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LA HISPANO-SUIZA |

Coches de turismo de 14 C. V., 20 C. V. y 46 C. V.
Camiones desde 1.500 a 5.000 kilos de carga dutil.
Omnibus para el transporte de viajcros.-Tanques
para riego y contra incendios; basculantes y demas

usos industriales.-Motores de aviacién y marinos

Exposicién y Oficinas: Avda. Conde Pefialver, 18.—MADRID ¢
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Representante general Espafia y Colonias de

AkKkti@ bolaget @asaccumiilator

estocormo  A. G. A. suecia

Proyectos completos de alumbrado eléctrico y por acetileno
para campos de aterrizaje, rutas aéreas y aeropuertos
Faros de recalada y situacion. Faros de ruta. Faros de limite.
Indicadores de viento. Proyectores de aterrizaje. Grupos
electrégenos.

Proveedor de Aviacion Militar y Ministerio del Ejército
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Almacén de tejidos, cordeleria, O R TH O

saquerio y lonas
MATERIAL CIENTIFICO

Pedro Andidn

Lanuza, 14y 16. Teléfono 57061.

Especialidad en la construcciéon de toldos, Apartado 9071

y cortinas
Ventay reparacion de instrumentos
Imperial, 8y 16 y Botoneras, 8 para la aerondutica.
Fabricacion de globos para sondeos meteoro

Teléfono 11233 MADRID P - .
l6gicos y para préacticas de tiro.

M. QPIMTAS

Cru2,nim. 43.—Madrid.—eléf. 14515

Proveedor de la Aeronéautica Militar

Material fotogréafico en general.—Aparatos auto-

maticos y semiautoméaticos de placa y pelicula

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

MC«l «M I1— ffi— rasc'iM n — igaiEai;iaia.aiim>n-dau.aiJLLi ~—
Sast 1 1 4 ™
astrerta Moisés Sancliap S. A.
14, Montera, 14 Teléfono 11877 i-: MADRID

Unica Casa que tiene los gabanes 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 tana gruesa o de piel de mouton, desmontable.— Monos impermea-
bles al agua, a la grasa y al aire, anatémicos.-Monos de tela antiacida, para manipular el motor.

Casquetes de cuero, forrados de lana y piel.— Gafas Meyrowitz.— Gogglettes nim. 5y 6.

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

DE PIOM-BOPTOW

Automoviles de turismo.— Omnibus de 14 a 40 asientos. — Camiones
de 1.000 a 5.000 kilogramos de carga util. — Material para limpieza,
riego ¢ incendios

Exposicion: Pasco de Recoletos, nim. 16
Oficinas y talleres: Calle de Raimundo Fernandez Villaverde (Hipdédromo)
Madrid — Telefono 32802
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Cong&<mccioncs Acronaulicas, S. fi.

CAS A

ARLABAN, 7 - (Edificio dcl Banco de Bilbao) - MADRID

Talleres de fabricacion de aviones. Getafe (frente al Aerédromo Militar)
Talleres de construccién de hidroaviones, PUNTALES (Cadiz)

PATENTES: C. A. S. A, BREGUET Y DORNIER

Fundicion de toda clase de pie7as de siluminio en grandes series.
Moldee mecéanico.

Direccion telegrafica: CASAIRE, Madrid Madrid: 16785 y 32096
. L . Teléfonos..
Direccion postal: Apartado 193, Madrid Getafe; 3
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Jf O bueiv liumoi~ alemaiy

Festival del dia de la AsceTtsion en Berlin.— El 29 de mayo, dia de la Ascensidn, representa para los
pueblos y ciudades de Alemania uno gran fiesta en la que toman parte gran numero de ciudadanos
haciendo alarde de su regocijo y alegre estado de &animo. En este dia los, berlineses organizan “gent-
lemen's parties” en los alrededores de la ciudad acudiendo en diversidad de vehiculos carrozados de

forma mas rara y caprichosa. La fotografia reproduce un grupo en excursién. Han cubierto su mo-

tocicleta con “weekend cabin" provista de alta chimenea.
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TECNICA

E.1 motor de aceite pesado y el de gasolina

Es muy dificil obtener de los ingenieros que
se dedican a la construccién de motores de 'au-
tomaévil una opinién completamente imparcial so-
bre la posibilidad de adaptar el principio del
motor Diesel a los motores de automovil.
Los constructores de los actuales motores de
automoviles se resisten a efectuar las profundas
modificaciones que exigiria la fabricacion del mo-
tor Diesel en lugar del actual de gasolina, y con-

secuentes con ello, las objeciones que hacen al

Diesel no son imparciales. Muchos de los esjje-
cialistas que escriben sobre este asunto estan
mas o menos interesados en el negocio y, aun

queriendo ser imparciales, sus opiniones estfm in-

fluenciadas.

La aplicacién del motor Diesel al automovilis-
mo es de gran importancia para la industria pe-
trolifera, porque su empleo influye en el consu-

mo de carburantes y especialmente en el crac-

king (i).
mente a la

Los problemas que preocujoan actual-
industria del refino desaparecerian
con el empleo del aceite pesado. No habria nece-
sidad de emplear el procedimiento de cracking
j>ara obtener la gasolina, la cuestién de las pro-
piedades antidetonantes de los combustibles Ii-
quidos perderia interés, y de un modo general
parece que tampoco habria necesidad de obte-
ner grados elevados de refina para decolorarlos,
quitarles el olor desagradable y elmlInar el azu-
fre. Las posibilidades de los manantiales de pe-
tréleo aumentarian, porque la gama de carburan-
tes utilizada por los motores de gasolina es mas
Sin em-

limitada que para los motores Diesel.

bargo, como veremos mas adelante, sobre este
punto se hacen objeciones.

Sobre las posibilidades del Diesel, M. A. Lud-
low Clayton no se muestra optimista después de
visitar en los Estados Unidos la National Pe-
troleum .Association. En principio, cree poco pro-

bable que el motor Diesel sustituya al actual mo-

(i) Procedimiento para la obtenciéon de la gasolina.

hace un ligero estudio de la

tor de gasolina;
evolucién del motor de gasolina y muestra que
en los tipos actuales la potencia y la velocidad
varian con la cantidad de aire admitido y la
proporcion de la mezcla de aire y gasolina.

En el motor Diesel la cantidad de aire es cons-
la cantidad de combus-

tante. Varia UGnicamente

tible efectudndose la combustion en exceso de

aire. Por p>equefia que sea la cantidad de com-
bustible, se quema a la presi6én maxima. La ener-
gia desarrollada por la unidad de peso de com-
bustible es siempre la misma, independiente de
gque la combustion se efectie a alta o a baja po-
tencia, en tanto que en el tipo de motor de gaso-
lina, su mejor rendimiento térmico se obtiene a
una cierta velocidad y con el maximo de potencia
correspondiente a esta velocidad. EIl autor prueba
que el mismo efecto puede obtenerse en el motor
de carburador con potencia variable, o también
si la compresién permanece constante valiéndose
de algan artificio. Por ejemplo, un gas inerte, tal
puede emplearse, mezcla-

como el nitrégeno,

do con un compuesto de aire y de combustible,

Narfin fiariinez

Maderas y Fabrica de aserrar

Ronda de Atocha, 25 Telefono 72114

de manera que el volumen total de la mezcla per-
manezca constante, sin mas variaciéon que las

proporciones entre las partes combustibles e
inertes.

Sobre este punto se han hecho ensayos, en los
cuales el gas de escape actuaba como cuerpo iner-
te. Asi se ha procedido en numerosos coches 6c

Dion. Pero la idea no ha prosp>erado, lo que pa-
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rece probar que se le da mayor importancia de la
que realmente tiene al rendimiento térmico. Si
mejorar el rendimiento térmico tiene gran impor-
tancia, existen muchos medios para legrarlo en
motores de gasolina muy poco diferentes de los
actuales.

Mr. Craue muestra su convencimiento de que
los Diesel que se suponen alimentados por un
combustible econémico ,no pueden utilizar mas
que los residuos del petréleo después de haber se-
parado sus elementos ligeros. La inmensa mayoria
de los motores Diesel consumen combustibles des-
tilados que no difieren de la gasolina méas que
por su punto de ebullici6én mas devado y su me-
nor grado de refino. Estos productos son cierta-
mente menos caros que la gasolina, porque ellos
se venden al por mayor. Sin tener en cuenta los
impuestos, el precio al detall de la gasolina or-
dinaria es algo superior al doble del de los com-
bustibles empleados en el Diesel. La principal
razén de esta diferencia es que la gasolina se tie-
ne en todas partes a la disposicion dd compra-
dor; si el combustible para Diesel se encontrase
trarabién disponible para la venta en cualquier
lugar, sufriria los mismos gastos de distribucion
que la gasolina. EIl precio dd combustible para
el Diesel, en la refineria, no es nada inferior al
de la gasolina y se puede obtener mayor canti-
dad de gasolina que de combustible para Diesel
de la mayoria de los petrdleos.

La gasolina hoy dia se extrae de los combus-
tibles que sirven para el Diesel, pero en las refi-
nerias no saben aun la manera de obtener de la
gasolina un combustible aplicable a aquellos mo-
tores.

