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REVISTA DE AERONAUTICA

Nuevos avances en la construccién de
pequeinos motores aeronduticos

Por

ACIE ya mucho tiempo que se viene trabajando en

¢l perfeccionamiento de pequefios motores acroniu-
ticos. Cuando se alcanzaron las primeras performances
satisfactorias con veleros se pens6 en dotarlos de un pe-
quenio y ligero motor de baja potencia para darles mayor
capacidad de vuelo y, ante todo, hacerlos independientes
de las circunstancias anemoldgicas.  Sin embargo, de mo-
mento no se alcanzaron resultados apreciables en este te-
rreno y muy pronto fueron abandonados tales ensayos.

Las avionetas propiamente dichas se han ido equipando
con motores cada vez mas potentes (de 80 a 100 cv.), v
para el Challenge Internacional de Turismo se prepararon
aviones que, en efecto, representaban aparatos aptos para
¢l turismo, pero a los cuales no se les podia aplicar la
denominacion de avionetas. La evolucion en este campo
tiende a apartarse de la avioneta propiamente dicha para
caer en el terreno del avion de turismo.

PPero no se debe olvidar que el avion de turismo es un
aparato inadecuado para popularizar en verdad la Avia-
ciom, pues los gastos de adquisicion y entretenimiento de
este tipo de aviones son demasiado elevados, ya prescin-
diendo de que, ademéds, ¢l pilotaje del mismo exige ma-
yores conocimientos que el de una avioneta. Es por lo
tanto de agradecer que, precisamente en los tltimos tiem-
pos, no se hayan regateado esfuerzos para construir avio-
netas practicas y baratas. Iin particular la aparicion del
Pou-du-Ciel, de Mignet, en Irancia, y su adopcién en
Inglaterra ha dado nacimiento a un nuevo impulso para
la resolucion del problema. Mis importante que el pro
v el contra del Pou-du-Ciel es el problema de la creacion
de pequenios motores aeronauticos adecuados. s conve-

FRITZ WITTEKIND

niente, no obstante, no hacerse ilusiones, pues estos mo-
tores, hoy por hoy, estin en las primeras etapas de su
desarrollo y padecen todavia de toda una serie de defectos
inherentes a su juventud. También es prudente el tomar
con reserva los datos que sobre potencia v consumo su-
ministran las casas constructoras de estos motores, pues
en un gran numero de casos los datos se basan mis en
cilculos que en resultados pricticos.

Ahora bien: seria por completo equivocado el tomar
todo lo que se hace en este terreno como mera cosa de
juego.  Hay que pensar ante todo que el deporte aéreo no
se popularizard mientras no existan avionetas apropiadas.
No obstante, ¢l problema de crear las células de tales
avionetas es mucho mas facil de resolver que el de crear
los correspondientes motores aeronduticos de pequeiia po-
tencia. Y la mejor célula no sirve para nada si los moto-
res son inadecuados.

Ya hemos dicho antes que las avionetas para cumplir
su fin han de ser muy baratas; pero esto va ligado, como
es facil comprender, a la existencia, en el mercado, de mo-
tores baratos v practicos. La fijacion del precio depende
en primer lugar de la magnitud de las series de fabrica-
¢ion; pero de antemano yva se puede contar con series no
muy grandes en la fabricacion de pequeiios motores.  [in
consecuencia, ocurre pensar que para mayor facilidad de
fabricacion seria conveniente proyectar de tal modo la
construccion que pudieran emplearse muchas piezas to-
madas de la industria automovilista v motociclista; pero
no hay que hacerse ilusiones, pues en este terreno existen
hoy todavia muchas dificultades. Ya hace tiempo que se
intentd aplicar a las avionetas motores de motocicleta,
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previa una adecuada reforma, v actualmente se han vuelto
a realizar estos intentos.  Su resultado todavia no puede
ser calificado. Lo que si es indudable es que en los Glt-
mos tiempos las fibricas de motores de motocicleta se
esfuerzan en producir motores pequenos adecuados para

Motor inglés de motocicleta illiers, transformade para motorizar veleros.
Se trata de un motor monocilindro de 249 ce. de cilindrada, trabajando en
ciclo de dos tiempos ¥ que suministra una potencia de g cv.

