja absorci6on de
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estos perfiles permiten la realiza-

interesantes desde

.Ahora bien,
cién de caracteristicas
el punto de vista aerodinamico;
mados high lift (alas de alta sustentacién) eo
las que el valor absoluto del coeficiente de sus-

muy
los planos lla-

tentaciéon es elevado y en las que la relacion en-
tre la sustentacién 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 aplicacién 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. Ahi concurren, y ad-
guieren su verdadero valor, la gran importan-
cia desde el punto de vista aerodinamico del mo-
representa la rigidez
y la simplicidad de
hecho

noplano, las ventaja.s que
de la parte media del ala

inconveniente resultante del

montaje. EI
de que esta construccidbn no presenta, en esas
circunstancias, el maximo de ligereza, queda am-
pliamente compensado por la alta sustentacion.

Consideremos ahora el ca.so opuesto, es decir,
el de un pequefio avién de caza para el cual son,
sobre todo, de importancia, un méaximo de ve-
locidad, una gran facilidad de evolucién y una
construccion ligera. Muy posible es que, a pe-
sar de las multiples ventajas que presenta el mo-
noplano cantilever, la preferencia del construc-
tor vaya a un perfil de ala en el que la relacién
entre la sustentaciéon y la resistencia al avance,
sea particularmente favorable, y la resistencia a
avance absoluta, insignificante.

No es posible construir un monoplano canti-
lever que posea ose perfil. Mucho mas que en €
caso del biplano, dar a
ala (le un monoplano la rigidez necesaria pata

serfa entonces dificil

| :s esfuerzos de torsi6on resultantes de
del aparato en un

resistir a
las velocidades prodigiosas
vuelo picado.

La necesidad de una gran docilidad de ma-
niobra hace preferir el aparato cuya construc-
ciéon 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 podran también inclinar la
balanza de! lado del biplano.

Como siempre, se presenta la cuestién 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 eleccién puede justificarse perfectamente.

Para los casos intermedios entre estos dos ex-
tremos, sera igualmente la naturaleza del avién
la que podréa inclinar la balanza.

Consideremos, al lado del aviéon de caza, un
tipo de avion militar un poco mas grande que
exija una gran facilidad de maniobra como el
avion de combate o de reconocimiento, por ejem-
plo. Por los motivos expuestos mas arriba, es
muy posible que se prefiera el tipo biplano, sin
querer por esto perder la ventaja practica del
ala volada y uno se decidird, 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 aerodinamica del monoplano
la buena visualidad que ofrece el monoplano de
ala fijada sobre el fuselaje, conservando al mis-
mo tiem{)o una construccién lo maés ligera posi-
ble: la eleccién recaera entonces en el monopla-
no arriostrado.

Uar reglas inmutables que determinen las di-
fectivas para la construccién de los diversos ti-
Pos es, a nuestro juicio, una cosa imposible.

Lo que acabamos de decir no es aplicable so-
lamente en general. También para la construc-
cion de una categoria determinada de aparatos
"los hidroaviones, por ejemplo— es conveniente
~Noger teniendo en cuenta la posibilidad de que
~ exigencias divergentes imponen soluciones di-
versaa en materia de directivas.

Posible es que, en ciertas circunstancias, el
hidroavién de casco represente una solucién 16-

pero es posible también que ciertas exi-
®ticias practicas sean la causa de que el hidro-
avion con flotadores se muestre, al final de cuen-
pereferible, como por ejemplo en la cons-
‘~ccién de un avién porta-torpedos, o bien en
caso en que se quisiera reservar la posibilidad

transformar un avién
"Aftimo,

terrestre en aparato

se explica perfectamente la diversidad de
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proyectos por las multiples aplicaciones del avién,
y al final de todo, sera de las circunstancias y
las necesidades del momento de las que depen-
derd la decision.

No obstante, en el caso en que la construc-
cién cantilever es posible, la juzgamos preferi-
ble por los motivos expresados mas arriba; de
igual modo, salvo el caso en que otras exigencias
se oponen, el monoplano continda siendo para
ncsotros el aparato mas indicado.

