ANO III. MADRID 25 DK O DE 1930 NUM 53.

prAcNcev de a.utomouili/moy a”tiacion.

Organo oficial dcl AERO POPULAR de Madrid

VI VEHIIEDITIRERNS S DS« DR AT 2NN NS RENB BN Lk NSNS ENNNNX KRS

El concurso de™ elegancia automovil erv. Paris \

L conocida artista francesa Madame.» Delcourt, corv el original coche’ que.> presentdé al |

juicio del Jurado, que.” concedera las palmas de> la elegancia. |

I* la carroceria no le» falta originalidad; las puertas darv. una entrada amplia, pero |

fancaroente, erv. cuanto a elegancia, le» encontramos toda la que/ puede- tenei' una ?
tortuga corv ruedas de/ caucho.

I RA S Sl SR NN X S ALK XS SNSRI SR KOO RE R 5N XN LA T XK J



CLASSA

(LINEAS AEREAS ESPAROLAS)

Servicios 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

Compania Espafola de

0 Sure | Aviaci6n

Direccion:
Ol6zaga, 5y 7. -:- Madrid.
Tel as Apartado 797.
Direccion Telegréafica:

Cintas ESPAVIA. -:-Telefono 52201.

I II I OS Aerodromo vy talleres en Albacete.

Unica Eiscucla Oficial Esp_afiola de
Pilotos y Aviadores. Ensefianza de
Pilotos militares, navales y civiles.
Concesionaria de la Aviacion militar

. y Aviacién naval. Trabajos de
I d SI m aerofotogrametria, aplicaciones agri-
colas, maritimas y postales.

BARCELONA I PUBLICIDAD AEREA



Reliyfa pracNca de auloinoyill/moy auiacion.

D. FELIX GOMEZ GUILLAMON

Fundadores MAESTRE

Se publica los dias 10 y 25 de cada mes

De utilidad a los mecéanicos, conductores y propietarios de automoviles,

aspirantes a pilotos y mecanicos de Aviacion.

ANO III. MADRID, 25 DE JuNnio DE 1930. NUM. 53
DIRECTOR: GERENTE:
juis Maestre Perez Fernando Medrano Miguel
(ngemero. Ex profesor de la Escuela de Mecanicos B
de Aviacion, Piloto y Observador logeDlero, Kz profesor de Mecénicadel C. E. Y.C.

de Aeroplaao.

Autorizada su publicacion por Real Orden ael Ministerio del Ejército.

REDACCION Y ADMINISTRACION: PRECIO DE SUSCRIPCION:
Costanilla de los Angeles, 13, bajo. MADRID: Afio d.sO Semestre 3,50
Provincias: . 7,00 4,00
Apartado S.089. -- TeUfono 1399S. Extranjero: * 10,00 6.00

Las suscripciones empezaran necesariamente 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 proximo de los meses citados, a partir del cual empezard la suscripcion.

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

P2 2 2 SR 2 2 2
-
*>
« BOLETIN DE SUSCRIPCION
. D. vecini (le
* provincia de.
- domiciliado en la calle de num. se
% suscribe por jin a la revista MOTOAVION, a partir del nam. para lo cual en-
« , ’ -

via m m mpias, por Giro Posta! (2).

[0 L= OO <ie 192-

EL SUSCBIPTOR

(21) Tachese lo gne no se desee, . . o o
(2) Alossuscriptores de Madri-i se les pataid «l recibo a domicilioy en todo caso el pago sera siempre adelantado,

Enviese aj APARTADO 8 089-MADBID. irangncado con 2céntimos los de provincias y 5 céntimos por correo InUrici.

X<



| Del 1.° al 30 de junio de 1930
Los Revendedores y Depositarios entregaran
GRATIS

UNA CAMARA DE AIRE

INacional PIRELLI

a todo comprador de una cubierta

Nacional PIRELLI

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 «atil.
Omnibus para el transporte de viajeros.-Tanques
para riego y contra incendios; basculantes y demas

usos industriales.-Motores de aviacién y marinos

m Exposicién y Oficinas: Avda. Conde Pefialver, 18—MADRID ~



Motores de Ablacion

X,® oye®

Piezms de rtscam”lo y accesorios

Martia R, y Diaa de lascea

LOPE DE RUEDA, A DRI

13617921 lﬂné 1 A Articulos de limpieza c higiene

RELATORES, 2 La Esponjera Moderna

Herramientas, maquinaria, a'godones Proveedores de la Aeronéautica Militar
y trapos para limpieza.

Tet-EF-ONO 1S5SS 4 3 (entra Letii y Ediegarayj, « Teléf.

Almacenes de aceros y_metales. Ferreteria Maquinas de escribir “M A P ©
y herramientas

FélIX Ro "nan fINQEU CRECENTE MUROZ

Accesorliis, Regaiaciones. Maquinas de ocasion

Honaleza, 39, Pérez Gatdos, 9 y 10,
Belén, 4 ) 6 MADRID Teléfono 10780 Cafizares, 2. entio. mmiiIRiO mT eléf.13853

Z - 4 Fabrica de libros rayados
Fe I IX Agto Iar Carpetas “Despafia“ pai'a liojas de

Proveedor de la Aeronautica Militar im;yainbio
Grandes talleres de Imprenta.— En..uaden'a-

Acmas nacionales.—Cariuchiria y pd~vorai.-ArUculos ! c :
cion.— Rayados especiales.— Relieves.

<ltspoity pesca, I"rimera Casa en ariicul.Ts de afeitar.

karistas. \ \M LOP[Z  San Sernaidi), 1S-Madrld-Telof. 11452

VWVWWSAAAAAAa VWWWWWVW~2AWNAY/WWW Srw

FABRICA Do MELICES Lépez Lafucnte y Calvo, C. L.

L u I S O S O r I 0 Almacén de Ferreteria, hierros, chapas, aceros, herra-
Talleres: Santa Ursula; 12,y Barrafon, 1 mientas en general, tornillos y clavazon.
(Puente de Segovia).—Correspondencia. Calle Proveedores de la Aeronautica M litar.

de Santa Barbara, 11.—-MADRID

Proveedor déla Aeronautica Espafiola Duque de Rivas, 3.- Madrid. -Telef. 70.908

VEAVSSA FYAA FWW W VVANATWWWWWWWWW V'



Z5555555555!

EL ACUMULADOR

N I F

de hierro, niquel y cadmio

Con capacidad y duracion garantizados !

Es el que debe Vd. comprar

TALLERES ELECTRO-MECANICOS

Antonio Diaz

t>ROVEEDUk DE AVIACION MILITAR

REPRESENTANTE DE
EQUIPOS ACUMULADORES j

FULMEN I

Accesorios ¢léctricos.—Reparacion de equipos eléctricos de
Automadvil.-Aviacion (magnetos, dinamos, motores eléctricos)

MECANICA EN GENERAL

Principe de Vergara, 8.-Teléfono 52204
- MADRID




/

MOTOAVION

MOTOAVION

JUEEEMEEEEEEEE TS EM MR T EM T @M< M > MG TN TU TR L EEN D g

FIGURAS DE RELIEVE

D. Julio de Renteria

Capitan de Inienietoe
Jefe de EecuadrtUa dcl Servicio de Aviacion Militar
Director - Gerente de «Elizalde S. A.»

Jiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiim i m o iiiiin in iiiiiiin




m motoi—~

En nuestro pasado numero publicamos un ar-
ticulo de The Petroleum Times, en el que se hacia
un estudio comparativo entre el motor tipo Die-
sel, aplicado a aviacién, y el actualmente usado
de gasolina. Hoy ofrecemos a nuestros lectores
la descrif>cion del motor Packard, tipo Diesel, pa-
ra aviacion, segun |4 ha publicado en Les Sports

G. R. Hamel:

“Desde hace tiempo, la casa Packard exp>eri-
mentaba un motor de aviacién de fundamento
analogo a los Diesel industriales. Como en éstos,
el nuevo motor Packard utiliza como combustible
aceite pesado, cuya temperatura de inflamacion
es elevada. Este combustible se inyecta en la céa-
mara de combustién que estd ocupada jx>r aire
fuertemente comprimido. EIl combustible se in-

flama al penetrar en el cilindro por la elevada
tempieratura que tiene el aire debido a su recien-
te compresién, sin necesidad de ningln disposi-
tivo de encendido.

Este motor ya realizé sobre monoplano Stin-
son un vuelo de 1.350 kildémetros, lo que demues-
estaba préximo

tra que el periodo experimental

a terminar. En efecto, la casa Packard, conside-
rando su motor puesto en punto y apto p>ara ser
utilizado, lo ha presentado al publico en la Expo-

sicion celebrada el pasado mes en Detroit.

Por tanto, ya no tiene objeto conservar el
‘ecreto de ios detalles constructivos de este mo-
tor y fjodemos darlos a conocer a nuestros lec-

tores.

Por su forma exterior, el nuevo motor se dife-
rencia poco de los motores en estrella de enfria-
miento por aire que utilizan la gasolina como
combustible,” o sea de los motores tan generali-
zados actualmente en aviacién. m

Desarrolla una potencia de 225 cv. a su veloci-
dad normal, que son 1.950 vueltas por minuto.
Su peso es de 230 kilogramos, o sea i kilogramo
022 gramos por cv.

El calibre de los cilindros es de 122 mm., la
carrera de 153 mm. La cilindrada resutla de 15
La potencia es de

litros 7, aproximadamente.

14,3 cv. por litro de cilindrada.
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Packard, Tipo Diese

El didmetro exterior es de i metro 13.

Este motor es perfectamente susceptible de re-
emplazar a los motores de gasolina de la misma
potencia, puesto que les es semejante en forma,
dimensiones, peso, revoluciones y organizacién ge-

neral.

Antes de hacer la descripcion detallada del mo-
tor, observemos que entre los numerosos proble-
mas que los ingenieros de la Packard, capitan
Woclson y Dr. Hermann Dorner, han tenido que
resolver, uno de los mas delicados, fué la regu-
lacién de la inyecciéon de combustible que debe
ser introducido y quemado completamente en un
espacio de tiempo infinitesimal y en un momento
Ha sido ne-

facilidad de

exactamente determinado del ciclo.

cesario también darle flexibilidad,

puesta en marcha (arranque) y, en fin, lo que

es de mayor imjxirtancia en aviacién, conse-

guir la realizacibn mecéanica de tal manera

gque el peso no salga de los limites admisibles.