avionetas v veleros motorizados.  Tipicos ejemplos de
esto son: Scott, Villiers y Douglas, en Inglaterra: Aubier
& Dunne, Train y Brissonnet, en I'rancia; y Saroléa, en
Bélgica.  Villiers v Douglas se han limitado hasta ahora
a reformar en lo necesario motores normales de motoci-
cleta, y no han alcanzado resultados dignos de mencion.
Iin el caso de Villiers las experiencias han servido para
sentar los principios de un pequeno motor adecuado para
la Aviacion, y Douglas se ocupa actualmente en aprovechar
la experiencia adquirida para proyectar un pequeiio motor
de dos cilindros.  Los demds constructores han consegui-
do presentar sus primeros motores apropiados a las ne-
cesidades aviatorias, pero todos han tropezado con ciertas
dificultades ; no obstante, esto no altera el hecho de que
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Pequeno motor aeroniutico francés Aubier & Dunne. Se trata de un mo-
tor de dos tiempos, con tres cilindros invertidos y en serie. Su cilindrada
es de 510 ce.  Lleva reductor (1 :2).

en algunos casos va se havan realizado con estos motoreitos
performances notables.  Fn  Inglaterra, Carden, y en
I‘rancia, Ruby, han hecho ¢l ensayo de construir para la
Aviacion pequenos motores de tipo automovilista.

Hay que decir, empero, que fundamentalimente son muy
distintos los requisitos exigibles a un motor de Aviacion
que los demandados para un motor de automovil o mo-
tocicleta.  Iin el automovil pocas veces trabaja el motor
a plenos gases, mientras que en el avion sucede todo lo

contrario. lLos requisitos fundamentales de un motor de
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Aviacion son: marcha suave sin sacudidas ; peso reducido;
seguridad de funcionamiento, v bajo costo de fabricacion.
Cualidades constructivas de primordial importancia son:
un bajo peso por ev. y una gran potencia de cilindrada
(ev. por litro de cilindrada).  Entre los motores de auto-
mavil v los de Aviacion existe todavia una enorme dife-
rencia en lo que a esto se refiere.  Los motores de gran

namero de revoluciones exigen ¢l empleo de un reductor

Pequeno motor acronautico francés Aubfer & Dunne. Esun motor de dos
tiempos, con dos cilindros invertidos y en serie. Su potencia es de 20 ev.,
poseyendo 340 ce. de cilindrada. Lleva reductor (1 : 2,51).

para poder alcanzar un favorable rendimiento de la hélice.
Naturalmente, en estos pequenios motores no se podrin
obtener pesos por cv. tan bajos como los hoy corrien-
tes en los grandes motores de Aviacion, es decir, entre 0,0
y 0,5 kilogramos por cv. Si nos fijamos en el cuadro
adjunto veremos que la ligereza de los nuevos motores
de Aviacion de pequeiio tamafio varia todavia entre limites
extraordinariamente amplios.  La ligereza de construc-
cion se consigue por desgracia, en la mayoria de los casos,

Pequefio motor acrondutico AVA «H 4» de 1.080 cc. de cilindrada y
una potencia de 25/28 cv. Posee cuatro cilindros apareados y opuestos
y trabaja en ciclo de dos tiempos.

a costa de la seguridad de funcionamiento; pero, con todo,
ya es bastante que se haya conseguido reducir ¢l peso de
este tipo de motores alrededor de un kilogramo por ev., aun
cuando el promedio todavia no baja de 1,5 a 1,8 kilogra-
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mos por cv. Claro que es de desear aGn una mayor re-
duccion de peso, pero con las cifras va alcanzadas se puede
comenzar algo serio. También ¢s de gran importancia
la cuestion del consumo de combustible, que en este tipo

Pequefio motor aerondutico francés Poinsard «Bs de 1.250 cc. de cilin-
drada y potencia de 20 28 ¢v. Se trata de un motor de cuatro tiempos
con dos cilindros. La foto muestra la parte posterior.

de motores resulta relativamente elevado, Hegando incluso
a cifras de 400 gramos por cv.-hora.

Hasta ahora se han producido motores tanto de dos
como de cuatro tiempos y los resultados conseguidos con
ambos tipos se puede decir que son equivalentes.  Desde
el punto de vista puramente constructivo los fabricantes
han seguido distintos caminos. Iin general se emplea ¢l
tipo de dos cilindros horizontales opuestos, asi como tam-
bién de cilindros invertidos en serie v otros. De todos
modos, la cuestion de la disposicion de los cilindros en
estos motores no es de tanta importancia como otras. 1
todos estos motores la refrigeracion por aire es la regla.

