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Revista de las principales publicasionss téenicas.

Fstudio de un aeroplano de velocidad variable.

Los aeroplanos, cuyos progresos contemplamos, dlecanzardin
bien pronto, segin parece, la perfeccién 4 que pueden llegar estos
aparatos desde el punto de vista de la velpcidad y. de la duracién
del vuelo. Crecmos, sin embargo, que hay todavia un ancho lori-
zonte abierto al estudio en el problema de la navegacidn adrea,
desde el punto de vista de la seguridad y del peso Gtil.

Se conoce la importancia extrema de la seguridad; de ella de-
pende el gran desarrollo de esta industria naciente, La realizacién
de mecanismos que puedan elevar pesos ttiles de mucha impor-
tancia, es decir, grandes buques dereos, no siendo ya mds que
cuestién de superficies portadoras, no parece presentar dificultad
seria (el acoplamiento conveniente de cuarenta biplanos Bréguet,
por ejemplo, no da, como espacio ocupado, mis que 10 > 40 x< 45
metros, 6 sea una longitud la mitad menor que la de un dirigible
actual, y permite admitir un peso atil de 40 > 300 = 12,000 ki-
logramos, ¢ sca, por lo menos, 100 pasajeros, llevando cada un 30
kilogramos'de equipaje). Todas las mejoras que tiendan 4 aumen-
tar el coeficiente de seguridad deberdn, por lo tanto, ser apoyadas
con entusiasmo, y 4 fin de impulsar por este camino las investi-
gaciones aeronduticas es por lo que, 4 instigacién del marquds de
Dion, el periédico el Auto ha creado, para 1911, una prueba con
adjudicacién de premios para los aparatos «que realicen un mismo
recorrido con la mayor diferencia de tiempos.

Tin el estado actual, las mayores diferencias de tiempo parcce
que deben efectuarse por el aparato mis rdpido, en la especie, por
cl Blériot, de 100 caballos. Su velocidad, cuando abandona el
suelo, es aproximadamente de 80 kilsmetros, despuds aumenta, al
mismo tiempo que cl rendimiento del grupo moto-propulsor, hasta
112 kilémetros; la diferencia entre una y'otra es, pues, de 32 kils-
metros, 6 sea, aproximadamente, un 25 por 100 de la maxima ve-
locidud. Esta misma proporcisn, de un 25 por 100, cuando sc en-
cuentra con otros aparatos, tiene un valor menor, puesto gue su
mdxima es menor,

Resulta, pues, quo el aparato mds rdpido, 4 no ser por una
nueva disposicién particular, es el que realizard la mayor diferen-
cia de velocidad. Decimos, & no ser por una dispoaicién particular,
porquo el acroplano Bréguet, que estd dispuesto de manera de
poder dar & sus superficies dngulos de ataque diversos, se halla en
condiciones extremadamente ventajosas para concurrir & este con-
curso. Podrd efectuar su recorrido 4 velocidades muy diferentes,
haciendo variar convenientemente la inclinacién de las superfi-
cies, conservando 4 su hélice su pleno rendimiento, 6, por lo me-
nos, su esfuerzo de traccién horizontal, lo que ninguno de los apa-
ratos de alas fijas podrd realizar. Tl acroplano Bréguet vendrd,
pues, & ser, 4 menos que un reglamento le prohiba aterrar y mo-
dificar su velamen entre los dos rocorridos, el mds temible de los
aparatos rdpidos.

Cualquiera que sea la iniciativa del marquda de Dion, tiene por

objeto estimular los estudios de aparatos susceptibles de roalizar

pequefias velocidades, de modo que puedan aterrar en buenas con-
diciones de seguridad, y esto es lo que merece una aprobacion
uninime, porque, numerosos accidentes, provienen de una doma-
siada grande velocidad de aterramiento.

En efecto, 8i 1a operacién de tomar vuclo se verifica en un to-
rreno convenientemente escogido, el aterramiento se producelo
més & menudo en un sitio desconocido y les choques que puedan
producirse son tanto mids peligrosos cuanto la velocidad cs mayor.
Ahora bien, jeudl es osta velocidad de aterramiento? Segin los
constructores, es préximamente las tres cuartas partes do la de
partida, cuando el aparato toca tierra, como debe hacerlo,.estan-
do el motor parado; es decir, que es un minimum.