Hay que notar, igualmente, que una de las par-
ticularidades del Packard es la elevada presion
méxima alcanzada en los cilindros. Entre los téc-
nicos que se han ocupado del Diesel de aviacion
se crefa que para obtener buen resultado practi-
co era necesario que las presiones maximas vy,
por consiguiente, las fatigas fuesen valores mo-

derados. En este sentido han sido dirigidos la

mayoria de los trabajos de laboratorio del
X. A. C. A.
Se han registrado presiones maximas del orden
.55 a 55 kilogramos por centimetro cuadra-
do. En el motor Packard, el estudio ha sido
orientado para obtener presiones del orden de 85
kilogramos por centimetro cuadrado.

El funcionamiento genera! del motor es el si-

guiente: la aspiracién principia cuando el émbo-
lo estd en su punto muerto superior y los pro-
ductos de la combustién anterior han sido eva-
cuadros casi totalmente, puesto que la relaciéon vo-
lumétrica es de 16 a i. Estando el émbolo en di-
cha posicién, la valvula (porque una de las carac-
teristicas del motor es que so6lo tiene una valvula
dando entrada al airé

por cilindro) se abre,
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exterior. El émbolo desciende y aspira aire has-
ta 25" después de pasar el punto muerto inferior,
que se cierra la valvula y empieza 'a compresién

Siendo 16 la compresion volumétrica,

del aire.
como hemos dicho, y siendo esta compresiéon casi
llega a 35

adiabatica, la presién en el cilindro

kilogramos y la temperatura del aire a 550 gra-
des cuando el émbolo ocupa su punto muerto su-
perior. .Antes de este punto, proximamente 45
grados antes, el combustible que contiene la bom-
ba de inyeccién es impulsado finamente pulveri-
zado al interior del cilindro y se quema inmedia-
tamente, puesto que la temperatura del aire com-
primido es superior a! punto de inflamacién del
combustible empleado.

Teéricamente, en el ciclo Diesel ideal, la com-
bustion debe empezar en el punto muerto supe-
rior. proseguir con la velocidad deseada para con-
servar la misma presiéon durante gran parte de la
carrera descendente del émbolo e inyectar todo el
combustible necesario para utilizar todo el oxige-
no contenido en el aire comprimido.

El ccmbustible empleado es un aceite de petro6-
leo que debe cumplir las condiciones siguientes:
facil, suficiente

aprovisionamiento para

pureza
evitar el deterioro de las bombas o la obstrucciéon
de las tuberias, fluidez suficiente para asegurar
la circulacién por las tuberias de diametro pru-
dencial. incluso a las temperaturas de invierno o

a grandes altura.s; lubrificante necesario

pxxler
para asegurar el buen funcionamiento de las bom-
en fin. posibilidad de obtenerlo, del petréleo
bruto, en cantidad suficiente para que sea econo-
mhico aunque la demanda sea grande,
danicamente, la Compafifa Packard ha obte-
"rio resultados satisfactorios empleando un acei-
llamado "domestic furnace oil” (aceite de hor-
"mlle), que no difiere mucho del petréleo lampan-
es de 37 grados, Baumé, y cuesta en los Esta-
dos Unidos alrededor de 75 céntimos de peseta

galén (4 litros 543).

El arranque difiere del motor corriente de ga-
~olina, en que no hay contacto ni es necesario
Phrgar los cilindros.

Toda la operacién para el arranque se reduce
Para facilitar el

®la apertura de una llave.

tanque cuando la temperatura ambiente es

"oy baja, cada cilindro lleva un tapén con un

dispositivo eléctrico de calefaccion. Estos tapo-

nes estdn unidos al circuito del motor de arran-
que y funcionan automaticamente sin que el pi-
loto tenga que ocuparse para nada de ellos.

El funcionamiento correcto a grandes alturas
es un extremo que podia preocupar, puesto que
la menor presién inicial del aire admitido en el
cilindro podia ocasionar dificutades en la inflama-
cién. Como la temperatura alcanzada, cuando las
demaés circunstancias no varian, depende del gra-
do de compresion y no de la presién inicial, pro-
bablemente por esta razén los constructores del
Packard han fijado elevadas presiones de régi-
men. Asi, los dos aviones en que ™ ha instalado
este tipo de motor han alcanzado alturas de mas
de 5.500 metros sin ninguna dificultad de fun-
cionamiento.

Una particularidad del Diesel Packard es que
se puede aumentar temporalmente la potencia a
costa de consumo superior. Esta ventaja no tiene
precio para los despegues con gran carga. Queda
explicado este hecho por la necesidad de dar, en
marcha normal, un exceso de aire de 25 por 100

la combustion

aproximadamente, para asegurar

completa del aceite inyectado. Si se coloca la
manecilla de gases en una posicion especial se
aumenta el gasto de las bombas, hasta obtener la
mezcla tedérica, obteniendo una elevacién de po-
tencia del 10 por 100. La salida de humos negros
fX)r el escape indica cuando la combustién es in-
completa.

El sistema de engrase es el corriente en los mo-
tores de aviacién.

La realizacion mecanica ha sido estudiada cui-
dadosamente para reducir el peso lo mas posible.
Para ello, el carter es de magnesio, fundido de
una sola pieza, y los cilindros, en lugar de ir fi-
jados a rosca o por pernos, van provistos de unas
patillas que apoyan en el carter y llevan exterior-
mente dos escotaduras circulares, en las que pe-
netran dos aros de acero, uno por delante y otro
per ‘detrds, que aprietan contra el carter a todos
los cilindros a la vez. EIl apriete se hace por me-
di: de unos tensores. EIl céarter propiamente di-

cho pesa solo 16 kilogramos. Como, segln ya

hemos dicho, las presiones de explosién son muy
elevadas, han sido tomadas precauciones especia-

les para proteger las piezas esenciales del motor



contra las sacudidas bruscas. Dos puntos intere-
santes son el montaje de los contrapesos del ci-

guefial y el dispositivo de arrastre del buje de

la hélice.

Los contrapesos del ciguefial, en lugar de ir
empernados rigidamente a él o fundidos con el
mismo, van montados sobre un eje y mantenidos
en su posicion f>or fuertes resortes. Cuando el ci-
guefial sufre repentinamente una aceleraciéon p>
sitiva o negativa, uno de los muelles cede ligera-
mente, evitando asi el aumento de fatiga que re-

sultaria con el montaje rigido.

Siempre, con el mismo objeto, el buje de la hé-

lice, en lugar de ir bloqueado en el extremo del
ciguefial, va loco, y es arrastrado por un brazo

esp>edal, como puede verse en el esquema, pwr
intermedio de tacos amortiguadores de caucho.

Los cilindros p»esan solamente 5,300 kilogra-
mos cada uno. Las pérdidas de calor a través de
las p>aredes son menores en el Diesel que en el
motor corriente de gasolina, no siendo necesario
extremar la propwrcion de aluminio en las cula-
tas, ha sido p>osible cerrar el cilindro por un fon-
do de acero, provisto simplemente de aleacién li-
gera en los soportes de la valvula y mecanismo de

mando, el cual es por balancin y pulsador accio-
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nados por plato de levas alojado en el carter, Las
valvulas, segun ha hecho Packard en otros mo-
tores, llevan resortes multiples. Cada valvula lle-
va doce pequefios resortes.

El embielaje del cigiefial no difiere de bs em-
pleados en otros motores. EI

ciguefial tiene dos

cojinetes con rodamientos: el anterior alojado en
el carter y el posterior de un diafragma de ace-
ro, en la misma seccién que uno de los aros que
sujetan los cilindros.

Los émbolos son de aleacién de aluminio, y no
ofrecen maés particularidad que su posicion ex-
céntrica con relacién a la caAmara de combustién,
con objeto de producir la turbulencia necesaria
para el

dad.

funcionamiento correcto a gran veloci-
Los Organos accesorios van alojados, unos
entre el diafragma y un tabique posterior del car-
ter, y otrcs en el tabiqgue mismo. Con excepcion
de las bombas, ningin accesorio presenta parti-
cularidades dignas de menci6on. Las bombas de
inyecciéon, por actuar en intervalos tan cortos, lai
aceleraciones y cargas dinamicas, alcanzan valo-
res considerables. Algunas partes sufren acelera-
ciones de 4.500 metros por segundo por segundo,
o sea cerca de 500 veces la aceleracién de la gra-
vedad. Los cuerpos de bomba son de acero for-
jado, y los émbolos de acero especial.

El motor parece puesto en punto; ha realiza-
do numerosos vuelos, algunos de bastante dura-
cién, y ha soportado la prueba en el banco du-
rante horas y horas; uno de los motores ha fun-
cionado en el banco durante quinientas horas sin
necesidad de revisién.

Parece, pues,

destinado a extenderse mucho

este motor: siendo tan ligero y de dimensiones
p>oco diferentes a las del motor de gasolina, tiene
la ventaja de consumir menos que este ultimo,
permitiendo aumentar el radio de accién o la car-
ga util de los aviones en los que se instale. -Ade-
méas tiene menos probabilidades de averia y
combustible empleado es mas econémico y mas
seguro.”

Vemos que el motor Diesel, aplicado al avién,
ya ha dejado el labotratorio, y por tanto, .-obran
panegiristas y detractores; él solo se abrira ca-
mino o se hundird en el olvido, segin como so
porte en

la practica. De nada servird que

constructores de los actuales motores de auto-
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moviles se resistan a efectuar las profundas mo-
dificaciones que exigiria la fabricacion del motor
Diesel", atn suponiendo que asi fuese, si el em-
pleo del motor Diesel supone ventajas sobre el
de gasolina, no hay quien pueda contener su vic-
toria; por otra parte estamos viendo que la orien-
tacion de los actuales constructores es totalmente
opuesta a tal teoria, y vemos adoptar modifica-
ciones en los mecanismos del automovil, tan cos-
tosas como innecesarias, y s6lo explicables por un
desmesurado afan de novedad y distincion entre

unas y otras marcas.

Refiriéndonos al motor Diesel, aplicado al
avién, no hay argumento capaz de desvirtuar una
importantisima ventaja: referimos al

nos com-

bustible de seguridad con relacién al incendio,
empleado en estos motores. En el trabajo publi-
cado en estas paginas “El incendio a bordo del
avién” se traté con gran extensién este asunto,
respecto a las ventajas e inconvenientes del nue-
vo combustible en el aspecto industrial y econ6-
mico, en el citado articulo de The Petroleum Ti-
mes se adujeron toda clase de argumentos en pro
y en contra. .Algunos de ellos como el supcner
que los gastos de distribucién comercial del com-
bustible elevaria su precio en mas de' 100 por
100, es tendencioso a todas luces.

l.a seguridad del combustible consumido pwr
los motores Diesel es una razén de tanto peso
como para decidir su empleo en igualdad de las

otras circunstancias-

Otra razén importante en los motores del aire
es su f>eso. Este factor hay que tratarlo con im-
parcialidad. Es frecuente en trabajos técnicos,
haciendo comparaciones entre los pesos especifi-
ccs de motores, no incluir como peso de motor,

propiamente dicho, el del agua de refrigeracién
en los motores que la emplean, y con estos pro-
cedimientos es facil demostrar que lo blanco es

negro.