La comparaciéon de nuestros aparatos con avio-
nes de otra fabricacién, podrd poner en claro
hasta qué punto nuestra manera de ver ha en-

contrado partidarios.

b) En lo que concierne al segundo grupo de
exigencias, es posible trazar directivas generales
dentro de ciertos limites.

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: ;cuales son las exigencias del ser-
vicio que influyen en la construcci6n?

Esto es lo que nos proponemos examinar en
las lineas siguientes:

1." Comprobemos, ante todo, que es venta-
joso emplear materiales simples y de uso co-
rriente. Esta 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, radpidamente, la produccién en tiem-
po de guerra o en otras circunstancias que la
necesidad imponga.

Ademaés, es necesario que la puesta en obra
de los materiales no exija instalaciones especia-
les o0 mano de obra particularmente calificada
para ese género de trabajo;
que

dos drcunstancia.s

tienen igualmente importancia cuando se
trata de reparaciones que tienen que efectuarse

lejos de la fabrica.

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,
ademaéas, métodos de trabajo especiales.

Desde este punto de vista hay pues ventaja
en emplear materiales de uso mas corriente, ta-
les como la madera y el acero dulce.

2." Sin embargo, estas exigencias de simpli-
cidad de materiales no son las Unicas que dictan
la eleccion del género de construccién. Hay

tan importantes o acaso

otras consideraciones
ntads importantes todavia.

La primera es la rigidez de construcciéon aun
después de un empleo prolongado. La ventaja
de una construccién 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-
ciéon del ala volada.

Una estructura del aparato en ja cual el ala
que forma un conjunto indeformable, estad 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 rapido,
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 minimo—es absolutamente necesa-
rio que la base sobre la cual sera fijada la cé-
lula (o el ala) sea completamente rigida e in-
deformable, y esto nos conduce a considerar la
construcciéon metalica como una de las que ofre-
ce serias ventajas.

En la estructura del avién, el fuselaje, el tren
de aterrizaje y la cola son las partes que tie-
nen que sufrir mas a causa de las maniobras en
el suelo. La célula sufre mucho menos, sobre
todo, cuando ella afecta la forma no arriostrada
del tipo de ala volada.

La construccién rigida y casi indeformable de
las partes citadas, que p>ermite un montaje sim-
ple, deberd por consiguiente realizarse.

i" La acci6on destructiva que ejercen sobre
el fuselaje de madera el aceite del motor, la ga-
solina, el agua, el barro y la humedad efi gene-
ral, es hasta tal punto funesta, que estas razo-

nes son suficientes para dar la preferencia a la
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construccion metdalica, que puede considerarse
incontestablemente como la mas rigida y casi
indeformable, a condicién, sin embargo, de o
presentar los mismos inconvenientes que se re
prochan a la construccion de madera.

En cuanto al duraluminio, es conveniente, sin
embargo, hacer algunas reservas teniendo tn
cuenta que no s6lo es muy propenso a la corro-
sion, sino que, ademas, es muy sensible a la hu-
medad, salvo que se recurra a medidas particu-
lares de proteccion. La menor rajadura de la
capa protectora, se convierte en un punto wvul-
nerable por donde ataca la corrosién 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 corrosion con.stituye, por
otra parte, y en si misma, un peligro demasiado
real.

En la construccion de acero, por el contrario,
se puede decir que este inconveniente no existe
virtualmente. La proteccion del acero con una
capa de pintura es cosa facil, y aun en el caso
en que este material presente una mancha e
sarro, el proceso de exidacion es tan lento que
no presenta ningln peligro, salvo, nuturulraentc,
en el caso de negligencia absoluta.

En la construccién de tubos de acero, .dn su-
tura, soldados a la autdgena, se obtiene, ademas,
la ventaja de que no hay junturas por d ndc
jouede penetrar la humedad, y como el conjunto
de la construcciéon es herméticamente cerrado,
la pequefia cantidad de aire contenida en los tu-
bos no puede ejercer ninguna accién nociva.
to facilita singularmente el cuidado.

Una vez levantado el revestimiento de tolu
que forma la cubierta exterior de la estructura
metalica, la construccion es facilmente accesible
y si se tiene el cuidado de pintar o de lacar con-
venientemente los tubos, el aceite, la gasolina o
el agua no podran ser la causa de deterioracio-
nes ocultas.