Si consideramos el rdpido aparato Blériot, serd entonces una
velocidad pré\lma de 60 kilémetros por hora, y claramente se
comprenderd gue & esta marcha un .pequefio desmvel en el suelo
producird un efecto tanto mis perjudicial cuanto que se aumenta
por el de la velocidad vertical de caida (3 6 4 metros por segundo).

Los destrozos materiales, efectos de los aterramientos, tienen
poca importancia cuando se trata de aparatos pequefios como los
actuales, pero constituirin un obstdculo casi insuperable cuando
ge trate de aparatos de gran envergadura; es, pues, un verdadero
deber, ai se busca la seguridad, el poder . disminuir extraordina-
riamente la velocidad (como las aves) y escoger como lugares de
aterramientos superficies lo mds horizontales posibles.

Pero como éstas no pueden ser indefinidas, se ha presenmdo
como solucién el posarse sobre el agusa; es, por otra parte, mds
ficil establecer toda la armadura de un aparato de grandes super-
ficies sobro un conjunto rigido do flotadores que sobre una dispo-
sicidn de ruedas de resorte; ademds, no hay superficie més floxi-
ble que una sdbana liguida; esta solucién no podia sin cmbargo
admitirse mds que & condicién de poder abandonar el agua con
sus propios metdios. Como se ve, esto es nuevo motivo para buscar
la solucidn del vuelo & pequeiia velocidad, pues data se obtendria
probablemente, sobre los flotaderes, bajo la sola impulsién de héli-
ces adreas,

Resulta de lo expuesto que hay necesidad de buscar un
aparato:

1.° Que tenga superficies portadoras de inclinacién variable, &
fin de realizar velocidades diferentes, permanecciendo horizontal
el ¢je del aparato (las diferencias entre las velocidades que pueden
obtenerse con alag fijas, exigen oblicuidades muy defectuosas del
eje de la hélice sobre la horizontal).

2.° Un poso, por metro cuadrado de superficie, muy reducido,
4 fin de que la menor velocidad de vuelo sea ddébil,

3.° Que tenga una hélice que dé su rendimionto mdximo y la
plena utilizacién del motor, 4 todas las velocidades del aparato;
porque importa emplear 4 cada instante, y sobre todo en el caso
de un aparato marino, en el momento de la partida, toda la poten-
cia de que so puede disponer.

Indicaremos despuds un mecanismo propuesto por M. Riester
Picard, con el objeto de respondor 4 este desideratum.

Como se sabe, hay, para un aeroplano que avanza i una velo-
cidad determinada bajo la accidn de un motor de explosiin (cuyo
régimen de marcha es fijo), una inclinacidn de ala de hélice y una
gola que da el mdximum de impulsién, porque, mis alld de esta
inclinacidn, aumentindose la resistencia, el motor se acufin y la
impulsién disminuye.

Diversas soluciones gse han propuesto para conservar automi-
ticamente las alag de la hélice en una inclinacion que dé el mixi-
mum de impulsién; se las puede referir 4 tres sistemas!

1.° El de las hélices flexibles, ideado pot M. Lonis Bréguet.

2.° Il de las hélices con regulador de fuerza centrifuga, de
M. Capou.

3.° El de las hélices con regulador eldetrico, de M. Riester-
Picard.

Los dos primeros dan soluciones aproximadas; el tercero re-
suelve en cierto modo la cuestion matemdticamente, pero exige
érganos, cuya regulacién es bastante delicada, mientras que los
otros son de construccién mis sencilla.

La alas de las hélices {lexibles de M. L. Bréguet llevan una
arista rectilinea indeformable, que constituye el borde de ataque,
en cuyo interior se han fijado una especie de apéndices flexibles
de acero de resorto (fig, 1."), sobre los cuales se ha tendido una
tela de caucho,

Iistos resortes estdn dispuestos de manera que, bajo el efecto
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combinado del esfuerzo del motor y de Ja resistencia del aparato,
se doblen en unw cantidad tal, que 4 las diferentes velocidades o}
angulo de ataque e la hélice sea justamente el que da el nuixi-
mum de impulsion. |