=l peso por caballo se le ha dado una impor-
tancia excesiva, despreciando muchas veces otras
cualidades de mayor importancia. EIl peso por ca-
ballo de los motores ha sido la caracteristica mas
'niportanie mientras reinaba en el mundo la avia-
cion militar con un patrono como el Estado, cuyo
administrador, el

ministro de Hacienda, consig-

naba un total para las atenciones aeronduticas
sin preocuparse, por no entender, de la economia
en las distintas partidas de este presupuesto. Al
surgir la aviacion con fines comerciales han cam -
biado

los términos profundamente; las subidas

vertiginosas, las acrobacias violentas y las velo-

cidades exageradas ceden ante la economia.
Aquellos motores, necesitados de una reparacion
cada setenta u ochenta horas, son sustituidos por
otros de mayor peso mas se-

especifico, pero

guros y de cuatrocientas y quinientas horas

de vida sin ninguna revision. Por otra parte, el

peso esfjecifico, aun calculando con sinceri-
dad, o sea incluyendo el peso del agua de refri-
geracion y calefaccién, radiador con sus persianas,
6rganos de mando de éstas, etc., no carece de am-
bigidedad. Asi, dos motores de 500 CV., uno de
ellos pesando 400 kilogramos y el otro 300, si
el primero entre combustible y aceite consume
50 gramos menos por CV. hora, es indudable que
en cuanto la duracién del vuelo sea superior a
cuatro horas, el avion que lleve el motor méas pe-
sado despegard con menos carga para un reco-

rrido determinado.

Pero no es este el argumento esencial para

criticar los motores ligeros; el irrebatible apa-

rece al calcular el precio del caballo-hora. Un
motor ligero necesita una reparacion formal cada
cchenta o cien horas de funcionamiento y el cos-
te de cada reparacion es del orden de 3 a 5.000
pesetas. Comparado con ei motor de automoévil en
que los mecanismos estdn proyectados, sin consi-
derar de gran trascendencia el peso, si considera-
mos necesaria, de acuerdo con la realidad, una
revision de cada mil horas, y suponiendo que el
coste de cada revisién sea el mismo en uno y

otro motor, tendremos que el coste del entrete-

Nariin Nariinez

Maderas y Fabrica de aserrar

Ronda de Atocha, 25 Telefono 72114



10

nimiento pwr hora de motor en el primero sera

3.000 5000
= 37,50 pesetas, o = 5° pese-
80 100
tas, mientras que en el del automoévil sera
3.000 5-000
= 3 pesetas, o = 5 pesetas, ve-
1.000 1.000

mos que el coste del motor por hora de vuelo es
proporcional al tiempo que media entre dos re-
visiones sucesivas, y esto prescindiendo de un
término favorable que es el coste inicial del mo-
tor. Con estos razonamientos pretendemos con-
vencer al lector de que a medida que va aumen-
tando el peso especifico del motor disminuye el
coste de la hora de funcionamiento, y esto ocu-
rre asi en todos los motores de combustién inter-
na, lo mismo si son de gasolina que Diesel. Por
consiguiente, no debemos cegamos ante los mo-
tores extremadamente ligeros, cuando esta cuali-
dad se ha obtenido a costa de la economia y de
la seguridad de fundonamiento.

En el trabajo de M. Hamel echamos de menos
la explicacién detallada de la alimentaciéon del
motor Packard; sin embargo, los vuelos realiza-

dos por este motor y su largo funcionamiento en

I CASA UBA
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el banco de pmebas demuestran que han encon-

trado una solucién acertada.

El trimotor de transporte Ford 4-AT, provis-
to de motores Packard Diesel, ha obtenido bri-
Illantes resultados, realizando velocidades de 88
y 185 kildmetros por hora, con un peso total de
4.600 kilogramos- La Ford Motor Company ya
libra sus trimotores con los Packard Diesel, si
asi lo desea el cliente.

Como hemos dicho al empezar este articulo,
nada importan los detractores ni defensores para
que el motor Diesel sustituya o no a los actuales
de aviacion o automavil. Si es bueno, él solo se
impondréa, pues no hay liga de fabricantes capaz
de resistir el imperio de un motor que ofrezca
ventajas sobre los otros; siempre habra un trai-
dor a tan mezquinos pensadores, dispuesto a con-
quistar el mercado.

Aunque haya llegado p>ara el Diesel el momen-
to de batir al motor de gasolina en su propio cam-
jx), esperemos antes de ponerles frente a frente,
a que el Diesel que acaba de nacer se robustezca
con la experiencia, porque no es justo comparar
al que acaba de nacer con quien se encuentra
en plena madurez.

Luis MAESTRE

DO RODRIGUEZ

Proveedor de Aviaciéon Militar y dcl Ejército, de lonas de algoddn,
cdfiamo, 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

Articu os de guarnicionero. Escobas de brezo y palma

Calle de Toledc, 92 Yy 117-MADBID-Teléfono 53336

»
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jf Dos concursos

EL BOL D'OR

En el circuito de Saint-Germain, en Paris, se
ha corrido la novena carrera del Bol d’Or.

Esta prueba, una de las mas espectaculares del
calendario deportivo francés, se desarrolla bajo
una féormula sumamente sencilla: correr durante
veinticuatro horas y hacer el mayor nimero de
kilémetros.

El primer Bol d’Gr se corri6 en Vanjours vy,
después de celebrarse en otros varios puntos, ha
vuelto a correrse en el circuito de Saint-Germain.
que, entre todos, es el de méas atractivos.

En la prueba motociclista tomaron parte 55
corredores, de los cuales sdlo se clasificaron 29.

En los primeros sesenta minutos fueron reco-
rridos 87 kilémetros 780 por el conductor que
marchaba en cabeza.

El vencedor de los dos precedentes Bol d’'Or,
Vroouen, que marchaba delante de Debaisieux,

tuvo que retirarse por habérsele roto un roda-
miento de bolas de su maquina, quedando éste
en cabeza con su motocicleta Monel-Goyon, 500

eme., equipada con un motor con valvulas en

cabeza, mandadas por &arbol de levas superior.
Conservd este puesto hasta e! final de la prueba,
recorriendo en las veinticuatro horas 1.826 Kkil6-

metros 660 (437 vueltas), batiendo el “record”
de su categoria, que es al mismo tiempo el “re-
cord”

motociclista de la prueba, ya que el anti-

guo “record” alcanzado por Vroouen estaba en

tos 1.763 kilémetros 940. La media horaria fué
de 76 kilometros no.

En la categoria de 350 eme., el campedén fué
Patural, sobre Velocetle.

En 250 eme., el vencedor fué ,\ndreino, sobre
Berceuse-Clement-Gladiator- que ocup6 el pri.ner
lugar a las dos horas de carrera.

En 17.3 eme., Dubois se clasifico en primer lu-
gar, con motocicleta Monet-Goyon, seguido de
Blaugeot, que alcanzé el segundo puesto.

En la segunda carrera, reservada para coches
hasta de i.iooo eme., tomaron parte 39 corredo-
res. terminando aquélla solamente 28 de los coches

gque tomaron la salida. EI vencedor fué Yvc' Gj-
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automovilistas x

rand-Cabantous, conduciendo un Caban-Speciai,

haciendo, al terminar su 446 vuelta un total de
1.864 kildémetros 280 a una media horaria de 77
kilbmetros 678. En segundo, tercero y cuarto lu-
gar se clasificaron otros tres coches Caban-Spe-
cial conducidos por Roger Labric, Maurice Be-
noist y Veruet.

La copa del

“Youm al” se adjudicaron a las

marcas Caban y Monet-Goycn, cimo asi mismo

el Bol d’Or automovilista y motociclista.

EL CONCURSO DEL HIDOX DE CINCO
LITROS

Este concurso que anunciamos en nuestro nu-
mero anterior ha sido ganado por los hermanos
Kempf, sobre Salmson, los cuales, con un bidén
de cinco litros de esencia-benzol, han cubierto
118 kilémetros 610 metros.

La clasificacion general ha sido la siguiente:

Categoria 4 a $HP-dos plazas ocupadas:

1. Masson (Rosengart), primera prueba, dis-
tancia recorrida, 83 kildbmetros 588;
prueba, distancia recorrida, 78 kil6metros 990.

Categoria 6 u 7 HP-dos plazas:

segunda

1, Kempf (Salmson), primera prueba, H3

kilbmetros 260; segunda prueba,

118 kilémetros
610.

2. Kempf, hijo (Salmson), primera prueba,

83 kilometros 580; segunda prueba. 98 kiléme-

tros 580.
Categoria 8 u 9 HP-cuatro plazas:

1. Lenoir (Citroen C. 4), primera prueba, 59

kilometros 745; segunda prueba, 66 Kkilimeiro-?

845-

2. Bariller Citroen C. 4), primera prueba, 50
kilbmetros 745; segunda prueba, 62 kiloémetro.?
250.

3.. Dr. Sodard (Citroen C. 4), primera )>rue-

ba, 42 kilémetros 790: segunda prueba, tuvo

parar a consecuencia de una fuga de esencia.
Categoria 10 jIP-cinco plazas:

1. Boufmett (Citroen C. 6), primera prueba.

46 kilometros 540; 53 kilome-

segunda- prueba,
tros 195.



La Electricidad, S. A.

SABA DELL
Fabrica Nacional de Maquinaria Eléctrica

RUSTON & HORNSBY

Lincoln
Motores de aceites pesados

Representante: R. CORBELLA
Marqués 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 Aerondutica Militar.

Tipos para mo'ores de aviacidon de enfriamiento por agua y por aire,
de todas clases y potencias

Carburadores econémicos para avionetas y vehiculos
terrestres y marinos

Nuevo tipo de SUPER-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
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ARMAS, EFECTOS DE CAZA, ESGRIMA Y SPORT

Casa Rardo

6, Espoz y Mina, 6 Madrid

Compafiia Espafiola de Tra-

bajos Fotogrameétricos Aéreos

CETFA

Oficinas: Fnencarral, 55. Teléfono 50237.

Laboratorios: Padilla, 128. Teléfono 52762.

M ADRID

QAL rERHCS (HEILD

Aviacién y Automoviles
Carolina Paino, 3— Carabanchel Bajo

MARD I D

DROGUERIA Y PERFUMERIA

F. Batras

Olorieta de Bilbao, 5
Madrid.—Teléfono 30280
Casa especial en colores y barnices para

carruajes.— Proveedores efectivos del Centro

Electrotécnico y Aviacion Espafiola

Francisco Mora Rey

Toldos y cortinas.-Cordeleria.-Lonas.
Saquerio, Yutes y Tramillas.

