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Venta y reparaciéon de instrumentos
para la aeronauntica.
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Organo de “Aero Popular”

Fundada en 1928 por Luis Maestre Pérez

Se publica los dias 10 y 25 de cada mes
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LLa protecciéon oficial del vuelo sin motor-

Hace mas de un ano escribimos el siguiente
editorial, que no habiamos dado en nuestras co-
lumnas porque la modificacion de las circunstan-
cias hacian paulatinamente variar nuestro crite-
rio. Hoy lo damos para apoyar en él una argu-
mentacion que nos lleve a fijar la orientacion
que a nuestro juicio debe seguirse en esta cues-
tion:

“‘La tnica proteccion oficial para los Clubs de
vuelos sin motor que nos parece eficaz, seria que
el Estado concediese primas proporcionadas a su
rendimiento. Este sistema es incomparablemente
mejor que el de regalar un planeador o pagar
una parte de su coste.

"Cuando un Club tiene la firme decision de
funcionar, debe adquirir un planeador (pues es-
tos aparatos son baratos) o construirlo por sus
propios medios. Si el Club no puede hacer este
esfuerzo, con el entusiasmo que logicamente
acompana a la creacion de una entidad deporti-
va, poco podra esperarse de su funcionamiento.

"Siendo asi, ¢qué beneficio podria reportar a
la Sociedad que el Estado la obsequiase con un
planeador que probablemente pronto seria aban-
donado? ;No se habria perdido el dinero del Es-

tado si su regalo se arrincona o si por haberse
roto en las pruebas, queda inutilizado por falta
de entusiasmo para su reparacion?

"El Estado habria protegido a una entidad
que no mereceria la ayuda oficial.

”El sistema de premiar los resultados es, sin
duda, mucho mejor. El Estado debe dejar a los
Clubs el cuidado de elegir y adquirir su mate-
rial; pero deberia conceder una prima variable
segin el numero y categoria de los titulos que
expidiese el Club.

"De este modo, la ayuda oficial estaria en re-
lacion directa con la actividad de los Clubs y
con los resultados obtenidos. Asi no se premia-
rian buenas intenciones, sino buenos resultados;
asi la ayuda oficial irfa tunicamente a los Clubs
que se hicieran acreedores a ella.

"Creemos que este es el tinico resultado que
debe perseguirse.”

Las circunstancias en que se desarrollaba la
actividad de los Clubs, cuando escribimos las an-
teriores lineas, ha variado indiscutiblemente. De
entonces a aca, han hecho su aparicion en el
campo de este deporte, innumerables elementos.
que no pueden, por mucho que sea su entusiasmo,
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F.l motor de> aceite

En aviacion, y sobre todo en aviacion civil, la
cualidad mas apreciable del motor es la seguri-
dad de funcionamiento, porque, ademas de influir
en su crédito por las mayores garantias de vuelo,
esta cualidad es desde multiples puntos de vista
uno de los factores que mas influyen en la eco-
nomia del transporte. '

El motor de aceite pesado es de funcionamien-
to mas seguro y economico que el de gasolina.

Seguridad y economia del combustible—La se-
guridad que proporcionan los aceites pesados uti-
lizados como combustible es tan comprobada, que
ha llegado a denominarseles combustibles de sc-
guridad.

Mientras la gasolina es eminentemente com-
bustible en estado de vapor o de liquido, incluso
en temperaturas muy inferiores a o° c., los aceites
pesados no emiten vapores combustibles hasta
que su temperatura no exceda de 20 a 35 grados,
y en estado liquido empiezan a ser combustibles
por encima de 30 a 40 grados. Y aun en tempera-
turas superiores, los vapores son poco abundantes
v se dispersan menos que los de gasolina, por lo
cual, si se inflaman, las consecuencias del incen-
dio son menos destructoras y temibles. Las infla-
maciones de gasolina, por su rapidez de propaga-
cion, son dificilisimas de sofocar; por el contra-
rio, en los combustibles de seguridad, hasta en
el caso poco frecuente de que tengan en los de-
positos una temperatura tan elevada que sea po-
sible su combustion, el incendio se presenta tan
mortecino, que. suele apagarse espontaneamente.

Los combustibles de seguridad son productos
.derivados de la destilacion del petréleo o de la
hulla. |

La temperatura de combustion de los primeros
es unos 7 u 8 grados mas elevada que la de los
segundos; ademas, estos ultimos, a temperaturas
inferiores a 0 se descomponen, produciendo re-
siduos solidos capaces de obturar las canalizacio-
nes; asi que los combustibles de seguridad, por
ahora, nos nos libran de la tirania de los paises
duenos del petroleo.

Los aceites derivados del petroleo se solidifican
a —35 grados. '

pesado en. Aviacién.

El imotor Diesel es de menor consumo en peso
de combustible que el de gasolina. Aunque los
actuales motores de gasolina permitiesen utilizar
aceite pesado, tendrian siempre mayor consumo,
porque el ciclo Diesel es de mayor rendimiento.
En los motores Diesel el consumo a plena carga
es de 165 gramos por caballo-hora, mientras que
en los motores de gasolina resulta por término
medio de 230 gramos.

Ademas, el rendimiento maximo se verifica en
los primeros a los 2/3 del régimen maximo, que
es precisamente el de mayor utilizacién. A este
régimen la diferencia de consumo entre ambos
motores es un 35 por roo a favor del Diesel.

El ahorro de combustible es de gran importan-
cia, porque con el mismo peso, el radio de accion
s€ aumenta en un 35 por 100, y, conservando el
maximo radio de accion, se aumenta la carga
atil. Ademés, por su mayor densidad el aceite pe-
sado ocupa un volumen de 12 por 100 menos que
la gasolina.

El precio del aceite pesado es muy inferior al
de la gasolina. Con los precios actuales en Espa-
na y con los consumos citados, el caballo-hora
resulta en el Diesel a la cuarta parte del de ga-
solina.

Seguridad de [uncionamiento.—La alimenta-
cion de los motores de gasolina no esid resuelta
con la sencillez y seguridad que demanda el mo-
tor de aviacion.

Los carburadores son aparatos imperfectos, so-
bre todo en las variaciones rapidas de régimen;
por ser la densidad de la gasolina muy elevada
con relacion a la del aire, obedece con mucho re-
tardo a las variaciones de gasto, mientras que el
aire obedece casi instantaneamente, perdiéndose
en estos casos la constancia de la mezcla que es
indispensable para el funcionamiento regular del
motor. En las aceleraciones bruscas, la mezcla es
pobre, originando las peligrosas explosionés al
carburador.