Los Diesd pequefos necesitan emplear combus-

CASA UBALDO

tibles de mayor pureza que los grandes y se en-
grasan ocasionando grandes perturbaciones si la
combustién no se efectua

Por otra parte, el seis cilindros de gasolina mar-
chando a una velocidad de 20 millas por hora
produce alrededor de 200.000 explosiones por
hora y quema un poco mas de un galén, o sea
4.000 c. c. de combustible en el mismo tiempo.
Esto representa una carga de 0,02 c. c. por explo-
Diesel no tiene justificaciéon

sion. El empleo del

mas que doblando por lo menos el rendimiento
térmico. Segun esto, el gasto de combustible por
explosién debe ser de 0,01 ¢c. m, c. La alimenta-
cién de tan pequefia cantidad de combustible es
un problema mecéanico dificil; pero esta dificul-
tad se agranda al exigir un grado de pureza muy
elevado y una viscosidad casi constante.

El autor hace observar que ninguno de estos
problemas son imposibles de solucionar. Segin él,
es necesario favorecer el empleo creciente del
motor de aceite pesado en los dirigibles, en los

aeroplanos y en los barcos, porque en ellos el

disminuir los riesgos de incendio y el aumento
del rendimiento térmico tienen extraordinaria im-
portancia.

Las objeciones sefialadas aqui influirian poco
en el espiritu de un partidario de la misma com-
los Diesel

petencia que defendiese la causa de

aplicada al automovil. Si se admite que en los
pequefios Diesel es necesario un combustible es-
pecialmente preparado y destilado es evidente
también que la industria del cracking sera apta

para transformar estos procedimientos de fabri-

cacién obteniendo este combustible de los com-
puestos méas pesados del petréleo bruto .
(Te Petroleum Times.)
~

ODRIGU

Proveedor de Aviacion Militar y dcl Ejercito, de lonas de algodon,
cafiamo, embreadas, en blanco y en colores, en distintos anchos para
todos los usos y aplicaciones. Cordeleria de cafiamo en general. Es-
puertas de esparto. Astiles de Fresno para toda clase de herramientas

Articulos de guarnicionero. Escobas de brezo y palma

Calle de Toledo, 92 Yy 117-MADRID-Teléfono S3336



A~ PROGRESOS
DEL AUTOMOVIL

Hace ya algun tiempo tuvimos ocasién de ocu-

parnos de tan interesante cuestion como es la

suspensién, ya que hoy dia el aumento conside-

rable de velocidad obtenido en los coches actua-

les y la natural exigencia de los usuarios de es-

tos vehiculos de ser transportados con el mayor

“confort” han obligado a los constructores, téc-

nicos y especialistas en esta materia a ocuparse
preferentemente de este problema, hoy tan com-

plejo, y que antiguamente tenia una importan-

cia secundaria.

La suspensién tiene una gran influencia sobre

el “confort”, y éste lo interpretan de distinta

manera, segun M. de Ram, aquellos que gene-

ralmente ocupan los asientos delanteros del co-

che, y los que, por costumbre o necesidad, ocu-

pan los posteriores.

Los primeros creen que una buena suspensién
es la que permite franquear los malos pasos ?1
en cambio

maximum de velocidad, los segundos

exigen que el coche sea dulce y agradable, tan-
to sobre buena que por mala carretera, y esto,
que seria facil de conseguir aflojando lo mas
posible los amortiguadores, iria en detrimento de
la estabilidad del coche en la carretera, a gran-
de la segu-

des velocidades, y por consiguiente,

ridad del mismo.
El “confort” debe estar caracterizado por la
habitabilidad de

el coche rueda despacio sobre mala carretera que

las plazas posteriores tanto si

suelo ligeramente

si marcha de prisa sobre un
ondulado que dé lugar a movimiento de galope,
unido a una buena estabilidad y ausencia abso-

luta de reacciones sobre el volante.

Los coches que van provistos de resortes muy
duros tienen una gran estabilidad a las grandes

velocidades, pero son poco confortables a mar-

cha lenta; lo contrario ocurre con los coches

resortes demasiado flexibles.
la flexibilidad de-

equipados con
La variacion automatica de
“con-

bia, proporcionar un

fort”

pues, légicamente,

igual a todas las velocidades.

En algunos hoy dia se fabri-

la flexibilidad de

aparatos que

can, los resortes queda inva-

MOTOAVION

LA SUSPENSION

riable, la accién de frenado de los ejes la

y es
que varia segln una ley similar a la expuesta.

Estas y otras muchas consideraciones, que
ya hicimos cuando tratamos esta cuestiéon con
méas detalle, conducen a concretar los princi-
pios de una buena suspensiéon, a cuyo fin tien-
den toda la serie de modernos resortes y amorti-
objeto princip>al de

guadores, cuya descripcién,

este articulo vamos ha hacer a continuacién.

LOS RESORTES “PETRAC”

Esta suspension, que contiene en un solo apa-
rato el resorte y el amortiguador, estd constitui-
da por un resorte de aspjecto exterior idéntico a
los resortes ordinarios, cuya particularidad esen-
cial consiste en que la hoja maestra esta par-
tida. Los dos pyedazos de esta hoja, al entrar en
accion el resorte, resbalan, con frotamiento duro,
entre las hojas supjerior e inferior. Esta hoja maes-

tra tiene menor curvatura que las dos entre las

El resorte Petrac.
cuales estd colocada, y el conjunto estd sujeto
F>or abrazaderas o estribos, por cuyo motivo, cuan-
do tienden a unirse los dos j>edazos, se origina
una presion considerable, que aumenta progresi-
vamente, sobre las dos caras de la hoja maestra.

Esta presidon inderreglable constituye un gran
amortiguamiento.

Las extremidades de! resorte se unen al chassis
px)r medio de abrazaderas fijas ordinarias.

A su sencillez hay que afadir las ventajas de
no necesitar ningdn reglaje, la economia y la su-

presion de amortiguadores.
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LA SUSPENSION DE “RAM”

El aparato afecta la forma general de un com-

pas, en el cual los brazos estan ligados, uno al
chassis y el otro al eje. La rama inferior esta for-
mada por la palanca de mando. Esta palanca A
es solidaria de un tambor B y todo desplazamien-
to de la extremidad de la palanca A provoca un
desplazamiento angular del tambor B en el cuer-
po C del aparato. En el tambor B estd situado el
alojamiento de una rétula D, cuyo centro E esta
descentrado con relacién al eje F del tambor. La
rotacién del tambor B determinara, pues, un des-

plazamiento del pequefio piston G en el cilindro

La Stispensidn de Ram.

cuya extremidad superior igualmente esférica,

Astd articulada en la cubeta K. EIl aparato esta
lleno de aceite.

cada desplazamiento del pistén G en el ci-
lindro //, el liquido serd aspirado por las valvu-
la"™? de aspiracion L, y, en seguida, impulsado a
bavés del termoestato M. Este (ltimo se compo-
ne de una pieza central M, sobre la cual se apo-
ya la pastilla N, mantenida por la campana P.
las piezas M y N son de acero, mientras que la
~ fis de metal invar: la seccién de paso reserva-
dla al liquido entre las piezas M y N variard con
la temperatura debido a la dilatacion desigual de
los dos metales, y las variaciones de fluidez del

liguido se hallaran compensadas en cierta me-

dida.

En funcionamiento normal, la pastilla N se en-
cuentra mantenida alrededor de tres centésimas
de milimetros de la pieza M. Esto explica que,
a pesar de sus pequefias dimensiones, este termo-
estato es eficaz.

El ojo Q esta fijado generalmente al chassis,
mientras que la extremidad R de la palanca A
se halla ligada al eje.

El aparato estd representado en su posicion
neutra, hallandose el pistén G en la extremidad
de su carrera. En esta posicién, la accion ilel
aparato es nula.

Su funcionamiento es el siguiente:
sigue al eje

La extremidad de la palanca A

en todos sus de”~lazamientos; éstos provocan,
como acabamos de decir, un movimiento de ro-
tacion del tambor B en el cuerpo C, y, por con-
secuencia un desplazamiento del pistén G en el
cilindro H. Si partimos de la posicién neutra, el
liquido serd aspirado en el cilindro H, cualquiera
rotacién de! tambor B vy

que sea el sentido de

sin que el ap>arato oponga la menor resistencia a
pis-

tén G, encontrando la resistencia del liquido obli-

esta rotacion. A la vuelta, al contrario, el
gado a atravesar el termoestato M, se establecera
una presion en el cilindro H, el tambor B se en-
contrard situado en su alojamiento cilindrico exac-
tamente como un segmento de freno en su tam-
bor, y la accién de este freno dependerd UGnica-
mente de la presion del liquido en el cilindro //.
Entonces, aquélla es fundén de la velocidad del
desplazamiento del pistén, y, por consecuencia,
también del eje. El frene inDeadnico de accion va-
riable con la velocidad se IBlla asi realizado.
En !a practica, los aparatos van montados so-
bre los coches encontrdndose en su posicién neu-
tra. Su accién es entonces practicamente nula y
deja al coche toda su dulzura para las pequefias
puede libre-

El resorte separarse

oscilaciones.
mente de su posicién de equilibrio, pero la vuel-
ta a esta posicién se halla contrariada tanto cu
un sentido como en otro, la acciéon del frenae'o
queda siempre proporcional a la amplitud del mo-

vimiento.

