Abril 1932

REVISTA DE AERONAUTICA

Un nuevo procedimiento de carburacién para motores

de explosién, Carburador «Suyca»

Por

AMOS a dar a los lectores de RevisTA DE AERONAUTI-
cA las primicias de una nueva idea en materia de
carburacion.

Se trata de un nuevo carburador y una nueva teoria,
resultado de la colaboracion 16gica de un téenico (el que
estas lineas escribe) y un prdictico, el maestro de taller don
Edmundo Cabezas, hombre inteligentisimo y de gran ca-
pacidad de trabajo. El procedimiento ha sido patentado
en Espafia con el nimero 124.790 el dia 1 de diciembre
de 1931, a nombre de ambos colaboradores.

Realmente no nos explicamos por qué nuestra idea no ha
surgido hace muchos aiios. Estudiando un poco a fondo
la teoria de la carburacion y recordando aquellos sistemas
de ecuaciones que el Algebra clasifica en determinados,
indeterminados e imposibles, se ve en seguida en esta teo-
ria la necesidad de inventar una variable para poder llegar
a resolver de un modo exacto el complejisimo problema
de la mezcla carburada de composicion constante.

Esta ha sido en resumen nuestra labor: Convertir en
rariable una constante (la seccion del difusor) para hacer
constante la composicion de la mezcla que, tedricamente,
se obstinaba en ser variable. Y después, trabajar un poco
para encontrar la realizacion prdctica de la idea.

La teoria que exponemos a continuacién explica sufi-
cientemente este pequerio preimbulo:

HISTORIA DE LA CARBURACION

Los procedimientos que se han empleado, desde la in-
vencion del motor de explosion, para regular la potencia,
son cuatro esenciales: 1.° Regulacion por todo o nada.

2.” Regulacion por variaciom de la composicion de la

mezcla. 3. Regulacion por variacion de la cantidad de

mezcla.  4.° Regulacidn por variacion de cantidad y com-
posicidn.

Por demasiado conocidos, no mencionamos siquiera los
inconvenientes que presentan el 1.% 2.” y 1.° en los moto-
res ligeros de explosion, y partimos de la base de ser
el 3.9 es decir, la variacion de la cantidad de mezcla de
composicidn constante, el ideal tedricay econdmicamente.
Con su adopcion, se deja al carburador el papel esencial;
se le exige una mezcela combustible homogénea y de com-
posicion constante, v lo demds lo hace una sencilla valvu-
la de mariposa.

Para no hacer demasiado largo este estudio, considera-

mos como prehistéricos los procedimientos de carburacion
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por mezela y barboteo.  El primero fué abandonado por
exigir el empleo de combustibles muy volitiles (¢teres de
petroleo) con punto de inflamacion muy bajo v el con-
siguiente peligro de incendio.  El segundo tenia los incon-
venientes de dar una mezcla cuya riqueza dependia de la
altura del liquido en el carburador y de la velocidad de
paso del aire; de arrastrar gotas sin pulverizar, de exigir
dimensiones prohibitivas en los carburadores, y fué tam-
bién prontamente abandonado.

Empezamos, por tanto, a hacer nuestro estudio en los
carburadores de nivel constante.

Todos ellos se componen de: una cuba de nivel con flo-
tador, uno o varios surtidores de gasto de combustible,
una toma de aire o difusor fijo y una vilvula o mariposa
de regulacion de cantidad.

Los tipos construidos hasta la fecha tienen grandes com-
plicaciones encaminadas todas ellas a proporcionar al mo-
tor una mezcla de composicién lo mds constante posible.
Esto es, en efecto, el problema cumbre de la carburacion,
a cuya resolucion se han dedicado desde la fecha del
descubrimiento del sistema todos los constructores de
carburadores, encontrando todos ellos soluciones mids o
menos eficaces, todas muy ingeniosas, pero no exactas,
por la complejidad de las causas que intervienen en la

sariacion de composicién de la mezcla, y, desde luego,
todas muy complicadas.

La causa de esto estriba en el punto de partida de todas
las teorias conocidas por nosotros expuestas hasta la fecha:
Como el difusor es invariable... y a continuacion ex-
ponen todas las dificultades, todas las teorias, todas las
luchas y todos los dispositivos empleados para tratar de
conseguir una me=cla constante con un difusor invariable.

Por eso, como nuestro punto de partida es un difusor
de scecion y perfil variable de un modo continuo y pro-
gresivo, creemos haber hecho algo mas que un nuevo
tipo de carburador; hemos estudiado una nueva teoria de
carburacion, y fundados en clla, hemos llegado a la reali-
zacidn practica de nuestra teoria.

El empleo de un difusor invariable, forzosamente ha de
conducir a soluciones inexactas y complicadas, porque, si
su seceion se calcula para la marcha media del motor, la
relacion en peso de combustible y aire, que debe ser cons-
tante a todas las marchas, disminuye en marcha moderada
(exceso de aire) y aumenta en marcha rdpida (exceso de

combustible), y esto hace preciso aumentar o disminuir
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por procedimientos adicionales el gasto de combustible o
variar en proporcion inversa la entrada de aire.