2y 4, Imperial, 2 y 4.-Madrid.-Teléf. 15172

Biblioteca Circulante GALAN

Lecturas a domicilio, 16.500 titulos en varios
idiomas, Madrid y provincias. Suscripciones a
periédicos y revistas nacionalesy extranjeras.

Libreria Galan, Fernando VI, 21.-Tel. 34334
MADRID

SOCIEDAD ANONIMA

ECHEVARRIA

Aceros finos Echevarria, marca HEVA

Fundidos al carbono, de construccion, de ce-

mentacién, para herramientas, al tungsteno,

al vanadio, al titano, al molibdeno, al niquel,

al cromo, cromo-niquel, inoxidables, rapidos
y extra-rapidos.

APARTADO DE CORREOS NUMERO 46
DIRECCION telegrafica: “ECHEVARRIA”

Bilbao

n n | n UL 1L}
iwilll! I0QnICS
Gran surtido de M aterial fotografico de las

Marcas mas acreditadas y renombradas

Proveedor de la Aviacion Miiilar Espanoia

Espiga

Pasaje Matheu, 3
Teléfono 15141. - MADRID

Ouemadores de acedes pesados

para calefacciones, hornos de pan y de todas clases. Calderas industriales y de barcos

Numerosag e importantes referencias

M aterial todo de patentes y fabricacién espanoia

«APLICACIONES DE COMBUSTIBLES LIQUIDOS M. C. R.>
ANTONIO MEDINA ESPERON

Marqués de Cubas, 16 y 18 -

MADRID -

Teléfonos 12162 y 54650



La Compafiia de Maderas

Grandes almacenes de maderas y talleres
mecanicos

MADRID Telefono 72840

Argumosa, 14

PERIQUET HERMANOS

para carrocerias. — Ferreteria
en genera]
Teléfono 34179

Articulos

Piamontc, 23

ELECTRICIDAD EN GENERAL

CASA GALLARDDO
«00
ANTIGUA CASA ORUETA
0o
Nafiez de Arce, 7y 9 MADRID

Teléfono 11780 -

IF zifeio
Huertas, 16 y 18-Madrid-Tel. 10320

Papeles yobjetos de escritorio ydibujo.
Imprenta.— Encuadernacién.- -Fébrica

de sobres en gran escala

Precios al por mayor al detalle

TALLERES:

Canarias, 41 — Teléfono 72030

FELIX

Agente

C 1

Agio Biinela Eiliemela
HACEOS PILOTOS

Los de las lineas aéreas ganan 2.000 pesetas
mensuales y mayor retribucién
los dd profesorado

La Aero Escuela ESTREUERA, autorizada por Real Orden,
cuenla con aparatos los mas modernos e inmejorable

profesorado
Pedid programas y tarifas a sus oficinas:

Calle Arlaban, nim. 1 - Tel. 13948

Vuelos de prueba a precios reducidos
La Aero Escuela Estremera uuenla con aerédromo en Carabancliei

SiS»

«M i OtKtnU 4» Aec*a*riM fmit AutaiM lu

Barbara de'Braganza, IO.-Teléfono 34.673.

CASA CALSINA
19 MfIQRID

18057.

Reyes,
Teléfono

Representante general de las famosas motoci-

cletas alemanis D. K. W.

Bicicletas G. A. C. (primera marca nacional)
Proveedor del Ejército Espafiol Acceso-

rios en general Exportacién a provincias

ALVIRA

Oficial de

T R O E N

Venta de coches a plazos

Calle de Recoletos, 5

Teléf. 51937
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NOTAS GRAFICAS DA AVIACION CUBANA

Hermoso edtf,cio que posee la "Compafia Naciéon'! Cubana de Aviacién Curtiss" en el pueblo "General Macha-
La presente jato muestra el monoplano metéalico "Ford", desde el que fueron tomadas los fulos aéreas. Indicado do" {antes Rancho Boyeros), de belloj lineas arquitectonicas y dotado de bar. cantina cocina, no faltando el ob-

con la jlecha aparece el asiento donde jut jornada la vista en la que aparece el Capitolio, orgullo de los habaneros. servatorio y lodos los servicios aeronauticos.

Edil,do donde estan jnstaladas las ofic.nas de Ut "Pan American Inc." en el paseo de Marti, esquina a Genios.
K|l hidroavién "Cuba", de la "Nirba”, Compafila de transporte aéreo que hace ia travesia de los Estados Unidos
en la Habana.
a la Republica Argentina, en el momento de amerizar jrente a la Avenida de las Misiones pura ser bautizado

(Fotos Manuel Pérez, y Pérez, especiales para la revista Motoavién.)
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ESTADO ACTUAL Y PORVENIR

MOTORES DE AVIACION

iContinuacion.)

Asi' vemos que el tip>o B. M. \V. VII a U

tiene 45,8 litros de cilindrada, y aunque sélo se
le emplea como 600 C. V., puede dar perfecta-
llevar su régimen a

mente 800 C. con solo

1.800 revoluciones jx)r minuto.

Nada original presentan estos motores ni nada
digno de especial mencién.

Otro tanto podemos decir de los Junkers, y
s6lo a titulo informativo podemos afiadir que tie-
nen tal seguridad los alemanes en estos motores,
empleados en las condiciones de bajo régimen an-
tes indicadas, que les hace descuidar un poco su
fabricacion en cuanto a contraste de materiales
y verificacién de la mano de obra que no es muy
rigurosa.

Hagamos constar, sin embargo, que Junkers,

en su tipo L. 55, parece garantizar no necesitar
revision alguna hasta después de 500 horas de

marcha; claro es que esto es consecuencia légica

de su pequefia presion media y de su bajo régi-
men, y disponiendo de aparatos con alas de per-

fil muy sustentador, resulta posible sacrificar la

potencia maésica a la economia que resulte de la
duracién.

Junkers, por otra parte, en la fabricaciéon de

motores representa una personalidad interesante,

dotando a sus motores de una serie de accesorios
de invencién propia que, si bien no representan
grandes adelantos en esta clase de motores de
ciclo normal, indica su enorme capacidad creado-
ra; tal ocurre con el carburador y con la bom-
ba de alimentacién.

preferible la

Nosotros creemos, sin embargo,

resolucion de cada problema por especialistas en
el mismo.

Con los motores Lorraine, que pertenecen por
completo a la escuela constructiva Mercedes, en-
tramos de lleno en la concepcién qjuesta, y que
hemos designado con el nombre de francesa.
con una

Asi, por ejemplo, el tipo 450 C. V.,

cilindrada mitad que los motores antes citados

Junkers L. 55, da sé6lo 50 C. V. menos, y la di-

ferencia de pesos es verdaderamente notable:

190 kilogramos.

Xos encontramos de lleno ante motores crea-
dos para fines militares, pudiéndose usar en fines
comerciales reduciendo notablemente su régimen
de utilizacion a 1.400 revoluciones por minuto,
siendo un excelente motor comercial con 350 C. V.
de potencia util.

En cuanto a su construccién, no presenta nada
digno de mencién, como no sea su reducida lon-
gitud debido al empleo de la formula en W pa-
ra la colocacién de los cilindros y a la supresién
de apoyos intermedios en el cigiefal.

Su par mctor es elevadisimo (175 kilogramos),
su presién media también lo es, lo que trae como
consecuencia ia necesidad de revisiones cada 100
horas en servicios militares y comerciales; nos-
otros creemos, sin embargo, que de este tipo de
motor puede llegarse, en relacién de compresion
5,5, a revisiones cada 200 horas, como lo justifi-
can ciertas Compafifas francesas de navegacion

aérea. De este tipo de motor se han construido

5.000

dos actualmente.

en el mundo y es uno de los mas extendi-

Salmson continta fabricando motores de refri-

geracion agua en estrella; no ie encontramos a

esta formula otra ventaja que la facilidad de ins-

talacion en los aviones, p«ro obliga a U construc-

cion de cilindros Mercedes, con todos los incon-

venientes de soldaduras, mayor namero de tube-

rias para la distribucion del agua, etc. Creemos

gue esta solucién en estrella es sélo recomenda-

ble para los motores enfriados por aire.

Renault, a pesar de la gran potencia de sus

fabricas, estd en descadencia en cuanto a moto-

res refrigeracién por agua, y nosotros creemos

igual ocurre a la escuela Mercedes en ge-

de la que ha sido uno de los mas fieles

que
neral,
mantenedores.
En Inglaterra, Rolls-Royce admiti6 la escuela
Mercedes en sus conocidos tipos .Aguila y Fal-

coén, y posteriormente en el Condor 600 C. V,
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Las férmulas aplicadas f»r Royce han sido

siempre acertadas y se han impuesto, en pri-

mer lugar, por la conciencia de su fabricacion,

no pudiendo achacarle otros

defectos que su

gran peso por caballos vapor y el haber multi-

nim. 3. —
valvulas

Croquis Cilindro y mando de

Escuela Birkigt.
plicaclo, inutilmente ,los mandos accesorios: tal,
por ejemplo, el empleo de cuatro magnetos de
dos chispas por vuelta en lugar de dos magne-

tos de cuatro chispas por vuelta, aumentando la

ocmplicacién de! mecanismo para obtener un
mismo resultado.
En aviacién debe, en general, tenderse a so-

luciones sencillas ,por la seguridad que ofrece la
disminucion de mecanismos y por la ligeraza con-
siguiente que ello lleva consigo.

En .América sdlo representa la escuela Merce-
des el antiguo Liberty, que sélo presenta como
Original el tener sus cilindros colocados en V a

45 grados, disposicién que, segun parece, tiene

19

por objeto disminuir las vibraciones aun a true-
que de no haber igualdad en la superfwsicion de
los tiempos motrices de los 12 cilindros.

En Italia se construyeron también motores

con las normas de esta escuela por Fiat, Issotta.

Terminaremos exponiendo nuestro

juicio de

que esta escuela Mercedes la creemos llamada

a desaparecer.

2" Escuela Birkigt. Tipo Hispano-Suiza.

En el afio 1914 una nueva escuela se cre6 en

motores de aviaci6on refrigeracién por agua, te-

niendo Espafia la honra de ser la cuna de tan

impiortante acontecimiento técnico; fué el enton-

ces director-técnico de la Hispano-Suiza de Bar-

celona Mr. Marc Birkigt, quien poniendo a con-

Croquis nimero 4.— Cilindro moderno His-

pano. Rosca en la parle superior.

estopas en

Prensa-

la parte inferior.

tribucién sus grandes dotes creadoras, lanzé al
mundo la siguiente idea:

Construir el bloque completo de aluminio don-
de se atornillaban los cilindros de acero.