La igualdad de alimentacion de los cilindros
cuando son numerosos, resulta dificil. Empleando
varios carburadores, para evitar la dificultad an-
terior, resulta muy laborioso su reglaje uniforme.



il carburador es muy sensible a los cambios de
densidad del aire, y, por lo tanto, a la variacion
de la altura del vuelo. Si anadimos a lo anterior
que los carburadores necesitan calefaccion y que
son muy sensibles a los cambios de temperatura
y, sobre todo, a los del estado higrométrico del
aire, se comprende que el sistema de alimentacion
de los motores de gasolina es demasiado compli-
cado y muy imperfecto.

Las mezclas mal dosificadas producen calenta-
mientos en las valvulas, que exigen construirlas
de aleaciones especiales resistentes a las tempera-
turas elevadas que puedan alcanzar. En el Die-
sel, los gases salen del cilindro mucho mas frios,
evitandose estos inconvenientes y el enrojecimien-
to de los tubos de escape que en los vuelos de
guerra nocturna produce el uso del silencioso.

En el motor de aceite pesado la alimentacion
de combustible se realiza por medio de bombas
que desembocan directamente en cada cilindro,
resultando la alimentaciéon muy regular y exenta

GOMAS - CORREAS
EMPAQUETADURAS

Tubos para gasolina, radiadores, faros, bom-

bas, autdégena,aire comprimido, correas

S S S8

para ventiladores, gomas y telas
para reparacion de meumaticos

LEIN Y

SEGOVIA

Apartado, 24
MADRID BARCELONA
Sagasta, 19
BILBAO SEVILLA
Ledesma, 8 Valparaiso, 7

VALENCIA

Almirante Cadarso, 12

Pablo Iglesias, 61 g
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de todos los inconvenientes de los carburadores.

El encendido eléctrico utilizado en todos los
motores de explosion es complicado por la diver-
sidad de organos, la mayoria muy delicados, y,
por lo tanto, faciles de averiarse; pero si las per-
turbaciones que en el funcionamiento del motor
producen las averias de encendido influyen gran-
demente en el factor seguridad, las corrientes de
varios miles de voltios del circuito de alta que se
extiende como una red sobre el motor para llegar
a las bujias, resultan una amenaza inquietante;
por cualquier defecto de aislamiento pueden sal-
tar chispas dentro del capot, en donde existen
muchas veces gases explosivos que al inflamarse
ocasionan el incendio.

Los aterrizajes violentos y las caidas del avion,
dan lugar con frecuencia a incendios. La causa
reside muchas veces en la alta temperatura de los
tubos de escape, otras en las chispas que se pro-
ducen al dislocarse los 6rganos de encendido cuan-
do el motor no se ha parado por completo; am-
bas necesitan como complemento para el incen-
dio un combustible; no suele faltar éste, porque
la gasolina esparcida al romperse la canalizacion
produce una atmosfera de gases muy combusti-
bles.

Y asi resulta que muchas veces una toma de
tierra forzada, que debiera traducirse a lo mis
en ligeros desperfectos, ocasiona, por el incendio,
la destruccién del avion y en algunos casos la
muerte tragica de los viajeros.

En el motor Diesel no existen estos peligros,
tanto por la naturaleza del combustible como por
la carencia de todo circuito eléctrico propio del
motor.

El olor desagradable de los gases de escape del
motor Diesel se ha considerado como indicio de
su toxicidad; pero de hecho el contenido en oOxi-
do de carbono de estos gases es de 0,10 por 100
y de 5 a 8 por 100 en los de gasolina. Por tanto,
la utilizacion del calor de los gases de escape para
la calefaccion de las cabinas presenta menos in-
convenientes, puesto que en las fugas eventuales
el olor es una advertencia, mientras que tratan-
dose de gases procedentes de los motores de ga-
solina pasan facilmente inadvertidas, siendo mu-
cho mas toxicos.
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Algunos consejos sobres la ensefanza
del pilotaje- de- aviones sin. motor~

V (1).
TEORIA DEL VUELO

Cdmo actitan los alerones—Sea un ala ACB
(figura 11) (2), representada por su perfil, provis-
ta de un alerén CB, presentada al viento de la

marcha con un angulo de atague ¢ . Si se baja

Fig. 1."

el aleron hasta que tome una posicion CB,, el
perfil del ala se ha transformado en otro de
mayor curvatura al mismo tiempo que el angulo
de ataque pasa de ser ., 2 otro mayor 1, « Por
lo tanto, sz el aparato volaba con un dngulo de
ataque menor que el de mdyima sustentacion,
aumenta el poder sustentador del ala, poder que
disminuye si el angulo de ataque del ala antes
de bajar el alerdn erea igual o mayor que el de
mdxima sustentacion.

Si en vez de bajar el alerén se sube segun la
posicion CB,, equivale a transformar el perfil

(r) Véanse los nimeros de MoToAvVION 103, 104, 103
y 100,

(2) La figura 1." que aparecié en la pagina § del ni-
mero 104 de MoToAviON, es la que corresponde a la figu-

ra 11 y que fué metida alli por error. Damos aqui la
figura r.®

primitivo en otro de menor curvatura y dismi-
nuir el angulo de ataque que pasa de ser , a *t
Como consecuencia de esto, si el aparato volaba
con un dngulo de ataque igual o menor que el
de mdxima sustentacion, disminuye la sustenta-
cion del ala, mientras que aumenta si el planea-
dor volaba con dngulo de ataaue mayor que el
de mdxima sustentacion.

Ya dijimos en el Manual prdctico del Piloto
de Vuelo sin Motor, que el aparato llevaba en
los extremos de sus alas los alerones combinados
de tal manera con la palanca de mando, que si
se llevaba éste a la derecha subia el aleron dere-
cho y bajaba el izquierdo, sucediendo lo contra-
rio al llevar la palanca a la izquierda. Vamos a
ver ahora como se comportan aerodinamicamen-
te l1os alerones durante el vuelo.

Cuando volando el aparato con un angulo de
ataque menor que el de mdxima sustentacion lle-
vamos por ejemplo la palanca a la derecha, al
levantarse el alerén derecho disminuye su sus-
tentacion mientras que aumenta la del izquier-
do por bajarse, con lo cual, teniendo mas fuer-
za sustentadora el ala izquierda que la derecha,
se inclina el aparato a este lado.

