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Estadística del mes de Septiembre de l93 l

Madrid - Sevilla

bERVICIO DIARIO
Madrid
Sevilla

Sevilla
Madrid

V ia je s  e f e c t u a d o s ....................... 30 30

V ia je s  a u t o r i z a d o s .................... 30 30

P a s a j e r o s ......................................... 132 113

C a rg a  ( K g s . ) ................................. 1 .2 9 7 917

K i l ó m e t r o s ................................... 12.000 12.000

SERVICIO DIARIO Madrid
Barcelona

Barcelona
Madrid

V ia je s  e f e c t u a d o s ..................... 30 30

V ia je s  a u t o r i z a d o s .................... 31 30

154 168

C a r g a  ( K g s . ) ................................. 4.157 2.557

K i l ó m e t r o s .................................... 15.600 15.600

Ayuntamiento de Madrid



Banco Español de Crédito
S o c i e d a d  A n ò n im a

Capital autorizado:
Desembolsado:
Reservas:

100.000.000,00 de ptas. 
51.355.000 
54.972.029 —

Domicilio social; Aicalá, 14.--MADRID

Apanaío 297, Dirección; 1 { S T  I BAKESTO

350  s u c u rs a le s  e n  !a P e n ín s u la  y  M a i tu e c o s  

E je c u ta n  to d a  c ia s e  d e  o p e r a c io n e s  d e  B s n c a  y 

B o ls a  en  E s p a ñ a  y  E x lr a n je ro  

C u e n ta  c o r r i e n t e  a  la  v is ta  c o n  el in t e r é s  a n u í '  

de2Vs %
L ib r e ta  d ;  A h o r ro  4

B A N C O  G U iP U Z C O A N O
F U N D A O S  E N 1 8 9 9  D í r e c ü i l i n  t e l e g ' á l l c a :  B Ü N C 0 6 U I

S l i l B A S X I A l M

C a p i t a i :  2 S . 0 0 0 . 0 0 0  c ¡ &  p e s e t a s  

D « s e m b o l s a c d o ; 1 s . 6 o o . O o o  
1 2 . S o o . 0 9 0

S U C U R S A L E S : M í O n \ a .  Avanida del Conde Pafial«»r, 5 .—BILBAO, 
calla del Banco da E sp añ a ,  A n i lo a ln ,  A z c o i t iu ,  A z p e i t ia ,  B e a -  
s a in .  C es to n a , D eva, E ib a r ,  B lg ó ib a r ,  P n e n te r r a b ia ,  H e r n a n i .  
I r á n ,  M o n d n ig ú n ,  M ti in c o ,  O ya te , O y a r z u n ,  P a ’íí ije s , P la c e n -  
cía , R e n te r ía .  S e ^ r n ,  T o lo s a ,  V erg a ra , V ilia b o n n . V i l la f r a n ­

ca. Z a r a a z .  Z u m a y a  y  Z u m á r r a g a  

T o d a  clase operaciooed d  B an c a ,  Bola& y  Cam bio  

C a ja s  fu er tes  e lg u iU r

AUTOGENA MARTINEZ, S. A.
Vailehermoso, 9 - MADR I D • Telélono 33959

F A B R I C A  P E  O X Í G E N O  

A p a ra to s  y  m a te r ia l p ara  
s o ld a d u ra  a u tó g e n a  

- T a lle re s  d e  c a ld e re r ía  -

*  «  *

- F á b r i c a  d e  m u e b le s  d e  a c e ro  -

B A N C O  P A S T O R  Casa fundada en 1776

C a p i ta l  s u s c r i to ............................  P e s e ta s  17.000.000
C a p i ta l  d « s e m b o l s a d o .............. • 11.000.000
FoniJo d e  r e s e r v a .........................  • „  6.000.000

C a s a  c e n t r a l !  LA C O R U N A
S u c u r s a le s  en  V ígo , L u g o ,  O rense , V ivero , E l  F e rr o l ,  S a r r ia  
M a n fo r te ,  L a  E s tr a d a .  T ú y ,  M e l i la ,  M u g ía .  C a r b a llo ,  M o n -  
d o ñ e d o , P u e n te ü e u m e ,  V i l la lb a ,  R ib a d e o . C a r b a ll ín o ,  S a n ta  
M a r ta  d e  O rt ig u e i ra ,  P a d r ó n ,  P u e b la  d e l  C a r a m lñ a ' .  R ib a -  
d a n ía .  N a y a ,  B a r c a  d e  V a ld eo rras , V erln , R ú a  P e t ín ,  V im la n -  
z o ,  P u e n te a r e a s ,  C h a n ta d a .  C ed e lra , O rd e n e s  y  F o n s a g r a d a ,  
C u e n ta s  c o rr ien te s  co n  f í f i re ía s .— A b o n a n d o  lo s  s ig u ie n te s  

in t e r e s e s ;
A la  v i s t a ..........................................  2 1 /2  “ /« a n u a l
A t r e s  m e s e s ...................................  3 *
A s e is  m e s e s .................................  3  1/2 •
A u n  a ñ o ...........................................  4

C a ja  d e  > lf to rros .  — A b o n a d o  In te re se s  a i  3  y  “ /« a n u a l .  
C u e n ta  co rr ien te  en  m o n e d a  « x í r a n / í r n . —I n te r e s e s  a  c o n v e n ir  
V en ta  d e  g i ro s  s o b r e  t o d o  el m u n d o ,  e s p e c ia lm e n te  A m érica .

M otores »Siemens de A v ia c ió n
Refrigerados por a ire  tipo Si>. 13 a =  B8 o. v., Sh. 14 =  110 o. i , Sh, 12 =  125 o. v., Sh. 20  =  600  c. v.