Figp, 1>

Se ve cudin ventajosa serfa csta solucién si fuese: vealizable.
Desgraciadamente, preseindiendo de la. dificultad de realizacidm
prictica de. estas: hélices; (pues la regulacién: de la. flexibilidad
deseada: de los resortes, es: casi imposible), se:comprende que no se:
puede Hegar agui mds que 4. una solucidn aproximadw, ponque.
para diferentes velocidades el Angulo de ataquo oltenido para

B

Fig. 2.0

una velocidad determinada no puede ser més que aproximado al
que dé el mdximum de impulsign, M. Bréguet ha ideado estable-
cer toda el ala mdvil alrededor de la arista indeformable (como la
puerta de una ventana), pero solidaria, de un solo resorte; realiza
~asl, con pocos gastos, un aparato evidentemente imperfecto, perot

tud, dsta tiende & desaparecer en el momento de ponerse en mir-
cha, mientras el deroplano esti sin velocidad. de. traslacici para
atacar al aive bajoun dngulo mds pequeiio, o gue.aumenta,. la im-
pulsién de traccion; despuds, cuando cl aparato empieza & ganar
velocidad, la paleta, encontrando menor resistencia, tiende 4 vol-
ver & su posicion normal, y el dngulo de ataque sc regula en parte
automdticamente, segiin el régimen del wparato. .
R.°  Alrededor de un eje, que pasarfa por el punto de unién. 4
de la paleta con su brazo y que serfa paralela al ejo del aeroplano, .
se proyccta en A si'la hélice estd on el plano de la figura; esta’

~ disposicion protege 4 la hélice contra las irregularidades del mo-:

tor; pudiendo las paletas oscilar en su plano de rotacién, se orien-
tan segin la resultante de las fuerzas centrifugas y aerodindmi-
cas, 4 lag cuales estdn sometidas. -

3.° Alrededor de un oje X" que pasa por el punto € y que
seriz perpendicular al plano que pasa por el cje del brazo de la.
hdlice y la A (] csta articulacién eldstica responde & Ia misma ne-
cesidad, pero on otro sentido que la articulacién precedentemente
descrita. '

No existe, pues, mds que trabajo & la traccién ¥ ninguno 4 la
flexidn. ,

Ll sistema de M. Capou.lleva tambidn alas méviles cuya incli-
nacidn es variable; pero su regulacién se hace con la ayuda de un
simple regulador de fuerza centrifuga; es muy sencillo y de cons-
truceidn bastante facil, pero la inclinacién de las alas no es ya
solidaria mnds que la velocidad del motor y no tiene en cuenta las
variaciones de velocidad del aparato, 4 menos que otra disposi-
cién de regulacién obligue al’motor 4 tener una velocidad depen-
diente de la del aparato, lo que serfa la inversa del caso general
¥y contrario al buen rendimiento de los motores de explosién cuyo
régimen de marcha es constante, .

El'sistema de M. Riester-Picard lleva una regulacion automa-
tica que viene siempre 4. traer las alas (cuya inelinacién se regula
como en la disposicién precedente) en una posicion tal que la hié-
lice da el mdximum de impulsién de que es susceptible 4 la velo-
cidad & que gira el motor:

Para realizar este desideratum, M. Riester-Picard ha previsto,
como para las hélices del dirigible Clement-Bayard, un dinamé-
metro hidriulico que permite leer en un manémetro Ia impulsién
d cada instante. Si, dadas una velocidad determinada del aparato
¥ la velocidad del régimen normal del motor, se hace variar Ia -
inclinacidn de las alas de la hélice aumentando el dngulo de ata-
que, se verd aumentar Ia impulsién hasta el momento en que, ha-
biendo venido 4 ser demasiado grande la resistencia de las alas,
ol motor se acufiard; en este momento su velocidad disminuird y
la impulsién de la hélice cacrd inmediatamente. ‘Se ve, pues, que
aumentando el 4ngulo de ataque Ia impulsién aumenta, llega al

médximo y después cae. Ahora bien, cn el momento del méximum,.
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sin embargo, de un rendimiento muy superior 4 laa diferentes: ver-
locidades al de-un propulsos ordinario.
Para hacerlo todavia mejor, M. Beéguet, estudia en la actua-

lidad una nueva: disposicién de hdlice, de tres ramas, que ofrece

ciertas particularidades. Cada paleta (fig. 2.*) puede oscilar elds-
ticamente alrededor de tres cjes:

L?  Alrededor del eje 4 B, que atraviesa la: paleta en su longi-

Ia: hélice utiliza toda la~ potencia del motor, cualguiera que sea la
velocidad del aparato,

Para mantener antomAticamente la inclinacidn en esta posi-
cién de maximum, M. Riester-Picard ha estudiado un regulador
eléctrico que vamos 4 dosgribir.