EL AUTOCOMPENSADOR

Este aparato estd constituido por una palan-

ca recta O C (un tubo sencillamente), articulado
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en O al chassis y en C a una palanca acodada
constituida por unas ldminas de palastro.

Esta palanca acodada que esta articulada en
D a una chapa situada en los resortes es suscep-
tible de un pequefio giro alrededor del eje.

La teoria del aparato es muy sencilla. Si un

Esquema del auto-compensador.

choque cualquiera lleva al eje a E, el punto C se
trasladard a C’' sobre una circunferencia de cen-

tro en O. EIl dispositivo ocupara la posicién
O C E'D'. Tomando al chassis como sistema de

referencia, las fuerzas aplicadas son: la reaccion

fr

del suelo aplicada en £’ y dirigida de abajo a
arriba, igual al f>eso P de la parte de coche que
carga sobre este lado del cuadro; la fuerza F de
los resortes, aplicada en D' y dirigira de arri-
ba a abajo. Cada una de estas fuerzas puede re-

emplazarse por el sistema equivalente:

MOTOAVION

1. Una fuerza equipolente aplicada en C’.

2" Un par cuyo momento sea igual al de la
fuerza considerada con relacién a C’.

Las dos fuerzas equipolentes dan una resul-
tante R ~ P — P aplicada en C'. En cuanto a
los pares, se les puede considerar a cada uno de
ellos constituido por una fuerza /' aplicada en E’
y normal a la trayectoria del eje, y por una fuer-
za paralelay de sentido contrario / aplicada en C.

La combinaciéon de la fuerza i? y de las dos
fuerzas / da una resultante sensiblemente dirigida
en la leccion O C vy, por consecuencia, ocasio-
nando una débil accién motriz. EJ chassis y el
eje serén, pues, separados por una pequefia fuer-
za, y el golpe seco no se producira.

Este aparato, muy eficaz, es de una construc-
cién sumamente sencilla y muy econémico. Com-
puesto de palancas rigidas, de longitud invaria-
ble, y no conteniendo liquido, ningdn resorte au-
xiliar, ni piezas a frotamiento, no puede ser de-

rreglado.

EL SHIMEX

Desde que se ha generalizado el uso de frenos

sobre las ruedas delanteras, y, sobre todo, de

los neumaticos “bailén”, ocurre en la mayoria
de los casos que, aun rodando el coche sobre bue-
nas carreteras en linea recta, a gran velocidad, se
originan en las ruedas movimientos vibratorios
que, si no existen apjaratos que los amortiglen, se
transmiten al chassis, al eje y a los 6rganos de
direcciéon, produciendo una vibraciéon del volan-
te que va amplificAndose, y violentas sacudidas
que casi arrancan a aquél de las manos del con-
ductor. Este movimiento vibratorio se conoce con
el nombre de “shimmy”.

Muchos han sido los procedimientos que se
han empleado para atenuar o eliminar el “shim-
ray”, tales como el arriostraimento del cuadro;
la supresion de la barra de acoplamiento de las
ruedas; el empleo de amortiguadores de direc-
cién, etc.; pero ninguno ha permitido obtener un
feliz y completo resultado.
todos estos

Sin embargo, intentos y maultiples

trabajos realizados han permitido deducir que
cuando es posible un ligero desplazamiento longi'
tudinat del ej™ con relacién al chassis, el “shim’

my” desaparece.
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Esta propiedad, o mejor dicho, esta particula-

ridad, es la que realiza el Shimex, sin que por
ello la unién del eje al chassis sea suprimida, ni
frenado sean dis-

las funciones esenciales de

minuidas.

El Shimex no es otra cosa que una biela cuya
longitud puede variar en una pequefia cantidad,
siendo estos alargamientos y acortamientos elas-
ticos, gracias a los resortes que contiene.

El aparato esta constituido por una varilla ri-

gida que en su parte media lleva fijado un tope

Colocacion

h estribo. Esta varilla va metida en un tubo en

el interior del cual puede resbalar dicho topoe. Dos

fuertes resortes anéalc”™os a los resortes amorti-

SUadore.s de direccién van colocados a un lado y

hfro del topoe, oprimiéndole y permitiéndole pe-
'luefios desplazamientos en ambos sentidos y obu-
Ndole a volver a su posicién en cuanto cese

~ accién que obré sobre la varilla.

Shimex va colocado y funciona, del siguien-
la modo: EIl resorte delantero, que generalmente
"a articulado sobre un punto fijo en su p>arte an-
terior y unos pasadores gemelos en su parte pos-
terior, va montado aqui de diferente modo. Se
suprime el punto fijo delantero y la hoja maes-

prolongada, termina en una parte rectilinea,
9ue se introduce en una guia construida de Ja-

thinas de bronce, que va fija al chassis.

1

Debajo de la hoja maestra va colocado un es-
tribo reglable, que hace solidarios el chassis y el
r corte para los movimientos transversales, dejan-

<'o libre al resorte para resbalar bajo el chassis.

La abrazadera especial que sustituye a la abra-
zadera ordinaria termina en una chapa puesta

debajo del resorte, a la cual viene a unirse un

eextremo del Shimex.

El otro extremo se une a un patin colocado en

el punto de apoyo del resorte sobre el eje. De

esta forma vemos que son posibles pequefios em-

del' Shimex.

plazamientos de adelante a atras y de atrds a ade-

lante del relacion al chassis, quedando

eje con
ligado en sentido lateral gracias a las guias de la
laterales del

abrazadera e”jecial; las flexiones

chassis son de esta forma eliminadas.
Se ve que el Shimex no es otra cosa que un?,

biela de traccién eléastica.

tiene otras

.Ademéas de suprimir el “shimmy”

numerosas cualidades: mejora muy notablemente

el frenado, realizando entre el eje y el chassis
una unién mas racional y perfecta que l.i que co-
nocemos corrientemente. Elimina las reacciones
al volante asegurando una direccién mas cTnoda
y segura. Mejora la suspensién, evitando h ro-
tura de ballesta o disminuyendo el pelig.o a] ac-

cidente, si esto ocurriese.
El Shimex puede montarse sobre todos los co-

ches con suma facilidad y muy pxKo lie?". )o.



EL SILENTBLOC

Por el gran desarrollo alcanzado por este pro-

<iucto y considerandolo como un elemento de
gran utilidad en su empleo a los mecanismos de
suspensién, vamos a dedicarle una.s lineas, a fin
(le que todos nuestros lectores conozcan sus nu-
merosas aplicaciones.

El Silentbloc se revela como la solucién per-
fecta del dificil problema de asegurar la libertad
de tixias las articulaciones oscilantes, sin entre-
tenimiento, sin desgaste y sin ruido.

Consiste en un pequefio cilindro de caucho es-
pecial, que su inventor denomina “adherita”, y
que se introduce por una compresién muy vio-
lenta entre dos tubos de acero cuyos didmetros
difieren en unos cuantos milimetros.

La “adherita”, a causa de su composicién qui-
mica y de la deformacién que experimenta, se

adhiere muy fuertemente a las caras interior y
exterior de dichos tubos, permitiendo movimien-
tos de rotacién limitados de un tubo con relacién
al otro. Al principio, la rotacién se hace con muy
poco esfuerzo, pero éste va creciendo a medida
que el angulo de rotacién aumenta. EI méaximo
valor de este angulo depende esencialmente de
las dimensiones del Silentbitx: y de sus caracte-

risticas constitutivas.
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Resulta que jaméas hay resbalamiento entre
superficies en una articulacién hecha por medio

de Silentbloc; el resbalamiento es molecular pues-

to que la rotaciéon se hace a costa de la defor-
macion interna de la adherida.
Uno de los empleos méas adecuados de este

producto consiste en asegurar las articulaciones

de los amortiguadores; pero puede decirse que
tiene indicada aplicacion en todo aquello que os-

cila en un automovil.

Se ha empleado para la unién del radiador al
cuadro, para las pralancas-guias de los cables de
las articulaciones de los

freno, en ruptores de

magnetos, en las charnelas de las portezuelas y
en los ejes de las horquillas elasticas de las moto-
cicletas ; pero, como deciamos antes, la aplicacién
més frecuente del Silentbloc es su utilizacion
en los ejes de oscilacién de los resortes de .sus-

pensién.

Cuanto mas trabaja el Silentbloc mejor se con-
serva, EIl caucho, en efecto, es una materia que
si se deja en inmovilidad completa acaba por ex-
perimentar transformaciones moleculares que mo*
difican sus propiedades fisicas; al contrario, si
trabaja, si se alarga y se deforma, conserva in-
definidamente

las propiedades elasticas que le

hacen tan valioso

| FELIX ALVIRA

| C I T R

| Agente Oficial de

O E N

I Venta de coches a plazos

| Calle de Recoletos, 5

Tclcf. 51937
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Preguntas y respuestas

(;Por qué y cémo tiene estabilidad un apara-
to en el aire?

La verdad, no he llegado a comprenderlo to-

davia, estando trabajando en aviacién, por qué
los aparatos pesan mas desde los planos a la cola

que desde los planos a la hélice.

