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Contribucién del vuelo sin motor al desarrollo

de la Aviacién en general

Por ENRIQUE CORBELLA

Teniente de Ingenieros.

MABLEMENTE invitado por la Direccion de Revisra

pE AEroNAUTICA, ¥ movido de un gran carino por

cuanto tenga relacion con la awviacion ligera, y especial-

mente por el vuelo sin motor, ofrezco a los lectores de

dicha revista un pequerio estudio sobre como, a mi modo

de ver, podria crearse en nuestra Patria una aviacion civil
de recreo, deporte y turismo,

Istado actual de la aviacion sin motor

Aunque ya Lilienthal practico el vuelo planeado durante
el siglo pasado, puede decirse que el verdadero vuelo sin
motor nacié en Alemania al final de la guerra, cuando
los vencedores les impusieron enormes limitaciones para
el desarrollo de su Aerondutica. Estos tltimos anos la
aviacion sin motor ha progresado enormemente; en ln me-
moria de todos los aficionados estin los maravillosos
vuelos de Groenhoff, Kronfeld, Hirth, Coke, etc., con
recorridos de 205 kilémetros, alturas de unos j.000 me-
tros, vuelo sobre Nueva York, permanencia en el aire
durante veintiuna horas, etc.
por el ano 12, ya intentd el vuelo planeado el insigne

En nuestra Patria, alld

La Cierva, con la cooperacidon de otros muchachos; el
ano 1923, el autor de estas lineas construyo, con la
ayuda de D. Félix Fernindez y varios compaiieros de
Academia, un planeador destinado a estudiar el vuelo a
vela dindmico, y si no estamos mal informados, en fecha
muy proxima a ¢ésta, también el capitin de Ingenieros
Sr. Carnete, y por otro lado el Sr. Acedo, intentaron el
vuelo sin motor. Todos estos ensavos fueron abandona-
dos por falta de medios econémicos v del necesario apoyo
del Gobierno.

Posteriormente se abandond por completo este asunto,
hasta que en el ano 1931 renové los ensayos espanoles en
Barcelona D. Francisco de Habsburgo.

Puede decirse que la aviacion sin motor no nace en
Espana hasta que Aero Popular, a mediados de mayo
de 1931, y gracias a la inteligente labor del malogrado
Sr. Albarrdn, inicia sus clases que no han cesado hasta la
fecha, consiguiendo permanecer siempre en primer lugar.

Poco mds tarde, la Asociacion de Alumnos de la Escuela
de Ingenieros Industriales, bajo la iniciativa de los sefo-
res Maluquer y Jimeno, y otras muchas Sociedades repar-
tidas por todas las provincias espanolas, se lanzan con
entusiasmo a tan bello deporte.
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Director técnico de la Secciéon de Vuvelo a Vela de Aero Popular.

Puede parecer extrano (ue tan de repente se haya des-
pertado la aficion espanola, pero el hecho tiene su expli-
cacion en que anteriormente no encontraba ésta apoyo
en las esferas oficiales, mientras que en la actualidad
D. Arturo Alvarez Buylla y D. Angel Pastor, con su des-
interesada ayuda, han conseguido dar al vuelo a vela el
calor oficial que le faltaba, no sdélo con subvenciones
vy apoyo material ¥ moral, sino dictando reglas y regla-
mentos para organizarle, evitando asi el fracaso, mis que
probable en caso de dejar completamente libres las ini-
ciativas y fantasias

oficiales de 12 y 15 de marzo de 1932).

particulares (véanse las disposiciones

Cdmo puede crearse una aviacion civil con avuda

del vuelo sin motor

Para que la aviacion sin motor alcance todo el desarro-
llo que en otros paises tiene, es imprescindible que todo
Club posea por lo menos cuatro tipos de aparatos, a
saber: un planeador elemental, otro de perfeccionamiento,
un velero de escuela o entrenamiento y otro de gran
vuelo o record.

El coste del material imprescindible para que una
escuela pueda ser eficiente, debe ser:

Pesetas

Tres planeadores elementales, a 1.800 pesetas. .... . 3.900
Dos planeadores de perfeccionamiento, a 2.300 pesetas.  4.600
Dos veleros de escuela, a 3.000 pesetas.............. 6.000
Un velero de record, a 6,000 pesetas ....... ........ 6000
TOMAL s vois e vivie wuwwiozsma amoine SO0

Con gastos de reparacién y entretenimiento de 10.000
pesetas anuales, puede calcularse la vida de los aparatos
en unos cinco anos, con lo que el coste anual de la escue-
la dotada de ocho aparatos seri:

20.500

_ +- 10,000 = 14.100 pesetas,
W)

y como al ano podrin cursar las clases completas para la
obtencion del titulo € unos cien alumnos, resulta que cada
titulo de piloto de vuelo a vela costard unas 140 pesetas.