Disposicion propuestn por M. Riester-Picard.—ET aparato (fign-
ra 3.%) comprende cuatro superficies de sustentacién unidag at
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modo de und cspetcie de blplano doble y fijallas de manera de po-

der oscilar alrededor de cjes horizontales ¥; én la parte antérior’

se halla una disposicién para el equilibrio #'y en la posterior un
timén de direccién @, una especie de viga enriostrada 2 reune

los dos biplanos anterior y posterior y constituye un armazdn sobre’
ol cual estdn montados todos los érganos del aparato. En Hse-

encduentra el motor, en R los depdsitos, en C el sitio del condugtor
que puede vigilar el motor y que tiene 4 su disposicién las palan-
cas:L de gobierno de las hélices para el caso en ¢ue su 1'egu1ador
se descompusiera; en §'se encuentra el sitio del piloto que, ademis
de los gobiernos habituales de equilibradores, timones, etc., tiene
4 1a mano una rueda de timonel 7' (que podri reemplazarse por un
servo-motor) que gobierna la inclinacién de las superficies porta-
doras; éstas estdn representadas con un Angulo £ préximo 4 137
como so ve en g; para el aterramiento pueden invertirse hacia
atrds hasta alcanzar ¢ == 30° (en g); en » se indica una inclina-

cién de 5° correspondiente & una posicidn de vuelo de velocldad

muy grande.

. Vam6s & indicar ol principio-de Ta hélice que €1 propore: cl
ugo deé esta héliee llevard consiga la aplicacién de una dlsposicvdn

‘que dé antomdticamente el esfucrzo correspondiente & cada ing-

tante dl nuevo valor de 7, paraque la fuerza de sustencién perma-
nezea, constante 6 igual al peso del aparato. :

Esta disposicidn serd de una ficil realizacion con los motdres
muy regulares actnales: bastar& que se haga corresponder 4 cada
valor de # un avance de inflamacién determinado.

Helice de paso variadle y de regulacion automdtion del mdzimwn
de impulsién.~—Las dos palas I de la hdlice estd cada una mon-
tada sobre un hrazo 4, susceptible de oscilar bajo la accién de una
maniobra 7, Dobornada por una biela @ (figs. 4." y 5.%); en su rota-
cién, los brazos & giran en unos manguitos f, sélidamente fijados
al éubo, las biclas a, que gobiernan la rotacién de las palag, ter-
mina en un cilindro g, que puede reshalar sobre el cubo %, gi-
rando con ¢l. Este cilindro puede girar en el interior de un colla-
rin 7, cuyos movimientos longitudinales (que aquél sufre) estin
gobemados por una pal'mm P, una'de cuyas extremidades’gira

VPigs. 4.* 4 6.

La maniobra de las superficies para la p’lrtlda y el aterramien-
to, se efectuard del modo signiente:

En el desamarre, con el objeto de alcanzar con mds rapidez la
velocidad de partida (lo que es ventajoso sobre todo al.partir de
una superficie l{quida), se pondrd en marcha la hélice con una in-
clinacién del velamen préxima 4. 0°% csta inclinacion se llevard
bruscamente & 15° cuando la velocldad sea suficiente para la par-
tida, se cernerd entonces, sin utilizar toda la potencia del motor
(condicién normal de los aeroplanos actuales), despuds, la inclina-
cién ¢ se digminuird progresivamente, al mismo tiempo que el
avance de la inflamacién se aumentard hasta el momento eén que
cl motor dé su maximum de potencia en este momento; ¢ estard
préximo 4 '7°, por ejemplo, y el aparato habrd obtenido su régi-
men de marcha normal con una velocidad naturalmente muoy su-
perior 4 la de partida 6 § = 15° para el aterramiento, la maniobra
serd inversa, counsistird en aumentar ¢ hasta 15°, al mismo tiempo
que la potencia del motor disminuird, de manera (ue se cierna en
un plano horizontal, después, en el momento de tomar contacto
con el suelo, cuando se esté 4 muy pequefia altura, se cortard la
inflamacién al mismo tiempo que se lievard # 4 su mdximum reali-
zable (30° en el caso de la figura). La ventaja de disponer de una
gran impulsacién de la hélice & pequefia velocidad es evidente;
principalmente, la facultad de poder aumentar la superﬁcle porta-
dora y ol pero til.

alrededor del eje o, en tanto que la otra p sufre esfuerzos do trac-
cion variables, que le son comunicadag por una transmigién flexi-
ble » que sufre & su vez, ya la traccién do la palanca L, ya la de
1a varilla de hierro dulee £ que resbala en el solenoide 8.