Pero es que, ademds, no es esta la tmica causa de varia-
cion en la composicion de la mezcelas la inercia de la colum-
na liquida, la pérdida de carga variable en el difusor, el
estado higrométrico del aire, la temperatura, la altitud (es-
pecialmente en los carburadores de aviacidn), ete., son
factores que cambian el funcionamiento del carburador y
es muy complicado establecer un dispositivo especial para
corregir una por una sus influencias. Nuestra idea fué
desde el primer momento la adopeion de un difusor varia-
ble con el mismo mando de la mariposa que permitiera
conservar a todas las marchas del motor una composicion
de la mezcla exactamente constante, y cuyo punto de par-
tida (llamemos asi a su posicion en plena marcha o en
ralentie) fuese variable por otro mando independiente para
poder cambiar a voluntad dicha composicion.  Este segun-
do mando o corrector iinico, es el que permitiria clegir en
cada caso la mezcla mds conveniente, pero bien entendido
que, una vez elegida ésta, habia de conservarse constante
para todas las posiciones del acelerador.

Un solo difusor variable, un solo surtidor, una sola
entrada de aire, corveccion inica, mezcla de compo-
sicion constante. He aqui el programa de partida para
nuestro estudio.

Teoria

Llamemos:

W, la seccién variable del difusor.

w, la seccion constante del surtidor.

Pq, el gasto de aire en peso.

Pg, el gasto de combustible en peso.

1”4, la velocidad del aire en el difusor.

¢, la velocidad del combustible en el surtidor.

Ji, la depresion variable del motor en milimetros de agua.

a, la pérdida de carga en cl difusor.

Dy, el peso del metro cabico de aire a 0° y 700 mili-
metros.

D, el peso del metro cibico de combustible.

y, la depresion debida a la diferencia de nivel del com-
bustible bajo el surtidor.

El peso especifico del aire con una depresion Ir es:

10.330 — 1
10.33

d'a=dg

la velocidad del aire serd:

/20 (h—x)
Va= \I.l'f = ( ) y

d'a
y, por consiguiente, el gasto de aire en peso:

Pa=W:iVqg-d'u=W lfzgnf.'.-.\-)d'n-:

. ”A\/z_,,r (h—x)da(10.330— 1)

10.330
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La velocidad de ecirculacion de la gasolina es:

Ve __'\/2_;, hi—y)

dy
v el gasto de gasolina en peso:

-1

Pe=w-Vyg -dg=w |/zr_ (h—y)dg.

La composicién de la mezcla en peso, que debe perma-
necer constante, estd definida por la relacion:

Pe w

o)

= /. 30:359 h=3)de  _ constante. [1]
Pa WV (10.330—1t) (h—ux) d g
En esta formula son variables: fi..., v..., x...; la incog-
nita es 17
Variacion de . — Para un motor dado es funcion del
nimero de revoluciones v de la posicion de la mariposa.

F

[ista variable es la tnica que debe figurar en la formula
que nos haga conocer los valores que hay que dar a 11"
para conseguir la composicion constante. Es, por otra
parte, el verdadero dato del problema y sus valores son
conocidos.

Variacion de x. — La pérdida de carga producida por
una estrangulacion en una tuberfa por la que circula un
gas, es muy compleja, a pesar de que la temperatura
del gas en el caso que nos ocupa y los valores de las de-
presiones de un motor de explosion, permiten despreciar
el trabajo de expansion y admitir las leyes de circulacion
de gases a densidad constante. De todos modos, es in-
dispensable obtener experimentalmente la ley de varia-
cion de & con relacion a Wy deducir una funcion

x=f(W) (2]

(que permite eliminar el valor de & en la f6rmula [1].

En las experiencias que hemos realizado con un modelo
de nuestro carburador aplicado a un motor Peugeot 6 cv.
y después a un motor Ford 17 cv. con variaciones de I
comprendidas entre 70y 700 milimetros cuadrados, hemos
podido deducir una forma de £ (W), que no juzgamos sufi-
cientemente comprobada para considerarla como defi-
nitiva.

Variacién de y. — Tedricamente, v debiera ser cons-
tante, pero la prictica demuestra que aumenta con el gasto
y depende principalmente de la forma del surtidor por de-
bajo del orificio de salida.  Su variacién es de menor im-
portancia que a, y puede también deducirse experimental-
mente una formula que la ligue con /i

y="F(m (3]

que sustituida en [1] elimina este variable de la ecuacion

fundamental.
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Las reducidas experiencias que hemos realizado hasta
ahora a este respecto no nos han permitido establecer to-
davia esta ley, pero si nos han dado idea de la pequena
importancia prictica de esta variable.

