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REVISTA DE AERONAUTICA

Las construcciones aeronduticas en Bélgica

Por A. M. STURM

OR ser el mercado aerondutico belga naturalmente
reducido, su industria, en toda la historia de su des-
Iniciada muy tar-

I)
arrollo, se ha resentido naturalmente.
de, en 1923 aproximadamente, no pudo desenvolverse
por exportacion, como ha sido el caso para las industrias
similares de otros paises de una capacidad de absorcion
parecida (singularmente Checoslovaquia). Ahora, en el
interior, su extension fué estorbada: de una parte, por un
retardo industrial constante en cuanto a las necesidades
de su mds importante cliente, la Aerondutica militar: por
otra parte, por una divisién exagerada de la misma indus-
tria de construcciones aeronduticas, v, por ltimo, por la
politica de la fibrica nacional mis importante, la S. A. B.
C. A. (Sociedad Anénima Belga de Construcciones Aero-
niduticas), que se especializo en la construccion de aviones
vy motores con licencia extranjera, facilitando de este
modo la introduccidon de la produccion extranjera en
Bélgica.

Dos o tres anos después, la situacion de la industria
aerondutica belga era la siguiente:

1.”  El cliente mds importante, la Aeronautica militar,
compraba la mayor parte de su material en el extranjero,
o le hacia construir con licencia por la S. A. B. C. A., de
Bruselas, o las fabricas S. E. G, A., de Gosselies, con la
tnica excepcion de los aviones de escuela y entrena-
miento, que se construfan casi en su totalidad por las
fabricas Stampe y Vertongen, de Amberes, y fueron con-
cepcion original de esta firma.

2.° La tnica Compaiiia de transportes aéreos, la S. A,
I3, E. N. A., utilizaba aviones extranjeros comprados di-
rectamente a sus constructores, o construidos con licen-
cia por la S. A, B. C. A,

3.2 La clientela privada, bastante reducida, cra muy
disputada por varias fabricas nacionales de pequefia y
mediana importancia, siendo vendidos la mayor parte de
los aviones de turismo por las fibricas Stampe y Verton-
gen, cuyo principio es no construir nunca bajo licencia, y
que es el establecimiento belga del que ha salido el mayor
nimero de prototipos.

Sin ser brillante la situacion, era tolerable, habiendo
llegado a vivir cinco o seis Empresas simultineamente, y
siendo la lucha encarnizada tinicamente en la categoria de
pequeiios aparatos civiles destinados a una clientela dis-
persa pero muy dificil. Esta tltima cualidad de la clientela
permitia vivir a algunos constructores trabajando en pe-
quena escala, sin gabinetes de estudio que funcionasen
regularmente y desprovistos de experiencia y de suficien-
tes medios de ejecucion.

Los dos altimos afios han sido particularmente dificiles
para la industria aerondutica belga. Algunas de sus Em-
presas, las mas débiles, técnica o financieramente, han

desaparecido. Otras llevan una vida dificil, tanto mds

cuanto que el apoyo del Estado, que no fué nunca impor-
tante ni regular desde luego, se ha reducido a cero pric-
ticamente bajo ¢l empuje de las dificultades econdmicas
provocadas por la crisis general,

Pasaremos brevemente revista a la situacion actual de
la industria de contrucciones aeronduticas en DBélgica,
describiendo al mismo tiempo los tltimos aviones de con-
cepcion v de construceion nacional que se han producido.

La S. A. B. C. A, ha visto declinar progresivamente su
produccion en el curso de estos Gltimos anos, y ha ce-
rrado su departamento de motores de Aviacidon. Ade-
mis, como la Aerondutica militar ha encargado aviones

Avién S. V.-22-Lynx.