Si el planeador vuela precisamente con el an-
gulo de ataque de mdxima sustentacién, tanto el
alerén que sube como el que baja disminuyen 1a
sustentacion de sus respectivas alas, inclinindo-
se el aparato al lado del aleron que proporcio-
na una disminucién mayor para el ala de que
forma parte, lo cual depende del perfil de ala
que lleve el planeador. Desde luego, el poder de
mando de los clerones serd en este caso ny
pequeno, lo que permitird conocer cuando se
viela en las proximidades de la pérdida de ve-
locidad.

Volando el aparato en pérdida, es deci. con
un angulo de ataque mavyor que el de mdyima
sustentacion, disminuye el poder sustentador del
ala cuyo alerén baja y aumenta el de acuelia
cuyo aleron sube. Por lo tanto, se invierte el
mando lateral del planeador, que se inclina al



lado contrario a aquel hacia el cual se lleva la
palanca, fendomeno que permite al piloto reco-
nocer que vuela en pérdida.

La barrena.—Si volando en pérdida de veloci-
dad, un ala recibe una rafaga de viento mas in-
tensa que la recibida por la otra, el piloto ac-
ciona el timén de direccion o los alerones, u
otra causa cualquiera desequilibra al planeador,

MOTOAVION

éste empieza a girar al mismo tiempo que cae
hacia el suelo con la proa muy hundida. Se dice
entonces que el aparato cae en barrena, y esa
sera la forma en que termine toda pérdida de
velocidad, pues es rarisimo que durante ella no
sufra algin desequilibrio que la transforme en

barrena,
Enrigue CORBELLA
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REGLAMENTO DE VUELOS

1. La Comision de régimen interior determi-
nara y distribuira en sus reuniones semanales los
vuelos, tanto de turno como de propaganda, que
se hayan de efectuar cada domingo, con arreglo
al numero de aparatos de que se disponga.

2. Para los vuelos de turno se seguira el or-
den general de numeracion de los socios, sin dis-
tincion de sexos.

3. Siendo diez por término medio el namero
de vuelos que cada aparato puede realizar cada
domingo, deberan hacerse otras tantas citaciones
por aparato disponible para efectuar los vuelos.

4. Con objeto de evitar a los socios molestias
innecesarias al hacerse las citaciones, se les ro-
gara pasen por el domicilio social a hacerse car-
go de la tarjeta de vuelo antes del viernes de la
semana en que le corresponda volar segin orden
de vuelos publicados en MoToavioN, exhibiendo
el carnet y recibo corriente con objeto de que la
Junta de gobierno, en sus reuniones semanales,
haga la distribucion de vuelos tanto de socios
como de propaganda.

5. Los vuelos de propaganda se concederan
a todos los socios que lo soliciten en las oficinas
por turno riguroso de peticion, con las excepcio-
nes que se fijan en la regla siguiente:

A.—Los senores médico, practicante, jefe de
material y pilotos tendran derecho a un vuelo de
propaganda cada domingo.

Los sefiores socios que consigan nuevas inscrip-
ciones para la Sociedad, tendran derecho a un
vuelo de propaganda por cada inscripcion hecha.

Todos estos vuelos deberan ser solicitados en

las oficinas de la Sociedad con la antelacion su-
ficiente para su necesaria distribucion.

6. La Comision de régimen interior designa-
ra el turno en que sus componentes han de ac-
tuar como vocales de vuelo. Estos seran dos para
cada domingo y tendran a su cargo la ordenacion
del turno de los vuelos con arreglo al nimero
de tarjetas que se vavan presentando, la recogi-
da de éstas al ser llamados sus poseedores para
volar y la cronometracion de los vuelos.

7. La maxima autoridad en el aerédromo es-
tara representada por el jefe de vuelos, el cual
tendrd amplias atribuciones para resolver cuantas
dudas y cuestiones puedan suscitarse en el cam-
po durante los vuelos. Las personas que hayan
de ocupar este cargo, seran designadas por la
Junta directiva.

8. La Comisi6n de régimen interior, de acuer-
do con los jefes de vuelos, determinara la hora
en que han de empezar éstos. Dos horas después
de la hora designada se cerrara la admision de
tarjetas de vuelo por los vocales de turno. Los
socios y demas personas que presenten su tarje-

‘ta después de esa hora perderan su vuelo y no

tendran derecho a reclamaciéon alguna.

9. 'Los vuelos se iniciaran con los socios a
quienes corresponda volar por turno. Después
que hayan terminado éstos se daran los vuelos de
propaganda, y si quedase atn tiempo, se daran
todos los vuelos de sorteo que a juicio del jefe
de vuelos puedan realizarse, entre los socios pre-
sentes en el aer6dromo que no hayan volado
por turno.

10. Si, por el contrario, no pudiesen efectuar-
se por cualquier causa todos los vuelos distribui-
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dos, los que no hayan podido volar quedaran en
lugar preferente para los vuelos del domingo si-
gulente, por lo cual la Comision de régimen in-
terior debera tenerlos en cuenta al hater la dis-
tribucion de vuelos sin que haya necesidad de
hacerles nueva citacién.

11. La duracién de los vuelos seran de diez
a quince minutos para los socios que vielen por
turno, y de cinco para todos los demés vuelos.

12. Cuando el nimero de aparatos de que se
disponga lo permita, se efectuaran vuelos a Aran-
juez y otras poblaciones, siguiéndose para ello
las normas que dicte la Comision de régimen in-
terior de acuerdo con los jefes de vuelo.

La Junta directiva ruega a los sefores socios
presten atencion al presente reglamento de vue-
los con el fin de evitar que, por desconocimiento
de éste, surja algin incidente en el campo de
vuelos, ya que es criterio de la Junta hacerlo
observar rigurosamente.

* % %

El domingo 1 del actual, reanudé el Aero Po-
pular su actividad interrumpida por las vaca-
ciones veraniegas, en sus dos aspectos de vuelos
sin y con motor. De los primeros hemos de de-
cir que fueron concurridos por todos los mucha-
chos que forman el Grupo, haciéndose vuelos
muy interesantes, a pesar de que la direccion
del viento—Este—no favorece mucho por los te-

rrenos de Retamares. lLos aspirantes continua-
ron sus “saltos” bajo la vigilancia del Sr. Corbe-
lla, adelantando notablemente, especialmente las
senoritas Osana y Merk, que van demostrando
cada dia mas plenamente su entusiasmo y habi-
lidad.