O Mando stmultdaneo del

Cdalewlo del carburador. 1.
difusor v de la mariposa para mezcla constante.
I2l sistema de ecuaciones:

1w
0

10.330 (I — ) o
(10.330 — ) (h — x) dy

= constante,

x=f (W),
v= I"(),

permite hacer con exactitud el cileulo de un carburador
de difusor variable para un motor dado.

Queda en ellos establecida una relacion entre 17y /.

Basta por lo tanto dibujar un diagrama tomando por
abscisas los valores de & y por ordenadas los de 1V,

Este diagrama es el fundamento para el trazado de la
leva de mando del difusor. Montada esta leva, exterior-
mente, en el eje de la mariposa, segin explicamos des-
pués, manda al difusor con velocidad variable al mismo
tiempo que la mariposa abre y cierra con velocidad cons-
tante.

2."  Mando corrvector del difusor para variarla com-
posicion de la mezcla.

La formula [1] tiene como segundo miembro una cons-
tanfe que es precisamente la que caracteriza la composi-
cion de la mezcla.

Calculada la leva de mando del difusor para una com-

- . I .
posicion en peso determinada ( por cjemplo), puede
20 /

ser necesario variar esta composicion de tal manera que,
una vez cambiada, se conserve en su nuevo valor para to-
das las marchas del motor.

Esto se consigue con un segundo mando del difusor,
fijado al alcance del conductor, que cambia el valor de 117
para un valor cualquiera de . (marcha mdxima o minima)
dindole un valor deducido de la formula [1]:

V

De este modo hemos conseguido un valor de 117 dis-

w

w

10,330 (h — ) d o
(10.330 — I} (h—x) dg

= nueva constante,

tinto en el punto de partida,y por lo tanto una nueva
composicion de mezcla que permanecerd constante tam-
bién para cualquier posicion del mando simultineo difu-
sor-mariposa.

La variacion de composicion de la mezela es necesaria:

1.” Para la puesta en marcha del motor.

2.”  Para las diferencias de temperatura.

3.% Para la variacion del estado higrométrico.
4. Para las variaciones de altitud.

b
~1
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VENTAJAS DEL NUEVO SISTEMA

Vemos, por lo expuesto, que con este carburador que-
dan reducidos a uno todos los mandos de correccion, in-
cluido el de altura, tan importante en aviacion, El con-
ductor tiene a su alcance un medio sencillisimo de ajuste
del carburador en marcha, del mismo modo que tiene el
de avanzar o retrasar el encendido de la magneto. Que-
dan eliminados todos los surtidores de compensacion y
ralentie y las entradas adicionales de aire.  La puesta en
marcha es muy segura, porque dando al difusor la mdxima

s abriendo

estrangulacion, con el mando de correccion,
la mariposa, la mezcla introducida en los cilindros tiene
una riqueza que no puede obtenerse cerrando la entrada
de aire antes del difusor. Y por altimo, se obtiene la
mdxima economia de combustible por la constancia de
composicion de la mezcla.

En las experiencias realizadas con un modelo experi-
mental, imperfectamente fabricado, montado en motores
tan distintos como el Peugeot 6 cv. y el Ford 17 cv., he-
mos obtenido sobre otros carburadores una media de un
20 por 100 de economia de combustible en iguales recorri-
dos, efectuados a la misma velocidad.

Esta economia ha de acentuarse en la prictica.

DESCRIPCION DEL CARBURADOR

[El carburador se compone en esencia (fig. 1) de una
cuba de nivel constante, 4, con flotador y aguja de cierre;
una comunicacién entre ella y el surtidor anico, B; un

A A
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difusor de seccion y perfil variables, C; una mariposa, D;
un mando simultineo difusor-mariposa, /7, v un mando de
correccion de mezcla, I (fig. 3).
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Dirvsor

El difusor estd formado (fig. 2) por una serie de ldmi-
nas de acero empotradas en dos anillos, G y H. Si estos
anillos se acercan uno a otro, desplaziandose en sentido de
su eje, someten a las ldminas de acero a una compresion
que da lugar a la flexion lateral de dichas Fiminas, iniciada
ya en un sentido por la posicién inicial de los anillos (md-
xima abertura posible del difusor) (fig. 2). Las liiminas
van solapadas una a otra de un modo sucesivo de tal ma-
nera, que la componente normal de flexion las apoya fuer-
temente entre si, dando lugar a un cierre suficientemente
hermético para no perturbar la circulacion de los gases.

El temor que abrigamos en las primeras experiencias de
encontrar una perturbacién por la discontinuidad perifé-
rica- del difusor, quedd desvanecido inmediatamente al
comprobar la enorme resistencia opuesta por el difusor
al paso lateral de los gases, teniendo en cuenta que el es-
pacio e estd cerrado axialmente.

La forma del difusor se aproxima sensiblemente a la del
Venturi en todas sus posiciones (figs. 2, 3 y 4). Ello es
debido a la forma especial de las liminas, cuyo perfil he-
mos determinado a tal objeto.