Tl drhol de la hélice gira en el interior de dos cojinetes de
bolas, ¢l uno sencillo , el otro de estribo 2, que estdn fijos en el
armazén del aparato con un cierto juego, de manera de podcr
transmitir integralmente al cojinete de estribo » los diversos im-
pulsos recibidos de las palas de la hélice.

Este cojinete » s¢ apoya en un vaso de compresion 2 que con-
tienc aceite y cuyas presiones interiores se transmiten A un ma-
németro (fig. 6.%) en el que so puede leer 4 cada instante la impul-
gién de la hélice. So ve que cuando el piloto actae sobre 1a palan-
ca L, comprimird mds 6 menos el resorte ¢ por ¢l intermedio de
la transmlsldn flexible # y de la palanca P, y en consecuencia cl
cilindro g que gobierna la inclinacidn de las palas, sufrird y trans-
mitird movimientos longitudinales; el piloto podrd por lo tanto
dar, 4 su voluntad, 4 las palas I la inclinacién que desec y dar &
la hélice la impulsién que juzgue conveniente; leyendo en el mo-
németro las diferentes impulsiones de ésta, da la inclinacién co-
rrespondiente ol méximum de impulsién y mantiene 4 la palan-
ca Z en esta posicidn.

A fin de obtener antomdticamente el mismo resultado se ha
previsto un regulador eldetrico cuyo principio es el siguiente:
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Sobre el vaso de compresién z se, ha celocado un tubo cuya
extremidad estd constituida por un émbolo de resorte que lléva un
apéndice; el resorte se comprime més ¢ menos segin las presiones,
sufridas por el émbolo y el apéndice cambia de lugar en conse-
cuencia, deteniéndose naturalmente coando la” impulsién llega 4
su mésimum; el regulador se dispone de tal modo que una corrien-
te eléctrica pasa por el solenoide 8 actuando sobre el hierro dul-
ce Zen la direccién de la flecha, y, por lo tinto, comprimiendo el
resorte ¢ y aumentando el dngulo de ataque de las palas, en tanto
que el apéndice'del émbolo ‘de resorte no ha llegado al punto de
parada, es decir, en tanto que'el méximum do impulsién no ha
gido alcanzado; en eéste momento una interrupecién de la corriente
libera al resorte ¢, que disminuye el dngulo de ataque de las palas,
¥, por consiguiente, la impulsién. El apéndice del émbolo de re-
sorte ten drd un movimiento de retroceso que restablece instantd-
neamente la corriente, el resorte ¢ os comprimido de nuevo y el
dngulo de ataque y la impulsién aumentan hasta el instante en
que el apéndice del émbolo de resorte, habidndose movido, se in-
terrumpe de nuevo el contacto; resulta de aquf una oscilacién con-
tinua del apéndice en una posicién, de tal manera prdxima al mixi-
mum de impulsidn, que se confunde con ella; la obligacién de
existir perfodos de muy corta duracién os la que ha conducido al
inventor 4'esta disposicién eléctrica, uno de cuyos mdritos es su
instantaneidad. '

Redactamos el presente articulo teniendo 4 la vista el publica-

do por M. R. P.en Ze Génie Civil el 24 de Diciembre del aiio
pasado. : "

Taladradora de perfilar sistema Parkinson.

Esta mdquina, expuesta recientemente en el Olimpia de Lon-
dres, 'y descrita en el Bugineer dol 23 de Septiembre del afio pasa-
do, se diferencia de las miquipas ordinarias de perfilar en que ol
perfil buscado sc obtiene, parte por desplazamiento da la pieza que.
ha de trabajarse, y parte por el de lu herramienta; la pieza se
mueve segan una trayectoria que representa, de una manera
aproximada, la forma general del perfil que sc trata de obtener;
la forma exacta se consigue con la ayada de un calibre que se

mueve al mismo tiempo que la pieza y que sirve de gufa al ta-
ladro, .
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La figura adjunta representa un corte de la méquina tal como
se aplica, por ejemplo, al trabajo de las manivelas de bicicletas.