Un ér de millones dedicados por el Estado a fomentar
el vuelo a vela, le daria un promedio de unos 15.000 pilo-
tos al ano, y el empleo de tal cantidad no podria ser mas
beneficioso para el Estado en particular, y para las Em-
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Para
el Estado, pues le proporcionaria un plantel de excelen-

presas de Construcciones Aeronduticas en general.

tes pilotos para poder hacer uso de ellos en caso de un
conflicto guerrero, y para las Empresas, porque adqui-
riendo gran auge la aviacion sin motor, pronto se pasa-
rian muchos de sus adeptos al vuelo con motor, perdiendo
el publico el injustificado temor que actualmente siente
por tal medio de transporte y, como consecuencia logica,
aumentarian sus ventas de manera mucho mis considera-
ble que si el Estado se limitara a subvencionar tan sélo a
los fabricantes, pues si éstos no venden, no es sélo por el
clevado coste de los aparatos, sino mis principalmente
por la falta de aficion y divulgacion de las cosas aéreas.
No cabe duda que ese seria un buen medio de contribuir
al desarrollo del vuelo con motor, pero creemos mejor
desarrollar paralelamente al vuelo a vela la aviacion
ligera.

Se comprende perfectamente que yva que los veleros
efecttian tan maravillosos vuelos, con la ayuda de motor-
citos de 1 a 3 cv., podran hacer verdaderos viajes, siendo
ridiculos el coste del grupo motopropulsor v el consumo
de combustible. La proteccidn de la hélice se lograria
calindola convenientemente al ir a tomar tierra, o prolon-
gando convenientemente el patin del aparato. La salida
del aparato se efectuaria en la misma forma que todos los
veleros, mediante sandows, v debido a la carencia de rue-
das, el aparato podrd aterrizar sin peligro en cualquier
clase de terreno con sélo 10 & 15 metros de recorrido
sobre el suelo.

A esta clase de aparatos se les podria llamar veleros con
motor auxiliar, v es evidente que sélo servirian como
aparatos deportivos, pues sus grandes envergaduras y
escasa velocidad no les harian pricticos para el turismo.
Poseerian la ventaja de que cualquier terreno que no
tuviera en sus inmediatas proximidades arboles, lineas
eléctricas u otros olsticulos por el estilo, bastaria para
acrddromo, siendo para ello excelentes los campos em-
pleados para el vuelo sin motor.

Reduciendo el alargamiento de las alas y aumentando
la potencia del motor, pero empleando siempre para la
partida los sandows y para el aterrizaje el patin, llegamos
a verdaderas avionetas de aerodromo, con envergadura
de unos 12 metros, superficie de 10a 15 metros cuadrados
y motor de motocicleta de unos 500 centimetros ciihicos,
con las cuales se podrian alcanzar buenos techos y veloci-
dades superiores a los 100 kilometros por hora, aterrizan-
do a 50 6 60 kilémetros por hora.

Lstas awvionetas de aerodromo vendrian a costar de
0.000 a 8S.000 pesetas, v permitirian efectuar, con gran
seguridad y economia, el verdadero turismo aéreo.

Sus inconvenientes son: necesidad de muchos hombres
para el lanzamiento e imposibilidad del despegue inme-
diato en caso de tomar tierra en una localidad en que

no haya el sandow necesario para el lanzamiento.  Sin
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embargo, no creo que tales inconvenientes sean motivo
suficiente para impedir el desarrollo de las avionetas de
acrodromo, ya que probablemente en fecha no lejana
serdan inherentes a la mayoria de los aviones, como lo
prueban los incesantes ensavos que actualmente tienen
lugar para resolver el problema del lanzamiento por ca-
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Fig, 1."=Para lanzar un planeador con motor auxiliar o una avionela de
aerodromo, con sélo dos personas, basta seguir el siguiente procedimiento:
Se clavan en el suelo tres robustos pic}ucws, de modo que 1a recta que une
el punto medio de los piquetes A y A’ con el B esté orientada en 1a direc-
cion del viento., Se enganchan los sandows al gancho de lanzamiento del
aparato y sus extremos se atan a los piquetes o y A’. Al gancho de rete-
nida, sitnado en la cola del aparato, se une un polipasto, cuyo otro extremo
va sujeto a /3. Hecho esto, un hombre sostiene horizontalmente el apara-
to, sujetindole por la extremidad de un ala, mientras el otro va acercando
el aparato al piquete 4, valiéndose para ello del polipasto CC. Cuandolos
sandows tienen va suficiente tension, el piloto, valiéndose de un mando de
cable Howden, abre el gancho de retenida, y el aparato, desprendiéndose
del polipasto, sale despedido por la tension de los sandows. Se comprende
que =i ¢l piloto ha tenido la precaucion de llevar a bordo los sandows y el
polipasto, en caso de tomar tierra en una localidad en que no haya medios
para el lanzamiento, puede, valiéndose de los llevados a bordo y con la
ayuda de una persona cualqulera, efectuar la partida, si bien abandonindo-
les; pero mas tarde puede recuperarlos con solo dejar su dirveccidon para
que se los manden.