Comparese esta inspeccion 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.' Al decidirse por la eleccion de los mate-
riales en la construcciéon aerondutica, es indis-
pensable prestar la mayor atencién a un feno6-
meno cuyo estudio no data mas que de una
quincena de afios: los sintomas de fatiga de los
materiales.

La construccion sujeta a vibraciones o a fuer-
zas alternativas, no sufre solamente los efectos
de la usura normal, sino que puede todavia es-
tar expuesta a ciertas deterioraciones que son
una consecuencia de la fatiga de los materiales
empleados.

Hablando en general, existe un limite de re-
sistencia o de fatiga para cada material, que se
puede expresar en kg/mmz, y que indica hasta
qué grado puede, el material en cuestién, some-
terse a fuerzas alternativas sin perjuicio de su
solidez. Pero mientras que otras constantes fisi-
cas, tales como la carga de ruptura y el limite de
elasticidad sen faciles de determinar y se defi-
nan claramente, no es lo mismo— por lo menos
en la totalidad de los materiales— para el limi-
te de fatiga.

El estudio de este fendbmeno es, como lo he-
mos dicho, de fecha muy reciente; pero ha per-
mitido ya la comprobacién de que el limite de
ligeras,
duraluminio, es muy bajo comparado con el de

fatiga de las aleaciones tales como el
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 mayor impor-
tancia proceder con gran circunspeccién en to-
dos los casos en que la construccién estd 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
flie estan expuestas a la deterioraciéon a causa
del barro, aceite, etc.

En tanto que hay una real
P*ear la madera para

ventaja en em-
la construccion del ala,

ventaja se encuentra gravemente compro-
metida en cuanto se trata del fuselaje, a causa
de los inconvenientes indicados mas arriba. Aho-
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ra bien, en la construccién del avién, el ala es
la parte sujeta, particularmente, a las cargas
mas pesadas y las mas variables. EI empleo de
la madera para la construccion del ala de los
Fokker, 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, méas todavia que los aceros
de alta calidad, se distingue favorablemente del
duraluminio con relacién a los fenémenos de fa-
tiga. EI acero dulce en la construccién de tubos
de acero, por ejemplo, es, no obstante, menos
apropiado que la madera para la construccion
del ala.
inconvenientes del

A nuestro juicio, los dos

duraluminio, sobre todo, su tendencia a la co-
rrosion y el bajo limite de fatiga, pueden, reser-
var todavia muy desagradables sorpresas a los
constructores.

Tenemos, sin embargo, la conviccién de que
el estudio cada vez méas profundo de las propie-
dades fisicas de las aleaciones ligeras, nj pueden
dejar de aportar en un porvenir no lejano, un
conocimiento méas completo de las medidas pro-
pias para obviar dichos inconvenientes. Ese dia
estos materiales adquirirdn una imjjortancia muy
grande en la construccién aerondutica.

y por
nuestra preferencia va al acero dulce para todas

Mientras tanto, los motivos citados,
las partes del avién, con excepcién de las alas,
y a la madera, para la construccién de éstas.

5. EIl fuselaje metéalico, sobre todo el fuse-
laje compuesto de tubcs de acero soldados a la

autégena, tiene todavia la ventaja, sobre el de

JUHHM T M IHM M M tEHTITHK K MM Em i inn it lp.
i Anunciese en |
5 y nnultiplicard sus ventas 1
i Todos los aer6dromos de Espafia §

i son suscriptores de esta revista |
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madera, de garantizar una seguridad mayor a
los ocupantes en caso de accidente.

El material empleado para los tubos de acero
no tiene un limite de elasticidad elevado, y no
siendo por consiguiente rompible, puede absor-
ber, por deformacién, 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
deformaciéon y constituyen asi una proteccion
para sus ocupantes. La rotura de la madera, por
el contrario, presenta el peligro de heridas gra-
ves causadas por las astillas.

Esta misma propiedad de la construccion de
acero, presenta también la ventaja de que ella
localiza las consecuencias de un accidente y sim-
Esta

las reparaciones.

plifica, en lo posterior,
simplicidad de reparaciéon caracteriza, sobre to-
do, a la construccién de tubos de acero dulce sol-
dados a la autégena, a causa de que este mate-
rial se encuentra en venta en todas partes.