P A R A  A V I O N E T A S .  A > 'A R A T O S  D E  E S C U E L A ,  S E R V I C I O S  D E  P A S A J E R O S  Y  P O S T A L E S  

G d n d d o r  d e  l a  v u e l t a  a  E u r o p a  d a l  a ñ o  1 9 2 9  c o n  eJ S h .  13

S ie m e n s  I n d u s t r i a  E d é c tr íc a ,  Barquillo , 2 8 - M À D R 1D

Fábrica y Talleres en C ornellá (B A R C E L O N A )
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R E V I S T A  I L U S T R A D A  D E  A E R O N Á U T I C A  M U N D I A L

X / f
D i r e c t o r  p r o p i e t a r i o ;  FRANCISCO SAVANAY 

R e d a c c i ó n  Y A d m i n i s t r a c i ó n ;  CíLLE de ALBERTO BOSCH, NÚH, 3, Tel. 11608. ■  M ad r id

Sección de información técnica 

Sección de inform ación comercial
PRECIO  ̂ a n u a l . . . .  3 0  ptas

’ í idem Extran jero . 50  —

M a d rid O c tu b re  1931 N úm . 4 6

EL N U E V O  TRIMOTOR “LO RING “

H a n  em pezado las  p ru eb a s  del nuevo t r im o to r  de construcción  n a c io n a l  
p a ra  l 4  pasa je ros . L a  construcción  del a la  y  fuse la je  se efectúa exclusiva­

m ente  con acero
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Prim eros detalles de los hidroaviones 

y motores del trofeo Schneider

E n  menos de siete meses de un trabajo intenso se 
han producido el monoplano V ickers-Superm arinc 
S 6 B  y e l m otor aéreo Rolls-Royce de carrera, que 
h a n  conferido a la Gran B retaña  la  posesión perm a­
nente del trofeo  internacional ríe Jacques Schneider 
para  hidroaviones y C|ue elevaron el nuevo record 
mundial de velocidad a la magnífica c ifra  de 657,8 
kilómetros por hora.

L a  participación británica en la contienda de este 
año no quedó decidida hasta fines de enero, cuando 
el donativo de 100.000 libras de L ady H ouston vino 
a  relevar al Ministerio de la Aviación de la mayor 
parte de los gastos impuestos por la construcLÍón de 
nuevos aparato.s y nuevos motores para  la carrera. E l 
período de tiempo que quedaba hasta antes del ce r ­
tam en era insuficiente para  la concepción, construc­
ción y puesta en punto por completo de hidroaviones 
y motores reaüzados sobre principios enteramente 
nuevos; todo cuanto pudo hacerse fué  desarrollar 
los diseños que alcanzaron el éxito de 1929.

E l alcance del g ran  tj iu n fo  técnico que se refleja 
en las perform ances conseguidas por los pilotos Bo- 
othman y S tainforth , podrá evaluarse mediante las 
estadísticas de performance, de |>eso y  de dimensiones 
sancionadas ahora para la publicidad.

Los AEROPLANOS

P o r  su aspecto externo los monoplanos de carre­
ra  S 6 B  de 1931 son análogos a  los aparatos Su- 
perm arine S 6 de 1929, siendo los flotadores mucho 
m ás largos en los nuevos aparatos, diferencia princi­
pal que se percibe inmediatamente. Son monoplanos 
de ala baja con tirantes de refuerzo, construidos de 
acero y duraluminio,, equipados con flotadores geme­
los.

Las estadísticas principales de los monoplanos 
S 6 B se reproducen a continuación, acompañadas de 
los detalles correspondientes respecto a los aparatos 
de carrera  de 1929:

S 6 B  1931: Envergadura, 9,14 m .; S 6  1929, 
9,14 m .: P rofundidad  del ala, 1,73 m. y 1,73 m .; 
Superficie sustentadora, 13,47 m. cuadrados y 13,47 
m. cuadrados; Peso en vacío, 2.068 kgs. y  1.828 kgs. 
Piloto, 73 kgs. y  73 k g s .;  Combustible (614 litros), 
510 kgs. y  435 kgs.’ {523 litros); Aceite (68 litros), 
68 kgs, y 45 kgs. (45 litros).

Peso con carga total, 2.719 kgs. y  2.381 kgs.
Carga alar, 201.64 kg.-M . cuadrados y 176,74 

kgs.-M . cuadrados.
Carga por CV., 1,18 kg.-CV. y 1,25 kg.-CV., res- 

pectivamente.
E 1 peso suplementario de 338 kilogramos en el apa ­

rato de 1931 se divide como sigue: Estructura , :9 s  
k ilogram os; m otor, 45 k ilogram os; combustible, 75 
k ilogram os: aceite, 23 kilogramos.

La elevada carga alar y la reducción de  la carga 
por la potencia explican a un  tiempo en gran  manera 
el aumento de velocidad conseguido este año. de los 
528,87 km.-h. hasta los 547,31 km.-h. por la carre­
ra  Schneider, y  de los 575,66 km.-h. hasta los 657,8 
km,-h, sobre el trayecto de velocidad de tres kiló­
metros prescrito por el reglamento de la Federación 
Aeronáutica Internacional. Q ue las velocidades de 
am araje  y  despegue no fuesen apreciablemente ma­

yores que las de 1929. indica de modo suficiente las 
cualidades aerodinámicas superiores de los nuevos ae­
roplanos. Además, los monoplanos S 6 B  son de m a­
nejo más fácil sobre el agua y en el aire que sus prc • 
decesores inmediatos. E l tiempo de “ despegue” de 
los nuevos aparatos durante el período de en trena­
miento varió entre 17 y  42 segundos, según la carga 
a bordo v  las condiciones atm osféricas: el recorrido 
-il am arar fué de un  promedio de 18 a 20 segundos.

Los nuevos a])aratos de carrera  de la G ran  B re ta ­
ña fueron construidos esencialmente para  que par­
ticipasen en la carrera  por el T ro feo  Schneider. El 
record mundial de velocidad no fué sino una idea 
ulterior. E s ta  distinción es importante, puesto que 
una aeronave concebida y construida exclusivamente 
para  el record de velocidad habría de d ife r ir  proba­
blemente en muchos detalles de un aparato  para  la 
carrera  Schneider y  casi ciertamente sería incapaz de 
llevar el combustible suficiente para este concurso. El 
T rofeo  Schneider es decididamente el objetivo más 
difícil, y este año tal labor vino a  complicarse con 
la cláusula que exigía que toda aeronave concursan­
te habia de ser sometida a pruebas de navegahilidad 
inmediatamente antes de cruzar la línea de partida 
del certam en de.velocidad. E sto  obligó al ingeniero 
a prever el transporte de una cantidad de combusti­
ble considerablemente m ayor y  a someter todo apa­
rato y  m otor concursante a  los esfuerzos de dos as­
censos con plena carga y  un  am araje con carga total 
precisamente antes del certamen de velocidaH pro ­
piamente dicho.