La duracion lograda por los pilotos “A”, fué
de unos veinte segundos, desde un cerro de seis
metros y con velocidad del viento de 1o kilome-
tros-hora. Los asistentes fueron: Pilotos A: Mon-
tarroso, Gil, Jarillo, Nunez, Benavides, F. Gar-
cia, A. Fraile, ‘Banares, Navas, Soto, Bejarano,
A. Garcia, y aspirantes: De Diego, A. Martinez,
Navarro, Carrillo, Maria Luisa Merk y Anita
Osana. |

Los vuelos con motor también se vieron muy
animados por la circunstancia de ser el primer
domingo, dandose 32 vuelos de una duracién de
cuarto de hora por vuelo. Volaron numerosas se-
noritas.

Por la reparacion que durante la interrupcion
de los vuelos se ha hecho a los aparatos, recibio
muchas felicitaciones el Jefe de mecinicos, senor
Noegué.

ULTIMA HORA

Cerrado ya este numero recibimos la noticia
de que Aero Popular ha acordado suprimir la
cuota de entrada, en las condiciones que dare-
mos en el nimero proximo.
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Disposiciones ofi_ciales

Centro de> vuelos sin. motor

Orden modificando, en la forma que se indica,
el parrafo tercero de la Orden de 3 de junio del
afio actual relativa a vuelos sin motor.

“Habiendo sido determinadas por el Centro
de Vuelos Sin Motor las condiciones en que de-
ben realizarse las practicas de vuelos planeados
remolcados por automovil, previo estudio de las
experiencias realizadas con dicho objeto en dis-
tintos paises extranjeros y de los resultados por
ellos obtenidos,

Fste Departamento ministerial ha dispuesto
que sea modificado el parrafo tercero de la Orden

fecha 3 de junio de 1932 (Gaceta del 4), en la
forma siguiente:

“En lo sucesivo, las Asociaciones de Vuelo Sin
Motor que deseen hacer practicas de vuelo re-
molcado por automovil, lo solicitaran del Centro
de Vuelos Sin Motor, el cual les facilitara un
ejemplar de las reglas dictadas para la ensenan-
za, a las cuales deberan atenerse estrictamlente
para dichas pricticas.” |

Madrid, 24 de agosto de 1932.—P. D., Angel
Galarza.

Senor Direcior general de Aeronautica civil.”

(Gaceta del 27 de agosto de 1932.)
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Autorizados para poder hacerse los pagos por la Caja de Aviacién Militar.

CARROCERIAS

Proveedor de la Aeronautica Militaxr
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DE ALTA CALIDAD

Vehiculos industriales de toda clase.
Motores marinos y de aviacion.

NUEVAS CAMIONETAS RAPIDAS DE 2 T.

Solidez.—Economia de consumo.— Duracion.
Materiales de gran calidad.—Desgaste minimo.

C. Sagrera, 279 — BARCELONA — P.° Gracia, 20
Delegacion en Madrid: Av. del Conde de Pefialver, 18
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ELL GRAN PREMIO ESPANOL

Por la Comision Deportiva Internacional de
Automdviles Clubs ha sido fijado el 24 de sep-
tiembre de 1933 como fecha para la celebracion
del Gran Premio de Espana.

Esta prueba, que promete ser una de las mas
importantes del mundo, tendra lugar, si nuestros
informes no son equivocados, en el circuito de
Lasarte, en San Sebastian. Habra semana auto-
movilista v es casi seguro que sean dos o tres las
carreras, de las cuales una serd reservada a ve-
locidad pura.

Segin tenemos entendido, el Estado Espanol
concedera doscientas mil pesetas, lo que, unido
a los recursos que el Automovil Club de Guiptz-
coa pueda obtener, prometen que los premios se-
ran importantes y ello permitird asegurar la asis-
tencia de los mas importantes ‘“‘ases” del volante.

EL PROGRAMA ALEMAN PARA 1933

Ademas del Gran Premio de Alemania, ¢ue se
correra en Nurburg Ring el 23 de julio, el pro-
grama germano para 1933 comprende la organi-
zacion de la Vuelta a Alemania, dada por primera
vez. Serda una manifestacién puramente turistica.

El A. V. D., en compania de otros clubs, to-
mara parte en la organizacion de la quinta Copa
de los Alpes.

En septiembre tendra lugar otra prueba de tu-
rismo, con un recorrido por la costa del Baltico
a parar a la Prusia oriental. Ademas, los 353
clubs afiliados al A. C. de Alemania organizaran
diferentes pruebas de cuesta, velocidad, concur-
sos de elegancia, etc.

LOS GRANDES PREMIOS DE MARSELLA

El 25 de septiembre y en el autédromo de Mi-
ramas (Francia) se han corrido los grandes pre-

mios automovilista y motociclista de Marsella.

El Gran Premio motociclista de velocidad, ca-
tegoria de 500 cc., fué ganado por el corredor
espanol Fernando Aranda, que hizo los 51 kil6-
metros del recorrido en veintiséis minutos vein-
tiocho segundos cuatro quintos, alcanzando una
velocidad media horaria de 115,558 kilometros.

En segundo lugar de dicha prueba se clasifico
el corredor francés Gausarges, que hizo el reco-
rrido citado en veintiséis minutos, cincuenta vy
nueve segundos, dos quintos.

El Gran
fué ganado por Sommer, que hizo los 400 kilé-

Premio automovilista de velocidad

metros del recorrido en dos horas, diez y siete
minutos, tres quintos.

En segundo lugar se clasifico el corredor Nu-
volari, que hizo el recorrido en dos horas, diez y
nueve minutos, tres quintos.

ELL GRAN PREMIO DE FINLANDIA

Cerca de Helsingsford se ha corrido.el Gran
Premio Finlandés. El circuito en que se ha dis-
putaco, ce es el de Munkan, es cerrado y tiene
2.200 metros de desarrollo.

Como el recorrido era de 149,600 kilometros,
hubo que dar sesenta y ocho vueltas.

Gano Widegreen, sueco, sobre Alfa-Romeo, en
I h. 41 m. 40 s. 2/10. El segundo puesto fué lo-
grado por Wallenis, finlandés, sobre Ford; y el
tercerc por Bjorstad, noruego, sobre Bugatti.