Las reparaciones de una construcciéon de du-
raluminio no son, en cambio, nada sencillas y
de

son posibles rara-

exigen materiales y Utiles muy especiales,
suerte que las reparaciones
mente, y toda compostura de cierta importan-
cia exige, a menudo, el envio dci aparato a la fa-
brica.

El
del
muy costoso por el hecho de tratarse de un con-
junto remachado: exige, pues, una atencién par-
ticular prestada a los remaches que, a menudo,

la construccion
otra p rie,

de
llega a ser,

entretenimiento normal

duraluminio por

son dificilmente accesibles.

6." Quedan todavia por considerar los diver-
sos métodos de construccién desde el punto de
vista del costo de la fabricacion. Es indiscutible
que la construccion de duraluminio, lo mismo
que la de acero perfilado de alta calidad, pre-
senta ciertas ventajas: pero el estado actual de
la aviacién no permite obtener ventaja de ella

sino muy rara vez.

MOTOAVION

Fuera de algunas fabricas establecidas en los
grandes paises militares y que pueden basar su
programa sobre la fabricacién en grandes series
de un mismo tipo de avién, la construccién de
duraluminio”™o de acero perfilado de alta cali-
dad— no tiene la ocasiéon de dar pruebas en ma-
teria de economia.

Las series son de ordinario, demasiado peque-
flas para obtener ventajas de los métodos de
construccion que se imponen para este género
de trabajo y la amortizacion de las instalaciones,
moldes, Utiles especiales, etc., debe hacerse con
un pequefio numero de aparates, circunstancia
gue hace muy costosa la produccién.

En resumen, somos de opinién que la cons-

grandes ventajas

truccion metélica
cuando se trata de obtener un conjunto rigido,
pero que €

presenta

de montaje y desmontaje faciles;
duraluminio, tal como se le emplea actualmente,.
presenta serios inconvenientes: construccion
complicada y costosa, salvo el caso en que se
construya en gran serie; entretenimiento onero-
-0 y reparaci6on raramente realizable en el trans-
curso de un viaje; materiales especiales y de un
uso poco corriente; necesidad de instalaciones
espieciales; sujecion muy pronunciada a la corro-
sion y limite de resistencia bastante bajo.

Por todo ello, mientras tales dificultades no
sean vencidas, persistiremos en creer en la cons-
truccion mixta, es decir, el ala de madera, ma-
terial de uso corriente, poco sujeto a la fatiga y
suficientemente rigido para la construccién del
ala volada. Para el resto del aparato: cons;ruc-
cién metélica de tubos de acero dulce unidos por
medio de soldadura autégena. Esta es un.: cons-
truccién simple, fuerte, rapida, muy rigida, de
entrenamiento y reparacion faciles a causa de
que |:s materiales, que no necesitan ni cuidados
ni Utiles e.speciales, se encuentran en cualquier
parte y ofrecen serias garantias en lo concernien-
te a la seguridad.

(Continuara.)
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Ministro de Marina visita C. A. S. A.

El

El dia 13 del pasado mes de marzo, los talle-
S. A, en
Getafe, fueron honrados con la visita del minis-

res de Construcciones Aerondauticas,

tro de Marina, contralmirante Carvia, y del Ge-
neral jefe de Aeronautica Naval, contralmirante
Cervera.

Recibieron a los ilustres marinos el presiden-
te del Consejo de Administracién de C. A. S. A,,
Ortiz Echa-
gle; ingeniero-director de los talleres C. A. S. A.

Sr, Chavarri; directoiTgerente, Sr.
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simos métodos de fabricacion en serie que la

permiten competir en calidad y capacidad de

construccién con las mas impoj|tantes fébricas
europeas y la colocan en el primer lugar de las
espafiolas.

No fué la visita del Ministro una de tantas
visitas a que obliga el cargo. Comprendiendo la
importancia que tiene para nuestra d#fensa y
economia la nacionalizacién de la industria aero-

ndutica, visité durante dos horas los talleres y

B./ Ministro de Marina Contra-Aimirante Carvia 1, el jefe de Aeronautica Naval Contra-Almiran-
te Cervera 2 y el Director Gerente de C. A. S. A. sefior Ortiz Echagle 3, presenciando los vueles
de aviones construidos en la fabrica

fn Getafe, Sr. Sousa, y otros distinguidos sefio-
ras del Consejo de .Administracién.