M. C.

Los aeroplanos pesan mas, como ha observa-

do nuestro comunicante, desde los planos a la
cola que desde los planos al buje de la hélice.
Suponiendo el aeroplano con el eje del fuselaje

horizontal, el centro de gravedad estd algo de-

tras del plano vertical que pasa por el eje de las

ruedas; pero estd muy poco detrds. Cuando la

cola descansa en el suelo, la vertical que pasa por
ol centro de gravedad queda aun mas retrasada

ccn relacién a los puntos de ajx>yo de las rue-

das y el peso carga mas sobre la cola. En cam-

bio. cuando se levanta la cola ocurre lo contra-

rio, y la vertical que piasa por el centro de gra-

vedad se va aproximando al eje de las ruedas.

Subiendo la cola bastante, llega un momento que

la vertical del centro de gravedad pasa por de-

lante de las ruedas. Por esto habra visto el sefior

C, que, a medida que se levanta la cola del

en el suelo, pesa

avion, supuesta descansando

cada vez menos, hasta que llega un momento,

después de ser horizontal el eje del fuselaje, que
la cola no pesa nada, este es el momento en que
por pasar la vertical del avién por la recta que
One los puntos de contacto de las ruedas con el
~oelo, todo el peso del avién descansa sobre las
‘"«das. Si a partir de esta posicion, seguimos le-
'“antando la cola, el aviéon tiende ya a caer de
buje.

I-a posicién del centro de gravedad con rela-

oion a las ruedas tiene importancia para que el

avion tenga estabilidad en ei suelo y mientras
*n0113, pero nada importa cuando el avién esta
el aire.
El aeroplano, por la reaccion del aire queda
como suspendido por un hilo desde ei centro de

Indas las acciones verticales que el aire ejerce

sobre él. El centro de gravedad de cualquier

cuerpo es un punto que tiene la propiedad de que
susepndido de éIl, queda en equilibrio en cual-

gquier posicion que se le deje. En el aeroplano,
para conservar la estabilidad es indispensable que

estos (los puntos coincidan. Asi es que el aero-

plano estd en equilibrio en el aire, como suspen-
dido de un hilo por su centro de gravedad.

En la practica, para comodidad del pilotaje,

estos puntos no coinciden exactamente, y el ae-
roplano queda suspendido de un punto algo de-
tras del centro de gravedad. Con esto, el equili-

brio estable del avién se conseguirda cuando es-

tos dos puntos queden en la misma vertical, sien-
do el inferior el centro de gravedad. En esta po-
sicion el avién ird picado.

Otra forma menos correcta, pero quizad mas

comprensible para los que no posean ningln co-
nocimiento de mecéanica racional, es la siguiente;

En el equilibrio longitudinal del avién inter-

vienen cuatro fuerzas, que son: La presion dei

aire sobre las alas y la traccion de la hélice, el

peso del avién y la presiéon del aire sobre los

planos horizontales de la cola. En la mayoria de

los aviones las dos primeras fuerzas tienden a

que el avién encabrite y las otras dos a que pi-

que. EIl efecto contrario de estas fuerzas permite

conseguir el equilibrio, puesto que la presion del

aire sobre los planos de la cola la puede variar

el piloto actuando sobre el plano fijo de cola y
sobre el timén de profundidad.

Como la traccién de la hélice también la pue-

de variar el piloto actuando sobre la manecilla

de gases del motor, tenemos otro medio de man-
tener el equilibrio. Cuando por rotura o agarro-
tamiento de un mando no se pueden accionar los

planos de cola, el piloto no tiene mas recurso

que actuar sobre el motor y restablece el equi-

librio metiendo gases cuando el aparato pica y

quitandolos cuando encabrita. En esta forma

han logrado descender sin novedad y tomar tie-

rra algunos pilotos militares esj>afioles, habién-

doseles roto la palanca de maniobra del timén

de profundidad. Para descender en planeo sin
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actuar sobre el timén de profundidad, es nece-
sario reducir el motor basta lograr el equilibrio
en linea de planeo; después, ya préximo al sue-
lo, hay necesidad de meter motor rapidamente
para encabritar el avién lo mas cerca posible del
suelo, y luego cortar bruscamente todos los ga-
ses para que el avion se desplome. La maniobra
exige habilidad y sobre todo mucha serenidad,
pues si se mete motor tardiamente, el avion lle-
ga al suelo antes de levantar la nariz y se es-
trella, y si se hace demasiado pronto, de no te-
ner

la suerte de poder repetir la maniobra, .se

desploma desde muy alto y puede caer de buje.

Hasta qué graduacion y sueldo se puede lle-

gar ingresando en la Escuela de Mecanicos de

Cuatro Vientos, para hacerse luego piloto avia-
dor,
Rafael S. Bretafia y Eduardo Marti-

nez, socios nums. 589 y 565 del Aero

Los pilotos aviadores procedentes de la Escue-

la de Mecanicos pueden llegar hasta Oficiales
aviadores.

El sueldo es variable, segun el destino y los
afios de servicio, pero es aproximadamente de
800 pesetas mensuales.

Estd pendiente de aprobacién un reglamento
de pilotos de tropa en que se fijardn las normas

para el ascenso y se formara el escalafén

(Qué relaciéon debe guardar el “gkleur” del
carburador con la potencia de un motor?
Manuel

Quintana. (Granja de To-

rrehermosa.)

La potencia de un motor de gasolina depen-
de esencialmente del namero de cilindros, de la
capacidad de éstos o cilindrada y del niumero de
revoluciones de aquel; como ve usted, para na-

da interviene el "gicleur” del carburador, cuya
misién, muy importante, es proporcionar el com-
bustible necesario para obtener una buena mez-
cla carburada.

Cuando se calcula un motor se atiende prin-
cipalmente, una vez elegido el nimero de cilin-

dros, a modificar las dimensiones de sus cilin-

dros, aumentando o disminuyendo la carrera o

el didmetro: la depresién, de un valor determi-
nado, que produce en el interior de dichos cilin-

dros el émbolo en su carrera descendente sera la
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encargada de producir el llenado de dichos cilin-

dros de mezcla carburada, siempre que las tu-

berias de admisién tengan el diametro conve-

niente, y entonces, el papel del carburador se

limita, como hemos indicado, a suministrar la
cantidad de gasolina necesaria para que la union
con el aire aspirado produzca una buena mezcla
carburada.

Las leyes de las combinaciones quimicas han
permitido determinar la proporcién de aire que
es preciso mezclar a la gasolina para obtener una
combustion completa. Se tiene asi:

Que es preciso, tedricamente, 15 gramos de
aire para hacer arder un gramo de gasolina.

Practicamente estas cifras se modifican y se
aumenta la cantidad de aire hasta 20 gramos.

Es decir, que la relaciéon sera:

gasolina i

Si esta relacién es mayor que — se dice

que la mezcla es rica, y si es menor, que es po-
bre. Tanto si es rica como si es pobre, la mez-
cla arde mal o no arde.

Para que la carburacién de un motor de ex-
plosién sea satisfactoria es preciso:

1.° Que

la relacién mencionada sea igual a

2." Que esta relacion quede constante cual-
quiera que sea la marcha del

3" Que

motor.
la mezcla sea muy homogénea, o-

decir, que la proporcién debe ser la misma en

todos los puntos de la mezcla. Para esto la ga-
solina debera hallarse en particulas extremada-

mente tenues en el aire de la mezcla.

Estas son las misiones que tiene que asegu-
rar el carburador, para lo cual se efectla
reglaje de éste a una marcha determinada

del motor, i.ooo 6 2.000 revoluciones por minu-

to, aumentando o disminuyendo el calibre de!

"gicleur” la relacion indicada sea 13

debida.

hasta que

Para conseguir la segunda condicion, segun el

tipo de carburador, se varia bien la entrada de

aire, el gasto de gasolina, o las dos cosas a un

mismo tiempo. Los carburadores automaticos

realizan estas correcciones automaticamente.
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CARRERAS D E

El

Nuevamente la desgracia ha perseguido a
Chiron en esta importante carrera italiana, cuyo
Gran Premio ha sido ganado por Arcangeli so-

bre Maserati, cubriendo los 261 kil6metros de
h. 56 m. 37 s. 4/5»

cidad media de 134 kilémetros 273 por hora.

recorrido en i ~ una velo-

Recordaran nuestros lectores que en el Gran

Premio de Monaco, Chiron, en las ultimas vuel-
tas tuvo que parar en un puesto de aprovisio-
namiento, y por causa de no poder cerrar el ta-
pon del depédsito de gasolina perdié una canti-
dad de tiempo tal que fué pasado por Dreyfus,
sin que después consiguiera darle alcance. En la
Targa Florlo los neumaticos fueron la causa que
le impidié lograr la victoria. En este Gran Pre-
mio de Roma ha sido batido por .Arcangeli por
diferencia de un segundo en la altima curva, y
posiblemente por la misma causa que en la Tar-
ga Florio.

Este Gran Premio de Roma, que se esperaba
fuera una especie de revancha de la Targa Flo-
rio .decepcioné a los que tal creian. Se daba por
seguro un duelo entre los dos Alfa Romeo 2 litros
de Varzi y Nuvolari y los dos Bugatti de 2 li-
tros 300 de Chiron y Bouriat, pero después de
las dos primeras vueltas los dos .Alfa Romeo fue-
ron de dificultad en dificultad y Chiron tuvo que
abandonar la carrera en la segunda vuelta. En
cabeza marchaba Arcangeli sobre Masserati 1.500
centimetros cubicos.