LA SUSPENSION DE LA CARRERA DE LA
CUESTA DE LA RABASSADA

Penia Rhin ha publicado en la Prensa barce-
lonesa un comunicado, en el que dice que no
habiendo podido lograr, a pesar de las laborio-
sas gestiones, aquellas colaboraciones necesarias
para acometer la organizacion de la clasica ca-
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rrera en cuesta de la Rabassada con las garantias
de éxito que en todos los aspectos requiere una
tradicion prestigiosa, se ha visto obligada a de-
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E Enrique Gonzalez, cortador diplomado

H en Londres.

= Uniforme Aviacion, 150, 165 y 180 pesetas.

= Altas novedades en trajes de paisano.

= Fuentes, 1. (Edificio propiedad.)
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jar la décima edicion de la popular manifestacion
para la préxima primavera, en fecha que sera
publicada oportunamente.

También se dice en esa nota que se ha acor-
dado instituir el Premio Fernando Vizcaya para
perpetuar la memoria del gran piloto y animador
del deporte automovilista espanol. En momento

AEESURNEHERERREnes
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oportuno se publicara el detalle de esta acertada
iniciativa.
LR

A partir del dia 1 del actual han quedado
abiertos todos los servicios del Moto Club de Es-
pana en el domicilio social de dicha entidad,
Concepcion Arenal, 6, bajo.

oo ok Xk

Se ha celebrado con gran éxito la famosa ca-
rrera automovilista de las 500 millas del British
Racing Drivers Club en el autoédromo de Brook-
lands. La prueba reuni6 un bonito lote de con-
currentes. La clasificacion fué: 1, Norton y Bart-
lett (M. G.); 2, Cyril Paul y Philip (Ryley);
3, Breau Levis y John Cobb (Talbot). La carre-
ra se vio deslucida por un accidente mortal, del
que fué victima Dunfee, uno de los mejores pilo-
tos del equipo Bentley.
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- La evolucién del motor de aviacion

Hace algunos anos, y como consecuencia de ob-
servaciones hechas sobre numerosos tipos de avio-
nes, desde el de los hermanos Wright hasta los
aparatos mas modernos, me habia parecido que
se podia determinar la dimensién del circulo ba-
tido por la hélice, admitiendo que los rendimien-
tos eran aceptables si no se superaba la potencia
de 10 CV. por metro cuadrado de superficie ba-
tida.

Este valor era casi normal hace siete u ocho
anos, cuando los aviones no rebasaban la veloci-
dad de 200 kilometros por hora y, sobre todo,
cuando no existia la cuestion de los compresores
ni de las grandes alturas.

Posteriormente me he apercibido de que la
formula era algo simplista y que era necesario
completarla teniendo en cuenta la velocidad de
y la altura y, por consecuencia, la
densidad del aire. Este ultimo punto es muy im-
portante, pues si una buena hélice, accionada por
so0 CV. en las inmediaciones del suelo, con un
rendimiento del-8o por 100, por ejemplo, es to-
davia casi conveniente a 5.800 metros para un

los avione:

motor no sobrealimentado cuya potencia se ha
reducido a 250 CV., no convendri nunca por sus
dimensiones si se trata de un motor con compre-
sores que ha mantenido una potencia de 500 CV.
en el aire enrarecido.

Es, pues, necesario dar intervencion a la velo-
cidad y a la densidad del aire a la altura de utili-
zacion en la féormula de determinaciéon del dia-
metro y del niimero de revoluciones de la hélice.

Asimismo me parece que es preciso tener en
cuenta el peso del aire accionado por la hélice
para determinar el diametro de la misma.

Razones constructivas del esfuerzo centrifugo
v del rendimiento aconsejan no rebasar la velo-
cidad periférica de 250 metros por segundo para

un avion que haya de volar generalmente cerca

del suelo y de 300 para los aviones de altura.
Los esfuerzos centrifugos son los mismos en los
dos casos, pero el rendimiento en aire enrarecido
debe ser menos afectado por las grandes velo-
cidades periféricas. Por otra parte, la velocidad

periférica determina la relacion de desmultiplica-
cion para un motor de un ntimero dado de revo-
luciones.

Como resultado del examen y del ensayo de
numerosos tipos de aviones, comprendiende los
provistos de compresores, con los cuales se han
hecho pruebas de altura, he llegado a la conclu-
sion de que se pueden descontar satisfactorics re-
sultados de hélice tomando para los motores de
media y gran potencia la cifra de 1,5 kilogramos
de aire batido por la hélice por CV. y por segun-
do, suponiendo un retroceso de 10 por 100, 6
sea una diferencia de 1o por 100 entre la veloci-
dad de avance del avion y la transmitida al aire
por la hélice. Esta cifra de 1,5 kilogramos pue-
de ser reducida hasta 1,3 kilogramos cuando
se trata de hélices de cuatro palas. Desde luego
vo supongo la hélice montada sobre el avion en
buenas condiciones para atacar al aire.

Pongamos dos ejemplos:

a) Un avién provisto de un motor de 500
CV. debe volar generalmente cerca del suelo a
250 kilémetros por hora; el método de célculo
preconizado de un diametro de hélice de 3,10 me-
tros y 1.540 revoluciones de hélice para no reba-
sar los 250 metros por segundo de velocidad pe-
riférica. Si el motor tiene un régimen nominal de
2.200 revoluciones, la relacion de desmultiplica-
cion sera de 1/1,43.

b) En el caso de un avion de altura que debe
volar a 320 kilometros por hora a 6.000 metros
con 500 CV., el mismo método de calculo mues-
tra que la hélice debera tener 3,85 metros para
alcanzar una velocidad periférica de 300 metros
por segundo; el numero de revoluciones seri de
1.490. Para un motor de 2.200, la relacion de des-
multiplicacion sera de 1/1,47.

Si se examinan los motores ingleses de la Copa
Schneider se encuentra un valor de 1,200 kilo-

‘gramos por CV., inferior en 300 gramos a la cifra

citada anteriormente.

Esto puede tener dos explicaciones diferentes:
0 mis puntos de vista son falsos, o, a pesar de la
excelencia de sus “performances”, los ingleses hu- .



biesen podido obtener mayor rendimiento con hé-
lices mayores.

Reductor vy motor invertido.

Creo de mi deber abogar en favor de esta po-
bre hélice, considerada por muchos constructores
de aviones como un oOrgano indeseable por em-
barazoso y pesado.