Hemos cfectuado una curiosa experiencia para asegu-
rarnos de que el funcionamiento mecdnico del difusor serd
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Fig. 2

de larga duracion, sin temor a la rotura o desgaste prema-
turos de las liminas. Hemos montado sobre el mando
del difusor una leva, accionada por un motor eléctrico,
que ha estado haciendo funcionar al difusor durante cien
Es

decir, que el difusor se ha abierto y cerrado 720.0C0 ve-

horas, a una velocidad de dos golpes por segundo.

ces consecutivas sin la menor averia.

[.a necesidad de hacer otras experiencias con el tnico
modelo de que disponiamos entonces, no nos permitio
prolongar ésta durante un tiempo mayor, aunque la juz-

gamos bastante definitiva.

MASDO SIMULTANEO DIFUSOR=-MARIPOSA

Suponiendo determinada la composicién de la mezcla
(que se requiere y fijo por lo tanto el anillo H en una de-
terminada posicion (figs. 1y 2), el mando del difusor lo

hace el anillo G, desplaziandose en sentido del eje al mis-
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Abril 1932

mo tiempo que la mariposa abre y cierra la entrada de
mezcla.
Para conseguir la simultaneidad de mandos, la mariposa

va mandada (figs. 1y 5) por la palanca J, accionada por

=

Fig 5

el acelerador v, sobre el mismo eje K, va montada la
leva L (de perfil calculado, segtin hemos explicado en la
teoria del carburador), que acciona el anillo G del difusor
por intermedio del eje M, solidamente unido al anillo.

De este modo se consigue la constancia de la mezcla a
todas las marchas, con una composicion que viene deter-
minada por la posicion que se haya dado al anillo / del
difusor.

MANDO DE CORRECCION PARA VARIAR LA COMPOSICION
DE LA MEZCLA

Si se varia la posicién inicial del anillo H, acercdndolo
o alejindolo del G en el sentido del eje, cambia en un
sentido o en otro la composicién de la mezcla, enrique-
ciéndose si los anillos se unen y empobreciéndose si se
separan. Para conseguirlo, el anillo F/ va mandado por
la palanca N, que gira alrededor de O y arrastra en su
movimiento al eje P, solidario del mencionado anillo /.

Este mando, con el que se pueden hacer en marcha
todas las correcciones que hemos mencionado en la teo-
ria, va colocado al alcance del conductor.

Coxcrusion. — Creemos haber conseguido tedrica y
pricticamente la resolucion del problema que nos propu-
simos. Un solo surtidor, incluso para la marcha en ra-
lentie; una sola entrada de aire; mezcla de composicion
de variar la constante de compo-

v medio

constante,
sicion.
Ademis de las ventajas tedricas que antes hemos sena-
lado, tiene nuestro carburador la no menos importante de
su sencillez y, por lo tanto, facil fabricacion y bajo coste.
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Motor Pratt y Whitney «Hornet» alimentado por inyeccién de gasolina

A fabrica de motores norteamericana Pratt y Whitney

viene experimentando desde principio del aio pa-

sado un motor que, por su sistema de alimentacion de

gasolina, difiere esencialmente de los usados hasta ahora
en aviacion.

El procedimiento de alimentacion tiene bastante analo-
gia con el utilizado en los Diesel; pero el encendido se
verifica por el sistema eléctrico corriente en los motores
provistos de carburador.

Consiste, a grandes rasgos, en llenar los cilindros sola-
mente de aire durante el periodo de admision, v en
inyectarles directamente al final de la compresion la can-
tidad de gasolina justa para formar una mezcla bien
dosificada. Luego siguen el encendido, la explosion, la
expansion y el escape, en idéntica forma que en los
motores con carburador.

La homogeneidad de la mezcla se consigue inyectando
bruscamente la gasolina para que penetre finamente pul-
verizada.

De esta ligera explicacion se desprenden diversas ven-
tajas a favor del procedimiento; de ellas, por su impor-
tancia, resulta obligado consignar la carencia de vapores
combustibles fuera del cilindro, porque son el peligro
mas temible de incendio.

L nuevo sistema de alimentacion ha sido adaptado
a varios motores Pratt y Whitney «Hornet» A-2.

El «Hornet» A-2, construido en serie y utilizado en
bastantes aviones civiles y militares, es un nueve cilin-
dros (de 156 milimetros de calibre, por 162 de carrera),
en estrella, refrigerado por aire, que desarrolla 525 cv.
a 1.goo rpm.

Para aplicar el sistema sin realizar grandes reformas en
el motor, se han alterado tnicamente los drganos indis-
pensables.

El sistema de alimentaciéon estd formado por dos cir-
cuitos independientes: Alimentacion de aire y alimenta-
cion de gasolina.