E l m otor de carrera  Rolls-Royce, de 2.300 CV. 
— 21 por 100 más potente que el grupo-m otor de 
1929, pero únicamente 6 y medio por 100 más p^ 
sado— exigía superficies de radiador capaces de di­
sipar nada menos que 10.800 kgs. cal. por minuto. 
P o r  consiguiente, los radiadores del agua de re f r i ­
geración ocupaban todos los milímetros disponibles 
de las superficies superiores e inferiores de las alas 
y de las superficies superiores de cada flotador.

E l aceite fué dispuesto en un  depósito en el empe­
na je  vertical y  se enfriaba a su paso por radiadores 
provistos a  ambos lados del fuselaje. L a  eficiencia 
del sistema de enfriamiento del aceite quedó aum en­
tada en un  40 por 100, dem ostrando ser sumamente 
efectivas las pequeñas aletas reunidas por soldadura 
a las canalizaciones del aceite, después de haberse 
establecido mediante experimentos el m ejo r tipo y 
j)aso de aleta que debía adoptarse. L as superficies 
de refrigeración del agua dem ostraron ser adecuadas 
para hacer fren te  a la potencia grandem ente elevada 
y los inconvenientes del enfriamiento, que causaron 
muchas preocupaciones en 1929, fueron pocos y dis­
tanciados entre sí. E l empleo de una ho ja  doble de 
radiador sobre el lado superior de los flotadores en 
lugar de planchas en form a de casco, obligó al inge­
niero a inventar una a rm adura  elástica para  los ra ­
diadores, con el fin de que la expansión originada por 
la entrada de agua casi hirviente desde el m otor (apro­
ximadam ente 12 mm.), no produjese deformación de 
la hoja. O tro  perfeccionamiento im portante adopta­
do este año fué un depósito esj>ecial separador de 
vapor, que perm itía el escape del vapor hacia la a t­
m ósfera.

Ayuntamiento de Madrid
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E l combustible se halla contenido en depósitos al 
interior de  los flotadores:, desde donde se transmite 
mediante bombas de aspiración accionadas por el 
m otor a un pequeño depósito de presión en el fusela­
je. Se carga una cantidad de combustible considera­
blemente m ayor en el flotador de estribor que en el 
de babor para  contrarrestar el enorme par de fuer­
zas del motor, equivalente a la admisión plena a  una 
transferencia de carga de 227 kgs. de estribor a ba­
bor.

El depósito pequeño de presión cumple una mi­
sión especial. E n  los virajes de escora muy inclinada, 
la fuerza centrifuga puede ser hasta de cinco o seiá 
veces la gravedad ; por lo tanto, las bombas de as­
piración cesan de funcionar y la alimentación del 
m otor durante el v iraje se opera mediante el sumi­
n istro  de combustible del depósito de presión.

E n  un momento dado se originó cierto inconve­
niente debido a la tendencia del combustible de trans ­
ferirse de un flotador al o tro ; esto quedó solucio­
nado mediante un sistema especial de evacuación en 
las tuberías de purga desde el depósito colector.

La '‘oscilación” de las superficies 3e mando, que 
es siempre susceptible de constituir un motivo de 
ansiedad en las aeronaves ultra-rápidas, quedó eli­
minada mediante el empleo de masas compensadoras 
fuseladas en los alerones y  los timones de dirección. 
Cuando las aeronaves volaban a velocidades del or­
den de 550 a 650 km.-h., se hicieron sen tir las dimi­
nutas imprecisiones inevitables de la construcción, 
dando origen a  tensiones de aire sobre la deriva y  el 
plano estabilizador, que exigían tensiones rectifica­
doras sobre la palanca de mando y  la 1>arra del timón. 
JNo era posible cambio alguno en el .sistema de cables, 
porque el empenaje es de construcción soirdaria con 
el fuselaje y los timones de profundidad y  de di­
rección fueron provistos, por lo tanto, de pequeñas 
superficies auxiliares en  sus bordes de fuga que se 
regulaljan al ángulo necesario al equilibraje sin ;iti- 
lizar los mandos de m ano o por pedal a la velocidad 
máxima.

L a  clase de hélice empleada afectaba seriamente 
al m ando sobre el agua. U n a  ntieva hélice que media 
2,59 m. en diám etro, com parada con la hélice de 
2,89 m. de diámetro utilizada en 1929, dió lugar a 
una oscilación violenta hacia babor, aun  con todo el 
tim ón de estribor, en las fases iniciales de la carrera 
para  el despegue. E n  realidad, la hélice de 1929 per­
mitía un  fácil despegue, dando resultados mucho me­
jores en las nuevas aeronaves que en las de 1929, 
por v irtud  de la concepción perfeccionada de  los flo­
tadores.

Finalm ente se adoptaron hélices de 2,78 m. de diá­
metro. E stas perm itían un  despegue conveniente y 
buena perform ance en el aire. É n  curioso contraste, 
las hélices de 2,69 m., o únicamente 90 mm. menos, 
de diámetro, sólo hacían despegar del agua a las ae­
ronaves en condiciones excepcionalmente favorabler..

Los MOTORES D E CARRERA

E l m otor Rolls-Royce de carrera, empleado en el 
concurso Schneider y en la prim era tentativa al re ­
cord mundial de velocidad, por el piloto Stainforth, 
produce 2.300 CV., un aumento de 400 CV. sobre 
la potencia desarrollada por el m otor de 1929, del 
''ual ha  sido evolucionado. U n  grupo-m otor de pues­
ta  en punto especial, que utiliza una nueva clase de

combustible graduado, fué instalado en el hidroavión 
de carrera  para  el segundo ataque al record, cuando 
S tainforth  alcanzó el promedio de 657,8 kms.-h., y 
este motor desarrolló nada menos que 2.600 CV.