IE1 estado actual del desarrollo en la fabricacion de pe-
queios motores acronauticos se comprenderd mejor por el
examen de las caracteristicas fundamentales de las dife-
rentes marcas existentes en el mercado. Il estudio de
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Motor aerondutico francés Train «2 T's de un litro de cilindrada y 20025 cv,
de potencia. Eldrbol de levas acciona directamente las vilvulas,

estas caracteristicas permitird apreciar claramente los di-
versos caminos emprendidos por los constructores.

in Francia viene en primer lugar la casa Aubier &
Duniie, de Saint-Amand-les-Iaux, que ha producido dos
pequenos motores de Aviacion que en su construccion se
basan fundamentalmente en los motores de motocicleta
de esta fabrica.

Se trata de un motor de dos cilindros
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¥ 540 centimetros cubicos de cilindrada, y otro de tres ci-
lindros y 810 centimetros cibicos de cilindrada; ambos
de dos tiempos con cilindros invertidos en serie.  Iin el
motor de dos cilindros ¢stos son de una aleacion de alumi-
nio y forman un bloque.  Las superficies interiores de los
lLas culatas, también
de aluminio, tienen una forma especial que permite un
mayvor rendimiento, una disminucion de la pérdida de
mezela y una mejor marcha en vacio.

cilindros son de acero endurecido.

[.as aletas reiri-
[X1 carter cs
IX] ciglienal, de tipo com-
puesto, juega en tres cojinetes de bolas, de los cuales uno
es doble.

geradoras son particularmente profundas.
de fundicion en metal ligero.

Las cabezas de las bielas poseen cojinetes dobles
de rodillos, mientras que los ejes de los ¢mbolos juegan
en pasadores. X motor lleva un reductor situado fuers
del carter bajo una cubierta especial.  lLa reduccion es
de 1 : 2,51 vy se realiza por medio de ruedas dentadas
cilindricas, de las cuales la mayor estd provista de un
amortiguador de caucho. Digna de notar es la lubrica-

Motor aerondutico francés Train «4 T» de dos litros de cilindrada v
potencia de 40/50 cv. Trabaja en cuatro tiempos y el drbol de levas
(situado bajo las culatas) acciona directamente las valvulas.

cion, que se aparta de la usual en los motores de dos
tiempos.  La adicion de un 4 por 100 de aceite al com-
bustible tan sdlo tiene por objeto la lubricacion de los
cojinetes del cigiienal ; en cambio, la lubricacion de la su-
perficie interior de los cilindros se realiza mediante la
Con este hin los cilindros
estan recorridos por un sistema de canales que permiten
la lubricacion directa de los ¢mbolos. X1 motor Heva car-
burador y magneto de volanie; la dltima lleva dos inte-
rruptores v dos bobinas secundarias, de modo que el en-
cendido es independiente en ambos cilindros.
tiene una potencia de 20 cv. a 4.000 revoluciones por mi-
nuto (hélice, 1.600 por minuto) v pesa 38,5 kilogramos, o
I consumo de combustible
resulta  todavia

ayuda de una bomba mecinica.

Iiste motor

sea, 1,9 kilogramos por cv.
(400 gramos por cv.-hora) demasiado
clevado.

121 motor de tres cilindros tiene las mismas dimensiones
fundamentales que el anterior v en esencia sigue el mismo
principio constructivo.  Sin embargo, en ¢ste los tres ci-
lindros no constituyen un bloque; ¢l ciglienal va montado

125



REVISTA DE AERONAUTICA

sobre cuatro cojinetes de bolas.  Lleva el motor un car-
burador semiautomitico y una magneto. La reduccion
es de 1 ara encauzar convenientemente el aire
de refrigeracion los cilindros llevan un revestimiento de

2

Pequefio motor aerondutico inglés Scott «Flying Squirrel A 2 S» de

652 cc. de cilindrada y potencia de 16 34 cv. Lleva reductor (1 : 2).

chapa. La potencia del motor es de 27 cv. a 3.200 re-
voluciones por minuto.  Su peso neto es de 55 kilogramos,
de modo que su peso potencial, superior a dos kilogramos
por cv., es todavia mas e¢levado que en el motor de dos
cilindros,

Iin el caso del motor de la fabrica P. Brissonnet & Cie.,
de Paris, se trata también de un motor de dos tiempos de
dos cilindros invertidos en serie v 800 centimetros cibicos
de cilindrada.  El carter es de metal ligero v los cilindros
de fundicion de niquel ; las culatas, de metal ligero, estin
sistema Speed tan conocido en el
automovilismo (culata de turbulencia). TLos ¢mbolos de
metal ligero juegan en pasadores. [l cigliefial juega en
dos cojinetes de rodillos.  Como el motor trabaja muy
revolucionado (3.400 revoluciones por minuto), suminis-
trando una potencia de 26 a 28 cv., se hace precisa una
reduccion de 1 La rueda dentada del reductor esta
dispuesta en el centro del cigiienal, con lo cual se evita
la presentacion de perjudiciales vibraciones. [l motor
trabaja con doble encendido, llevando dos magnetos v dos
bujias por cilindro. I peso ncto del motor es de 33
kilogramos, de modo que para un motor de esta categoria

construidas segtin el

>

120

Marzo 1036

resulta un peso por cv. muy favorable (solo 1,143 kilo-
gramos por cv.). También la potencia de cilindrada
(35 cv. por litro) es muy de tener en cuenta.