Construcciones .Aeronduticas no sélo surte de
Aviones e hidroaviones al Ejército, sino que tie-
nte en construccién en sus talleres de Puntales
(Cadiz) un pedido importante de hidroaviones
Dornier para la Marina.

El sefior Ministro, deseando conocer detalla-
industria aeronautica

damente el estado de la

nacional, realizé esta visita tan detenida como

Acrece la importancia de la fabrica y sus novi-

dependencias, elogiando las instalaciones, felici-
tando al personal directivo y obrero y quedando
complacido al comprobar personalmente que Es-
pafia se basta con esta sola fabrica para las ne-
cesidades del Ejército y la Marina.

En el campo de vuelo presencié el vuelo de
un avién Breguet tipo militar, y de la avioneta
C. \.A. S. A.,, cuyo magnifico vuelo Madrid-Cana-
rias recordaran nuestros lectores.

En el despacho de la Direccién fueron obse-

quiados los visitantes con un “lunch”.
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LO QUE NOS CUENTAN

LA TRAVESIA DEL ATLANTICO

EN ESCUADRILLA
uno de los

Italia no se resigna con ocupar

primeros lugares entre las aviaciones militares
europeas. Con objeto de superar las proezas ae-
ronauticas realizadas hasta la fecha y dar ante
el mundo idea del grado de instruccién de su aero-
ndutica, se propone realizar un vuelo que supere
en audacia a todos los intentados hasta la fe-
cha.

Treinta pilotos que representan la for de la
Aviacion militar italiana, se entrenan actualmen-
te en Orbetello. la gran base de aviacion mari-
tima situada al NE. de Roma. De estos treinta
pilotos se elegiran doce para pilotar igual na-
mero de Savoia, S.-55, con objeto de realizar
en formacion la travesia de! Atlantico de Orbe-
tello a Nueva York. Ei mando de !a escuadrilla
lo asumira el capitdn Maddalena. Es probable
que el ministro del .Aire, M. Baibo, vaya de pa-
sajero en uno de los hidroaviones.

La ruta elegida sera, desde el aerédromo de
partida, pasando por Cadiz, a las .Azores, en
Unico aprovisionamiento

se emprendera el

donde se efectuard el
del viaje. Desde -Azores
vuelo directo a Nueva York, La tripulacién se
compxzndra de doce pilotos y doce mecanicos.
Dos cruceros y seis grandes destroyers jalo-

las

naran la ruta.

*Aln no se ha dado a conocer la fecha en que
se realizara este vuelo; sin embargo, no es pro-
bable que se emprenda antes del préoximo otofio.

LA DE LAS SEIS HORAS Y EL
CAMPEONATO DE ESPANA

La Comisién organizadora de esta carrera,
cuya preparacion Real Moto
Club de Catalufia para el dia 4 de mayo pré-
ximo, en el circuito del Vallés, establece en el

lleva a cabo ei

reglamento por que la misma ha de regirse la
admisién de la categoria de corredores “no ex-
pertos”, considerandose tales los corredores “na-

cionales” que no hayan obtenido ningan primer
premio en carrera de velocidad.

Si bien el reglamento de la carrera especifica
que dichos corredores disfrutaran la bonificacion
de un 50 por 100 sobre los precios de inscrip-
cién y un 10 por 100 sobre el minimo de Kil6-
metros a recorrer seflalado para cada clase para
clasificarse, ha quedado decidido de una mane-
ra taxativa el ndmero de kilometros minimos
que deberd recorrer la categoria de “no experto”

durante las seis horas:

Clase 250c. c., 330 kilometros, equivalentes
a una media de 55 kildmetros por
Clase 350c. c-, 390 kilometros, equivalentes
a una media de 65 kildmetros por
Clase 500c. c., 420 kilémetros, equivalentes
a una media de 70 kilémetros por

Las incripciones serdan sometidas para su acep-
tacion a una Comision que, baja la presciencia
del Sr. Dalfau, componen los sefiores 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, numeros y dorsales.