E l motor normal de carrera  de 1931, construido 
para  los aparatos ultra-rápidos Schneider, desarrolla 
21 por ICO más de potencia que el m otor de 1929, 
pero su peso es tan  sólo de 6 y medio por 100 su- 
l^erior al de éste— 739 kilogramos contra 694 kilo­
gramos— . A  su homologación normal de 2.300 CV., 
el peso por caballo vapor es 0,321 kg., una proeza en 
la producción de potencia, que hace solamente unos 
años se consideraba imposible. Además, el nuevo mo­
to r  Rolls-Royce de carrera  es de una seguridad ex­
cepcional y  su “ vida” es consideiablemente más lar­
ga que la de todo otro motor aéreo an terio r de ca­
rrera.

P o r  su cilindrada y  dimensiones exteriores princi­
pales, el motor de carrera  es exactamente el mismo 
que el Rolls-Royce “ B uzzard” de 825 CV. para  avio 
nps militares, siendo un  m otor sobrealimentado de 
dos cilindros en “ V ” de refrigeración por agua, con 
alesaje de 152,4 mm. y carrera  de  168 mm. L a  po­
tencia fué aum entada sobre la del motor de carrera  
de 1929, elevando la  velocidad del m otor y  la rela­
ción de multiplicación del compresor y  aumentando 
la admisión del aire. Finalmente, en una m archa de 
una hora sin parada, a pleno gas en el banco de prue ­
bas, el motor desarrolló una potencia estable de 
2.350 CV. al régimen de  3.200 r. p. m.

E s ta  m archa de u n a  hora  a la admisión completa 
fué el prim er objetivo de la labor intensa de des­
envolvimiento iniciada en los talleres Rolls-Royce du­
rante la prim era semana de febrero. A  fines de abril, 
al cabo de tres meses de trabajo, se ponían en m ar­
cha los motores de costumbre unos veinte minutos, 
cubriéndose este ¡jeríodo sin avería. H acia  mediados 
de julio, eran capaces de funcionar .durante media 
hora. E l 3 de agosto se efectuó una m ard ia  de 58 mi­
nutos al régimen de 2.360 CV., y la  m archa de una 
hora sin parada fué realizada el 12 de agosto, exac­
tam ente un raes antes de la fecha fijada para  el cer­
tam en Schneider. L a  especificación final del motor 
quedó decidida una semana después de la m archa a 
pleno gas con todo éxito.

Los peritos calcjjlan que en unos cuantos meses 
de preparación a toda presión para  la contienda que­
daron comprimidos cinco años de desarrollo normal.

E n  su aspecto externo, la principal diferencia en­
tre  el m otor de carrera  y “ B uzzard” normal es la 
form a y  dimensiones de los compresores. E l enorme 
volumen de aire inducido en el motor de carrera, a 
razón de 7.080 m. cúb. por hora, imponía un  aum en­
to de dimensiones, aun  cuando se evitó un  grupo 
com presor voluminoso adm itierdo aire en el motor 
:i ambos lados. L a  admisión está situada en la “ V ” 
del m otor, en donde está al abrigo del oleaje y  el aire 
circula hacia el ro tor por medio de una canalización 
de aire en plancha metálica, a la cual se dió una for­
ma conveniente para  com prim ir el aire ligeramente 
y ha'.erle pasar des¡)ués lentamente antes de entrar 
en el carburador. E sta  reducción en la energía ci­
nética produce inevitablemente una ventaja en la 
energía de presión. Los dispositivos de admisión que 
integran este principio han sido patentados por Rolls- 
Koyce y se emplean actualmente en muchos de su< 
motores normales.

E l mecanismo de reducción de la hélice, del tipn
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de engranaje recto, está modificado apartandose del 
dispositivo normal para  corresponder a la form a de 
la proa del fuselaje trazada por el ingeniero aero­
náutico. D e modo análogo, las cubiertas de balancín 
y árbol de levas fueron modificadas a fin de constituir 
buenas líneas ¡jara las cajas fuseladas y, por debajo 
del motor, los elementos auxiliares fueron levanta­
dos un  poco para reducir la profundidad de fuselaje 
nece.saria a la instalación del motor,

S e  evolucionó un tipo enteramente nuevo de biela 
y se llevaron a cabo modificaciones im portantes en el 
cigüeñal y en el cárter, montando estos órganos de 
m anera que resi.stiesen a las formidables tensiones im­
puestas. P o r  ejemplo, la tensión sobre el cojinete 
central |>rincipal, debida a las fuerzas centrífugas y 
de inercia, se elevaba a nada menos que nueve to ­
neladas. Se probaron cojinetes principales a  titula 
alternativo, pero finalmenie se consiguió qye el me­
tal blanco resistiese a tal tensión. E n  u n a  de las fa­
ses de la investigación el juego lateral de los cojinete» 
de tabeza de biela, contra las almas, dió lugar a que 
el metal blanco produjese defecto a amrbos lados, pero 
se descubrió la m anera de rectificar este inconve- 
niente.

E 1 consumo del aceite se elevó a cifras form ida­
bles a  las velocidades y potencias de 1931, 3 ebido 
en parte  a que se ])erdieron grandes cantidades por 
ios respiraderos. D urante una marcha de 25 m inu­
tos, se “ gastó” el aceite a razón de no menos 3 e 509 
litros por hora. M ediante semanas de trabajo  en di­
versas combinat iones de segmentos rascadores y  res­
piradores de cárter, modificación del sistema de eva­
cuación y la adopción final de un vaso colector más 
profundo que llenaba todo el espacio disponible en 
el aeroplano, se redujo el consumo del aceite a la ci­
f ra  satisfactoria de aproxim adam ente 63,6 litros por 
hora. E l colector de m ayor profundidad presentaba 
la ventaja suplementaria de producir un a  reducción 
considerable en el aum ento de la  tem peratura  del acei­
te por el motor, entrando en el m otor el aceite puro 
de ricino que se empleaba, a 80 grados C ,  y salien­
do de él a 140 grados C.

Todos los motores fueron probados en un  hangar 
con una hélice calada antes de enviarlos a Calshot. 
L a  velocidad en m archa lenta quedó regulada a 475 
r. p. m., y  el motor demostró una flexibilidad y  sua­
vidad excepcionales a  todas las velocidades. Se con­
sagraron gi'andes cuidados a  los carburadores para 
reducir los inconvenier.'tes de desbordamiento y “ aglo­
m erado” , y consiguientemente se perfeccionó y  sím- 
]3lificó el m anejo del aparato en el aire. Los disposi­
tivos de puesta en m archa se probaron igualmente en 
el hangar, siendo éste el único método de arranque 
que puede emplearse cuando el m otor está instalado 
en el avión.