Fairey « Firefly» de caza, v « Fox» de reconocimiento, de
construccién inglesa, de los que una parte deben ser
fabricados en Bélgica, segian contrato existente entre la
Sociedad inglesa Fairey y el Gobierno belga, v esta cons-
truccion no ha sido confiadaala S. A, B. C. A, sino a
una Sociedad que la firma Fairey ha establecido a este
efecto, especialmente en Gosselies (Bélgica), la S. A, B.
C. A, ha recibido un nuevo golpe y ha tenido que hacer
un esfuerzo desesperado para salir a la superficie, dedi-
cindose a la fabricacion de dos aparatos de su propia
concepcion: un trimotor Inocw, seis plazas, colonial, el
S.-11, y un gran multiplaza de transporte también tri-
motor,

[2l primero de estos aviones estd desarmado y
ofrece en venta bajo la forma de piezas sueltas, v el se-
gundo queda inutilizado por falta de empleo.

s€

Hay que
reconocer, pues, que este ensayo de la gran firma nacio-
nal ha fracasado.

Las fabricas Stampe y Vertongen pasan igualmente
por un periodo de produccion reducida. A pesar de ello,
esta firma, que posee un gabinete de estudios muy activo
vy una gran experiencia en la construccion de aviones de
escuela, de entrenamiento y de turismo, de patente suya,
ha lanzado s6lo en 1932 cuatro nuevos tipos de aviones.

Dos aviones de turismo: el S. 17.-32-G.-[T yel S. 1.-111.



REVISTA DE AERONAUTICA

Dos aviones de entrenamiento para la Aerondutica mi-
litar: el S. V.-26-Lynx y el S. V.-22-Lynx.

Estos aviones, cuyo estudio se debe al ingeniero Geor-
ge W. Ivanow, estin en servicio actualmente. Todos
ellos son de construccién mixta en madera y metal. Sdélo
daremos las caracteristicas de estos dos ultimos aparatos
que han sido adoptados por el Ejército belga, puesto que
los primeros, por ser aviones especiales, no han de ser
construidos en serie.

El avién S. V.-26-Lynx, es un biplano biplaza provisto
de un motor Armstrong-Siddeley « Lynx»,de 215¢cv. Ha
sido construido especialmente para el entrenamiento en
pilotaje sin visibilidad y vuelos nocturnos de los pilotos
militares. Une a una carga relativamente débil por metro
cuadrado de superficie de ala, una gran robustez de cons-
truccion, habiéndose afirmado como un avién perfecta-
mente seguro, tanto en vuelo como en las maniobras de
aterrizaje y en tierra. La buena estabilidad de este apa-
rato, que es perfectamente controlable, perdona facil-
mente los errores, aunque sean grandes, de pilotaje. En
P. S. V. (pilotaje sin visibilidad exterior), estd el puesto
trasero cubierto por una capota ficilmente movible que
encierra al alumno, y posee una gama completa de instru-
mentos de vuelo. Los empenajes de este avion son muy
enérgicos, de tipo no compensado; el plano fijo es regla-
ble en vuelo desde los dos puestos indistintamente. El

«

g HH

El avién S. V.-26-Lynx, con la cabina posterior de pilotaje equipada
para la engefianza del vuelo sin visibilidad.

tren de aterrizaje es de tipo de eje cortado; los amorti-
guadores son 6leoneumdticos Messier; las ruedas llevan
frenos mandados desde los dos puestos, bien cada uno
separadamente por el palonier, bien los dos a la vez
por palancas especiales. Todos los mandos son dobles
y de gran eficacia.

Los datos numéricos relativos a este aparato son:

Caracteristicas.

Potencia del motor.....oovouu..n 215 CV.
Nitmero de vueltas por minuto. ..... 2.000
Didmetro de la hélice........ ... ... 2,410 m.
Superficiede ala....... «.....oiain 26 m*
Envergadura...... ........ i 10,270 m.
Longitud. ccvvvcreneveses oim s S 7,850 »
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AR wsanmansinsm smnma e 2,800 m.
Separacién de ruedas. .. . ..ooiiaes 2,00 =
Pesototal.........coonniinee civann 1.100 kg.
» por metro cuadrado ... ..oeeee.. 42,1 »
» porev. — e 5,01 »
Performances.
Velocidad maxima. ...ocveevnnns ... 180 km./h.
» de Crucero. cvvue.nwcunsane 150 »
> de aterrizaje. .......... eee 7200