Durante la carrera, cada vehiculo llevara a la
vista tres placas numeradas. Estas seran facili-
tadas por el R. M, C. C., y llevaran pintados
los nimeros de orden, con los cuales la motoci-
cleta participa en la carrera. Las placas seran
entregadas al corredor mediante el depdsito de
10 pesetas, que sera reintegrado a la devclucion

de las mismas.

Una de ellas debera ser fijada en la parte de-
lantera de la motocicleta, paralelamente a la di-
reccién, y dando frente a la carretera, y las
otras dos serédn colocadas en el cuadro, una a
cada lado de la rueda trasera. Las placas no po-
dran reducirse de dimensiones y serdn coloca-
das en forma tal que no puedan ser curvadas ni
partirlas. Estd jarohibido deformar las placas

par la unién de cualquier pieza.

hora.

hora.

hora.
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Cualquier placa que no sea de las facilitadas
por la C. D- del Real Moto Club de Catalufia,
s'.ra retirada antes de la carrera.

El conductor recibird un dorsal llevando el

mismo numero de las placas. Este dorsal sera

fijado en la espalda del concursante en forma
que sea perfectamente visible, y en ningin mo-
mento podréa ser cubierto en todo o en parte por

la indumentaria del corredor.

LA XXI TARGA FLORIO

Esta prueba se correrad el 4 de mayo sobre ei
dificil circuito de Madonies, de 108 kilémetros
de longitud. Como la carrera comprende cinco
vueltas al circuito, la longitud total es de 540
kilémetros.

El reglamento no ha sufrido modificaciones
apreciables. La cantidad asignada para premios
es de 250.000 liras. Se establece una prima para
el piloto méas habil que no obtenga premio.

El primer premio es de 100.000 liras y la me-
dalla del Rey, 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. Todo concurrente clasificado recibi-
r4 5.000 liras, y los que terminen tres vueltas a!
circuito en el tiempo otorgado, 3.000 liras.

Las inscripciones son a i.oo00 liras por coche.

EL AVION SIN COLA MALTON
METEOR

El avién sin cola apasiona de nuevo a los in-
vestigadores; los trabajos de Dunne antes de
'914 y de Madon después de la guerra con el
monoplano Simplex, habian hecho progresar esta
cuestion. Recientemente han llegado en .Alema-
“Storch”, de

Eossiten Gesellchaft, ha realizar vuelos que son

nia, con el monoplano la Rhoen

definitivos para proseguir estas investigaciones.

El nuevo “sin cola” estd terminadndose 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 maxima bastan-

te elevada. La célula es monoplana, espesa, con
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la V horizontal muy acentuada. Los dos timo-
nes de direccion van montados sobre las alas,
terminando inferiormente en patines para man-
tener la estabilidad cuando estd parado o mar-
cha sobre el suelo a pequefia velocidad, porque
el tren de aterrizaje estd formado por dos rue-
das en tamden en el eje del fuselaje. Los alero-
nes pueden moverse en el mismo sentido para
desempefar la funcién del timén de profundi-
dad. EIl borde de ataque del ala va provisto de
unos pequefios planos moviles, llamados planos
pilotos, que funcionan autométicamente y des-
empefian el mismo papel que las ranuras “Hancl-
ley Page”.

La rueda delantera del tren de aterrizaje es
orientable para dirigir el aparato en el suelo.

Los constructores de este avion esperan obte-
ner 150 kilé6metros por hora de velocidad maéxi-
ma y 40 de minima.

112 MILLONES DE PESETAS EN AUTO-
MOVILES VIEJOS

El ndamero de automd@viles viejos que existen
en el mundo, aunque desconocido, no cabe duda
que es indudablemente

constituyen una remora en la marcha mundial

sumamente grande, e

del automovilismg. Tan numerosos son los que
piensan que el autom@vil tiene tan sélo tres o
cuatro afios de vida como aquellos que, adn jo-
venes, creen que el automévil geu han adquiri-
do les ha de sobrevivir.

Los americanos han emprendido una enérgi-
ca campafa contra este nutrido ejército de vete-
ranos y piensan en su exterminio.