N ada quedó confiado al azar en los trabajos de 
investigación, M ediante la instalación de un ventila­
dor especial, accionado por u n  m otor aéreo “ Kes- 
tre l” , de 500 CV. a una velocidad suficiente para 
producir una corriente de aire de 640 kms. por hora, 
se simularon en el hangar de pruebas las condiciones 
que afectan la admisión del a ire  en los motores a las

velocidades colosales realizadas por los hidroaviones 
de carrera. Se establecieron dispositivos especiales 
para los experimentos de sobrealimentación y  para  el 
accionamiento de un grupo de cilindro ú n ico ; inci­
dentalmente, este último dió lugar a  muchísimos más 
inconvenientes que las mismas uie^as en el motfir 
completo. P a ra  medir la potencia, se empleó un freno 
hidráulico especial Heenan & Froude. que no acusó 
efecto serio alguno como consecuencia de las varia­
ciones de tensión incontrolables e instantáneas.

P a ra  todas las piezas de aluminio se emplearon 
aleaciones de hiduminio (R. R. Serie 50). E n  muchas 
piezas del m otor el aluminio forjado  reemplazó al 
bronce y al acero. De acuerdo con la experiencia ad ­
quirida en los trabajos de investigación, se estableció 
una lista de “ Vida de las P iezas” y se tira ron  las 
piezas que habían cumplido el período de trabajo  que 
se esperaba de ellas, sin tener en cuenta si estaban 
rotas o no. Todas las piezas integrantes del motor 
fueron objeto del estudio m ás detenido y fueron per­
feccionadas en cierto m odo; se redujo  en todo lo po­
sible el peso hasta de las tuercas y pernos más pe­
queños y  se reforzaron todas las piezas.

Las bujías Lodge tipo XI70, unidas a los m agne­
tos B. 'I'. H . o W atfo rd , aseguraban el encendido 
de la mezcla en los cilindros. N o  obstante la poten­
cia e inducción elevadas y la  mezcla más pobre ciue 
se emplearon, estas bu jías  causaron m uy poco in­
conveniente- Todas las bujías fueron sometidas a 
pruebas completas de resistencia preliminares con un 
m otor y  después examinadas nuevamente por íos fa ­
bricantes antes de ser enviadas a  Calshot, y estos tra ­
bajos fueron realizados de modo tan  eficaz que los 
inconvenientes de las bujías a  bordo de  aeronaves, 
quedaron eliminados por completo.

N o  podría esperarse m ejo r prueba de la durabi­
lidad y  seguridad de los motores de carrera  que los 
inform es de los inspectores sobre los motores em­
pleados por los pilotos S ta in fo rth  y  Roothman el día 
del certam en Schneider. E l examen minucioso de es­
tos motores, completamente desmontados, no reveló 
pieza defectuosa alguna. Sí hubiese sido necesario, 
hubieran podido volver a montarse con las mismas 
piezas y ser sometidos de nuevo a las mismas arduas 
misiones.

P k á c t i c a  c o n s t r u c t i v a  n o r m a l

E n  resumen, las aeronaves y los motores aéreos 
de carrera  fueron construidos de acuerdo con la prác­
tica británica normal. E sta  m ism a elevada precisión 
en la m ano de obra y  cuidados minuciosos en la ins­
pección a cada fase de la construcción, m arca la p ro ­
ducción de toda aeronave y grupo-m otor de aviación 
!)ritánicos. A parte las muchas lecciones aprendidas 
durante  el período de preparación para  el concurso 
Schneider este año, que inevitablemente han de de­
m ostrar ser de un valor inmenso al desarrollo fu tu ­
ro  del material volante británico, los éxitos recientes 
de ultra-velocidad constituyen un tributo magnífico 
a los sistemas de concepción y  construcción que rigen 
en las actividades m anufactureras de la industria 
británica de aviación.

I

H é l i c e s  m e t á l i c a s  de e a s e  v a r i a b l e  H. K. W .
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A  consecuencia de las cualidades, hoy rlia gene­
ralmente excelentes, de las hélices modernas para 
aviones, el piloto de mediana capacidad tiene fácil­
mente la tendencia de considerar su hélice como una 
pieza de construcción cuya seguridad esté absoluta­
mente garantizada, y que no sea necesario tener en 
cuenta como origen de p e lig ro ; pero esta confianza 
está en fuerte  contraste con los acontecimientos de 
los últimos años, pues los defectos de las hélices ds 
m adera precisaron un cuidado especial en el servi­
cio, lo que comprueba que la confianza anteriorm en­
te citada es exagerada, porque las nuevas experien­
cias han demostrado que la resistencia es el factor 
más importante en la constm cción y  en el servicio 
de las hélices para aviones,

resistencia de la hélice ha sido siempre uno de 
los problemas principales para  el constructor o in­
geniero aeronáutico, en el curso de nuevos trabajos 
de desarrollo o en la  aspiración de obtener mayores 
potencias con las instalaciones existentes, L a  poten­
cia aerodinámica y el rendimiento de las actuales 
hélices metálicas de perfiles y construcción normales 
son tan  generalmente conocidos que las cualidades de 
un  tipo dado puede determ inarse de antemano con 
bastante exactitud. Con los datos actuales que tene­
mos, y que son el resultado de los ensayos realiza­
dos en el túnel aerodinámico del National Advisory 
Committee fo r  Aeronautics (Comité Nacional Con­
sultivo p a ra  Aeronáutica) con hélices en tamaño na ­
tural, el constructor puede elegir una hélice p a ra  su 
avión que esté ajustada a la corriente de aire del 
mismo, y, correspondientemente, a  la  elección hecha 
en cada caso, lograr las más favorables condiciones 
de despegue y  velocidades de subida, las mayores 
velocidades de vuelo o una solución de compromiso 
que satisfaga todas las condiciones de servicio. Si 
se ha  elegido el tipo correcto, queda todavía la  cues­
tión  de la  solidez de la  construcción y  la  resisten­
cia a  la fatiga. Estos dos factores dependen amplia­
mente de los m ateriales que se emplean p a ra  la cons­
trucción de la hélice, así como de las condiciones 
de servicio.