En la tercera vuelta, Bouriat paré para dar su
coche a Chiron. el cual parti6 con una ventaja
de 45 segundos sobre Arcangeli. En la vuelta 18,
Chiron batia el record a una media de 139 Kki-
l6metros 572 por hora, seguido muy de cerca
de Arcangeli, que trataba de pasarle a toda costa.

En la Gltima curva .Arcangeli encontr6 el me-
dio de pasar y batir a Chiron por unos metros
de diferencia.

A continuacién damos el resultado de la prue-
ba;

I. Luis Arcangeli (Masserati), 261 kilbmetros

Graiv Premio
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AUTOMOVILES

Roma ”

en | h. 56 m. 37 s. 4/5. Media, 134 kilometros

273-

2. Luis Chiron (Bugatti), en i h. 56 m. 9
segundos.

3. Von Morgen (Bugatti), en 2 h. 4 m. 24
segundos 3/5.

4. Biondetti (Talbot), en 2 n. 7 m.

en 2 h.

4 s. 4/5.

5. Campari (Alfa-Romeo), 7 m. 19

seguridos 2/5.

6. Cafliscb (Mercedes), en 2 h. ji m. 12 se-
gundos 1/5.

7. Calini (Alfa-Romeo), en 2 h, 19 m. 9 s.

8. Renzi (Bugatti), en 2 h. 21 m, 7 s.

9. Nicoletti (.Alfa-Romeo), en 2 h. 29 mi-

nutos 43 s.

i.ioo cm. c. Distancia, 104 kilémetros 400.

1. AIf. Masserati
s. 3/5. Media,

(Masserati), en 56 m. 52
no kilometros 133 por hora.
16 s. 1/5.
h. 33 s. 2/5.
h. 2 m. 38 s.

r h. 3 m. 41 se-

2. lsaia (Salmson), en 59 m.
3. Matrullo (Salmson), en i
4. Sartorio (.Amilcar), en i
5. Becoraro (Salmson), en

gundos 4/5.

6. Attiti (Amilcar), en 1 h. 5 m. 8 s.

7. Pratesi (Salmson), en i h, 5 m. 21 s.

Talleres de Fotograbado

LA NACION

Marqués de Monasterio, num. 3
Teléfono 32700

MADRID



RADIADORES

< >A>LP>IO
>OCAOXCIO

Modelo de radiador construido por encargo de la AERONAUTICA
MILITAR ITALIANA, para aparato bi-motor de 1.000 H. P.

UNICOS FABRICANTES DE RADIADORES EN ESPANA

que han conseguido introducir sus productos fabricados en los paises
del extranjero, asi como la explotacion de sus patentes, todo debido a
las grandes ventajas de nuestro radiador sobre cualquier otro modelo.

CHAVARA Y CHURRUCA
Viriato, 7, antiguo MADRID I
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PORVENIR

MOTORES DE AVIACION

“El Memorial de Ingenieros del Ejército" pu-

blica en el numero de abril un interesante ar-
ticulo debido al director gerente dé la fabrica de
motores EUzalde, S. A., en que desarrolla magis-
tralmente, como corresponde a su gran experien-
cia y talento, el interesante tema que titula este
articulo.

No se Imita el autor a describir los procedi-
mientos de construccion y forma de los motores
de aviacion segln las distintas escuelas, sino que
hace una critica comparativa, profunda e impar-
cial, que permite formar conceptos en muy pocas
paginas, que necesitarian largos estudios para lle-
gar a ellos. Aparte del aspecto objetivo del pro-
blema, las opiniones personales del autor son cle-
ros y convincentes como producto de quien lleva
muchos afios dedicados al estudio y préaclka de
estas cuestiones.

No queremos privar a nuestros lectores de que
puedan conocer tan

interesante trabajo y lo re-

producimos a continuacion:

INTRODUCCION

Uno de los fenémenos mas notables de la post-
guerra es la internalizadén cada dia méas com-
pleta de la técnica; los sabios y los espiedalistas
de ios diferentes paises ponen bajo un régimen
comuUn su ciencia y su experiencia para el bien-
estar de todos, productores y consumidores, aso-
ciados en la prosperidad general, hasta en los pe-
riodos de maxima depresion.

El bienestar producido por esta colaboracién es
de tal orden, que creemos poder decir que ella
por si, realiza una labor pacifista, superior a la
que puedan realizar los organismos politicos crea-
dos para la supresién de la guerra.

Si esto es asi entre las distintas naciones, ve-
mos la necesidad absoluta, si no queremos en Es-
pafia quedar atrds de la corriente universal, de

excitar esta colaboracién entre la técnica nacional

para adquirir la fuerza necesaria que la permita

ser atendida y escuchada en el concierto mundial.

ESTADO ACTU.AL DEL PROBLEMA

Los progresos de la Aviacién pueden delimi-
mitarse por la velocidad, seguridad, regularidad,
rendimiento econémico, carga transportada y con-
diciones de cc«nodidad con que se efectle la na-
vegacion aérea.

Los perfeccionamientos de los aviones no pue-
den quedar aisladamente de los necesarios para
sus medios propulsores.

Se mejoran las condiciones aerodindmicas y
constructoras de las células, se modifica su arqui-
tectura propia para el empleo racional y ventajoso
de los metales, lo que en estos Ultimos afios ha
permitido un notable beneficio en pesos, y, sin
embargo, todos estos progresos no bastarian para
ser por si solos representantes de! adelanto de la
Aviacion.

Deben ir acompafiados de los constantes mejo-
ramientos de sus motores en lo que se refiere a li-
gereza, seguridad, resistencia y rendimiento espe-
cifico.

La industria aerondautica tiende a crecer conti-
nuamente; todos los paises del mundo procuran
fabricarse ellos mismos sus aviones asegurandose
un material tan necesario para su proteccién mi-
litar, como para su expansién comercial.

l.a construccion de células, sobre todo en ma-
dera, que no necesita tanto utilaje, la emprenden
casi todos los paises. La de motores queda aun
reservada a los paises que disponen de la sufi-
ciente organizacién técnica.

Puede decirse que hoy dia sélo son producto-
ras de motores de aviacién: Inglaterra, Francia,
Italia, Estados Unidos de América, Japén, Che-
coeslovaquia, Alemania y Espafia; Rusia y Bélgi-
ca, empiezan ahora con este género de fabricacio-

nes, pero con una produccién limitadisima,y Ar-
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gentina, después de haber montado una fabrica
del Estado en Cdérdoba, provista de los mejores
elementos, parece dispuesta a abandonar la em-
presa, por carecer de las organizaciones técnicas
complementarias.

La diferencia entre los motores comerciales y
los empleados para fines militares es tan poco
acentuada, que se pasa de una a otra categoria,
reduciendo en un mismo motor el régimen de uti-
la diferencia esencial

lizacion y la compresion;

es el empleo de motores, cada vez mas potentes,
en la aviacién de guerra. La Aviacién comercial
da corrientemente preferencia a la solucién poli-
motor con potencias variables de 200 C. V. a
400 C. V., y la Aviacion de turismo emplea usual-
mente potencias variables desde 20 C. V. has-

ta 100 C. V.

Por cierto, que aunque corrientemente emplee-
mos la palabra caballo como unidad de potencia,
hacemos resaltar nuestra opinién de que debe
generalizarse el empleo del kilovatio con el mis-
mo objeto; aunque se sale de los limites de esta
Memoria, no por eso queremos dejar de manifes-
tar publicamente nuestra opinién, en apoyo de lo
de Fisi-

solicitado por Guillaufe, premio Nobel

ca en 1920, por considerarlo mas racional, de
perfecta aplicacién en la Mecanica, en la Electro-
técnica y en la Termodinamica; es, pues, una
medida de mayor universalidad.

Casi todos los motores de aviaciéon funcionan
bajo el régimen o ciclo de cuatro tiempos.

Absolutamente todos los disponibles hoy dia
emplean gasolina como combustible, ya sea sola
o mezclada con benzol en proporciones varia-
bles.

De motores dos tiempos se han realizado es-

tudios, y algunos llevados a la préactica; pero, a
nuestro juicio, necesitan para afianzarse la cola-
boracion de los especialistas de compresores y
carburadores, y éstos hasta ahora no le han pres-
tado a este problema el debido apoyo.

Sus consumos han sido siempre elevados del
orden de los 300 gramos por C. V.-hora, y esto
ha sido casi siempre la causa de su fracaso.

De los motores con otros ciclos diferentes, Die-
la situacion

sel, etc., estudiaremos mas adelante

actual.
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En cuanto al dibujo mecénico y agrupacion

de sus elementos, diremos que los motores de
aviacién no causan excepcién en la regla de que
“la belleza en la forma y armonia en las propor-
ciones son por si solas una guia admirable para
alcanzar la correccién mecénica”. En general, be-

lleza y eficiencia son sinénimos; por lo tanto,
imponer estética a un dibujo, es hacerle una ve-
rificacion automatica.

Una de las formas que mas caracterizan un
motor de aviaciéon es la agrupacién de sus ci-

lindros.