Las manivelas que se han de trabajar &, se fijan dos 4 dos,
sobre una corredera § montada entre ranuras. 7 es el calibre que
las acompaiia, Las ranuras estdn fijas 4 un platillo 77, al que un
tornillo sin fin 7, imprime una rotacién intermitente, como ex-
plicaremos mds adelante. Un segundo tornillo 7 que gira conti-
nuamente, imprime & un pifién, montado en la extremidad de un
eje 4 un movimiento que tiene la misma velocidad angular que la

del platillo , lo que permite al pifién engranar ya con .una, ya
con otra de las dos cremalleras U/ I que dan el movimiento & la

corredera S,

Los dos ternillos 7 y 7 son conjugados por un par de engra-
najes &, permitiendo un mecanismo aislar 4 voluntad. el' movi-
miento del uno del del otro. : s :

El funcionamiento es como sigue: suponiendo que estdn las ra-
nuras horizontales y parado el platillo Z, la pieza ge muave hori-
zontalmente bajo la accidn del pinén quo engrana con la crema-
lera U En la extremidad de su carrera, un tope provoca el
engrane de los engranajes, y la rotacién del platillo H'se produce
hasta que, engrandndose el pifisn con la otra cremallera, un tope
del platillo produce la detencion de dste: prodicese entonces el
movimiento de avance de la pieza en sentido inverso, y asf suce-
sivamente. i :

S notard que el engrane de la cremallera se hace sin choque,
quedando las velocidades angulares las mismas, y que la veloci-
dad de avance permancce pricticamente la misma durante todo el
trabajo.

Ll taladro se encuentra montado enfrente de este aparato de
perfilar, y sobre un brazo articulado que le permite seguir al-ca-
libre Z. La unién con la gufa se obtiene por un aparato pan-
togrifico. : ,

La carrera longitudinal puede ‘variar, gracias al empleo de
topes apropiados. Para trabajos do forma aproximadamente circu -
lar se deja girar continuamente la rueda A, '

Liave de tuereas, sistema Willams.

La Zron Age del 7 de Julio do 1910, describe este tipa de llave
de tuercas de una sola pieza (figura adjunta), que permite apretar
6 aflojar una tuerca, sin que se pierda ol contacto entre ajquélia y
dsta, y que funciona & la mancra de un alzaprima. No dificre de
una llave de tuercas ordinaria mds que por la forma de uno de
sus picos, que es tal, que arrastra § la tuerca cuando se la mueve
en una direceién y la permite resbalar libremente, por la superfi-
cie de lag caras de la tuerca, cuando so la hace girar en sentido

inverso.'
4
\

Esta llave posee la ventaja evidente de sor de un manejo mu-
cho mds ripido que las otras, puesto que basta, después de haber
movido {4 la tuerca una primera vez en el sontido que se desee,
volver la mano hacia atrds para que la llave vuelva 4 encontrse

en la posicién que permita dar una nueva vuelta para apretar la
tuerca.

Las fabricas hidro=cléeiriens en los Alpes fran-
ceses.

La utilizacién de las fuerzas hidrdulicas en la regién de los
Alpes franceses—dice Ze Génie Civil del 5 de Noviembre tltimo,
del que extractamos esta nota—ha adquirido un gran desarrollo
deade que la electricidad ha permitido, ya transportar esta ener-
gia 4 grandes distancias del lugar en que recoge, ya emplearla en
numerosas aplicaciones tales como el alumbrado, la traccién, la
electroquimica y la electrometalurgia.

Il servicio de estudios creado hace algunos afios por el Minis-
terio de Agricultura para cl estudio de Ias fuerzas hidrdulicas en
I'rancia y en particular en la regicn de los Alpes, acaba de pu-

. blicar una interesante estadistica de las fébricas ya existentes o

proyectadas en csta regién comprendida entre los Alpes, el Réda-
no y el Mediterrdneo gue abraza el territorio de seia departamen-

tos cuya extensién 3 préximamente de 56.000 kilémetros cua-
drados.