L a  potencia y  las condiciones de servicio de los 
aviones modernos, que son cada vez mayores, obfi- 

.garon  al constructor a  buscar constantemente un  r 
material de construcción nuevo para  hélices, que sa­
tisficiera la necesidad de u n a  resistencia mayor, sin 
aum entar el peso de la hélice en m edida inadmisible. 
E l empleo creciente de reductores, como medio de 
mejoram iento del rendim iento de la hélice y  de los 
perform ances del avión, h a  aumentado ¡as dificulta­
des. P a ra  satisfacer todas estas necesicfades con los 
materiales de construcción normales hoy disponibles, 
los constructores se veían obligados a aum entar cada 
vez m ás el peso de la hélice, para m antener los esfuer­
zos en los límites de seguridad admisibles. E l mayor 
peso trae  consigo, naturalm ente, otro aumento más 
de las ya por sí elevadas tensiones de la fuerza cen­
trífuga, y  debe tenerse esto en cuenta. Así. por ejem­
plo, una hélice de tres  palas, de aleación de alumi­
nio, de un  diámetro de 3,8 m,, p a ra  un m otor de 
600 CV, de potencia con reductor, montado en una 
canoa volante grande, tiene, con el buje, unos 115 
kilos de peso. Esto  es casi la tercera parte del peso

de motor, y parece exceder de toda proporción sana, 
pero fué preciso por razones de seguridad.

L í .m i t e s  i >f; f a t i g a  e x  l a  c o n s t r u c c i ó n  d e  h é l i c e s

L a hélice con palas forjadas y  desmontables, de 
aleación de aluminio, se emplea hoy día, general­
mente, en los aviones de transporte y los militares. 
Es demasiado conocido para que sea necesario des- 
ciibirla detalladamente en este lugar. L a  aleación, 
de la  que se con.struyen la mayor parte de las palas, 
contiene principalmente el 95 por 100 de aluminio, 
el 4 por 100 de cobre y el i  po r 100 de otras m ate­
rias. E s ta  aleación, en piezas forjadas acabadas, debe 
tener, después de los tratam ientos térmico y  enve­
jecimiento, las siguientes cualidades f ís icas ;

Resistencia al desgarramiento, 38 kg /m m . cua­
drados.

D ureza Brinnell m áxima, 90.
Alargam iento el 16 p o r  100 en una probeta de

50 mm. de longitud.
Estos son. efectivamente, valores m uy altos, si se 

tiene en cuenta c|ue las hélices de m adera  de los úl­
timos años tienen sólo una resistencia al desgarra­
miento de 4,2 kg/nwn. cuadrados, aproxim adam ente; 
pero tiene gran importancia en esta relación hacer 
constar que las palas de hélices forjadas de aleación 
de aluminio tienen una llamada resistencia “ cons­
tan te” o resistencia a la fatiga, de sólo 8,8 kg /m m . 
cuadrados. E l constructor debe, por lo tanto, dar a 
las palas de las hélices en todas sus partes, una sec­
ción bastante gruesa, que ofrezca la garantía de que 
la tensión en toda la pala no exceda el valor ante­
riorm ente citado, aun en las condiciones de servicio 
más desfavorables; pero, efectivamente, las tensio­
nes tienen que ser aún  menores debido a la influen­
cia desconocida de vibraciones, fenómenos de ale­
teo, etc.

M ientras que de este modo pudieron acumularse 
en el transciu'so del tiempo nuevas experiencias res­
pecto a los esfuerzos a  los que las hélices en vuelo 
están sometidas, el peso de la hélice y de sus acce­
sorios aumentó cada vez más con los materiales de 
construcción actualmente disponibles. L as  palas de 
las hélices tienen un  peso en  general mayor, y el pie,
o sea el extrem o de fijación de las palas'fen el buje, 
ha  llegado a ser, en muchos casos, considerablemen­
te mayor, lo que, naturalmente, precisa el empleo 
de un  bu je  m ayor y, con ello, de más peso.

Si miramos los extremos sólidos, en form a de cas- 
quillo de los pies de las palas de nuestras hélices ac­
tuales, es difícil imaginarse que puedan romperse 
j)or vibraciones y, no obstante, esto es posible y ha 
ocurrido. H ace unos meses se rompió, en el despe­
gue, una de las palas de una hélice de grandes di­
mensiones, constn iída de una aleación de aluminio, 
y m ontada en un hidroavión de transporte. L a  ro ­
tu ra  se p rodujo  precisamente en el exterior del buje 
en donde la pala tiene una sección total circular de 
116 mm, de diámetro. Poco antes de este accidente, 
el “ Bureau de Aeronautics (Oficina Aeronáutica) 
habia encargado lui g ran  número de las mismas pa­
las |ja ra  un  nuevo tipo de canoa volante, dotado de 
un  m otor con reductor. P o r  los cálculos se consi­
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deró la resistencia de estas palas como absolutamen­
te suficientes hasta que la ro tu ra  anteriormente ci­
tada demostró que pudiera ser también lo contrarío. 
L a seguridad no admite compromisos.

Así es que la correspondiente pala tuvo que l o n s -  

tru irse radicalmente de nuevo, reforzándose la sec­
ción del pie. lis to  tenía por consecuencia un  au­
mento del peso de las palas, y  correspondientemen­
te  también, de las dimensiones y del peso del buje 
para  la fijación de las palas, cuyo peso había au­
mentado. A lgunas semanas después se produjo  una 
ro tu ra  análoga en un hidroavión dotado de un mo­
to r  de gran  ¡:ioten(;ia con transmisión directa, y una 
hélice mucho m ás pequeña. Estos casos ocurrieron 
con una hélice metálica que hacía algunos años se 
había montado por prim era vez en el referido avión 
como nuevo tipo de construcción. E n  lo sucesivo, 
tenía que emplearse en el sitio en que había ocurri­
do la ro tu ra  una sección m ayor y  más sólida. Se ts'a- 
taba en eí?te caso de una típica ro tu ra  de fatiga, y 
el caso es un ejemplo característico de que la héh- 
ce había excedido ele su límite de fatiga, ciertamen­
te  después de un  tiempo de servicio bastante largo. 
Siempre hay la posíbiüdad de grietas en la superfi­
cie que pueden conducir a  ro turas de esta  clase. Se 
investigaron inmediatamente todas las palas de las 
hélices de construcción semejante por medio del p ro ­
cedimiento del ataque químico, pero en las otras pa ­
las no pudo determinarse ninguna señal de defectos.