Alimentacion de aire. — El carburador Stromberg de
que iba provisto y sus dispositivos de calefacciéon se han
suprimido. La toma de aire queda ahora fijada al carter
posterior en el lugar que ocupaba el carburador y va pro-
vista de una vilvula corriente de mariposa para regular la
entrada de aire, accionada por la manecilla de gases que
antes movia a la mariposa del carburador.
tra en los cilindros por las vilvulas de admision en la

El aire pene-

29

misma forma que en el motor primitivo, solamente que en
lugar de llenarse de aire y gasolina, se han llenado de
aire solo.

Alimentacion de gasolina. — Para cada cilindro hay
una bomba que le inyecta directamente hacia el final de

El motor «Hornet» montado en el avién Boeing 40 B-2.

la compresion la cantidad de gasolina necesaria para for-
mar con el aire, ya comprimido, una mezcla bien dosi-
ficada.

Para ello, se ha sustituido la tapa frontal del carter,
modelo standard, por otra mayor que lleva roscados
interiormente nueve cilindros de duraluminio forjado que
constituyen los cuerpos de las bombas. Estos quedan en
prolongacion de unas resbaladeras que accionan a los
¢mbolos, cuya estanqueidad con los cuerpos de homba,
no obstante lo dificil de cons{:;_);{liriu a la gasolina, se ha
logrado con un prensaestopas especial (cuya naturaleza
desconocemos).  Las vilvulas de admision e impulsion
han sido estudiadas para impedir los arrastres de aire.

Las resbaladeras, guiadas por nervios del cédrter, van
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provistas de dos tetones ¢ y T, cuyos perfiles exteriores
se adaptan a la curvatura de las levas ! y L, que constan
de cuatro y nueve rampas respectivamente.

La leva I, motora de los ¢émbolos de las bombas, es
solidaria del 4rbol de la distribucién que gira sobre el

Interior del cérter frontal del «Hornets.

cojinete I, en cuyo interior se encuentra el de empuje
del cigiieiial.

El tet6n # de la resbaladera se apoya constantemente
contra la rampa 7, por la accién del muelle 2. Por tanto,
el giro de laleva /, arrastrard a las resbaladeras hacia el
centro, y éstas a los ¢émbolos que aspirardn lentamente
debido al perfil suave de las rampas 7, lo que favorece
un llenado muy completo, y dificulta la entrada de aire.
Cuando la arista radial de », abandona al tetén £, la res-
baladera, por la accion del resorte 2, es impulsada hacia
la periferia, empujando al émbolo y produciéndose la
inyeccion de la gasolina.
rapida, entre la resbaladera y el émbolo, queda un pe-
Asi, el émbolo resulta movido por percu-
sién, y la -gasolina penetra en el cilindro muy pulverizada.

La carrera de inyeccién de la resbaladera, y, por tanto,
del émbolo, termina al chocar el tetén 7" con la rampa R
de la leva L, cuyo giro, de pequeiio desplazamiento,
Una

manecilla, la misma que regula la admision de aire, mueve

Para que la inyeccién sea muy

queiio huelgo.

permite variar la cantidad de gasolina inyectada.

el pifion P, que varia el calaje de laleva L.-

Como la altura 4 de la leva L es superior a las a de
la I, cuando la primera mantenga desplazado al maximo al
teton T, los tetones £ no serdn alcanzados por las rampas
7,y la inyeccion habri'quedado suprimida. :

La inyeccidn, por terminar instantdneamente, no dalugar
a goteos residuales. Seg‘.fm-]o expuesto, una sola. mane-
cilla manda simultineamente el aire y la gasolina. Otra
manecilla, que actia sobre la leva de reglaje, permite
mantener la constancia de la mezcla a cualquier altura.
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De las bombas parten sendos tubos que conducen la
gasolina a los cilindros. Son de acero, terminados en un
inyector que penetra en la cimara de explosion inmedia-
tamente encima de las bujias frontales.

Las bombas se surten de un colector de acero roscado
al cdrter, que deja dentro los orificios de aspiracién de las
bombas. El colector, de forma anular, estd provisto in-
teriormente de deflectores que rodean a los orificios de
aspiracion, con objeto de evitar el paso al aire. El
exceso de gasolina y el aire que hayan podido entrar son
evacuados por una vilvula situada en la parte superior
del colector, y vuelven directamente al depdsito de gaso-
lina. La misma bomba de gasolina del motor primitivo
alimenta al colector.

Pruebas. — El motor ha funcionado en banco durante
més de trescientas horas después de la prueba oficial
de cincuenta, y en vuelo en el avion postal Boeing 40 B-2
de la United Air Lines.
todo en el arranque y en los cambios de régimen, se
han comprobado ventajas con' relacion a los motores
corrientes.

En la marcha lenta, y sobre

La falta de calefaccion en la admision hacia temer la
formacién de: hielo y agarrotamiento consiguiente de la

11" Embolo de bomba

Esquema del accionamiento de las bombas y reglaje de su gasto, del
motor «Hornets.