Sé perfectamente que en aviacién, mas que en
ningln otro sitio, el enemigo es el peso; pero muy
frecuentemente el aumento de peso de una hélice
esta compensado por sus ventajas. Preguntad a
Doret y a Bossoutrot lo que opinan de un apa-
rato recargado con un reductor y una hélice de
desmultiplicacion: seguridad de despegue, econo-
mia de combustible y aumento de radio de ac-
cion. ‘

Hace diez anos que yo defiendo la hélice gran-
de a régi-men lento, particularmente para los m.-
tores tractivos de gran potencia. Mi punto de
vista no siempre ha sido compartido, sobre todo
si se trataba de aviones rapidos. Sin embargo, a
mi parecer, la velocidad periférica no tiene nada
que ver con la velocidad del avion; Gnicamente
el diametro del circulo batido por la hélice puede
ser disminuido, conservando la misma velocidad
periférica.

En la eleccién de reductor, sea concéntrico de
satélites, o desconcentrado de pifiones rectos, pa-
rece, sobre todo con los motores con compreso-
res, debe tenerse en cuenta la necesidad de em-
plear hélices grandes, con objeto de elevar el eje
de la misma para no verse precisado a elevar el
tren de aterrizaje o de bajar los flotadores si se
trata de un hidroavion.

El reductor descentrado de pinones rectos tie-
ne la ventaja de elevar el eje de la hélice apro-
ximadamente 30 centimetros.

Deseando conservar el reductor concéntrico
que proporciona excelentes resultados por el equi-
librio de los empujes, he preferido, para remon-
tar el eje de la hélice, invertir completamente el
motor.

Partiendo de una misma horizontal tangente -

a la parte inferior de las hélices se comprueba
que el motor ordinario habitualmente empleado
permite el empleo de una hélice de 3 mts.; si se
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toma un motor con reductor de pinones rectos
con un descen‘ramiento de 0,30 m., se obtiene
una ganancia cle 0,60 m. para el didmetro de la
hélice, lo que es ya muy importante.

Si se inverte el motor, esto es, si se colocan
los cilindros hacia abajo, dejando el rmotor en
su mismo emplazamiento general, el eje de la
hélice se encuentra elevado 0,55 m. y el didme-
tro posible pasa a ser de 4,10 m.

El calculo de la hélice puede indicar que no
hay necesidad de un didmetro de estas
siones; en est2 caso puede bajarse todo el con-
junto del avidn disminuyendo las dimensiones
del tren de aerrizaje.

lepitamos esta primera conclusion: € |
compresnres, o3 absolutamente necesario aurren-
tar el diametro de las h2lices con el fin de accio-
nar un importante peso de aire en la altura, ya
que la poteacia del motor no disiminuve.

Rodamientos a bolas o soportes lisos.

La técnica de la parte movil, propiamente di-
cha, de los motores, parece estabilizarse. Los ci-
giiefiales, Dbielas, pistones, y los oOrganos de la
distribucion, levas, valvulas, resortes, etc., no se
diferencian sensiblemente de un motor a otro.

Los cigiienales son todos de gran diametro,
muy resistentes a la torsion para evitar las vi-
braciones angulares: en los motores de agua, to-
dos loz cojinetes son lisos, lo mismo que las ca-
bezas de biela.

Los disenos de los pistones tienden a unificar-
se en una ligereza relativa; en efecto, la necesi-
dad de refrigerar el piston, conduce a. espesores
mas que suficientes para resistir el trabajo meca-

nico a que estan sometidos. Si se desea aumen-

tar las velocidades de rotacién, serd preciso pen-
sar en metales ultra ligeros, magnesio o electron;
su utilizacion parece, por lo demas, estar ya pro-
xima.

Puede discutirse sobre el empleo de soportes
lisos para los ciglienales, pues muchos ingenie-
ros son partidarios de soportes a bolas o rodi-
llos, particularmente en los motores de aire en
estrella. Si las bolas o rodillos son preferidos en
este caso, es débido imicamente a que, siendo de
lubrificacion relativamente sencilla, se evita la
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superabundancia de aceite, el engrasamiento, el
humo, etc., particularmente en los cilindros in-
ieriores.

En los motores de agua con cilindros en la .

parte superior, el problema no se presenta de un
modo tan delicado. La anteriormente citada es,
pues, a mi parecer, la tinica razon de que pue-
dan ser preferidos los rodamientos de bolas en
los motores en estrella.

Yo estoy convencido de que con el aumento
constante de la velocidad de rotacion, los roda-
mientos a bolas iran desapareciendo cada vez
mas. En las grandes velocidades, por consecuen-
cia de los frotamientos inevitables de las bolas
o de los rodillos, su rendimiento no es mayor
que en los cojinetes lisos; por otra parte, es ne-
cesario enviar sobre las bolas por lo menos tan-
to lubrificante como sobre los otros rodamien-
tos, cuando se trata de grandes velocidades y
sobre todo de grandes cargas. Finalmente, el
peso. el precio y la complicacién de estos roda-
mientos, hacen su empleo casi prohibitivo en
ciertos casos.

No he hablado en esta exposicion de los mo-
“tores de combustibles pesados, tan interesantes
sin embargo; me he limitado al motor de ex-
plosion clasico.

Saliéndonos de él, seria interesante estudiar
los dispositivos que permiten variar la carrera
cada dos vueltas para lograr la expulsion per-
iecta de los gases quemados y sobre todo un es-
cape prolongado. El ingenioso dispositivo de

Taupin parece deber ser una solucién interesan-
te de este problema.

Hacia los 100 CV. por litro de cilindrada.

Los motores de aviones de carreras, tipo “Co-
pa Schneider”, o los motores de coches de ca-
rreras prueban que, aun sin modificaciones esen-
ciales en la concepcién, estamos todavia muy
distantes de haber obtenido la potencia maxima
dé una cilindrada dada; ciertos pequeios moto-
rez de coches de carreras han rebasado los 100
CV. por litro de cilindrada. Los motores “Rolls-
Royce” de la Copa Schneider han obtenido po-
tencias del orden de 70 CV. mientras que un
buen motor de serie se halla por debajo de los
30 CV. por litro. Este incremento de la poten-
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cia se obtiene por el aumento del numero de re-
voluciones y por la sobrealimentacién que per-
mite un llenado perfecto de los cilindros en un
tiempo cortisimo.

El reglamento de la “Copa Deutsch 1933” va
a' favorecer el desarrollo de la técnica de los
motores rapidos, puesto que limitandose la cilin-
drada a 8 litros ha de procurarse por los cons-
tructores elevar la potencia por el aumento de
la velocidad de rotacion.