Se caracteriza, pues, esta escuela por la su-

presiéon absoluta de la soldadura autégena, toda
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vez que el bloque de aluminio llevaba en su in-
terior las camaras de agua, que realizaba el en-
friamiento por el contacto entre el cilindro y el
aluminio (6 por loo de cobre) que en volvia a
aquél (croquis 3).

La fabricacion de esta escuela es francamente
mas sencilla, quedando solamente como dificultad
la fundicién ccmplicadisima de este bloque. Esto

fue formidablemente resuelto por la fundicién es-

Proquia DUm. 5.— Cilindro cLorraine
moderno.

pafiola '“Grau”, de Barcelona, bastando este tim-
bre de gloria para que pueda ser considerada
como una de las mejores del mundo; sus realiza-
ciones posteriores nos lo confirmaron.

eAunque actualmente pueden encontrarse solu-
ciones mas interesantes que las aplicadas prime-
ramente por esta escuela, hemos de reconocer que
son consecuencia de ella y, por lo tanto, hemos

de considerarlas dentro de la misma.

MOTOAVION

Otra caracteristica de esta escuela es el manilo
de véalvulas, que se efectla atacando la leva direc-
tamente la cabeza de la valvula (croquis 3) por
el intermedio de una seta roscada a la parte su-
perior de la misma.

Este procedimiento, si bien de una gran senci-
llez, tiene inconvenientes de caradcter mecanico,
toda vez que el empuje lateral producido por e!
ataque de la leva se transmite integro a la val-
vula que se traduce en un mayor rozamiento so-
bre la guia de ésta.

El éxito de esta escuela fué tal, que durante la

Croquis nim. tJ— Cilindro y culata
escuela moderna. Bolls-Koyce.

guerra mundial se construyeron méas de "50.000”

motores de este tipo bajo licencia Hispano-Su'’

za, en 21 fébricas repxirtidas por todo el mundo.
Hoy dia, sin embargo, se le encuentran algunos
inconvenientes, lo que ha hecho que se modifi-

que en parte.
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Esta modificacion que consiste en hacer el blo-
que parcialmente abierto, sometiendo el cilindro
al contacto directo con el agua en la mayor parte
de su superficie, ha sido adoptado por Hispano-
Suiza, Lorraine y Rolls, en su nuevo tipo t.

La estanqueidad va asegurada de varias mane-
ras (croquis 4, 5 V h):

a) Con rosca en la parte superior e inferior
del cilindro y las partes correspondientes del blo-
que.

/)i Por rosca en la parte superior y prensa-
estopas de caucho en

cl

superior e inferior (Rolls, tipo t).

la inferior (Lorraine).

Por prensaestopas de caucho en la parte

En cuanto al cilindro y su contacto con la par-
te superior del bolque (culata), también tiende a
desaparecer la soluciéon primitiva de esta escue-
la, que hacia el cilindro con fondo de acero, sc-
bre el que estaban los asientos de véalvulas, apo-
yando sobre dicho fondo el aluminio de la cula-
tay fiando a este contacto la evacuacién de calor
de esta parte de la camara de combustidn.

Y aunque esta solucién hoy subsiste en algu-
nas tipos de motores, estd en franca decadencia
para dejar paso a otra antigua patente espafiola
(Elizakle) usada por casi todos los nuevos moto-
tes, tanto de refrigeraciéon por aire, como por los
ultimes modelos de enfriamiento por agua.

Consiste ésta en hacer desaparecer

el fondo

de acero del cilindro, constituyendo el fondo de
la cAmara de combustién una aleacién de bron-

ce en sus principios y hoy de aluminio-bronce;

en el que se fijan los asientos de valvula; antes

eran éstos de la misma culata, puesto que era

trdo de bronce, y hoy dia se hacen pwstizos, tam-

bién de bronce, en la mayor parte de los casos

forjados.

Las ventajas de esta solucion son

ya que siendo el

innegables,
coeficiente de conductibilidad
del aluminio cinco veces mayor que el del acero,
puede con ello obtenerse una mayor evacuacion

del caler,

permitiendo mayores compresiones vy,
por tanto, mayor rendimiento, asi como suprime
el inconveniente de fiar dicha evacuaciéon del ca-
lor al ajuste y contacto perfecto entre el fondo
del cilindro y la culata.

Consecuencia de estas dos escuelas han sido
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creados muchos tipos de motores reuniendo solu-
ciones de una y otra que llamaremos escuela

mixta..

Consite ésta en el empleo de camisa de agua
soldada a la autégena y culata postiza de alu-
minio en la parte superior.

Han adoptado esta disposicién;

Isotta-Fraschini, en sus tipos Asso.

Fiat, enel A 22 T.

Packard, en sus tipos 1.500 y 2.500.

Curtis, en el G V 1.570-

Napier, en sus diferentes tipos Lyon.

B. M. W., en su tipo VIH U.

Todos, execepto B. M. \V., usan cilindro cerra-

do y culata de “contacto”.

B. M. W. en este grupo mixto ha sabido evi-
tar los puntos criticables de los demaés, entrando
ademas de lleno en la concepcién francesa, crean-
do este seis cilindros en linea 160 de didmetro y
180 de carrera para un régimen de velocidad de
utilizacion de 2.250 revoluciones por minuto con
un reductor de 2 : i.

La velocidad del émbolo es para su marcha nor-
mal de 13,5 metros por segundo, dando 400 C. V.
con un peso de 330 kilogramos y susceptible de
dar una potencia de 530 C. V. a un régimen de

2.400 revoluciones por minuto.

Representa en el momento actual el motor mas

moderno y eficiente en la refrigeracién por agua.

MOTORES DE ENFRIAMIENTO POR AIRE

Ya hicimos resaltar antes que el balance de
ventajas e inconvenientes que pueden representar
estos motores, demuestran que estadn llamados a
substituir al enfriamiento por agua en la mayor

parte de los casos.

Subsistirda el motor refrigerado por agua y tal
vez tengan nuevamente preponderancia si la dife-
rencia de consumos especificos en combustible y
lubricante que hoy existe se acentuase aln mas,
aunque es de sufwner que los adelantos que en
este sentido se obtengan serdn independientes de
la forma de enfriamiento del motor y, por lo tan-
to, puedan ser aplicables a ambos.

Claro estd que el consumo de aceite de lubri-

cacién sera siempre mayor en los de aire por
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ser también Illamados estos motores “refrigeracion
por aceite”, ya que éste se lleva un importante
nimero de calorias; este aumento de calor se
traduce en disminucién de viscosidad del aceite vy,
por tanto, en mayores pérdidas de éste por el es-
cape, y de ahi su mayor consumo.

Sin embargo, creemos que con cilindros endu-
recidos por nitruracién y construyendo el mismo
con ligera conicidad para tener en cuenta la dila-
tacion de la camara de combustion, podra bajarse
el consumo de aceite de un modo notable; las ex-
periencias realizadas, asi lo demuestran.

En Europa existen mas de “50” tipos distintos
de motores de refrigeracion por aire, y en América
(Estados Unidos), mas de “25”.

En la Gltima Exposicion de .Aviacion Comercial
en Chicago, de 72 aparatos presentados, “71” iban
equijoados con motores de refrigeracién por aire;
es un dato bastante significativo y que permite
predecir lo que antes exponemos, y aun hemos de
afiadir que en Jos ensayos y estudios que se eje-
cutan para la aplicacién del ciclo Diesel, tam-
bién se prevé este género de refrigeracion.

Al hablar de estos motores refrigerados por
aire, queremos hacer una ligera observacion refe-
rente al modo co6mo en Norteamérica se realizan
los estudios para fijacion de un prototipo.

Mediante estudios realizados en comun por la-
boratorios oficiales y particulares,, asociaciones
y escuelas especiales, se fijan normas que sirven
de base a ios constructores para elegir sus tipos
de motores.

La “Society of Automotive Engineers”, reali-
za una labor de discusion de las ideas de los dis-
tintos ingenieros con un amplio sentido de cola-
boracién, muy digno de alabar, por los resultados
positivos que de ello se obtienen.

en esta rama

Desgraciadamente en Europa,
de la técnica, aim-existe demasiada preocupacién
por "las patentes de invencién”, guardandose el
mayor secreto de todos los estudios que se rea-
lizan, de los que siempre se espera una “revolu-
cién mecénica”,

Tal vez, y no otra, sea la causa de nuestro re-
traso en cuanto a realizaciones practicas se re-
fiere, e.sperando y deseando ardientemente que
se modifiquen estas actitudes y entremos por el
buen camino que nos ensefian otras ramas de la
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Ciencia y de la Industria y aun esta misma en
los Estados Unidos de .América.

Otro tanto podemos decir de la colaboracién
de la técnica ofidai y de la que presta sus ser-
vicios en la Industria; del mismo modo que ocu-
rre en Norteamérica, daria en Europa resultados
que a primera vista parecen sorprendentes y que
e=in embargo no son mas que fruto de esta cola-
boracion.

Para el estudio y juicio critico de estos mo-
tores enfriados por aire, les dividiremos en fami-
lias, segln su potencia, ya que excepto uno, que
citaremos especialmente, no encontramos diferen-
cias esenciales ni en su concepcién ni en su eje-
cucion.

Las diferencias esenciales UGnicas son las que
provienen de las diferentes formas de colocacion
de cilindros.

Las condiciones generales que deben cumplir
estos motores, son:

1" Orden regular del encendido.

2." Equilibrado.

3-" Superficie frontal minima.

4-'  Superficie suficiente para la evacuacion
del calor.
Las familias que formamos para el estudio

comparativo son cuatro:
a) Motores hasta luo C, V,
6) Idem de 200 a 300 C. V.
c) Idem de 350 a 450 C. V.
d) Idem de mas de 500 C. V,
Del examen de los distintos tipos existentes,
pueden sacarse las siguientes conclusiones;

motores HASTA 100 C, V.

Estos motores, en uso de aviones de turismo
y escuela, se presentan en varios tipos;

El cuatro cilindros en linea, a pesar de su de-
fectuoso equilibrado, da un excelente resultado
en servicio; en esta categoria de motores el fac-
tor preponderante es el precio,, y de ahi su po-
pularidad y gran empleo en aviones de turismo.

El tipo de seis cilindros tiene necesariamente
que resultar mas caro; sin embargo, sus venta-

jas son innegables, y esperamos una reaccion a
motor, cuya realizacion

Isotta Fraschini

favor de este tipo de

mas brillante ha sido un pre-
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sentado en el Ultimo Salén de Aeronéautica de
Berlin.