I, leva de cuatro rampas » ﬁara el mando de la aspiracidn; L, leva de

_ nueve rampas R para limitar el gasto de las bombas; 4, altura de las

‘rampas R (a< A); P, piiién que acciona a la leva L; ¢ y T, tetones de

la resbaladera; 4, corona fija; 3, resbaladera: 2, muelle de impulsién de
la resbaladera; I, cojinete de la leva L.

mariposa de aire, pero su proximidad a las paredes calien-
tes del-carter ha bastado para impedirlo.

‘La oficina de estudios de Pratt.y Whitney presentan
este motor como primer término de una serie que, por
modificaciones progresivas y aumento gradual de la den-
sidad del combustible, llegard al motor de aceite pesado.
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AVIONES Y MOTORES

HISPANO E-30-H

LA HISPANO SUIZA GUADALAJARA (ESPANA)

Monoplano biplaza para entrenamiento acrobdatico v escuela
de observacion y bombardeo

Este avién ha sido estudiado para que sea fécil y econémico
de fabricacién y entretenimiento, con reducido nimero de pie-
zas, empleando conjuntos intercambiables y usando materiales
y procedimientos nacionales.

CELULA.— Monopla-
no parasol de ala ple-
gable, muy levantada A
sobre el fuselaje a fin
de que permita una
gran visnalidad y facil
lanzamiento con para-
caidas. Elala, de per-
fil semiespeso, estd
construida en madera,
convigas de cajoén, cos-
tillas de celosia de pino
espaiiol y herrajes de
duraluminio, forrada
de tela. Estd com-
puesta de tres partes,
lo que permite un plegado rapido. La parte central lleva el
depésito de gasolina; va unida al fuselaje por medio de tubos
perfilados. El mando de alerones es interior, semirrigido por
tubos de traccién y varillas dobles.

FUSELAJE. — Se compone de tres partes, unidas unas a otras
por cuatro rétulas. La central es de duraluminio, en chapas
y perfiles corrientes. Lleva delante el chasis motor de forma

variable segiin-el tipo que se emplee, donde van montadaslas
circulaciones completas de aceite y agua. La parte posterior
estd construida en tubos de acero ordinario al carbono, soldados
a la autdgena y arriostrados por tirantes de acero.

CorA. — De tipo normal, construida de madera. Los planos
de cola estin cubiertos de contraplaqué y el horlrontal es re-
glable en vuelo.

TREN DE ATERRIZAJE, —
miticos.

Sin eje, con amortiguadores 6leo-neu-
Las ruedas llevan frenos lndependlentes y neumé.t:cos
“El patin es elastico 'y orientablé, con
rueda aGoodrlch» de
baja premén

MoTor. — Cualquier
motor ‘de enfrlamlento
por aire o a«ua, de una
potencia a_ploxrmada
de 200 cv. En la ac-
tualidad motor Wright
de 220 cv.

ACOMODAMIENTO,—
Dos puestos en tindem
abiertoscondobleman-
do, acondicionados pa-
ra llevar paracaidas.

DiIMENSIONES. — En-
vergadura, 12 metros.
Longitud, 7,950 metros. Altura, 3,530 metros. Anchura con las
alas plegadas, 3,5 metros. Superficie del ala, 22,47 metros cua-
drados. Superficie horizontal de cola, 3,08 metros cuadrados
(plano fijo, 1,8 metros cuadrados; timén de profundidad, 1,28 me-
tros cuadrados). Superficie vertical de cola, 1,915 metros cua-
drados. (Deriva, 1,085 metros cuadrados; timén de direccidn,
0,83 metros cuadrados.)

balén indesllantables.

AVIONETA C. A. S. A. TIPO III
CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS, S. A.
Monoplano biplaza para escuela o turismo.

MADRID

CELULA. — Ala alta, plegable, con montantes en V. Elplano
de cabaiia unido al fuselaje, por cuatro V invertidas. ILa
estructura del ala es
de duraluminio, con
dos largueros de perfil
especial y toda forrada
con tela.

FUSELAJE. — De for-
ma rectangular con la
cara superior redon-
deada. [Estd construi-
do en tubo de acero
soldado a la autégena
y cubierto de tela.

CorA.— De tipo nor-
mal, construida en duralummlo forrada de tela.
pensados, mandados por medio de tubos rectos.

TREN DE ATERRIZAJE. — Sin eje. Amortiguadores 6leo-neu-

Timones com-

méticos. Las ruedas van provistas de frenos independientes
con mando de aceite patente C. A. S. A,

MoTor.—Cirrus III, de go cv.; D. H. Gipsy I, de 95 cv.; Isotta
Fraschini «Asso» So-R. de 100 cv.; Lorraine, 100 cv.; Walter
«Venus», de 110 cv.; Elizalde D. 5, de 120 cv., refrigerados
por aire, e Hispano Suiza, de 100 cv., enfriamiento por agua.

DeprOsITOS. — El de-
pdsito principal de ga-
solina est4 situado en
el plano de cabafia y
alimenta el carburador
por gravedad. Puede
instalarse un deposito
auxiliar en el fuselaje,
para obtener un radio
de accién de 1.000 ki-
l6metros.