Xl motor A VA de la Société des Moteurs A VA, en
Paris, es también de dos tiempos, pero posee cuatro ci-
lindros opuestos por pares v horizontales. Fl cérter, los
cilindros (con camisas de acero laminado) y las culatas
de turbulencia del A VA “H 47 son de metal ligero.  La
admision esta regulada por excéntrica que gira a la
mitad de revoluciones del cigienial. 121 barrido de gases
se efectia en forma cruzada v el escape por medio de
orificios, de modo que se pueden utilizar ¢émbolos planos
en vez de los convexos antes usuales en los motores de
Iste tipo de construccion manifiesta sus
buenas cualidades en el aumento de potencia y en la dis-
minucion del consumo de combustible.  Como cojinete de

dos tiempos.

empuje se utiliza uno de bolas de grandes dimensiones.
La lubricacion se consigue por adicion de un 4 por 100
de aceite al combustible y por medio de una bomba es-
Lleva el motor dos magnetos v un carburador
vertical con admision de aire reglable;: no lleva reductor,
Teniendo aproximadamente un litro de cilindrada desarro-
lla a 2.250/2.800 revoluciones por minuto una potencia

pecial,

Motor inglés British-Anzani de 1.098 ce. de cilindrada y potencia de
28/34 cv. El dngulo que forman los cilindros es de 57 grados. Lleva
reductor (1 : 2)

de 25 a 28 cv. y pesa neto 37 kilogramos, de modo que se
obtiene un peso potencial de 1,48 a 1,32 kilogramos por cv.
La casa constructora indica un consumo de 300 a 325 gra-
mos por cv.-hora.

Muy encomidsticos son los juicios que en I'rancia se
oyen sobre ¢l motor Poinsard producido por los Etablis-
sements Pierre Mengin, en Montargis. Iiste motor, de
cuatro tiempos y dos cilindros opuestos, se construye en
dos tamafios: uno, de 1.250 centimetros cubicos (tipo 73),
y otro, de 1.550 centimetros ctibicos de cilindrada (tipo C).
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In
la construccion de los cilindros se han empleado hasta
ahora dos tipos: cilindros de metal ligero con camisas de
acero, v cilindros de fundicion de acero al cromoniquel.
Hoy por hoy no se puede conjeturar cual serd el tipo que
la casa constructora adoptard en dehnitiva,

11 carter, de dos piezas, estd fundido en metal ligero.

Las culatas,
en metal ligero, presentan una forma en extremo favorable
v que permite una elevada compresion.  Los asientos de
las valvulas son de bronce de alta calidad ¢ intercambia-
bles.  Las valvulas de acero al cromomolibdeno son de
gran seccion y estan mandadas por dos arboles de levas
(montados sobre cojinetes de bolas), pulsadores ocultos vy
con lubricacion automatica y balancines.  Los ¢émbolos son
de metal ligero, y las bielas, con cojinetes de rodillos, son
de acero al cromoniquel.  De acero al cromoniquel es tam-
bi¢n el cigtienal (de una pieza), montado en cojinctes de
bolas y de rodillos. Il motor s¢ suministra con una o dos
magnetos. La lubricacion a presion se verifica por medio
de una bomba facilmente desmontable.  Ambos tipos
tienen, respectivamente, una potencia de 20/28 v 30/35 cv.
para 2.280/2.500 revoluciones por minuto y un peso neto
de 35 v 37 kilogramos. Ll peso potencial resultante es
muy favorable, pues en el tipo B es de 1,25 kilogramos
por cv, y en el € se reduce a 1,057 kilogramos por cv.
También el consumo de estos motores que no lievan re-
ductor no es elevado (250 gramos por cv.-hora).
También los Etablissements 5. Train, en Courbevoie
(Seine), han lanzado tres tipos que todavia no han sido
probados en vuelo.  Aunque esta casa es una de las mas
conocidas entre las fabricas francesas productoras de mo-
tores de motocicleta, ha construido estos motores exclusi-
vamente para su aplicacion a la Aviacion y no tienen nada