Sin embargo, su alimentacion es mas dificil

que la del cinco cilindros en estrella, solucion

por la que manifestamos nuestra predileccién.
Relne esta solucién las ventajas de un buen
equilibrado, una gran facilidad de fabricacion y

de instalacién a bordo de los aviones; representa,
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Hace tiempo fué ensayado este sistema por
Clerget y mas recientemente por Conill en 1908
en Inglaterra, y aun posteriormente en Italia en
el motor Eolo.

Hasta que Caminez se puso en 1926 en co-
municacién con la Casa americana Fairchild, na-
da serio se pudo obtener, y es un caso clasico de

la influencia del optimismo (llamémosle asi) ame-

(ma.

Croquis num. 7— Esquema del motor Caminez.

El movimiento del émbolo es parecido al de un snotor corriente, en que el cigtefal gira con nn angulo

doble del angulo de gira de la leva. De i a 2 ja leva ha girado 45" bajo la accién de la fuerza ti, des-

arrollada por el cluindro A. determinando una fuerza F2 y un momento F2d. En 3. el emboto del ci-

lindro A ha llegado al punto muerto, bajo del tiempo de expansién, después de un giro de la leva de 00"

La supresion de las bielas permite reducir considerablemente la superficie frontal y, por consiguiente,
la resistencia al aire.

CARACTERISTICAS

Constructor, Fairchild-Caminez.
Motor tipo 417-C.

Enfriamiento por aire.

4 Cilindros en X.

Potencia, 135 C. V. a 1.000 r. p. m.
Diametro dei cilindro, 142.9 mm.
Carrera del cilindro. 114,3 mm.

a nuestro juicio, la solucién ideal para motores

refrigerados por aire,
C. V.

de potencia hasta de 150

Sin embargo, entre los motores de esta catego-
ria merece parrafo aparte un motor en X, cua-
tro cilindros,

construido por la Fairchild-Cami-

nez, en Norteamérica.
Su mecanismo motor es original y completa-
roente distinto de los corrientes.

I-a transformacién del movimiento rectilineo
del émbolo en movimiento circular por el inter-
medio de

levas, en lugar de hacerlo por bielas,

la caracteristica que separa este motor de los
concebidos con arreglo a las

normas clasicas

(croquis 7).

Cilindrada total, 7,33 litros.
Peso total, 158 kilogramos.

Peso por C. V., 1,13 kilogramos.
2 Valvulas por cilindro.

2 Bujias por cilindro.

2 Magnetos.

Precio, 2.920 dolares en fabrica.

ricano para el resultado practico de una excelen-
te idea.

Cada émbolo hace cuatro recorridos de la ca-
rrera en una sola vuelta del eje motor, y aunque
su funcionamiento es por el ciclo de cuatro tiem-
pos, realiza de este modo una explosiéon por vuel-
ta, de ciguefal, cada cilindro.

Equivale, por tanto, a un motor de ocho cilin-
dros en cuanto a sus tiempos motores, con el con-
siguiente aumento de rendimiento mecénico, y di-

cho en otra forma, el la mitad

ciguefial gira a
del numero de vueltas que corresponde a las ex-
plosiones o tiempos motores, con lo que es posi-
ble tener un reductor automatico, toda vez que

nos permite una hélice montada directamente en
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el ciguefial a un numero de vueltas compatible

con el buen rendimiento de la misma.

Las fuerzas de inercia estdn absolutamente
equilibradas sin necesidad de contrapesos y la
disposicién de sus cilindres en X es buena para
el enfriamiento por aire.

Los émbolos actian sobre la leva por interme-
dio de cojinetes de bolas, y cuatro barras de aco-
plamiento aseguran el contacto permanente de

estos rodamientos con la leva, montada directa-
mente sobre el eje motor.

El régimen de vueltas de este eje es de 1.120

Croquis nam. -Motor Curtis

revoluciones por minuto, y a este régimen da
142 C. \'., con una cilindrada total de 7,3 litros,
es decir, unos 20 C. V. por litro de cilindrada y
i.ooo vueltas, resultado magnifico y no alcanza-
do por otros motores todavia.

Sus ensayos en vuelo han confirmado su exce-

lente funcionamiento y rendimiento.

MOTORES DE 200 a 300 C. V,

En esta potencia se encuentra el campo ideal
de los motores enfriados por aire, y el tipx) pre-
ferido p>or nosotros es el siete cilindros en estre-
lla. La solucién Caminez seria, a nuestro juicio,
I>erfectamente aplicable a motores de esta poten-
cia con sdlo prever cuatro valvulas por cilindro,
ya que el aumento necesario de cilindrada obli-
no debemos olvidar

garia a ello; sin embargo,

que la potencia crece como el volumen, es decir,
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como el cubo del didmetro del cilindro, mientras

que la superficie de radiacién no lo hace mas que
cuadrado, lleva a limitar ia

con el lo que nos

potencia para un numero de cilindros limitado.

MOTORES DE 350 A 450 C. V. Y DE 50c
C. V. EX ADELANTE

Las condiciones requeridas en estas dos cate-
gorias son similares, y Unicamente nos queda ha-
cer constar nuevamente que en esta clase de mo-
tores el aumento de patencia debe ir acompafia-

do de un aumento de cilindros, toda vez que es

I’-1.460. Esquema con capot.

preciso aumentar la superficie radiante segin he-
mos indicado anteriormente.

Creemos mas interesante, sencilla y eficaz, la
solucion <iel radial nueve cilindros hasta 450
C. V.

De esta pxitencia en adelante hay que jcensar
en motores J2 o mas cilindros, o bien en estrella
doble, bien en linea o bien en \V, solucién to-
davia no ensayada y que seguramente daria ex-
celentes resultados.

El Curtiss “Chieftain” y el Wright, tpMmp 1.460,
son los mas modernos y los que parece ser con-
secuencia de mas meditado estudio en esta Ulti-
ma categoria de mas de 500 C. V,

Ei Curtis? es un 12 cilindros en exagono.
Esta disposicion de cilindros en seis filas ra-
ha permitido

diales de dos cilindros cada una

prescindir del clasico sistema de mando de valvu-
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las por balancin y varillas, haciéndose por arbol

Ademas de los tipos enumerados existen en ias
de mando y arbol de levas en cabeza de cada

pequefias potencias un cierto nimero de peque-
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Grafico nam. 1.
Diagnima de cuaiidades. Motores enfriados por aire hasta 100 C. V.

fila de dos cilindros; su resultado parece ser muy fios motores en dos y tres cilindros, solucione-

bueno que, a nuestro juicio, no ofrecen las necesaria.
En Cuanto al Wrigth, tipo 1.460, es de 12 ci- grantias de seguridad y regularidad.

lindros en V, con cilindros invertidos estando

asegurado el enfriamiento de los cilindros tra-

seros de un modo sencillo y seguro (croquis nu-

mero 8).

Julio de Renteria.

Capitan de Inpenieros Direc-
tor Gerente de Elicalde, S A.

(Continuara.)
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LO QUE NOS CUENTAN

ANUARIO DE AERONAU-
TICA 1929

La Direccién General de Navegacion y Trans-
portes Aéreos ha publicado el Anuerio de Aero-
nautica.

Como el Anuario se publica por primera vez,
no se ocupa sdlo de la actividad durante el afo
en todas las esferas aeronauticas de Espafia, sino
que hace un breve historia desde su nacimiento
hasta el final del afio 1929. Asi resulta, mas que
-Anuario, un estudio completo del desenvolvimien-
to y estado actual de la aerondutica espafiola. De
su lectura, no obstante el optimismo con que esta

redactado, se deduce lo distanciada que va que-

dando la aeronautica espafiola con relacién al

término medio de las naciones europeas.

Naturalmente, la aerondutica no es un conjun-

to aislado, y aunque actividad nueva no era

facil hacerla sobresalir de las del resto de la

nacion; ademas, la aeronautica espafiola no ha

recibido del Gobierno la proteccién que en otras
naciones, y asi vemos que el impulso particular va

f»r encima del oficial, sin embargo, justo es

reconocer que la Direccion General de Nave-

gacion y Transportes Aéreos, si no ha repetido
el milagro del pan y ios peces, ha sacado el ma-
yor piartido piosible a los miserables recursos <ie
que disponia.

El libro va precedido de un prélogo del ex vi-
cepresidente del Consejo Superior tle Aerondu-

tica, general Soriano. En el reconoce el genehal

Soriano que “aunque no entra en los planes de
la -Aeronéautica espafiola el de lanzarse, desde lue-
go, por esos caminos a tomar parte en la dura lu-
cha entablada por las grandes naciones p;jra ser
los primeros en dominarlos y acapararlos, es ele-
mental prevision la de obtener para Espafia fran-
co paso px)r ellos, a cambio de abrir nuestro te-
rritorio y aire jurisdiccional a los servicios aereos
quese pretende establecer”. -Pero mas adelante,
reconociendo que nos quedamos muy retrasados
con resp>ecto a las demdas naciones, y que con los
no es posible que

escasos créditos disponibles

ocupemos el lugar que tenemos obligacion, di-

ce: “Preciso es, sin embargo, hacer constar que

aun falta mucho para que Espafia ofrezca a

la Navegacion .Aérea las facilidades y segu-

ridades que en la mayor parte de las naciones
existen ya, y es, por lo mismo, no s6lo necesario,
sino muy urgente, que la labor emprendida, y de
que se da noticia en este .Anuario, se continle y
S6lo asi se podra evitar que el te-

dentro de

acelere mas.
rritorio espafol pueda ser calificado,

poco, en el resto del mundo, como el Gnico obs-

taculo diricil y peligroso de franquear para la na-
vegacion aérea mundial.”

Bien p>oco se puede afiadir a lo dicho pior el
ilustre general Soriano si no es que el obstaculo
dificil lo seria hace tiempo de
no haberlo evitado los aeré6dromos militares; pjero

y peligroso ya

no tachamos de moderadas las manifestaciones del
general Soriano, pues, desde el cargo que ocupa-
ba cuando escribié aquellas palabras, no se pue-
de decir mas

Como el .Anuario de Aerondautica de la Direc-

cion General de Navegacion y Transportes Aé-
reos se vende al publico por 10 pesetas, copiamos
el indice del libro para que, visto su alcance, lo
puedan adquirir.

Nosotros agradecemos la atenciéon del director
general de Navegacion y Transpcrtes .Aéreos, ge-

neral Kindelan, al regalarnos un ejemplar.

INDICE

Prélogo.