ACOMODAMIENTO.—
Dospuestosentindem,
descublertos, provistos de doble mando, acondicionados para
llevar paracaidas.

DIMENSIONES. — Envergadura: 11,06 metros. Longitud, 7,5
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metros; altura, 2,5 metros; superficie sustentadora, 18 metros
cuadrados.

PESO EN vacio. — 426 kilogramos.

COMBUSTIBLE. — 120 kilogramos.

CARGA UTIL. — 200 kilogramos,

PESO TOTAL. — 860 kilogramos.

Kilogramos por metro cuadrado: 4. Kilogramos por cv.: ocho.

VELOCIDAD MAXIMA a 0 metros: 208 kilémetros hora.

DORNIER DoK

DORNIER METALLBAUTEN G. M i H.
FRIEDRICHSHAFEN
Monoplano enatrimotor comercial.

CeLULA. —Monoplano cantilever de ala alta; la forma del bor-
Tiene tres largueros;

de de ataque es marcadamente eliptica.
cada uno de éstos con-
siste en una viga de
cabezas formadas por
perfiles de duralumi-
nio, enlazadas por una
celosia también de per-
files de duraluminio
unidos por remaches.

Los largueros estdn
arriostrados con cable
entre las costillas prin-
cipales. El ala esta
cubierta de tela. Su
espesor mdximo es de
70 centimetros, resul-
tando relativamente
delgada para un ala cantilever de su tamario, lo cual resulta
posible por el empleo de tres largueros. El mando de los
alerones se hace por medio de varillas,

FUSELAJE. — La estructura del fuselaje es de seccién rectan-
gular de tubos de acero, cuyos extremos aplastados entran en
herrajes de forma especial, a los que se unen por medio de
pernos, Sobre esta estructura se apoyan formas de duralumi-
nio, a fin de que el fuselaje tenga una seccién ovalada que
disminuya la resistencia.

TREN. — Sin eje, con soportes verticales para amortiguacion;
unidos a las bancadas de los grupos motores.

CAPRONTI 111
AEROPLANI CAPRONI.
Monoplano de bombardeo.

MILAN (TALIEDO)

CELULA. — Ala semiespesa con montantes arriostrados, cons-
truida en tubos de acero de alta resistencia unidos entre si por
medio de manguitos y
herrajes especiales.
Esti forrada de tela y
va directamente unida
a la parte superior del
fuselaje.

FUSELAJE. —De am-
plia seccién rectangu-
lar, estructura de tubos
de acero sin soldadu-
ra, de construccion ca-
racteristica en todos
los modelos Caproni.

CoLa.—De tipo nor-
mal. Plano horizontal reglable en vuelo.

Timén compensado.
TREN DE ATERRIZAJE. — Sin eje, de via muy ancha, con so-
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VELOCIDAD MAXIMA a 2.000 metros: 170 kilémetros hora.
- a 4.000 metros: 155 kilémetros hora.
VELOCIDAD MiNIMA: 68 kilémetres hora.
SUBIDA a 1.000 metros: 5 minutos 40 segundos.
—  a 2.000 metros: 14 minutos 40 segundos.
—  a 3.000 metros: 27 minutos.
— a 4.000 metros: 48 minutos.
TECHO. — 4.500 metros.

MoToRr. — Cuatro motores Walter «Castor> de 240 cv., de
refrigeracién por aire, en dos grupos laterales de dos motores
en tandem. Cada grupo estd unido al ala y al fuselaje por
una N de tubo de acero.

CoLa. — Cantilever.
por planos auxiliares.

ACOMODAMIENTO. — Puesto de pilotaje delante del ala, ca-
bina capaz para diez
pasajeros. Compar-
| timientos para carga
debajo del puesto de
pilotaje y detris de
la cabina de pasaje-
ros.

DIMENSIONES. — En-
vergadura, 25 metros.
Longitud, 16,65 me-
tros. Altura, 4,50 me-
tros. Superficie sus-
tentadora, 89 metros
cuadrados.

PEso kN vacio. —
3.560 kilogramos.

Timones de profundidad compensados

PESO EQUIPADO. — 4.120 kilogramos.
CARGA UTIL. — 1.080 kilogramos.
PESO TOTAL. — 6.200 kilogramos.
Kilogramos por cv.: 6,46.

Kilogramos por metro cuadrado: 69,70.
VELOCIDAD MAXIMA (peso médximo): 227 kilémetros hora.
DE CrRUCERO: 200 kilémetros hora.

MiNiva: 99 kilémetros hora,

TECHO PRACTICO: 5.800 metros.

SUBIDA A 1.000 METROS: 4 minutos 12 segundos.
TECHO CON UN MOTOR PARADO: 3.800 metros.

portes amortiguadores apoyados en los montantes delanteros.
Patin de cola provisto de rueda.