P e l i g r o  d e  l a  r o t u r a  d e  u n a  h é l i c e

L a  ro tu ra  de una hélice en vuelo es tan  peligrosa 
como la de un  tim ón o de un  ala. Al rom perse la 
pala de la héhce. desprendiéndose del buje, las enor­
mes fuerzas de los momentos no equilibrados que se 
libran en el mismo instante, sacan el motor del avión 
y  perturban totalmente el equilibrio de éste. Además, 
resulta u n  eminente peligro de incendio, ya que con 
la bancada del m otor se rom pe también la tubería 
de combustible.

Si se pierde la manejabilidad o se produce un 
incendio, el piloto y  los otros ocupantes del avión no 
tienen otro remedio que el de lanzarse con el para- 
caídas al espacio, si el avión se encuentra a suficien­
te  altura. Si el avión vuela a  poca altura, el piloto 
tiene que confiar en su suerte y tom ar tie rra  lo m e­
jo r  que pueda. L a  mayoría de estos accidentes se 
han producido a poca altura, o sea inmediatamente 
después o durante el despegue.

P r u e b a s  d e  m a r c h a  r á p i d a

E l procedimiento que actualmente emplean los 
centros oficiales aeronáuticos para  el examen de hé­
lices, ha contribuido en una parte  considerable a 
perfeccionar la construcción de las palas y bujes de 
las hélices para aviones, garantizando que el m ate­
rial de construcción, después de su puesta en ser­
vicio, cumple, durante un  tiempo ilimitado, las con­
diciones a  él exigidas. N uevas hélices que se dife­
rencian de la construcción original o en las que se 
haya empleado un nuevo material de construcción, 
se someten, antes de su puesta en servicio, a una 
llamada “ prueba de  m archa ráp ida” , con un  eleva­
do núm ero de revoluciones y  g ran  carga. L a  hélice 
está accionada por un motor sincrónico grande, y 
debe, si ha  de resistir a la prueba, absorber un  au­

mento de la potencia del lOO por l o o ,  con una velo­
cidad del 25 por 100 aproximadamente mayor, du ­
rante un tiempo de diez horas, sin que se produzcan 
fenómenos de aleteo u  otras vibraciones anormales. 
E sta  prueba proporciona datos suficientes para com­
probar que existe la necesaria resistencia a la trac ­
ción de una construcción dada. P a ra  obtener datos 
exactos, y m uy especialmente al tra tarse  de un  m a­
terial nuevo, se continiia la prueba de m archa rápida 
con  una carga que se aum enta paulatinamente has­
ta  que la hélice se rompa completamente o muestre 
señales de defectos.

Puesto que la prueba de la m archa rájjida no pu¿- 
de considerarse como suficiente p a ra  comprobar la 
resistencia a  la fatiga de la construcción, se monta 
la hélice, después de la prueba de m archa rápida, en 
un m otor de m archa especialmente irregular. E n  
esta prueba, realizada con la carga normal, se p ro ­
ducen con frecuencia grietas de fa tiga en la hélice, 
permitiendo ver los puntos débiles de la construc­
ción que no se manifiestan en la prueba de marcha 
rápida con sobrecarga.

D e s a r r o l l o  d e  l a s  h é l i c e s  a l  m a g n e s i o

El nuevo desarrollo se debe a la reducción del 
peso, que se hizo necesario, de las hélices actual­
mente empleadas, así como a la  posibilidad de un 
aum ento de la resistencia y del rendimiento. L a m a­
yoría de estos perfeccionamientos se hm itaron a  bus­
car un  m aterial de construcción m ás adecuado o un 
nuevo procedimiento de fabricación que facilitaría 
una considerable reducción del peso. H asta  la fecha 
se emplearon aleaciones de magnesio y acero de alea­
ción, de prim era calidad- L a  aleación de magnesio 
que actualmente parece ser la m ás adecuada para 
las hélices de aviones, consta del 95,6 por 100 de 
magnesio, 4 por 100 de aluminio y  0,4 por 100 de 
manganeso, aproximadamente. E sta  aleación tiene 
todavía un  peso específico de 1,80 con relación al 
de 2,80 de la aleación de aluminio, empleado para  
las hélices actuales. L as cualidades físicas de esta 
aleación de magnesio, en estado forjado, son las si­
guientes : Resistencia al desgarramiento, 28 kg/m m . 
cuadrados: alargamiento, 15-20 por 100, y resisten­
cia a  la fatiga 7,7 kg /m m , cuadrados, aproxim adam en­
te. A unque estas cifras son menores que los valo- 
les  admitidos para  las aleaciones de aluminio, son, 
por o tra  parte, lo suficientemente grandes, debido 
al m enor peso específico de la aleación de m agne­
sio, para  facilitar una considerable reducción del 
peso total.

U n a  hélice construida de este m aterial para  un 
m otor “ W righ t W hirlw ind” de 225 CV. de poten­
cia, pesa, con el buje, 23,6 kilos. E n  cambio, una 
hélice idéntica de aleación de aluminio tiene un peso 
de 35,4 kilos. I-a H am ilton S tandard  Propeller Co. 
ha fabricado varias hélices de este tipo para el Buró 
de A eronáutica anteriorm ente citado. E stas palas cío 
prueba se someterían a extensas pruebas de servi­
cio para  determ inar las ventajas y  desventajas de 
las aleaciones de magnesio para  hélices.