Cap. |I. Organizacién de la Aeronautica civil
en Espafia.
Organizaciéon del Consejo Superior de Aere ndu-

Direccién General de Navegacién y Tran.s-

tica,
portes .Aéreos.
Cap. Il.— Servicios para la navegacion aérea.

eAeropuertos nacionales, aeré6dromos militares y
navales abiertos a la navegacion aérea. Aerddro-
mos municipales y particulares. Servicio meteoro-
l6gico. Servicios radiotelegraficos, radiogoniomé-
tricos y alumbrado. .Aerédromos y servicios diver-

sos en .Africa,



MOTOAVION

Cap. IlIl.— Legislacion, régimen e inspeccién de

lo navegacién aérea.

Reconocimiento, matricula, marcas e inspeccién

de las aeronaves. Tripulaciones de las aeronaves.

Titulos. Reglamentos generales de navegacion y

curculacion aérea. Policia y jurisdiccion aéreas.

Cap. IV.— Lineas y servicias aéreos regulares.
Toulouse-Barcelona-Alicante-M alaga-Casablan-

ca. Sevilla-Larache. Madrid-Lisboa-Sevilla. Ma-

drid-Barcelona. Sevilla-Graaada. Génova-Barce-

lona. Barcelona-Marsella. Madrid-Paris. Sevilla-

Buenos Aires. Estadisticas dela C. L. -A. S. S. A.

Cap. y.— Propaganda, deporte y turismo aé-

reos.

Real Aero Club de Espafia. Real Aero Club
de GuipUzcoa. Real Aero Club de Catalufia. Real

-Aero Club de Andalucia. Otros Aero clubs. Aero

Popular de Madrid. Turismo Aéreo y aviones
particulares.
Cap. VI.— Instruccién aerotécnica y de vuelo.

Escuela Superior Aerotécnica. Escuela de pilo-
taje de la Compafiia Espafiola de Aviacion en Al-

bacete. Aero Escuela Estremera. Escuela de me-

canicus-

Cap, ATI.— Industrias aeronauticas de jabri-
cacion.

La industria aerondautica espafiola en el afio

1929.

1. Motores:
A) Talleres de la Hispano-Suiza en Barce-
lona.

B) Los Talleres Elizalde,

S. A., en Barce-

lona.
Il-  Aviones:
Construcciones Aeronauticas, S. A.
Aviones Loring.
La Hispano.
I1l. Aparatos de navegacién y accesorios:

Industrias Sanqui.

Sociedad Espafiola del Carburador IRZ, de
~N'alladolid.

Otras fabricas nacionaies.

Cap. X IlIl.— Aplicaciones de la aeronautica.

Fotografia y fotogrametia aéreas. Taxis aé-

reos.
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Cap. IX.— Documentacién aerondutica.
Archivo y Biblioteca. Normas para el régi-
men interior del Archivo Biblioteca del Conse-

jo Superior de Aeronéautica y Direccién General
de Navegacién y Transportes Aéreos. Indice de
las revistas y publicaciones periédicas recibidas
en la Biblioteca. Boletin Ojicial de la Direccion

General de Navegacidon Aérea.

LA VUELTA A EUROPA EN
AVION DE TURISMO

Del 20 de julio proximo al 7 de agosto se efec-
tuard la Vuelta a Europa en avién de turismo.

En nuestro nimero del 10 de abril dimos cuen-
ta a nuestros lectores del circuito de esta prue-
ba, cuyas principales poblaciones son: Berlin-
Reims-Bristol - Londres-Paris-Poitiers - Zaragoza-
Madrid - Sevilla-Albacete-Barcelona - Lyon-Ber-
na-Praga - Cracovia-Varsovia - Koneisberg-Berlin.
|’ambién publicamos en aquel nimero lo méas in-
teresante del Reglamento, por cierto que se des-
liz6 una errata que, por lo tremenda, no creimos
necesario rectificar, pues todos nuestros lectores
comprenderian el error, nos referimos a la condi-
cién que expusimos diciendo: “Serd causa de eli-

minacion el llevar

extintores y aparatos de a

bordo”, cuando la eliminacién es por no llevar ex-
tintores y aparatos de a bordo.

Claramente se podia entender que era asi, cuan-
do poco después deciamos que los dispjositivos
contra incendio podian merecer hasta seis pun-
tos y les instrumentos de a bordo y su instalacién
serian susceptibles de ser compensados con 15
puntos.

Terminado ya el periodo de inscripccién, po-
demos dar los nombres de los participantes es-

pafioles; son éstos;

Por el Real Aero Club de Esp 'fia:

Piloto D. Cipriano Rodriguez Diaz, con avio-
neta C. A, S. A,, motor Gip»y 100 CV.

Piloto D. Senén Ordiales, con idéntico avidon
y motor.

Por el Real Aero Club de Andalucia:

Piloto D. Andrés del Val, con avioneta Havi-

Illand-Moth, motor Gipsy 100 CV.

Particulares'.



28

Piloto D, Ernesto Navarro, con avioneta
C. A. S- A., motor Elizalde 100 CV.

Piloto Sr. Ansald6, con avioneta Havilland-
Moth, motor Gipsy loo CV. =«

Piloto D. Carlos de Haya, con avioneta

C. A, S. A, motor Gipsy oo CV-

Piloto Sr. Rambaud, con avioneta Loring, mo-
tor Elizalde 100 CV.

Piloto Sr. Rambaud,.con avioneta Loring, mo-
tor Genet 85 CV’,

Piloto Sr. Habsburgo, con avioneta Havilland-
Moth, motor Gipsy 100 CV.

Como todos ellos son pilotos excelente y alguno,
como D. Cipriano, es ademas peso pluma, damos
por descontado que dejardn en buen lugar e! pa-
bell6n de Espafia.

Las deméas naciones presentan los siguientes

participantes: .Alemania, 47 pilotos; Francia, 16;

Polonia, 16; Inglaterra, ocho, y Suiza, cuatro,

que con los nueve de Espafia hacen un total de

100 pilotos.

LA RADIO EN LOS AVIONES

-Asi como el servicio Radiomaritimo es el mas
antiguo, el aéreo es el mas moderno. Hace ya mu-
cho tiempo que los paisese adheridos al Convenio
Internacional Radiotelegrafico se obligé a que to-
dos los buques de un tonelaje determinado, des-
tinados al transporte de mercancias, y los de pa-
saje, de cualquier desplazamiento, llevasen a bor-
de estaciones transmisoras y receptoras de radio.
Ultimamente se ha legislado en igual sentido so-
bre los aviones que lleven pasajeros, debiendo ir
provistos, ademas del equiixi mencionado, de un
radiogoniémetro, indispensable en las grandes ru-
tas aéreas. Sin embargo, esta disposicion no puede
rendir su méaxima utilidad mientras no esté com-
plementada p>or un servicio terrestre de gran ex-
tensiéon y eficacia, que realice una verdadera pro-
teccion a los aviones, a semejanza de los que es-
tdn montados en Francia, Alemania, Inglaterra,
etcétera, etc.

Tab-lercs
y chapas

M. ARRFSE
PIZARRO, 14

Teléfono 14944
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Esta clase de servicio se efectla entre los avio-

nes y ias estaciones de los aeropuertos, costeras

y de buques en alta mar.

Las estaciones de los aeropuertos, especialmen-
te, proporcionan a los aparatos en vuelo un ser-
vicio, aunque de mucha mayor jmpwrtancia, si-
milar al que prestan las estaciones costeras a los
barcos en ruta.

En efecto: gracias a dicha organizacién, los
pilotos de los aviones tienen noticias continuas

sobre el estado meteoroldégico de la regién que

cruzan; pueden facilitar noticias de salida y lle-

gada, recibir instrucciones de viaje, etc.

Donde la importancia de la radio a bordo de
los aviones adquiere un caracter verdaderamente

excepcional es en la obtencién de Marcaciones
por medio del.radiogoniémetro, procedimiento se-
guro de conservar la orientacién y el rumbo del
avion en casos de niebla o tiempxi borrascoso, pu-
diéndose determinar su situacion geografica por

el punto de cruce de dos marcaciones a distintas

emisoras terrestres.

Una de las méas completas estaciones de este

género es la instalada recientemente por la So-
ciedad Telefunken, de Berlin, en el moderno ae-

ropuerto de .Aspern (V'iena), Dicha estacion estd

constituida por dos emisoras de valvulas, de cir-

cuito oscilante intermedio, con una potencia de

3 y de 0,8 kilovatios, respectivamente, en ante-

na, abarcando la primera un campo de ondas de

500 a 3.000 metros. Estdn equipadas con los ul-

timos adelantos, pudiendo trabajar en servicio

Duaplex, acuyo fin se ha montado el receptor a

bastante distancia de las emisoras.

E 1l sistema radial, suspendido de trés mastiles
a 60 metros de altura, enclavados triangularmen-
te, lo forman tres antenas en T. estando dispues-
ta la emis'-ra para trabajar en tren ténico y en

telefonia, indistintamente.

LOS TITULOS DE PILOTO DE
*c/AVION SIN MOTOR

La Federacion Aeronéutica Internacional ha

adoptado, en su UGltima reunion de Paris en el

mes de enero pasado, los reglamentos de las

pruebas para alcanzar el titulo de piloto de avién

sin motor.
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Como consecuencia, el Aero Club de Francia
ha decidido otorgar, a partir del i." de julio pré6-
ximo, estos titulos, con arreglo a las siguientes
condiciones:

4.— El candidato tendra que eftctuar un vuelo
de una duraciéon de treinta segundos, seguido de
un aterrizaje normal.

B.— El candidato debera efectuar un vuelo de
una duracién de un minuto con dos carreras en
forma de S; e! aterrizaje consecutivo a este vue-
lo deberad ser normal.

.Antes de hacer la prueba B el candidato habra
efectuado dos vuelos de una duracién minima de
cuarenta y cinco segundos cada uno.

C.— El candidato tendra que efectuar un vuelo
de una duracion de cinco minutos a una altura

superior a aquella del punto de partida.

PRETENDEN ATRAN'ESAR EL
ATLANTICO EN AVION

Desde Nueva York.— E\ aviador Williams es-
pera tiempo favorable para venir a Europa por

las Bermudas.

Desde Baldonet (Irlanda) — EI teniente Kings-
ford Smith espera lo mismo que su colega Wil-
liams para dirigirse en vuelo a Nueva York.

Desde Paris.— Cosies, segln nos cuentan, no
emprendera su vuelo a Nueva York sin intentar
batir la marca mundial de duracién que los ita-
lianos comandante Maddalena y teniente Cec-
coni poseen desde el 2 de este mes.

SELLOS GOYA

Por conducto de nuestro querido amigo y com-
pafiero, el conocido escritor y periodista de Ma-
drid, D. Eduardo Navarro Salvador, encargado
del servido de Prensa, acabamos de recibir, con
el debido aprecio y gratitud, diversos ejemplares
de los novisimos y primorosos sellos de correos
puestos en circulaciéon en Sevilla actualmente.