MoTor. — Isotta Fraschini <Asso», 750 R., de 800 cv.; refri-
geracion por agua.

HeLice, — De madera, tipo Caproni.

DIMENSIONES. — Envergadura, 19,68 metros; longitud, 15,40
metros; altura, 3,85
metros; profundidad
deala, 3,30 metros; su-
perficie sustentadora,
56 metros cuadrados;
alerones, 7,40 metros
cuadrados; superficie
horizontal de cola,
8,78 metros cuadrados
(plano de cola, 35,14
metros cuadrados: ti-
mdén de profundidad,
3,04 metros cuadra-
dos); superficie verti-
cal de cola, 3.86 metros cuadrados (deriva, 1,70 metros cuadra-
dos; timén de direccion, 2,16 metros cuadrados).
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PESO EN VACIO. — 2.900 kilogramos.

CARGA UTIL, — 2.500 kilogramos.

PESO TOTAL. — 5.400 kilogramos.

Kilogramos por metro cuadrado: 98. Kilogramos por cv.: 6,75,
VELOCIDAD MAXIMA a 0 metros: 235 kilémetros hora.

ELIZALDE

SUPER DRAGOW 520 CV.
ELIZALDE S. A, BARCELONA

Nueve cilindros en estrella, rvefrigeracién por aire,

con reductor.

NAPIER

RAPIER <H» 300 CV

D. NAPIER & SONS, LTD. LONDRES

Diez y seis cilindros en H, refrigeracion por aire.

POTENCIA: 300 cV.

PEso: 281 kilogramos.

LONGITUD: 1.371 milimetros.

ALTURA: 889 milimetros.

ANCHURA: 533 milimetros.

CIiLINDROS: De acero, con aletas exteriores para enfriamiento.
Culatas de aluminio roscadas en caliente.

CiGUERALES: Dos cigiienales de cuatro codos calados a 9o gra-
dos, situados uno al lado de otro en el eje de cada grupo de
cilindros, que mueven por medio de un sistema de engranaje
el buje de la hélice.

DISTRIBUCION: Vilvulas en cabeza, ligeramente inclinadas
sobre los ejes de los cilindros, accionadas por balancines y
pulsadores, movidos por dos drboles de levas alojados en el
carter.

CARBURACION: La mezcla se produce en un carburador, de
donde pasa a un compresor centrifugo colocado simétricamente
entre los dos cigiiefiales, el cual la envia a los cilindros por

REVISTA DE AERONAUTICA

SuBIDA a 1.000 metros:
a 2.000 metros: 13 minutos.
a 3.000 metros: 24 minutos.
a 4.000 metros: 36 minutos.
TECHO PRACTICO. — 5.000 metros.

5 minutos 30 segundos.

33

POTENCIA NOMINAL: 520 cv. a 1.800 vueltas del cigiienial.

MAXIMA: 575 cv. a 2.000 vueltas del cigiiefial.

RELACION DE REDUCCION: 11[17.

PESO CON REDUCTOR: 380 kilogramos.

DIAMETRO MAXIMO EXTERIOR: 1.375 milimetros.

LONGITUD TOTAL: 1.165 milimetros.

CILINDRADA TOTAL: 30,03 litros.

COMPRESION: 5,5.

CrLinpros: Calibre, 150 milimetros. Carrera, 190 milime-
tros. De acero forjado, fondo abierto, con culatas de aleaci6n
ligera roscadas en caliente. Cédmara de explosién semiesférica.
Asientos de vilvulas de bronce forjado, atornilladas en la culata.
Vilvulas inclinadas a 35 grados sobre el eje del cilindro.

EmpoLos: Fundidos en molde metilico, de aleaci6n ligera
especial, con tres segmentos corrientes y dos rascadores-engra-
sadores, uno encima y otro debajo del eje del émbolo.

BieLAs: De perfil en H, de acero cromo-niquel-molibdeno.

CARTER: Fundido de electrén, en dos mitades.

DISTRIBUCION: Una véalvula de admisién y una de escape por
cilindro.

CARBURADOR: IR, Z. doble, con calefaccién pormedio del aceite.

ALIMENTACION DE GASOLINA: Bomba Lamblin o A. M. E. re-
guladora de doble efecto.

ENCENDIDO: Doble por dos magnetos Scintilla.

ENGRASE: Tres bombas de engranaje, una de presiéon y dos
de evacuacion. Engrase de los balancines a alta presién sistema
Tecalemit,

CONSUMO MAXIMO DE GASOLINA: 250 gramos cv.-hora.

CONSUMO DE ACEITE: 12 gramo cv.-hora.

medio de dos tuberias en Y, una para el grupo superior y otra
para el grupo inferior de cilindros.
ENCENDIDO: Doble, por dos magnetos.

Aunque la Casa Napier no ha comunicado mds datos sobre este motor,
hemos creido interesante su publicacidon, por ser el primer motor enfriado
por aire construido por dicha Casa.