El avion S. 1. 22-Lynx ha sido construido especial-
mente para el entrenamiento acrobdtico de los pilotos
militares. Es un biplano de alas decaladas, provisto de
un motor Armstrong-Siddeley «Lynx», de 215 cv. Es
biplaza en tindem, a doble mando, de una construccién
muy fuerte, y su estudio se ha inspirado en el cuidado de
conciliar excelentes cualidades de vuelo, particularmente
en acrobacia, con la mayor seguridad posible y el maximo
confort para los pilotos. Realiza buenas performances;
es de una bella finura, del orden de 9,5; hace de una
manera perfecta todas las acrobacias, especialmente el
looping,la barrena, el fonneaw normal y el fonneau lento,
el vuelo invertido, etc., y vuela indistintamente con una
o dos personas a bordo. Es muy manejable y de un con-
trol absoluto en todos los regimenes de vuelo; posee
enérgicos empenajes muy eficaces; los empenajes hori-
zontales no son compensados; s6lo el mando de direc-
ci6n presenta una compensacién, y el plano fijo es re-
glable en vuelo. El equipo standard de este avién prevé
el empleo del anillo Townend sobre el motor.

[.os datos referentes a este avion son:

Caracteristicas.

anero'adura del ala superior........ 9,050 m
> > inferior......... 8.2 »
Anchura del ala superior ............ 1,450 »
» > inferior. .......... 4450 »
Superﬁc:e sustentadora. ....... s 24 m*
Diedro del ala superior.............. 2 1/, grad
» 3 - % INFEHOr wve s 21y »
Decalaje ..oovaviviirerinss ,400 m
Largo total .... ..... 3 Geesean 7,200 >
Y T e — = 2,800 »
Superhcm del plano de deriva.. 0,25 m
» » > de dlreccmn 0,75 =
> » v Rjoeii.evie 1,80 »
=~ » » de profundldad 1,40 »
Peso en vacio. S SRR 785 kg
> TARIMO. s uesrnivnssrascnsncnss 1.060
Carga por metro cuadrado. .......... 4451 =
5 POYCViuissivs wonnenns N, 4,9 »
Performances.
Velocidad de aterrizaje........... ... 75 km./h.
» de crucero. .... «....ci..s 180 »
> TOATITOAL, <oiiwarwimgiome wa e 210 =
En monoplaza En biplaza
Subida a 1.000 metros. 2'45 3'11
» 2.000  » 6'10 7'26
» 3,000 » 10'15 13'16
» 4.000 » 16'15 22'25

Techo prictico, 6.000 metros.

El Grupo Renard, de Bruselas, comprende, por una
parte, la fabrica de motores Renard, dirigida por M. Al-
fred Renard, y, por otra parte, un taller de construccién
de aviones, dirigido por M. Georges Renard. La fébrica
de motores no se ocupa por el momento mis que de la
revisién de los motores Renard de 100 y 200 cv. y de
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la puesta en punto de un motor de 18 cilindros en doble
estrella, a enfriamiento por aire, de 500 cv. Laactividad
de esta Empresa es muy reducida en este momento.

En cuanto a los talleres Georges Renard, han lanzado
en otoiio Gltimo un avién muy interesante, destinado a la
Aerondutica militar belga: el K-3r, aparato de observacion
y de gran reconocimiento. Este avion, de construccion
metilica en duraluminio, con revestimiento de tela, estd
equipado de un motor sobrealimentado Rolls- Royce-Kes-
trel de 480 cv. de potencia nominal en el suelo, desarro-
llando 580 cv. a 2.700 vueltas y a 3.500 metros de altura.

De una gran pureza de lineas y finura de realizacién (la
finura de conjunto es del orden de 13), este aparato ha
logrado performances notables en los ensayos oficiales,
siendo a plena potencia y a una altura de 4.000 metros la
velocidad de 335 kilémetros por hora. Es un monoplano
parasol de ala arriostrada por dos pares de mdstiles en V,
biplaza en tindem, el puesto delantero para el piloto y el
de atrds para el observador o ametrallador.