Estdn dedicados al genial Goya, la mayoria de
la serie aparece con un magnifico retrato del maes-
tro, y tres de ellos tienen la reproduccién de un
cuadro. Unos y otros se utilizan para la corres-
pondencia corriente y de urgencia, por via terres-
tre y maritima.

Para el correo aéreo se han dedicado catorce
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sellos, algunos de éstos con la reproduccién de

dos grabados de los titulados “Proverbios”, y los
restantes, de “Los Caprichos". También hay se-
Illo de urgencia en el grupo de correo por aviones.

La novisima ediciéon tiene plena aprobacién y
caracter oficial, y ha sido gestionada por la Co-
misién correspwndiente del artistico pabellén ti-
tulado “La Quinta de Goya”.

Esta, situada en

el recinto de la Exposicion Iberoamericana de
Sevilla, se halla inmediata a la sin par plaza de
Espafia. Los nuevos sellos, que causan impresiéon
gratisima por su belleza y tintas en color, se ex-

penden al publico a partir del domingo 8 de junio

actual; pero, para aumentar la patriética propa-

ganda del certamen aludido, Unicamente se en-

tregan al publico dentro del recinto expresado.

El ponente técnico de arte lo ha sido el profe-

sor D. José Sanchez Gerona, y como grabador

figura D. José Sanchez Toda, y la estampacién y
producciéon, ambas perfectisimas, son de la anti-

gua casa Waterlow & Sons”, de Londres, conoci-

disima por sus emisiones de sellos en numerosos

paises, como Espafia, y por la de billetes de Ban-

co en diversas nacionalidades, incluso ameri-

canas.
Felicitamos efusivamente al organismo director
de la emision y a los artistas, los cuales merecen

gratitud de todos los amantes del arte espafol

en ambos hemisferios. Goya tenia ya millones

de admiradores en el orbe; ahora aumentaran

mucho mas aun, contribuyendo con su admi-
racion al legitimo prestigio artistico y en otros
6rdenes restantes de nuestra Espafia y el de sus

hijos peninsulares y ultramarinos.

1 Anlnciese en 1
| MOTOAVION |
1 y multiplicarad sus ventas 1
E a
i Todos los aerédromos de Espafia 3

i son suscriptores de esta revista
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EL GRAN PREMIO BUGATTI

Esta prueba ha carecido del interés que todo

el mundo esperaba de ella. Reservada exclusiva-

mente a los coches de esta marca, hacia presumir
que el nimero de participantes de todas naciona-
lidades fuera muy numeroso; pero las esperanzas

fueron defraudadas aJ ver que Unicamente toma-

ron parte en la prueba 8 coches, de los cuales

s6lo tres terminaron la carrera.

He aqui los participantes del tercer Gran Pre-

mio Bugatti:

1.500 c. c. sin compresor: .André Dub'onnet.

1.500 c. c. con compresor: Tetaldi, Max Four-

ny.
2 litros sin compresor: Sabipa, Mlle. Hellé Nice,

condesa de Amdéme, Zanelli.

2 litros 300 con compresor: Bouriano.

A las 11,15 horas partieron todos los coches

de la meta, excepto Bouriano,que sali6 cuatro

minutos después, adjudicandose a cada uno el

handicap correspondiente, que consistia en dos

litros sin compresor y los

vueltas para los dos

t-Soo c¢. ¢. con compresor, y tres vueltas para

los 1.500 c. c. sin compresor.

La carrea se desarrollé6 en la siguiente forma:

Poco después de la partida, Sabipa tuvo una “pati-

ne”; en la cuarta vuelta, Dubonnet marchaba

con alguna dificultad. En la sexta vuelta, Bou-

riano batié el record de la vuelta a 144 kiléme-

tros dé meria; la condesa de Amame tuvo que

la décima vuelta, 3 clasificaciéon es:

pararse. En
I, Tetaldi; 3, Zanelli; 3, Féurny; 4, Bouriano;
5, Mlle, Helle Nice. A las dos siguientes vueltas

Bouriano abandona la catrera.

A la mitad de la carrera Tetaldi iba en cabeza,
delante de Fourny y Zanelli. A continuacién, la
operaciéon de aprovisionamiento hizo pasar a Za-

nelli a la cabeza, puesto que conservé hasta el

fin de la carrera.
He aqui la clasificacion:
1, Zanelli (2 litros sin compresor), cubriendo
30 vueltas (490,800 kilémetros), en 3 h. 47 m.
31 s. 4/5 (media 129,424 kilometros).

2, Max Fourny (1.500 c. c. con compresor),
en 3 h. 50 m. 56 s. 3/5 (media 127,510 kiléme-
tros).

3, Mlle. Hellé Nice (2 litros sin compresor),

tuvo que parar en la vuelta 28.
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LA ESTACION RADIOTELEGRAFICA DEL
VAPOR “EUROPA™”

Una construccién alemana asombrosa por to-
dos conceptos, es la del vajxir trasatlantico “Eu-
ropa”, el nuevo vapor de gran lujo, fletado por
la Compafiia Norddeutsch-Lloyd para la trave-
sia rapida del Océano Atlantico.

La estacion radiotelegrafica del “Europa” per-
mite establecer simultaneamente tres comunicacio-
nes diferentes en servicio Duplex, es decir, man-
teniendo al mismo tiempo la transmisién y recep-
cién, por la misma linea, no causandose, a pesar
de ello, la menor interferencia entre transmisores
y seceptores, aunque sus antenas estan sujetas en
los mismos mastiles.

La instalacion completa de todos los aparatos

la ha efectuado la Sociedad Telefunken de T. S.

H., de Berlin.
La transmisién estd asegurada por una emi-

sora principal de ondas largas que permite la

comunicacién directa con ios dos continentes. \'a
equipada con potentes ld&mparaa emisoras y dis-
positivo para la transmisién automatica cuando
la urgencia o intensidad del servicio lo requieran,
empleando longitudes de encias entre 500 y 3.000
metros. Lleva otraemisora, como todas las demas,

de onda contiua, que trabajaentre los 580 y 830

metros, destinado al servicio con las estaciones

costeras, radiofaros y buques. Ademas, estd pro-
visto de un transmisor de ondas cortas para las
comunicaciones a gran distancia en telegrafia y

telefonia; au potencia es de 700 watios en antfl’

na, empleando una longitud de onda de 15 a 5a
metros. Y, por altimo, una estacion desocorr: ali-

mentada por baterias para el caso deun;; averia

en la central del alumbrado de! buque.

Para caso de naufragio lleva el “Europa” bo-
tes de salvamento con motores de explosiéon, cua-
tro de los cuales tienen instalada a popa una pe-
quefa estacién de radio, cuyo transmisor funcio-
cubriendo el receptor un

na en los 600 metros,

campo de ondas de 300 a i.i00 metros
La energia estd suministrada por una bateria
de acumuladores de 24 voltios y roo amperios

hora, pudiéndose renovar la carga con el motor
del bote.
La antena, bifilar, va sostenida por dos rr.asti-

les plegables y portatiles



Almacén de tejidos, cordeleria, Talleres de Fotograbado

Pedro Andidén LA NACION

Especialidad en la construccién de toldos

y cortinas Marques de Monasterio, nium. 3

) Teléfono 32700
Imperial, 8y 16 y Botoneras, 8

MADRID
Teléfono 11233 MADRID

Cruz,nim, 43,--Madrid.—eléf. 14515

Proveedor de la Aerondautica Militar

Material fotngiafico en gencrai.-Aparatos auto-

maticos y semiautomaticos de placa y pcliruia

para Aviaciéon. — Ametralladoras fotograficas,
(eléinetrc.s, cie., de la O. P. L.

S«.trerl. de Sport JAQ iSéS S ailC lia, B. A.

14, Montera, 14 L Teléfono 11877 s-t MADRID

Unica Casa que tiene ios gabanes de cuero de vaca de una sola pieza, sin costura eti el tronzado
con doble forro de quita y pon, segin las temporadas.— Monos azules de diferentes medidas, re-
glamentarios y con forros de jana gruesa o de piel de mouton, desmontable.— Monos impermea-
bles al agua, a < grasa y al aire, aiialéiuicos.—Monos de tela antidcida, para manipular el motor.

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

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

tiw iiiii ni M rw -W E fi 'tt ‘'ltr-<»K~3ag:«Bgii»5«MEM riiirwriir»iTM r«&itm ism m m

DE PIOM-BOUTOIITf

Automoviles de turismo.— Omnibus de 14 a 40 asientos.— Camiones
de 1,000 a 5.000 kilogramos de carga util. -Material para limpieza,
riego e incendios

Exposicion: Pasco de Recoletos, num. 16
Oficinas y talleres: Calle de Raimundo Fernandez Villaverde (Hipédromo)
Madrid — Teléfono 32802
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Sucesor de G. PEREANTON sociedad anénima

Cristaleria para edificios e instalaciones comerciales
Lunas biseladas para muebles Muestras decoradas

EXPORTACION A PROVINCIAS

Fabrica, Talleresy Oficinas: Cuesta de Santo Domingo, 1
MADRID e R — Teléfono 15827

H ijo s d e M c¢cndizéabal n imprenta militar y comercial

lucenes d por mayor «. Herros I AMETO VALLINAS

y ferreteria AN Objetos de escritorio y papel <le todas clases

Almendro, 8.-M adrid.-Teléfono 72429. | delljermfo n

Apartado de Correos 393. 1
n Lulsa Fernanda 5 Teléfono 31851

Para todos sus articulos de goma amianto ycorreas de todas clases para maquinaria

DIRIGIRSE

ESONIA KLEIM Y C vosnye

Apartado 24
BARCELONA.—Princesa,

Tubos para gasolina.—Radiadores, faros.-Bombas autégcna.-Aire
comprimido. — Tira ventanilla.—Amortiguadores.—Correas para
ventiladores.—Goma y telas para reparacién de neuméticos

Macizos DELTA Banda FRENO DELTA

Carlos Hinderer y Compaiiia, . I.

Piamontc, 10.—MADRID.—Teléfono 17764

ACEROS KRUPP

MAQUINAS, HERRAMIENTAS Y HERRAMIENTAS DE PRECISION
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Lilis J. Dahlander
Motakn 13-MORD-Td. SSAD

Representante general Espafia y Colonias de

Aktiebolaget Gasaccunmulator

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 dcl Ejército

BUJIAS
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EFECTIVO DE LA REAL CASA

BARCELONN\
Avenida Alfonso XIII, 458.-Tel. 74594.

-Santisima Trinidad, 7.—Teléfono 31199