Detalle que muestra la disposicién y funcionamiento de las vilvulas

en un cilindro del pequefio motor aerondutico inglés British- Anzani

de 1.098 ce. de cilindrada y 28/34 cv. de potencia a 2.600/3.300 revolu-

ciones por minuto. Cada cilindro lleva cuatro vilvulas accionadas
por dobles balancines.

en comin con aquéllos.  Se trata de tres motores de cuatro
tiempos con cilindros mveriidos v oen serie: uno de dos
cilindros (20 a 25 cv.), otro de cuatro cilindros (4o a
50 cv.) v otro de seis cilindros (6o a 70 ev.).  Las piezas
de los tres tipos (el de seis cilindros realmente no nos
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interesa, pues no es un pequeno motor propiamente dicho)
son por completo semejantes.  Las dimensiones de los ci-
I51 cirter es de dos piezas y en la
inferior van los cojinetes para el cigiiefial.

lindros son iguales.

LLos ciiindros
son de acero forjado con profundas aletas refrigeradoras.

Pequefio wmotor aeroniutico belga Seroléa «Eperviers de 916 ce, de cilin-
¥ 23/27,5 cv. de potencia, Trabaja en ciclo de cuatro tiempos.

Las culatas son de bronce de aluminio y estan ajusiadas
al cilindro y al carter por medio de cuatro largos pernos.
[l cigiienal va montado en el dos cilindros sobre tres
cojinetes v en ¢l cuatro cilindros sobre cinco; ademais lleva
delante un cojinete de empuje.  Las bielas son de duralu-
minio y los ¢mbolos de aluminio. Los pulsadores y el
arbol de levas estin en un permanente bano de aceite
por completo cerrado.  Los cojinetes del cigtienal y de la
cabeza de las bielas son lubricados por medio de una
bomba de engranaje, mientras que la lubricacion del ex-
tremo de las bielas, de los ¢mbolos y de los cilindros se
verifica por via centrifuga. Para conseguir una eficaz
refrigeracion de los cilindros se ha dispuesto un capolaje
especial.  IZstos motores pueden ser suministrados con
simple o doble encendido. Mientras que ¢l motor de dos
litros v dos cilindros pesa 1,4 kilogramos por cv., el de
dos litros v cuatro cilindros pesa tan solo 0,98 kilogramos
por ev. Ll consumo se mantiene dentro de limites con-
venientes alrededor de 230 gramos por ev.-hora. Como
el motor trabaja a moderado nimero de revoluciones no
precisa reductor.

’ara que resulte mas completa esta exposicion haremos
también referencia al motor Ruby-Pequignot, que aun se
cncuentra en periodo experimental.  Se trata de un motor
de automovil de cuatro cilindros v 1,1 litros de cilindrada,
adaptado y reformado para su utilizacion aerondiutica.
Asi, por ejemplo, se ha dotado a los cilindros de aletas
de refrigeracion; ademas, el motor lleva un reductor de
relacion T : 2. Su potencia es 30 cv. para 3.500 revolu-
ciones por minuto,

Iin Inglaterra Douglas consiguié dar una potencia de
28 cv. a su motor de motocicleta de dos cilindros y 750
centimetros ctbicos de cilindrada.  Iiste ensayvo constituyo
¢l punto de partida para nuevos trabajos experimentales
que se estan realizando actualmente en Bristol por fa «lero
Engines Lid.

-

“f
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También puede ser considerado como ensayo para ad-
quirir experiencia como base para ulteriores perfecciona-
mientos el montaje de un motor de motocicleta Villiers
en un velero. Se trata de un motor de dos cilindros v
dos tiempos con 249 centimetros cibicos de cilindrada y
al cual se le han colocado los cilindros en posicion inver-

Pequefio motor alemén Koeller «M 3» de 636 cc. de cilindrada y po-
tencia de 16,6 18,5 cv. Este motor trabaja en ciclo de dos tiempos.

tida. Tiene una compresion de 1 : 7 y suministra a 3.500
revoluciones por minuto la asombrosa potencia de 9 cv.,
cifra que corresponde a una potencia de cilindrada de
unos 36 cv. por litro. Ahora bien: teniendo un peso de
22,3 kilogramos (es decir, de 2,478 kilogramos por cv.), re-
sulta su densidad demasiado elevada., Iiste motor posee
doble encendido.