Esta suele ser en linea, en V, en W y en es-

trella; en algunos motres en uso de pequefia po-
tencia se emplea la disposicion de cilindros opues-
tos.

Los maés corrientes son en V, en W y en es-
trella. -

La tendencia actual es a conservar solamente
la disposicion W para los motores de enfriamien-
to por agua, y en estrella, para los motores refri-
gerados por aire.

Las disposicion de 12 cilindros en V a 60°, si
bien es excelente como equilibrado, conduce a lar-
gos totales excesivos, y aunque esta extendicli-
simo su uso, prevemos su descenso para un tiem-
po no la féormula

en W.

lejano y su reemplazo por

Algunas firmas, y para motores de gran poten-
cia. han aplicado una disposicion en X (Packard,
Napier y Peugeot), y en Espafa, recientemente,
el capitdn de Ingenieros Lozano ha dibujado un
motor 20 cilindros en cinco filas de a cuatro ci-
lindros, montados en estrella, muy interesante.

Hace algun tiemp» se ha empezado a emplear
motores con cilindros invertidos.

Esta disposicion, pese a sus ventajas de acce-
sibilidad, visibilidad para el piloto aumentada y
abajamiento del centro de gravedad, no parece
ganar mucho terreno.
motor

En la discusién entre el refrigeracion

por agua y refrigeracion por aire, nada nuevo
puede decirse como no sea en favor de la segun-
da solucién.

El Unico inconveniente grave que pudiera acha-
carseles, era su mayor resistencia al avance que

presentan por su forma general en estrella, pero
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mas adelante veremos que hoy dia por estudios
recientemente realizados, puede disminuirse y ob-
tenerse al mismo tiempo el control necesario para
la temperatura en caso de vuelos planeados de
alguna duracion.

Quedan, pues, en su balance solo ventajas por
disminucién de pesos, si no en el motor en si,
en los accesorios, radiadores, bombas de agua, tu-
berias, etc., y con una supresién de estos elemen-
tos queda aumentada la segundad.

El uso de los motores enfriados por agua que-
da limitado a los aviones extremadamente rapi-

dos, combates y carreras; en los primeros, por

la mejoria de su perfil aerodindmico y por dis-

poner de acumulador de calor necesario para

obtener buenas aceleraciones después de vuelos

picados de duradém en el combate aéreo; en
cuanto a las segundas, la razén es s6lo de orden

aerodindmico de fineza del avién, mas de cuidar

en las grandes velocidades.

En la Aviacién comercial parece indiscutible

el empleo de los motores refrigeradores por aire,
ya que no se necesitan grendes variaciones de

régimen a lo

largo de un viaje, y la diferencia

que se pueda ganar en peso con el empleo de
estos motores, puede dedicarse a obtener moto-
res cuyo desgaste sea menor por emplear moto-
res de menor potencia maésica.

.Aunque los consumos son algo superiores a

los de refrigeraciéon por agua, podemos observar
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que en los Estados Unidos de América, donde
tanto desarrollo ha tomado la aviaciéon postal y
comercial, s6lo se emplean motores refrigerados
por aire para estos casos.

Terminadas estas consideraciones preliminares,
pasemos a estudiar separadamente estos dos ti-

pos de motores.

MOTORES DE ENFRIAMIENTO POR AGUA

Observamos entre los motores de aviacién do
concepciones distintas y perfectamente definidas
I." Concepcién alemana.— Se caracteriza po.

ser la primera que empled la refrigeraciéon p..r

agua para motores de aviacion (siendo la visién
clara

la francesa, que desde los primeros tiem

pos de .Aviacién empleé los motores refrigerado”
por aire, ya fijos, ya rotativos) en motores len-

tos y Jasados.

s." Concepcién francesa: Motores rapidos y

ligeros.— Consecuencia de estas dos y tomando

lo bueno de las dos es la concepcién inglesa que,

con la ligereza y rapidez de los franceses, supe

dar a la hélice su debido rendimiento, con el

empleo de reductores de velocidad.

Esta soluciéon estd hoy dia adoptada en los
mejores tipos de motores conocidos, y asi com-
paramos en el siguiente cuadro un motor aleméan
y un motor francés con

reductor (cuadro nua-

mero i).

CUADRO NUMERO i

Caracteristicas comparadas de un motor aleman y un francés

Caracteristicas

Potencia

Revoluciones por minuto

Diadmetro del émbolo

Recorrido del émbolo

Cilindrada total .

Peso con buje, agua y aceite —

160 milimetros.
190 milimetros.
45,8 litros
590 kilogramos

lunker L 55. Hispaitn 12 L b.
500 C. V. 600'C. V.
1.300. 2.000 1.000 reductor.

140 milimetros.
170 mllimctros.
31,4 litros

440 kilogramos.
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Vemos en el mismo que el motor aleman tie-
ne una cilindrada superior en mas de 14 litros
p>ara una potencia menor de 100 C. V,; en cuan-
to a ios pesos, la diferencia es de 150 kilogra-
mos.

La velocidad media del émbolo es de 8,20 me-
tros por segundo en el Junkers y de 11,40 en
el Hispano.

Si el motivo de conservar la concepcién ale-
mana era la aviacién comercial, parece que hoy

dia no debe persistir, toda vez que no es en esta

Croquis namero 1— Cilindro Escuela Mercedes.

clase de motores donde en la actualidad reside
la mayor eficiencia para estos fines.

Por lo tanto, en las aplicaciones limitadas del
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motor de refrigeracién por agua hemos de con-
siderar como muy superior la orientacién fran-
cesa e inglesa, adoptada igualmente en los mo-
tores de este tipo norteamericanos.

de buscar en motores refrigera-

Hemos, pues,

dos por agua motores rapidos, ligeros, y en la
mayoria de lo s casos con reductor para poder
aumentar la potencia sin comprometer el rendi-
miento y la seguridad de la hélice y sin que pier-
dan su condiciéon de réapidos.

E n la construcciéon de los motores enfriados
por agua también encontramos dos escuelas cla-
ramente definidas:

1.~ Mercedes.

2. Birkigt (Hispano-Suisa).

Todos los motores de tipo clasico y normal en
el mundo pertenecen a una de estas dos escuelas,
gque forman para la construcciéon la base de los
archivos de las seciones de estudios y proyectos,
pudiendo decirse que en la refrigeracién por agua
raro es el motor que no estd inspirado en uno u
otro, y en ocasiones, en las dos a la vez.

1.” Escuela Mercedes.— Se caracteriza por
el empleo de cilindro de acero y camisas estan-
cas para el enfriamiento, de chapa de acero sol-
dadas a la autégena.

El conjunto que proporciona esta soluciéon es
ligero, pero de-fabricaciéon costosa (croquis i).

Otra de las caracteristicas de esta escuela es
el mando de valvulas pwr balancin atacado por
rodillo y pulsador

desde

la leva por el intermedio de
para el ataque de la cabeza de la véalvula;
luego, los motores de aviacién son siempre de
valvulas en cabeza (croquis i).

Derivados de esta escuela son los motores ac-

tuales siguientes:

eAlemania:
Mercedes, i.ooo0 C. V. Tipo F. 2.
B. M. VWV, Va-VI-Vn a U.
Junkers, L. 5, y L. 55.
Francia:
a) Lorraine, 400 C. V., 450 C. V. y
650 C. V.

b) Salmson, C. M. 18 en estrella.
c) Renault. Todos sus tipos de refrigera-
cion por agua.

Ingleses;
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Rolls. Todos les tipos Aguila y Falcén.
U. S. A.:

Liberty.
Haremos un pequefio juicio critico de ellos.
Mercedes,

en su ultimo modelo, ha conserva-
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do integramente sus caracteristicas esenciales, que
data n de 1913, y s6lo puede anotarse como di-
ferente el empleo de reductor y que el mecanis-
mo del

mando de valvulas va todo él encerra-

do en un carter.

E.

Croquis numero 2— Esquema de montaje del compresor en el motor Mercedes 1.000 C. V.

Funcionamiento.— E|I

compresor comprime dire puro. La llave de paso B permite reglar la

sobrecompresion. A medida que se reduce el Ppso de aire comprimido, se abre la toma de
aire D qite se puede considerar como una tonta de aire corriente. En B se ve la llave en

posicién de maxima sobrecompresion.

Como mas notable, puede verse en este motor
la colocacion del carburador entre un turbocom-
presor y los cilindros, lo que permite un perfecto
reglaje en marcha trabajando siempre en las con-
diciones méas econémicas y con la sobrealimenta-
cion deseada (croquis 2).

E! compresor comprime aire puro. La llave de
paso B permite reglar la sobrecompresién. A me-
dida que se reduce el paso de aire comprimido,
se abre la toma de aire D, que funciona como
una toma corriente.

En B, llave en posicibn de maxima compre-
sién.

En B', posicién de toma de aire corriente (todo

el aire del compresor se escapa por la salida £).

B. M. W. Aunque recientemente parece aban-

donar esta Casa la escuela pura Mercedes, aln

conserva ésta en sus tipos Va-VI y Vil a U,y

En B’, en posicién de toma de aire
este ultimo caso todo el aire del compresor se escapa por

corriente. En
la salida E.

como tales, son motores de régimen lento, de pe-
gquefio rendimiento volumétrico y no gran poten-
cia masica; claro es que de atenerse solamente
a lo que decimos podria deducirse que eran mo-
tores anticuados y cuyo uso haya de proscribir-
se; no es asi en absoluto.