tapulta y la recogida con cables de suspension, no sdlo
en los barcos, sino también en los aerodromos militares y
en los de las Empresas de lineas acreas.  Por otra parte,
creo. que son facilmente evitables por medio del sencillo
procedimiento que indicamos en la figura.

Incluso seria posible, si bien restando algo de rendi-
miento al aparato, dotar a las avionetas de acrédromo de
ruedas, con lo que llegamos a verdaderas avionctas lige-
ras de turismo y deporte, con un coste de 7.000 a 8.000
pesetas,

Se argiiird que no va a ser posible aplicar un motor de
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moto a una avioneta a consecuencia de las vibraciones; a
esto se debe responder que es muy facil evitar su trans-
mision al aparato con un sencillo sistema de suspension
del motor, que obligue a dichas vibraciones a propagarse
segin dos planos normales entre si y paralelos al eje lon-
gitudinal del aparato, con amortiguaciéon por tacos de
Prueba de la posibilidad de aplicar un
motor de motocicleta a una avioneta, son los aparatos

goma especiales.

construidos durante los afos 1930 vy 1929 por los sefiores
Henri Mignet, Jean Joubert y R. Courrélongue, que reali-
zaron preciosos vuelos (a pesar de no haber tomado nin-
guna precaucién para evitar la transmisién de vibraciones),
entre los que destaca el del aparato de Jean Joubert con
Débese hacer
notar que tales aparatos han sido proyectados y construi-

su viaje Angouléme-Poitiers el aiio 1930.

dos totalmente por simples aficionados, por lo que es de
esperar poder obtener resultados todavia mejores cuando
nazcan del estudio y trabajo de técnicos especializados.
Puede parecer absurdo que las avionetas actuales nece-
siten tanta potencia y sean de coste cuddruple o quintu-
ple que las que preconizamos. La razon es sencillisima:
hoy el particular que puede comprar una avioneta la
adquiere porque le es imprescindible para viajar muy
riapidamente o para fines deportivos o acrobiticos, v,
como es natural, exige velocidades superiores a los 150
kilémetros por hora, necesitindose, en consecuencia, po-
tencias superiores a los 50 cv., cuyos motores suelen cos-
tar mds que el resto del aparato. Por otra parte, las casas
constructoras tienen que vender muy caro, pues son esca-
sos los compradores y, en perfecto circulo vicioso, los
compradores son ahuyentados por la carestia del articulo.
La ayuda a los Clubs de vuelo sin motor, y el fomento
de veleros con motor auxiliar, avionetas de aerodronto
N avionetas ligeras, no cabe duda que ofrece la doble
ventaja de aumentar la aficién v, en consecuencia, la clien-
tela, v abaratar el coste de los aparatos, pudiendo llegar
a suceder, como con el automavil, en que la construceion
en serie de coches baratos ha permitido popularizarle
hasta llegar a ser indispensable en la vida y haciendo
posible la actual gran venta de carisimos coches de lujo.

Posibilidad de realizar los aparatos que
preconizaimnos

Los buenos motores de motocicleta trabajan a unas
4.000 revoluciones, siendo sus caracteristicas aproxima-
das (suponiéndoles provistos de un reductor para adaptar
la hélice y combustible para cuatro horas):

Cilindradaenc, couovunnnnn .. . 1256 250 875 500 750
Potencia en cv. (al freno)... ......... 5 10 15 20 80
Peso en kilogramos................. . 30 45 60 70 80
Potencia 1til en la hélice (» =0,7). 35 7 105 14 21

Velero con motor auwxiliar. — Supongamos ¢l velero

de la figura 2, al cual se le colocan motores de 125, 250,
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375, 500 v 750 centimetros clbicos de cilindrada suce-
sivamente.