Un pequeiio motor de Aviacion muy interesante, el
Flving Squirrel-A 2 S, fué puesto en el mercado por la

Seccion frontal y lateral del pequeio motor aerondutico alemin Koeller
«M 3» de 639 ce. de cilindrada y 10,0/18,5 cv,

casa Scott Motor Cyele Co. Ltd., de Shipley. La fabrica,
en este como en sus clisicos motores de motocicleta, ha
permanecido fiel a la férmula de motor de dos tiempos
muy  revolucionado.  Tiene dos cilindros invertidos en
serie construidos en metal ligero con camisas de cromi-
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diwm. Las culatas de los cilindros se pueden desmontar
por separado y van sujetas por scis pernos, de los cuales
tres sirven al mismo tiempo para la sujecion de los cilin-
dros al cirter; estas culatas son de fundicion ligera. Los
¢mbolos, también en metal ligero, llevan tres segmentos,
pero ningin segmento de engrase, pues para el paso del
aceite de lubricacion estin previstas unas ranuras espe-
ciales. Las bielas, de acero al cromoniquel, llevan co-
jinetes triples de rodillos. Il ciglienal es de dos piezas
v sus dos cojinetes principales son de rodillos simples. Il
carter, fundido en aleacion ligera, estd dividido en tres
piezas. La inferior encierra la seccion correspondiente
al ciglienal, mientras que en las superiores va el deposito,
¢l arbol de la hélice v el reductor. La relacion de reduc-
cion es de 2 : 1. Ll pindn de ataque no estd colocado
como usualmente en el extremo del ciglienal, sino en el

Pequefio motor aerondutico polaco Zalewski Falkiewicz «ZF-Bobo» de

426 cc. de cilindrada y 10 cv. de potencia.
tiempos.

Trabaja en ciclo de cuatro

medio, es decir, donde se unen las dos piezas del mismo.
21 4rbol de la hélice, construido en acero al cromomolib-
deno, va montado en su extremo sobre cojinetes de ro-
dillos. X1 movimiento de la magneto depende del arbol
de Ta hélice. LI motor lleva un carburador Amal. La
lubricacion no se efectia por adicion de aceite al combus-
tible, sino por medio de una bomba de pedal que envia el
aceite a gran presion a los cojinetes principales, a las
biclas y a las paredes de los cilindros. Una conduccion
especial lleva el aceite al reductor.  [ste motor, con una
cilindrada de 652 centimetros ctibicos y compresion de
1 : 6,8, desarrolla normalmente 16 cv. a 2.800 revoluciones
por minuto, mientras que su potencia maxima a 5.200 re-
voluciones llega a 34 cv., de modo que exhibe la asombrosa
potencia de cilindrada de 52 cv. por litro.

La British Anzani Engineering Co. Ltd., de Kington-
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on-Thames, ha presentado hace poco tiempo un pequeiio
motor acrondutico.  Se trata de un motor de dos cilindros
a cuatro tiempos, con los cilindros invertidos ¢n V for-
mando un angulo de 57 grados.  Los cilindros son de fun-
dicion de hierro, y lo mismo que las culatas (desmontables)
llevan gran nimero de aletas de refrigeracion.  El carter
estd fundido en una tenaz aleacion ligera, Ll cigiiefal,
provisto de contrapesos, va montado sobre cojinetes de
bolas y de rodillos y ademis lleva un cojinete de empuje
para aguantar la traccion de la hélice.  Los émbolos de
aluminio llevan cuatro segmentos y un segmento de en-
grase.  Los ejes de los ¢mbolos van flotantes.  Las biclas
son de seccion en H y estin construidas en acero prensado.
Il motor posee un carburador Amal.
cuya relacion es de 2 : 1.

Lleva un reductor
Lste motor tiene aproximada-
mente un litro de cilindrada y suministra una potencia
de 28 a 34 cv. a 2.600/3.300 revoluciones por minuto; su
peso neto es de 50 kilogramos y su peso por cv. 1,471
kilogramos.

La fibrica Carden Aevo Engines Lid., sita en el aero-
puerto de Heston, produce actualmente para el Pou-du-
Ciel un motor Ford de cuatro cilindros y 1,2 litros de
cilindrada. Se trata, en consecuencia, de un motor de
automavil, refrigerado por agua, con algunas modifica-
ciones.  La compresion es de 1 : 0,0 vy desarrolla 30 cv. a
3.700 revoluciones por minuto. Su peso neto es de 50
kilogramos, de modo que tiene un peso por cv. de 1,007
kilogramos. Su potencia de cilindrada es 25,6 cv. por
litro. Aun cuando con este motor va se han alcanzado

performances bastante satisfactorias, hasta ahora no puede
ser considerado mds que como un recurso.