La Camara Nacional Automoévil de Nueva
York acaba de reunir a los promotores del mo-
vimiento y han acordado reunir entre los indus-
triales del automévil y otras industrias interesa-
das, una suma de 15 millones de ddlares a fin
de hacer desaparecer 400.000 automoéviles usa-
dos.

Asi,

nuestro plan tendra por consecuencia ayudar a

dicen los promotores del movimiento,
la industria automovil, haciendo vender a cam-
bio 400.000 automoéviles nuevos.

En resumen, la operacién representa una me-

dia de 40 délares por coche destruido,
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Aeronaves

[Continuacién.)
ALOJAAIIEXTU DE PASAJEROS

Ambas aeronaves han sido preparadas para
llevar loo pasajeros aproximadamente, sus equi-
pajes y 10 toneladas de correspondencia; los
alojamientos estan 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 calefaccién y ventilacién y espaciosas cocinas
para el pasaje y la tripulacién.

DESARROLLO DE LOS MASTILES DE
AMARRE 1919-1925

La 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. La maniobra de entrar
en los hangares, aun con viento moderado, ne-
cesita cientos de hombres y es laboriosisima,
Para resolver este problema se ha prestado con-
siderable atenciéon al desarrollo de los mastiles
de amarre.

El primer Intenté de su empleo se verificé en
Pulham en 1919, con el dirigible “R.-24""; el
mistil fué construido por la casa Vickers Ltd.
Durante estas pruebas el dirigible estuvo ama-
rrado periodos de tiempo hasta de cuarenta y
dos dias 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 llevaronse
a cabo varios ensayos utilizando el dirigible

E "33 i ri resultado fué satisfactorio, a pesar
de. haber nevado y soportado vientos hasta de
51 millas por hora. Este mismo sistema de poste
fué adoptado en los Estados Unidos, empleando
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Inglesas

en los ensayos los dirigibles “Shenandoah” vy
"Los .Angeles”. Sélo hubo que registrar dos ac-
cidentes sin consecuencias.

El “Shenandoah”, a causa de la debilidad y
rotura de una aleta, y a defectos de disefio de
un cojinete que se agarrotd, se arrancé del mas-
til y quedé 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
rafaga durante una fuerte galerna causdéle ave-
rias en la estructura de la punta, y el dirigible
tuvo que combatir el temporal sobre el mar del
Norte cerca de treinta horas, al cabo de las cua-
les volvié a Pulham,

Amboi; accidentes ocurrieron mientras las ae-
ronaves estaban amarradas, y por ello se pens6
en aumentar ia resistencia de todos los elemen-
tos de anclaje. Hoy dia la dificilisima y costosa
operacién de encerrar el dirigible en su hangar
ha sido sustituida por el amarre a un mastil
gue s6lo necesita diez hombres y se podra re-
postar al dirigible, cambiarle y limpiar motores

estando amarrado.

ESTACIONES DE DIRIGIBLES DEL IM-
PERIO BRITANICO

Los hangares y sitios de anclaje previstos pa»
ra el "R.-ioco” y “R.-i0i”, son en Inglaterra,
Cardington, que posee-dos hangares de 812 pies
de largo, 157 de alto y 180 de ancho, con insta-
laciones completisimas. .Ademéas tiene um torre
de anclaje. En Ismailia (Egipto), Karachi (In-
dia), St. Hubert (Canadd) y Grontville mister
Durban (Sud-.Africa), tienen torres de anclaje,
poseyendo en Karachi otro hangar de las di-
mensiones de los de Cardington.

Lo.s mastiles 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.

[Continuara.)
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LA Compafiia de Maderas

Grandes almacenes de maderas y talleres
mecanicos

MADRID Teléfono 72840

Argnmosa, 14

PERIQUET HERMANOS
Articulos para carrocerias. — Ferreteria

€11 general

Piamonte, 23 Teléfono 34179

ELECTRICIDAD EN GENERAL

gallardo
0 0

ANTIGUA CASA ORUF.TA

(o]Ne]

No6fiez de Arce, 7y 9 MADRID

Teléfono 11780

- - !
M0 N 11eno
Huertas, 16 y 18-Madrid-Tcl. 10320

Papeles yobjetos de escritorio ydibujo.
Imprenta.— Encuadernacion.—Féabrica
de sobres en gran escala