Si se llega a obtener un gran ntimero de caba-
llos de un pequeno motor, el problema de la re-
frigeracion se presenta de una forma mucho mas
dificil de resolver para los motores de aire que
para los de agua. En efecto, para mantenerse en
los limites de la temperatura compatible con el
engrase, es preciso irradiar en el aire una cier-
ta cantidad de las calorias desprendidas en la
explosion. Si aumentamos la potencia de un mo-
tor de agua elevando el nimero de revoluciones,
bastara con aumentar la superficie de los radia-
dores, mientras que el aumento de la refrigera-
cion en los motores de aire supone un problema
mucho mas complicado. Efectivamente, el radia-
dor de un motor de aire esta limitado a las ale-
tas de las culatas, cuya capacidad de refrigera-
cién ha sido ya llevada hasta el limite.

El empleo de la sobrealimentaciéon y el au-
mento del nimero de revoluciones, requiere, por
consecuencia de la presion media, una mayor re-
frigeracion de las paredes. Creo, por lo tanto,
que los constructores de motores de aire trope-
zaran con problemas de muy dificil solucion.

Si mediante el empleo de compresores se man-
tiene la potencia en el vuelo de altura, la difi-
cultad serd todavia agravada, pues la capacidad
de irradiacién de calorias de un radiador o de
una culata con aletas, disminuye considerable-
mente con la presion ambiente, y por otra parte,
no parece que el aumento de la velocidad o el
frio exterior sean suficientes para evitar el au-
mento de la superficie de los radiadores en los
Aviones con compresores.

Los radiadores a presion.

Mucho se ha hablado de los emsayos hechos
en Inglaterra sobre la refrigeracion por vapor.
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Este sistema consiste en que cuando el agua al-
canza en las camisas de los cilindros los 100°,
el vapor se desprende al lugar mas alto y el ra-
diador entonces no es mas que un condensador
de este vapor, que una vez licuado, es nuevamen-
te enviado al motor.

La disposicion de culatas de cilindros en las
cuales el vapor pueda escapar, cualquiera que
sea la posicion del motor (en encebritamiento o
en picada de 15 a 20", presenta problemas bas-
tante dificiles, sobre todo para los motores cu-
vos cilindros estan colocados en la parte supe-
rior. Para un motor dado hay un cierto ntiimero
de calorias a irradiar, y la diferencia entre un
condensador y un radiador es bien pequena,
puesto que uno recibe el vapor a 100° y el otro
el agua a 80°. -

Sentada la necesidad de mantener las paredes
frias, la circulacion de agua por evaporacion pa-
rece presentar mas inconvenientes que ventajas.

El empleo del ethyl-glycol es ciertamente mu-
cho mas interesante, pues la diferencia de tem-
peratura entre el aire ambiente y el liquido que
circula en el radiador permite reducir conside-
rablemente las dimensiones de éste. La reduc-
cion frecuentemente anunciada de 50 a 70 por
100 de la superficie de los radiadores, no es
exagerada. En el curso de un ensayo que he lle-
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vado a cabo, me ha sido posible hacer funcio-
nar en bastantes buenas condiciones un motor
después de haber reducido la superficie del ra-
diador en un 75 por 100. La temperatura del
ethyl-glycol sélo se elevd a 140°.

Desgraciadamente, el empleo de esta substan-
cia presenta algunos graves inconvenientes:

Primeramente, un precio bastante elevado y
ciertas dificultades de abastecimiento; después,
una tendencia del motor al auto-encendido que
proviene de la viscosidad del liquido que lo hace
poco apto para el lavado de las paredes.

Asi, si en un motor se reemplaza el agua por
el ethyl-glycol, conservando el mismo radiador,
la temperatura media del liquido refrigerante es
sensil-lemente la misma que la del agua.

(Concluird. )

Rogamos a los sefiores ue nos
honran con peticion de nimeros
atrasados, nos remitan su impor-
te a razén de 0,50 por cada uno,
mas los gastos de franqueo y los
de certificado, si desean recibirlos
de esta forma.
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Relacién de> Proveedores de- Aero-
nautica Militar

ERNESTO GIMENEZ:
R. DE EGUREN, INGENIERO:
CARLOS KNAPPE:

Huertas, 16 v 18.-Teléfono 1o0320.-Madrid.-Papeles y objetos de escritorio y
dibujo. Imprenta. Encuadernacion. Fabrica de sobres en gran escala.

Reina, 5.-Madrid.-Materiales eléctricos v ‘aislantes especiales
Cables. »

Aparatos y tubos para rayos X y para reconocimiento de materiales. Termometros
eléctricos para aeromautica. Aparatos de medida eléctrira, laboratorio y ciencias.

Pvrometros. Aparatos registradores. Explosores electrodinamicos.

MOISES SANCHA:

de gimnasia.

Montera, 14. Teléfono 11877. Madrid.—Monos, gafas, casquetes. Botas v equipos

CARBURADOR NACIONAL IRZ; ~2dic: Montalbay, 5 Tet” 29645-—Barcelonat Cortes

642. Tel.® 22164.—F4abrica: Valladolid. Apartado 38.

RADIADORES COROMINAS: Madrid-Barcelona.-l.a mas antigua fabrica de radiadores

&1 €. B,

y equipos eléctricos de aviacién.

Jireccion General: Barquillo, 1.—Fabrica: Carretera de Chamartin, 11. Madrid.—Fabricacién
Nacional de magnetos, bujias, terminales de seguridad, juntas herméticas para circulaciéon liquida
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LA COPA GORDON BENET

El dia 25 de septiembre, segin estaba anun-
ciado, se di6 la salida a dieciséis globos de los
diecisiete inscritos, que eran los siguientes:

Estados Unidos: “Goodyear VIII”, tripulado
por van Orman y Rasé Alair; “U. S. Army”,
por Settle; “U. S. Navy“, por (X).

Bélgica: “Schutze”, por Demuyter.

Alemania: (X), por Bertram y Alexander;
“Stad Otto Esen”, por F. Eimenmacher y doc-
tor Kaulen; “Deutschland”, por Lot y Schutze.

Francia: “La TFayette”, por Blanche y Cor-
mier; “L’Aventure”, por Marquant y de Bruc-
ker; “Petit-Mousse”, por Ravaine y le Grain.

Austria: “Erust Brandenburg”, por el bardn
de Etthofen v F. Manusbarth.

Polonia: “Polonia”, por Fomaski Wladislaw y
Janusa Antoni; “Gaynia”, por Hynek Francisze
v Burzynski-Zbignien.