Iin Bélgica, la conocida fabrica de motocicletas Saroléa,
en Herstal, ha puesto en ¢l mercado dos pequeiios motores
acronauticos, el Epervier v el Fautour, que son por com-

Secciones frontal v lateral del motor aerondutico checoslovaco Praga «3»
de 1,878 ce. de cilindrada y 36/40 cv. de potencia.

pleto semejantes, diferenciandose tan solo en que el pri-
mero tiene una cilindrada de 916 centimetros cubicos y el
segundo de 1,100 centimetros chbicos, porque en el Fau-
tour ¢l calibre es de 88 milimetros en vez de fo,5. Se
trata de un motor de cuatro tiempos y dos cilindros
opuestos, Il cirter del cigtienal, construido en metal [i-
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gero y con gran nimero de aletas de refrigeracion, incluye
al mismo tiempo el depdsito de aceite (tres litros), de
modo que no son necesarias conducciones externas para
lubricante. Los cilindros estin construidos en acero
al cromoniquel y las culatas son del mismo material mos-
trando cimaras de combustion de forma hemisiérica. Las

¢l

Motor checoslovaco para Aviacién ligera Praga «B» de 1.878 ce. de ci-
lindrada y 36/40 cv. de potencia. Lleva dos cilindros opuestos y traba-
ja en ciclo de cuatro tiempos.

vialvulas, de gran seccion, estan provistas de resortes de
horquilla.  IEl mando de las valvulas se realiza por medio
de pulsadores ocultos vy balancines montados en cojinetes
de bolas. Ll cigtienial gira sobre grandes cojinetes de
bolas y rodillos, vy las bielas de acero forjado llevan coji-
netes dobles de bolas. Para la circulacion del aceite lleva
dos bombas de engranaje, de las cuales la primera impulsa
el aceite hacia los diversos puntos de lubricacion y la se-
gunda sirve para el retorno del aceite al carter v de alli
al deposito. Ll motor posee encendido doble y dos car-
buradores con admision de aire reglable, El ntmero de
revoluciones permite el empleo sin reductor. Ll motor
mas pequeno suministra de 25 a 27,5 cv., pero el mayor
llega a 32 cv. al nimero maximo de 3.650 revoluciones por
minuto. Ambos motores tienen ¢l mismo peso, que es de
49,5 kilogramos, y les corresponde un peso por cv. de 1,8
v 1,55 kilogramos respectivamente. Il consumo de com-
bustible con 240-245 gramos y el de aceite con 8 gramos
por cv.-hora, se mueven entre limites admisibles.

Iin Alemania ya hace anos que D. K. W., Ursinus,
Priissing, Mercedes-Benz y otros se ocuparon de la cons-
truccion de pequefios motores de Aviacion, pero mas tarde
0 mas temprano abandonaron los trabajos, de modo que
actualmente sélo existe en este pais un pequeiio motor
de Aviacion construido por la casa Dr. Kroeber & Sohn
G. m. b. H., de Treuenbrietzen, el motor Koeller M-3,
que ya ha sido instalado en muchos veleros, dando mag-
nificos resultados. Se trata de un motor de dos tiempos
con cilindros opuestos en los cuales el encendido se veri-
fica simultineamente, con lo cual el desequilibrio dinamico
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queda casi del todo anulado. I carter, de dos piezas,
esta construido en elektron.  Los mecanismos para ¢l mo-
vimiento de la magneto, de la bomba de combustible v
del cuentarrevoluciones van encerrados en un comparti-
miento situado en la parte posterior del carter.  Cada ci-
lindro posee un carburador colocado en la immediata pro-
ximidad del mismo, delante del canal de admision, reci-
biendo ¢l combustible a través de una bomba de membrana.
Xl motor trabaja con una mezcla de gasolina v aceite,
poseyendo una lubricacion especial el cojinete delantero
del cigiienal. IZl movimiento de la magneto se realiza por
medio de ruedas dentadas,  luste motor no lleva reductor.
Siendo su cilindrada de 632 centimetros ctbicos, suminis-
tra a 2,625 revoluciones por minuto una potencia normal
de 16,6 cv., mientras que su potencia maxima (a 2.700 re-
voluciones) es de 18,5 cv.  Su peso neto, sin buje, oscila
alrededor de los 20,5 kilogramos, siendo su peso por cv.
para la potencia maxima 1,432 kilogramos.  Sin embargo,
¢l consumo de combustible es bastante elevado (335 gramos
por cv.-hora),

Ademas, hace tiempo que Schliha viene ocupandose de
la construccion de un pequenio motor de Aviacion sin que

Motor aerondutico francés Ruby-Pequignot, derivado del motor Ruby
de automévil. Se trata de un motor de 1.100 cc. y potencia de
30 ev., cuatro cilindros en serie y ciclo de cuatro tiempos.

sus esfuerzos hayan sido coronados por el éxito.  Actual-
mente esta casa tiene entre manos un nuevo lipo, pero
sobre el mismo se carece de datos concretos.