La superficie de las alas es de 16,2 metros cuadrados,
siendo su envergadura de 18 metros, y el peso sin motor,

Fig. a.»

hélice ni combustible, es, en orden de vuelo, de 200 kilo-
Qramos.

El peso del aparato con cada uno de los motores serd
en vuelo:

Cilindradaenc.c.. ...... i AT 125 250 876 b0OO 750
Pesototal P........ccupremvss sesmnens 230 245 260 270 280
v la carga por metro cuadrado de ala:

Cilindradaenc.c... . ... 125 250 875 B00 750
Carga unitaria P/S.. ... ... 14,82 15,12 16,06 16,67 17,28

[Las potencias tiles unitarias serdn también:

Cilindradaenc.c......... 125 250 875  BO0 750
Potencia unitaria 7}/.S. 0,216 0482 0,648 0,864 1,296
Las resistencias pasivas las da el siguiente cuadro:
S (4% s. C.
Fuselaje..... ....... 0,60 m? 0,100 0,06000
Empenajes.............. 2,714 m* 0,016 0,04384
Capotaje motor.. .. 0,08 m2 0,090 0,00720
Cilindro motor. ......... 0,02 m2 0,600 0,01200
Cables y balancines de mando, patines, etc. 0,02500

X 5. ¢ =0,14804
siendo, por lo tanto, las resistencias pasivas unitarias:

Es¢

o DL14G0F

X= =
S 16,2

— = 0,009.

Adoptando para perfil del ala el namero 527 de Gittin-
gen, y siendo 20 el alargamiento de la superficie sustenta-
dora, obtenemos la polar logaritmica de la figura 3, en la
cual podemos leer las performances de que serd capaz el
aparato para cada uno de los motores considerados.

Adaptando la hélice a 2.000 metros y a 2.500 revolucio-
nes, obtenemos para cada motor:

Cilindradaenc.c..... ........ 1256 250 875 500 750
Diametro de la hélice en metros. 1,06 1,15 1,25 1,80 140
Rendimiento................... 0,69 0,78 0,75 0,76 0,77

(La adaptacion de la hélice se ha hecho por el abaco

de Caquot-Etienne.)
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Avioneta de aerodromo.

Si al mismo fuselaje del
velero con motor auxiliar que acabamos de estudiar le
colocamos unas alas de 10 metros de envergadura y 10 me-
tros cuadrados de superficie, y reducimos los empenajes
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Fig. 3" — PERFORMANCESIPARA DISTINTOS MOTORES

Cilindrada en c. c. 125 250 375 500 750 cC.cC.
Techoen M .. cuva-us . 3.000 6.600 5.200 0.2 0 10.700 m,
Velocidad en el techo.... 04 78 88 06 107 km/h,
Velocidad a2,000m, .. ... 73 100 110 127 146 >
Velocidad mixima ... . i 102 118 130 140 >
Velocidad minima ,...... 45 48 40 51 52 >

a 1,50 metros el horizontal y a 0,80 metros el vertical, con
los motores de motocicleta de distintas potencias, obten-
dremos para peso en orden de vuelo (suponemos al apa-
rato solo un peso de 170 kilogramos):

Cilindradaenc.c... .....
Peso total en kilogramos.. . ........

125 250 375 500 750
200 215 280 240 250

La carga unitaria de las alas serd:

Cilindradaenc.c........ 125 2560 375 500 750
Carga unitaria P/S. ....... 20,00 21,15 23,00 24,00 25,00
v las potencias Gtiles unitarias:

Cilindradaenc. c ..... . 125 250 875 500 750
Potencias unitarias 7S . ....... 0,35 0,70 1,05 1,40 2,10

Las resistencias pasivas las obtenemos como puede

verse en el siguiente cuadro:

5. e s, 0.

i':uselajc. . 0,60 m2 0,100 0,06000
Empenajes............. 230 m? 0,016 0,08680
C.:l]_mtaje mMotor . ....... 0,08 m2 0,090 0,00720
Cilindro motor..... 0,03 m* 0,600 0,01800
Cables y balancines de mando, patines, etc. 0,02500

¥ 5. c=0,1470
siendo, por lo tanto, las resistencias pasivas unitarias:
Es.c

X — _ AE},MeO

= 0,015.
S 10
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Empleando también para el ala el perfil nimero 527 de
Giottingen, obtenemos la polar logaritmica de la figura 4,
que nos da las per formances del aparato para cada motor.