Precios al por mayor al detalle

TALLERES:
Canarias, 41 — Teléfono 72030

El cable amortiguador

**SANQLII®

0 ['Tuel QE![einivrii

HACEOS PILOTOS

Los de las lineas aéreas ganan 2.000 pesetas
mensuales y mayor retribucién
los del profesorado
La Aera Escuela ESTREMERA, autorizada por Real Orden,
cuenta con aparatos los mas mcdernos e lomejorable

profesorado
Pedid programas y tarifas a sus oficinas;
Calle Arlaban, nim. | - Tel. 13948

Vuelos de prueba a p ecfos reducidos

la tero Escuela Eslremera cuenta con aerédromo en Garabanclie

Venta General de Accne”rros Mutomdvsicj

CASA CALSINA

MADRID
18057.

Reyes, 19
Teléfono

Representante general de las famosas motoci-
cletas alemaiiis D. K. W,

Bicicletas G. A. C. (primera marca nacional)

Proveedor del Ejército Espafiol Acceso-

rios en general Exportacién a provincias

tiene inmejorables

caracteristicas y precios

DIRIJANSE DIRECTAMENTE A LA FABRICA:

‘INDUSTRIAS SANQUI* Getafe (Espafia)



Almacén de tejidos, cordeleria, SDTELLII HESHAIIDS (IENIIOS)

saquerio y lonas Avidciéu y Automoviles

Carolina Paino, 3.-Carabanchel Bajo

Pedro Andién . o

Especialidad en la construcciéon de toldos

Ycortinas )
C u p o] n
Imperial, 8y 16 y Botoneras, 8 QUE HA DE ACOMPANARSE A TODAS LAS
Ct'MUNICACKINHS QUE S~ NOS ENVIEN
Teléfono 11233 MADRID A NUESTRA Seccién de Preguntas

Y Respuestas.

VIiUDA B E A. HEMIZ

Material Eléctrico, Maquinaria, Instalaciones de Redes, Centrales, Riegos, etc. LAmpara
WOMFRAM. Bombas BLOCH.
Especialidades STOTZ, WALLEY-LELAND. Alumbrado HOLOPHANE.
Teléfonos STANDARD

MADRID: Fernaiiflor, 4; Marques de Cubas, 14.-Tclcfono 12064
SEVILLA; Pastor y Landero, 39:-Teléfoiio 21122

s™ursri, sp.,. M oisés Saneliap S. A .

14, Montera, 14 Teléfono 11877 MADRID

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, segin las temporadas.—Monos azules de diferentes medidas, re-
glamentarios 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, anatémicos.—Monos de tela amiacida, para m inipidar «1 motor.

Casquei. s de cuero, forrados de lana y piel,—Gafas Meyrowitz.—Goggleties nim. 5y 6.

Autorizados para poder hacerse los pagos por la Caja de Aviacién Militar.

IMMtjgt: Mi'g

DE DIOM-BOPTOM

Automéviles de turismo. -Omnibus de 14 a 40 d.sieiitos. — Catniones
de 1.000 a 5.000 kilogramos de carga util. M aterial para lim|>ieza,
riego e incendios

Exposicion: Pasco de Recoletos, num. 16
Oficinas y talleres: Calle de Raimundo Fernandez Villavcrde (Hipédromo)
Madrid — Teléfono 32802
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S. Sdanckez Quifiones

PROVEEDOR DE LA AERONAUTICA MILITAR

Alberto Aguilera, 14.-MADRID

Gran Premio de Europa

Circuito de Ametlla (Barcelona, 19 y 20 Octubre)

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

1® Campedn de Europa: Davenport (L. G.),
sobre motocicleta A. J. S., en 3 horas, 22 minutos, 36 segundos

A 97 Kkilébmetros, 770 metros por hora.

2° Rowley (G. E.),
sobre motocicleta A. J. S., en3horas, 28 minutos, 25 segundos

A 95 Kkilbmetros, 41 metros por hora.

4.° Baltasar Santos,
sobre motocicleta A. J. S., en 3 horas, 43 minutos, 37 segundos

A 88 kilometros, 653 metros por hora.

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