L.os mandos son de dimensiones relativamente bajas,
y s6lo el de direccién estd compensado. El plano fijo es
reglable en vuelo, y el de deriva es reglable en el suelo.
Un depdsito situado sobre el centro de gravedad del apa-
rato vy lanzable en vuelo, contiene 400 litros de reservade
esencia.

El equipo normal de este avion, que puede servir igual-
mente de biplaza de combate, prevé una ametralladora
que tira a través de la hélice, ametralladoras gemelas en
el puesto del observador, una instalacion de T. S. H.,
una de fotografia aérea, un equipo de iluminacioén, de ca-
lefaccién, de senales, etc.

Las caracteristicas de este aparato son:

Envergadura...... e 14,40 m.
Largo. .- iivesaeais ST 9,20 >
Alto........ wems sess sees sss 2,00 @
Superficie sustentadora........ 32 m?
Alargamiento......... pveievae (035
Superficie de los alerones...... 3,20m

» del plano fijo ....... 2,54 m?

> del plano de altura 1,46 »

» de deriva........ 0,42 »

» de direcciébn ....... 0,91 »
Potencia....... Ga S SR : Rzé{fz‘;’}?o;ce
Pesoen vaciOisesrerersssnesns 1.240 kg.
Equipaje...ccsieersuasincanss i IS{i » )

: 5 1. esencia,
Combustible........ooooin 3 3722 i acelte:
Carga ttil v .ovvnn vinann.n. voo 290 kg
Pesototal vovves wveissmmmeds 2.000 v
Cargaporm?...c.ooevviinnas 62,5 »
Carga por cv. (nominal) . ..... 4,16 »
Potencia porm?.......... .00t 15 cv.

Y sus performances son:
Con peso total
de 2,000 kgs.
Régimen

Con peso total
de 2,105 kg,

del motor de Régimen
2.250 v/m del motor de
en subida y 1.900 vjin
2,200 en vuelo Y 2.100 en vuelo
horizontal

horizontal

Velocidad maxima a 4.000 metros. 335 km./h. 301 km./h.

» > a6.000 » ., 322 » 206 >
Subida & 4.000 metros...... cesrs 9 12'
B @6/000 B ..ieessesens 1410 20'
TECHO G o isimsiisisnions siammaiimms .. 10.500 m.
Velocidad minima................ 93 km./h.
Radio de accidén.......... 1.000 km.
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TFuselaje del avién Renard R. 31, construido de perfiles abiertos de
duraluminio y herrajes de acero.

Aparte de los aviones descritos y dos o tres aparatos
desprovistos de todo interés prictico o técnico realizados
por aficionados, la actividad técnica nacional de la indus-
tria aerondutica en Bélgica no ofrece ninguna otra mani-
festacion.

Las fibricas de la Sociedad [ffairey en Bélgica constru-
yen, como hemos dicho anteriormente, los aviones [irefly
y Ffox parala Aerondutica militar. Las fabricas S. E. G. A,
de Gosselies, construyen mdaquinas de lavado a falta de
otro trabajo. Dos o tres pequerios talleres de aviones
civiles viven dificilmente, ocupdndose de reparaciones.
A pesar de ello hay anunciadas para este ano algunas nue-
vas realizaciones. Las fibricas Stampe y Vertongen, cuya
parte técnica dirige M. George [vanow, proyectan lanzar
préximamente un nuevo aparato destinado especialmente
a los Clubs de Aviacidn del pais, y un avion metdlico para
trabajos aéreos (foto, enlace de ejército, pequenio reco-

Perfiles y planta det K. 31,

nocimiento) para las Fuerzas Aéreas belgas. El ingeniero
Ivanow estudia otro avion de combate.

[.os talleres Renard anuncian igualmente un avion de tra-
bajo. Se habla también del propdsito de la S. AL B. C. AL
de probar fortuna con un nuevo aviéon de entrenamiento,

que serd esta vez de concepcion original.