Siadaptamos la hélice para 2.000 metros a 2.500 vueltas,
tendremos:

Cilindradaenc.c.oovvuivnnnn.n. 125 250 876 500 750
Diimetro de la hélice en metros. 1,05 1,16 1,20 1,28 1,85
Rendimiento de la hélice. .., ... 0,70 0,78 0,776 0,77 0,79

Avioneta ligera.—Si ala misma avioneta de acrodromo
que acabamos de estudiar la adaptamos un motor ABC
Scorpion II, que da 38 cv. a 2,500 revoluciones y pesa
49,5 kilogramos, obtenemos una avioneta ligera con sdlo
cambiar el patin por un par de ruedas, siendo su peso
total en orden de vuelo de 340 kilogramos.

La carga unitaria serd:

P 3840

— = 84 kes. m?
Pp= S =10 34 kgs. m

y la potencia util unitaria:

T _01.38

P = 2,66 cv. m®.
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Fig, 4.* — PERFORMANCES PARA DIVERSOS MOTORES

Cilindradaenc.c....... . 125 250 375 500 730  c.c.
Techoenm,......c.c0nn.. 1.200 4.500 5 500 7.000 m,
Velocidad en el techo. ... 65 70 Sy 97 100 kmfh.
Velocidad a 2,000 m,...... > 102 120 134 155 >
Velocidad mixima,.... .. 77 108 125 138 100 >
Velocldad minima..,..... 55 57 50 (1 02 >

NOTA. — No acotamos los ejes con sus escalas para no complicar la fi-
gura, pudiéndose llevar las magnitudes a medir sobre los ejes de la fig, 3.*

La figura 5 representa el aparato, y de ella deducimos
las siguientes resistencias pasivas:

& [ 5. C.
Fuselaje ....... viennne. 0,60 m2 o 0,100 0,06000
Empenajes... . .... ... 2,80 m® 0,016 0,03680
Cilindros del motor...... 0,085 m* 0,600 0,02100
Vearro... «vvun... vae. 0,086 m2 0,080 0,00288
Montantes del carro... 0,060 m2 0,080 0,00480
Ruedas..... G 0,085 m? 0,450 0,03826

Y5 c=0,16873
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0 sea una resistencia pasiva unitaria:

SO O bl

Con el perfil que hemos empleado para los anteriores
aparatos, obtenemos la polar logaritmica de la figura 6.

rae
o

Fig. 5.

Si en vez del motor ABC empleamos el Mercedes-Benz
F-7502 de 20 cv. y el mismo peso que el anterior, la po-
tencia unitaria serd:

T 20.00

=~ 10 —

14,

expresando también la figura 6 los resultados que se ob-
tienen.

Consecuencias que se deducen

a) Construyendo los aparatos los mismos socios de los
Clubs, a excepcion de algunas piezas complicadas, y em-
pleando motores de motocicleta, los costes de tales apa-
ratos serdan:

de 6.000 a 7.0r0 pesetas.

de 4,000 a 8,000
de 5,000 a 9000

Veleros con motor auxiliar, ...
Avionetas de aerodromo..:....
Avionetas ligeras de turismo...

Con motores ABC o Mercedes-Benz, estos precios
aumentaran ligeramente,
h) Las casas constructoras podran lanzar al mercado
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avionetas cuyos precios podran oscilar entre 6.000 y 15.000
pesetas.

¢/ Laaviacion se ird apoderando del pablico insensi-
ble, pero rdpidamente, popularizindose como medio de
transporte rdapido.

d) El coste del kilémetro recorrido serd mucho menor
que actualmente,
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Fig. 6." — PERFORMANCES

Motor...... . Mercedes-Benz

ABC «Scorpions

Potencia ... T 20 cv. 3i5-40 cv,
TEChO v nimwnaas s 4.100 m. 7.400 m.
Velocidad en el techo ., ... ..., 100 kmih, 119 km/fh.
Velocidada3ooom ., ........ .. ) 117 » e »
Velocidad a2.000 m ... ,.evvunnns 123 » 104 »
Velocidad maxima, ... .......... 132 s 106G =
Velocidad minima ..., . ... ... .. 73 = 73 =

NOTA. — No acotamos los ejes con sus escalas para no complicar la hi-
gura, pudiéndose llevar las magnitudes o medir sobre los ejes de la fig. 3.7

e} Se obtendrin pilotos que, por proceder del vuelo a
vela, serdn mucho mds finos que los salidos del vuelo con
maotro.

7

del vuelo sin motor, ayudindole con subvenciones y crean-

Debe el Estado contribuir eficazmente al desarrollo

do premios para concursos.

g)

glamentos ya existentes para el vuelo a vela) la posible

Debe reglamentarse (como complemento de los re-

construccion y empleo de veleros conmotor auxiliar, avio-
netas de aerodromo y avionetas ligeras de turismo y de-

porte.