Iin Polonia, los ingenieros Zalewoski v Falkiewics han
construido un motor acronautico muy inleresante, espe-
cialmente proyvectado para motorizar veleros; se trata del
ZI-Bobo. Iis un motor de cuatro tiempos con dos cilin-
dros opuestos refrigerados por aire. il cirter, fundido
en aleacion ligera, es de dos piezas. Il depdsito de aceite,
que puede contener cerca de un litro, esta adicionado a
la parte inferior del carter v provisto de aletas de refri-
geracion.  Las culatas de los cilindros son de metal ligero,
siendo de bronee de aluminio los asientos de las valvulas,
l.as bielas de seccion, en doble T, estan construidas en
acero al cromoniquel v llevan cojinetes de bolas. El ci-
giienal, de tres piezas, va montado sobre dos cojinetes y
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Cada cilindro tiene una vilyvula de
admision y otra de escape mandadas desde el arbol de
levas por pulsadores y un balancin comin. 125t
truccion ya habia sido utilizada con éxito por Zalewski
en su moior de cinco cilindros en estrella.  La lubricacion

no lleva contrapesos.

i cons-

se efectiia por circulacion de aceite impulsado por una
bomba colocada en la parte posterior del deposito.  Lleva
magneto Boseh y carburador Zenith.  Con una cilindrada
de 426 centimetros cubicos suministra 10 cv, a 2.750 re-
voluciones por minuto v pesa 18,5 kilogramos, de donde
resulta un peso por cv. de 1,85 kilogramos.  Las cifras
de consumo (250 gramos de gasolina y 15 gramos de aceite
por cv.-hora) son bastante satisfactorias. Ahora se esta
construyendo un segundo modelo de este motor en el cual
el constructor espera reducir a 135 kilogramos ¢l peso neto
mcluido el buje.

Iin Checoslovaquia, la casa Ceskomoravska Kolben-
Danek, de Praga, con su “Praga B puede exhibir un
pequeiio motor aerondutico muy digno de mencion.  Se
trata de un motor de cuatro tiempos v dos cilindros opues-
tos, sin reductor. Ll carter, fundido en aleacion ligera,
consta de dos piezas, de las cuales la inferior forma un
deposito de aceite con capacidad para tres litros.  El ci-
giienal, forjado, gira sobre dos fuertes cojinetes de rodi-
llos v la presion axial es aguantada por un cojinete de
bolas. Los cilindros, de acero forjado, llevan culatas de
metal ligero; los asientos de las valvulas son de bronce de
aluminioniquel.  Cada cilindro lleva dos valvulas inter-
cambiables, una de admision y otra de escape. 151 mando
de las valvulas se realiza por medio de un arbol de levas
(que juega en dos cojinetes de bolas), pulsadores y ba-
lancines, Las varillas y pulsadores van ocultos y los ba-
lancines van incluidos en cajas herméticas al aceite. Los
balancines llevan dobles cojinetes de bolas y estin parti-
cularmente lubricados.  Los émbolos son de metal ligero;
las bielas son de acero y llevan cojinetes de bolas. lLa
lubricacion es a presion y va incluida totalmente en el
interior del motor. Ll motor va provisto de un carbu-
rador Zenith y una magneto Bosch. 11 carburador va
tan inmediato al depdsito de aceite que la canalizacion
atraviesa dicho depdsito.  El motor, de 1,8 litros de ci-
lindrada, suministra de 36 a 40 cv. para 2.400 y 2.500
revoluciones, respectivamente; pesa 45 kilogramos, de
modo que el peso por cv. resulta muy favorable (1,125
kilogramos).

En lalia, la Compagnia Neazionale Aervonautica, de
Roma, ha construido un pequefio motor aerondutico de
850 centimetros ctubicos de cilindrada, el C. N. .-C2, que
fu¢ expuesto por primera vez en el Salon Aerondutico
de Milan.

[Los anteriores datos pasan una revista bastante com-
pleta al estado actual de desarrollo de los pequenios mo-
tores de Aviacion.  Aun cuando este desarrollo esta en
sus comienzos y se tropieza con gran numero de dificul-
tades para ¢l perfeccionamiento de este tipo de motores,
lo cierto es que todas las casas constructoras estan hacien-
do actualmente considerables esfuerzos y desplegando una
gran actividad para resolver especialmente la cuestion de
los precios de venta, que en general son aceptables,