En primer lugar, .Alemania no se ha preocupa-
do desde el final de la guerra de obtener motores
rapidos y potentes, por no interesarle directamen-
te mas que la aviacién comercial, y en estas con-
diciones obtenia motores de poca presion media,
lo que le permitia efectuar revisiones de motores
en plazos largos de tiempo, y ademdas que estos
motores son capaces de dar mas potencia que la

que normalmente se les asigna.

(Continuara.)

Julio de Renteria.
Capitan de Ingenieros Direc-
tor Gerente de EliCalde, S. A.
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LO QUE NOS CUENTAN

EL CONCURSO DEL BIDON
DE CINCO LITROS

Organizado por el Velo-Sport Fertois, francés,
se celebrara el dia 15 del presente mes, en el cir-
cuito de la Ferté-Bernard, el concurso de consu-
mo para vehiculos

automdviles denominado

“Concurso del bidén de cinco litros”.

Cada coche inscrito ird provisto de un solo
bién de cinco litros de capacidad situado en sitio
bien visible, al exterior de

la carroceria, ligado

al carburador por un tubo metélico provisto de
una llave de paso, colocado también por fuera de
la carroceria hasta su entrada en el “capot”.
Cada concurrente recibird en su bidon, previa-
mente vaciado, para realizar la primera prueba,
cinco litros de gasolina, y para la segunda prue-
ba cinco litros de gasolina mezclada con un 30

por 100 de benzol.

El vencedor sera aquél que a la marcha im-
puesta de 45 kil6metros a la hora y transportan-
do por viajero declarado un peso de 80 kilogra-
mos, recorra la mayor distancia sumando el to-
tal de las dos pruebas y con un gasto de aceite
que no exceda de un cuarto de litro por cada 50
kilometros de recorrido.

Se precintaran todos los 6rganos del coche,

tales como el bidén, llaves, tuberias, radiador y
“capot”.

ESTADISTICA ITALIANA

Las exportaciones e importaciones italianas de
automoviles y motocicletas durante 1929 en com-

paraciéon con afios anteriores, son las siguientes:

AUTOMOVILES Export. Import.
1929 23.689 7.409
1928 s 28.280 5741

MOTOCICLETAS ' w * '
1929 190 3-395
1928 280 3,370
1927 241 2.673

De aqui resulta que la construccién automavil
italiana ha visto disminuir visiblemente el nimero
de sus vehiculos exportados y crecer la concu-

rrencia extranjera en su mercado interior.

El nimero de coches vendidos en Italia en
1929 es el siguiente;
1£alTAN 0S i 54°
Americanos... 2.014
EUTFOPEOS .o 6gi

LA NOVENA CARRERA DE

LAS X1l HORAS

El Moto Club, de Espafa, lleva muy adelan-
tados los trabajos de organizacion de la carrera
de Las X1 dia 28

horas, que se celebrara el

del corriente mes en el conocido circuito del
Puerto de Guadarrama y en analogas condiciones
que el afio pasado.

Se concederan importantes premios en metali-
co, copas y medallas de oro y plata.

En breve se publicara el oportuno Reglamento.

TALLERES FORD
EN BELGICA

La municipalidad de Amberes ha arrendado a
la casa Ford, por un tiempo de treinta afios, un
terreno situado en el puerto. Este terreno tiene
una superficie de 21.000 metros cuadrados, y en
él se edificaran talleres de montaje y construc-
cién, que ocupardn una extensién de 13.000 me-
tros cuadrados.

A la expiracion del contrato, los talleres pasa-
ran, sin

indemnizaciéon, a ser propiedad de la

dudad de Amberes.

LA TR.AVESIA DEL ATLANTICO

Arthur Goebel, recordman de la travesia de los
Estados Unidos y vencedor de la carrera San
Francisco-Honolulu, piensa trasladarse a Fran-

cia para intentar el raid Paris-New York.

El teléfono de esta Revista
es el nUmero 13998
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LOS AVIADORES ITALIANOS

MADDALENA Y CECCONI

HAN ESTABLECIDO DOS
MARCAS MUNDIALES

Las doctrinas del Duce no quedan en fanta-

sias; el afan de superar a todos y superarse a si
mismos se va traduciendo en realidades.

Italia lleva un ritmo acelerado en su progre-
so con respecto a las demas potencias europeas.
En el aspecto aerondutico, que es al que nos re-
ferimos ahora, Italia no descansa en busca de

nuevos laureles ni se resigna a desempefar el
papel de vencida durante mucho tiempo. No pa-
rece lItalia menos preocupada de su potencia ae-
ronautica real que de su puesto de honor entre

las potencias europeas.

Sin anunciarlo, como conviene a estas empre-
sas en que interviene la suerte, el dia 30 del pa-
sado mes, a las 5 horas 31 minutos, partieron del
aer6dromo de Montecellio el comandante Mad-
clalena y el teniente Cecconi a bordo de su mo-
nc”Nlano “Savoia-Marchetti”, con motor Fiat 500
circuito Montecellio-Os-

c. V-, volando sobre el

tia-Ladispoli-Ando-Montecellio, hasta las cero

horas 46 minutos del 2 de junio. Han permane-

cido en el aire 67 horas 15 minutos, cubriejido
una aistancia de 8.350 kilémetros.

El "Savoia” empleado es el S. 64 bis.

El motor, Fiat A-22-t. 500 c. v., pero desarro-

Illa 600. Es del mismo tipo que el empleado por

Ferrarin y Del Prete en famoso vuelo trans-
oceanico. Fué ideado por el eminente ingeniero
Zerbi. Unicamente se ha cambiado la antigua

hélice por una de fase variable. Esto ha piermi-

tido despegar con 7.200 kilogramos de carga.

En cuanto a los aviadores, el comandante
Humberto Maddalena es conocidisimo en el mun-
do aerondutico, procede de la marina mercante,
pasando a la aviacién durante la guerra europea,
en donde se destacé su personalidad como avia-

dor, y

Tableros
y chapas

posteriormente con motivo de su viaje al

M. ARRESE
PIZARRO, 14

Teléfono 14944
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Polo en socorro de Novile y su famoso aterrizaje
en un glaciar alpino durante una borrasca; su
comjiafiero, el teniente Zacconi, es un aviador
joven, sélo cuenta veinticuatro afios, de quien se
espera mucho.

Con este vuelo queda batida la marca de du-
alemanes

racion establecida por los Risticz y

Zimmermann, en 65 horas 25 minutos. Segln

esto, la marca de duracién se ha aumentado en
I hora 50 minutos. También ha quedado batida
'la marca de distancia en circuito cerrado que
poseian los franceses Coste y ~odes por su vuelo
de 8.029 kildmetros. El aumento de esta marca
es de 321 kilémetros.

El orden en la lista oficial de marcas del mun-

do no ha sufrido alteracién. Hasta el 15 de ma-
yo era:
Francia, 28 marcas mundi?lcs; Alemania, 25;

Estados Unidos, 22; Italia, 8; Inglaterra, 3; Sui-

za, 3; Checoeslovaquia, i.
Con este vuelo de Maddalena y Cecconi, Fran-
cia queda con 27: .Alemania con 24, e ltalia lle-

ga a 10.

Problema numero 6

El dia 15 de mayo se verificé el sorteo de las

15 pesetas de loteria entre los solucionistas del

problema nim. 6. Result6 agraciado D. Daniel
Mufioz de Olivenza.
Tenemos a su disposicién los décimos corres-

pondientes.

ATHEIM TR e e e e e e e e e e e e e e L H O L e .

1 AnuUnciese en S
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y multiplicard sus ventas i

i Todos los aer6dromos de Espafia i

son suscriptores de esta revista
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(Continuacién.)

LOS MOTORES

En la rama de motores, el Salén de New York
ofrece muchas ideas nuevas, especialmente en lo
que concierne a los motores ligeros enfriados por
aire en la clase de 60 a 250 HP. Sabiamos que
los americanos habian desarrollado durante es-
tos Gltimos afios la construccion de muy buenos
motores en estrella, cuyos tipos, el Blond 5 D y
7 D, de 90 HP; el
HP; el Kinner k 5, de no
165 HP; el .Axelson, de 165 HP; el
A-70, de 170 HP; el

Warner “Scarab”, de no
HP; el Comet, de
Continental
Curtiss “Challenger”, de

170 HP, y la nueva serie de Wright “Whirl-
vind”, de 165, 225 y 300 HP, se encontraban en
el Salon.

Como motores de cilindros en linea, solamente
los motores Cirrus y Gipsy han sido construidos
con licencias por las casas .American Cirrus Eugi-
nes Company y la Wright Aeronautical Corpo-
ration.

Estos motores son utilizados sobre las avionetas
Moth y Avian,

igualmente de origen inglés y

construidas con licencia por casas americanas.