Suiza: “Zurich”, por Geber y Tilgenkamp;
“Victor de Beauclair”, por Huber y Lochinger;
“Basel”, por van Baerle y E. Dieischi.

Espana: “Catorce de Abril”, por Antonio Nu-
nez v Francisco Carrasco.

La clasificacién provisional fué la siguiente:

1, “U. S. Navy”, norteamericano, 1.436 kil6-
2, “Goodyear VIII”, norteamericano,

383 kms.; 3, “Petit Mousse”, francés, 1.233
kilémetros; 4, “Polonia”; polaco, 1.664 kms., v
5. “Catorce de Abril”, espafiol, r.143 kms.

metros;

ELL. RECORD DE ALTURA EN AVION

A bordo de un avién Vickers “Vespa”, equi-
pado con motor Bristol “Pegasus” de 500-650

Le QOUE mes
~ CGUVERTAN

CV. con compresor, ha logrado batir el ré-
cord mundial de altura el piloto inglés Cyrill
Uwins, alcanzando la de 13,700 metros, si bien
se halla atin pendiente la verificacion de los ba-
rografos.

El anterior récord, logrado por el americano
Apollo Soucek en junio de 1930, era de 13,157
metros.

Parece ser que en las grandes alturas ha tenido
que luchar con una temperatura de 50° bajo cero.

Por el general Balbo han sido organizadas
veinte escuadrillas fascistas con pilotos de la re-
serva que seran distribuidas en diecisiete empla-
zamientos. Doce seran terrestres, con 88 avio-
nes, y ocho, maritimas, con 350 hidroaviones.
Tanto unos como otros seran aparatos ligeros de
“sport”,

De Hamburgo ha salido una expedicion con
objeto de estudiar la posibilidad de establecer
escalas flotantes para las comunicaciones trans-
oceanicas.

* %k %k

Por la Ford Aviation ha sido puesto en punto
un procedimiento eléctrico de calentamiento de
los remaches durante la formacion de la cabeza,
lo que permite obtener una resistencia uniforme.

En los Estados Unidos de América se hacen
ensayos sobre la construccion de hélices de algo-
don prensado y aglomerado, de los que se espe-
ran interesantes resultados.

¥ sk sk

El profesor Wigand, del Instituto Meteorolo-
gico de Hamburgo, que es apoyado financiera-
mente por el Gobierno aleman, ha conseguido
reducir la densidad de la niebla en un 9o por
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100 proyectando un chorro de agua con una
carga eléctrica de polo contrario al de la niebla.
Contintian los ensayos.

R £ £

Por el capitan americano Stevens se han hecho
interesantes fotografias en vuelo del altimo eclip-
se de sol. Esta nueva aplicacion de la aviacion
resulta interesante, puesto que permite vencer la

MOTOAVION

dificultad de las nubes, bien que no permita la
observacion con aparatos delicados.

oo sk

Por la Aeronautica portuguesa han side en-
cargados a la firma sueca que los construye con
licencia, cinco hidroaviones Junkers “K-23”,
equipados con motores Armstrong-Siddeley de
540 CV.

.

. Preguntas y respuestas -

Me interesaria saber en qué quioscos venden
su revista en Barcelona.
MicueL Freixes.—Balaguer.

Nuestra Revista estd de venta en Barcelona
en los quioscos que sirve la Unién de Quiosque-
ros, que es la entidad corresponsal nuestra en
aquella poblacion.

Si por no hallarse normalmente en Barcelona
encuentra alguna dificultad, la suscripcion directa
a MoToaviON le evitaria esas dificultades, y aun
le reportaria una pequena economia.

¢Tendrian la bondad de decirme, por medio
del periodico MOTOAVION, cuando va a ser la
convocatoria para los alumnos de la Escuela de
Mecanicos de Aviacion? ‘

También desearia saber como es posible per-
manecer en una habitacion cerrada completa-
mente y hay que permanecer en elle durante
cincuenta horas; pero la habitacion no tiene mds
que tres metros ciibicos de capacidad, que, se-
gun tengo entendido, es lo que respira un hom-
bre en una hora.

Ricarpo Aronso.—Madrid.

A la primera pregunta, vea lo que contestamos

en el numero 107 a D. Lorenzo del Barrio.

A la segunda, hemos de decirle que no es nada
facil 1o que Vd. desea. Para que una habitacion
solo tenga tres metros ctbicos de capacidad, ha
de ser de una superficie reducidisima, lo cual,
aun resolviendo el problema de la respiracion,
haria sumamente incomoda la permanencia du-
rante cincuenta horas, pues habria que estar de
pie o sentado.

De no poder establecer un sistema de ventila-
cion cualquiera, tendria que recurrir a la reno-

vacion quimica del aire, por medio de recipien-
tes de oxigeno o de aire comprimido. Pero en
este caso concreto, tendria que acudir también
a cualquiera de los procedimientos que se em-
plean para absorber el anhidrido carbdnico des-
prendido por Vd. mismo, que pronto inundaria
su atmasfera.

Cualquiera que fuese el procedimiento emplea-
do, nuestro consejo es no hacer la prueba, pues
su salud no resultaria beneficiada, aparte de que
a lo mejor cualquier aparato no funciona bien...

;sPara qué sirve la tercera escobilla en la di-
namo?

/Si se quita la tercera escobilla hay aumento
de intensidad en la corriente y puede fundirse el
inducido?

Josit M.* pe Navascufs (Del Huesca Aero
Club).

La tercera escobilla sirve para tomar corriente
para los inductores.

Corrientemente los inductores de las dinamos
toman la corriente de las escobillas, y por medio
de un reostato se regula la intensidad de los in-
ductores. En algunas dinamos, sobre todo en las
de los automdviles, para carga de la bateria la co-
rriente se toma por medio de una escobilla de las
delgadas de la dinamo, naturalmente que la co-
rriente se cierra por otra escobilla de las dos nor-
males en toda dinamo. Si se quita, pues, la ter-
cera escobilla queda roto el circuito de los induc-
tores y la dinamo no dara corriente.

La tercera escobilla suele ser movida automa-
ticamente para que la dinamo dé un voltaje cons-
tante independientemente de la velocidad del
coche.
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Faros de situacién del campo.
Luces de aterrizaje.
Luces de limite del campo.

Indicadores de la direccién y velacidad del viento.
Luces de obstdculos.
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~ para Aviacién. — Ametralladoras fotograficas,
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