Una particularidad muy interesante del Salén
de New York era el favor creciente dispensado
a los motores en linea. Ademas de los Cirrus y
Gipsy, se podian contar una media docena de
nuevas marcas de motores construidos segun este
principio. Solamente los constructores america-
nos han mostrado una preferencia muy marcada
“Cru-

Fairchiud

Curtiss
de 125 HP; el

por e! tipo invertido, tal como el
sader”, seis cilindros,
seis cilindros, de 125 HP; el Rover cuatro cilin-
dos, de 65 HP; dos modelos Chevrolet de cuatro
y seis cilindros, de 100 y 170 HP, y cuatro va-
riaciones de motores Cirrus invertidos; el
directo, de 95 HP;

>15 HP; el

Cirrus
el Cirrus con compresor, de
de 95 HP, vy

otro con reductor y compresor, de 115 HP.

Cirrus con reductor,

Muy admirados fueron igualmente los dos

motores Chevrolet, construidos por la Crevrolet

Aircraft Motor Cy, segln las ideas del construc-
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tor de automdviles, muy ccxiocido Arthur Che-
vrolet.

El Chevrolet de 100 HP es de cuatro cilindros
de un didmetro de 113 mm. y de una carrera de
133 mm. Esta construido en acero al cromo mo-
libdeno. Las culatas de los cilindros, desmonta-
bles, son de aleacién de aluminio y van provistas
de una valvula de admisiéon y otra de escape. La
cilindrada es de 5 litros 4. El conjunto de las
cuatro culatas va encerrado en una especie de
carter de aluminio, en donde el mecanismo de las
valvulas funciona en un fluido de aceite, lo que
asegura al motor una larga duracién. Las bielas
de los pistones de seccion en H estan construidas
de duraluminio. EI peso total del motor es de 127
kilogramos, lo cual da un peso por caballo alre-
dedor de | kilogramo 30. EIl precio es de 1.600
doélares.

En la clase de motores en estrella, el nuevo
siete cilindros Comet, de 150 HP, atrajo mucho
la atencion por la forma sencilla de las cabezas
de los cilindros

Las véalvulas de admisiéon y escape se encuen-
tran la una detras de la otra y van modadas
jx>r el mismo balancin.

El diametro es de 114 mm., la carrera de 140
mm vy la cilindrada total de 10O litros. A un régi-
men normal de 1.800 revoluciones por minuto, el
Comet desarrolla 150 HP; su peso es de 178 Kki-
linramos, o sea i kilc ramo 185 por caballo. EI
precio es de 2.700 délares.

La firma Le Blond Aircraft Engines Corpora-
tion expone sus dos modelos de 60 HP y de
90 HP; el primero es un cinco cilindros y el se-
gundo un siete cilindros. Un 80 por 100 de los
elementos son intercambiables. EIl precio del cin-
co cilindros es de 1.230 délares y el del siete ci-
lindros 1.610 délares.

La Kinner Motor Company, muy conocida por
su cinco cilindros en estrella, de no HP, intro-
duce un nuevo cinco cilindros de mayores di-
190 HP.

mensiones, desarrollando La Warner

mAircraft Co. ha hecho lo contrario, ella muestra
al lado de su siete cilindros, de no HP, un nue-

vo cinco cilindros, de 75 HP.
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La gran firma Pratt y Whitney, bien conocida
por sus modelos Wasp, de 420 HP, y Horaet, de
525 HP (construidos en Europa por la firma
B. M. W., de Munich), presenta su nuevo mode-
lo Wasp Junior, de 300 HP, Los principios de
construcciéon son idénticos a aquellos del W”™asp y
Homet; solamente se han reducido las dimensio-
nes.

La siguiente tabla da una perfecta idea;

Wasp .

Janior Wasp Horiiet
Ndamero de cilindros. 9 9 9
Diametro en m. ra... 132 146 155
Carreraenm.m___ _ 132 146 155
Cilindrada en litros.. 16,12 21,70 2180
Compresion......... 5 5,25 5

Revoluc. por m. H. P. 2000'300 2000 420 1900/525

Peso total......... 250 316 31
Peso por H. P. en kg. 0,835 0,755 0.690
Longitud en cm........... 102 108 113
Didmetro en cm. - 116 131 141
Precio en délares.. 5.000 8.200 8.500

La novedad mas importante fué naturalmente
el nuevo motor de aceite piesado Packard Diesel,
de 225 HP. Todos los trabajos de ia firma
Packard durante estos tres Gltimos afios habian
sido rodeados de la mayor discrecién. Aunque el
motor habia sido ensayado en vuelo sobre dife-

rentes tipos de avién desde hacia un afio, nadie

MOTOAVION

pudo darse cuenta, porque en cuanto el aviéon
aterrizaba en un aer6dromo publico, tenian muy
buen cuidado de ocultar inmediatamente tan pre-
ciosa maquina con un lienzo especialmente trans-
portado en el avién,

El Packard Diesel desarrolla 225 HP a un ré-
de 1.950

nada mas que 232 kilogramos, o sea i

gimen normal revoluciones y no pesa

kilogramo
03 por caballo. Cada cilindro no tiene nada mas
que una valvula sirviendo lo mismo para la ad-
misién que para el escape. De esta manera, la
forma de las cabezas de los cilindros es muy sen-
cilla y poco voluminosa. Cada valvula dispone
de 12 resortes rodeando a la varilla de la valvula.
El mando de la valvula es casi idéntico a la de un
motor normal. Es interesante comparar las carac-
teristicas del Packard con las del Whirlvind J. 5,

de 225 HP, en la tabla siguiente:

W hiivind Packaid
NUmero de cilindros... 9 9
Didmetro en m. m. 114,2 122,6
Carrera en m. in 139,8 154,6
Cilindrada 12.910 16,100
COMPresion . ..eeennnns 5,2 16
Revoluciones / H. P...... ... 20C0/225  1050/225
Peso total....eeeennnns 227 232
Peso por H. P.en kgs 1,01 1,03
Diametro en cms.... 1145 1145

De H. Beethey.

De I’Aerauto.

-AERO POPULARN»®

ADVERTENCIAS

A consecuencia de haberse celebrado la Jura

de la bandera el domingo dia 8, han quedado

retrasados los vuelos anunciados ocho dias, por

haberse prohibido la celebracién de los vuelos

anunciados para ese dia de orden superior.

W « «

Desde el dia 5 de este mes estan instaladas

las oficinas de la Sociedad en su nuev o local,

En el

calle de San Agustin, nimero 5 (fachada poste-

rior del Palacio del Hielo).

Oportunamente se dara a conocer las intalacio-

nes sucesivas de clases

Por haber dado el traslado a la Compafiia Te-
lefonica, tardaremos en tener teléfono unos dias.

préximo numero publicaremos el numero

que tenga el mismo.
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Paseo de San Juan, 149

BARCELONA

DELEGACION DE MADRID:

Paseo de Recoletos, 19

Motor de aviacién 450 CV,, toma directa, 12
cilindros, 120 por 180, enfriamiento por agua.

‘e



La Electricidad, S. A.

SABA DELL
Fabrica Nacional de Maquinaria Eléctrica

RUSTON & HORNSBY

Lincoln
Motores de aceites pesados

Representante: R. CORBELLA
Marques de Cubas, 5 MADRID

Grandes almacenes de maquinaria y material eléctrico

Carburador nacional |RZ

CONSTRUCCION ENTERAMENTE ESPANOLA

Patentado en todos los paises. Proveedor de la Aeronautica Militar.

Tipos para motores de aviacion de enfriamiento por agua y por aire,
de todas clases y potencias

Carburadores econdmicos para avionetas y vehiculos
terrestres y marinos

Nuevo tipo de SIIPER-CARBURADOR a corriente de gases descendente

Fabrica: Valladolid.—Apartado 78
Madrid: Montalban, 5.—Teléfono 19649
Barcelona: Cortes, 642.—Tel. 22164

AGENCIAS EN TODAS LAS REGIONES



CLASSA

(LINEAS AEREAS ESPANOLAS)

Servidos diarios: Madrid-Barcelona y Madrid-Sevilla en
aviones trimotores

Madrid Barcelona o viceversa... Precio 125 pesetas - 3 horas 20’
Madrid-Sevilla o viceversa » 100 pesetas - 2 horas 30’

Mercancias: 1,50 pesetas el kilogramo

Informes en todos los Hoteles y Agencias de Viajes

Calle de la Lealtad, 4 Teléfono 18230

iI/VVWWVWVWVWv<s'
Compaifia Espafola de

Aviacion

Direccion:
' Olbzaga, 5y 7. Madrid.
1 e I as Apartado 797.
Direccion Telegréafica:
Cintas ESPAVIA. Telefono 52201.

I II I OS Aerédromo y talleres en Albacete.

Unica Escuela Oficial Espafiola de
Pilotos y Aviadores. Ensefianza de
Pilotos militares, navales vy civiles.
Concesionaria de la Aviacion militar

7
I - y Aviacion naval. Trabajos de
I aerofotogrametrfa, aplicaciones agri

- " colas, maritimas y postales.

BARCELONA J PUBLICIDAD AEREA



PROVEEDOR EFECTIVO DE LA REAL CASA
MADRID BARCELON \
Monteledn, 28.—Teléfono 31018. Avenida Alfonso XIII, 458.-Tel. 74594.
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Imp. de C. Bermejo— Santisima Trinidad, 7.--Teléfono 31199