E l m ayor obstáculo que se opone a un  empleo ex­
tenso del magnesio es aun  prim eram ente la propen­
sión de esta  aleación a la corrosión, si se emplea 
en hidroaviones. Habiendo salpicaduras del agua de 
mar, humedad saturada de sal, en combinación con 
la influencia corrosiva del agua, golpeando contra

Ayuntamiento de Madrid



¡ C A R O

los bordes de ataque de las i'alas ele las hélices que 
giran con g ran  núm ero de revoluciones, se crea un 
estado que favorece niucliísinio una rápida corro­
sión. L a  resistencia a  estos estados desfavorables de 
las palas construidas de aleación de magnesio puede 
aum entarse considerablemente si las palas se sumer­
gen durante  diez minutos en una solución neutral 
de fosfa to  magnésico a una tem peratura de 82 g ra ­
dos C, aproximadamente. De este modo se produce 
una capa de protección, la cual puede proveerse de 
un revestimiento de barniz. Hélices tratádas de esta 
m anera son m uy apropiadas para aviones; pero, en 
(.ambio, es aú n  dudosa su posibilidad de empleo para 
hidroaviones, a consecuencia de la inlluencia corro­
siva del agua del mar. anteriorm ente indicada.

Respecto a  la resistencia de las hélices de magne­
sio, no debe haber ya dudas, puesto que la prueba 
de la m a n ila  rápida, con una hélice que había sido 
construida ]jara un se m c io  normal con 225 CV. de 
potencia, se extentlió a una m archa de prueba de 
I-600 CV., antes de que m ostrara  las prim eras se­
ñales de rotura. ICn una pala se m ostró una ])eque-. 
ña grieta que tuvo su origen en un  arañazo debido 
a un  daño mecánico. Se pudiera objetar que la cons­
trucción es desfavorable a sobrecargas, etc., que 
precisan un aumento de peso. Tal objeción sería tal 
vez justificada si se tra tase  de una parte  del avión 
con carga en rep o so ; pero, debido a las constantes 
vibraciones y  cambios de ta rga , que se presentan 
simultáneamente con grandes tensiones, una hélice 
está expuesta a  esfuerzos de fatiga y otros factores 
desconocidos que requieren una resistencia grandí­
sima, por cuya razón debe estar construida con la 
seguridad suficiente.

D k .s a r r o l l o  d e  h é l i c e s  h u e c a s  d e  a c e r o

U n  progreso m ás en el desarrollo, y que tiene en 
la construcción de hélices m ayor probabilidad de 
éxito aún  es el empleo de palas huecas de aleacio­
nes de acero de prim era calidad, tales como, por 
ejemplo, los aceros al vanadio y  al molíbdeno. L a re­
sistencia al desgarram iento y a la fatiga, de palas 
ya acabadas, del m aterial de construcción anterior­
mente citado, son mayores que 70 y 35 k g /m m . cua­
drados, respectivamente. E ste  m aterial de construc­
ción puede distribuirse convenientemente sobre toda 
la  pala por sus cualidades, por cuyo motivo la des­
ventaja  del m ayor peso que ha de esperarse normal­
mente, al emplear acero debido al elevado peso es­
pecífico de éste, está totalm ente compensado. Se 
han  probado ya hélices de acero que, con relación a 
las hélices nonnales de aleación de aluminio tienen 
unaeconomía de peso del 20 por 100.

E n  la construcción de hélices de prueba se han 
empleado, hasta la  fecha, dos procedimientos fun ­
damentalmente distintos el uno del otro. E n  un pro­
cedimiento desarrollado p o r  la casa Pittsburgh, 
Screw y Bolt Corp., y  que se basa en el de “ D icks” , 
se emplea una construcción de dos mitades en la que 
prim eram ente el lado plano y  el curvado de las palas 
se prensa nen  estampa de chapa de acero, uniéndose 
después por soldadura. N ingún sitio soldado está 
sometido a  esfuerzos de tracción. E l pie de la- pala 
se form a p o r  la  recalcadura de los extrem os interio­
res ed los perfiles. U n a  pala, de este modo construi­
da, tiene la misma form a y  las miismas cualidades 
de trabajo  que las palas de aleación de aluminio, ac­

tualmente usuales: pero posee una resistencia con­
siderablemente mayor.

O r a  hélice hueca de acero fué construida p o r  la 
“ A ir Propellcrs, In c ” . J-os derechos de construcción 
fueron adquiridos más tarde por la “ Haniilton S tan ­
dard Propeller Corporation", en cuyas manos se en­
cuentra. su desarrollo fu turo . La' hélice consiste en 
un tubo cónico de acero (acero al croniomolíbdeno), 
n o , empleándose soldaduras ni uniones semejantes. 
Se la da  su form a por prensado en estampa ,a la 
tem peratura de forja, empleando una sobrepresión 
interior, por lo que la pala recibe su forma. P o r  la 
recalcadura del material de construcción en la base 
de la pala, antes de acabado, se produce un apoyo 
que está sometido a esfuerzos de propulsión. D es­
pués del trabajo  mecánico, la pala se somete a  un 
tratam iento ténnico para m ejorar su calidad, reci­
biendo un a  resistencia al desgarrainiento de T05 

km /m m . cuadrados, y  una resistencia a la fatiga de 
52,5 kg /n iin . cuadrados, aproximadamente. E s ta  re ­
sistencia a la fatiga en el apoyo, sometido a esfuer­
zos de propulsión, disminuye, debido a la influencia 
de la form a (repentina alteración de la sección del 
material), a 38,5 kg /m m . cuadrados, aproxim ada­
mente.

L^na hélice de prueba de este tipo de construcción 
se ensayó en julio de 1930, en el aeródromo de 
■ 'W rig h t F ie ld” , en la prueba de m archa rápida. La 
hélice tenía una potencia nominal de 300 CV.. con
2.000 r. p. m. Resistió esta prueba de marcha rápi­
da durante  diez horas, con 1.200 CV. de potencia 
y 2.600 r. p. m. U n a  vez realizada esta prueba de 
m archa rápida, el “ Bureau of A eronautics” recibió 
el encargo de efectuar, con esta hélice, determinadas 
pruebas de vuelo y de duración para  determ inar en 
p rim er lugar su resistencia a  los esfuerzos de fa ­
tiga  que se presentan normalmente en el servicio, y 
en segundo, si son equivalentes a las hélices norm a­
les de aleaciones de aluminio. L as priiebas de fatiga 
se efectuaron en la base de hidros de Philadelphia. 
E l reglamento de pruebas exige 120 horas de  ser­
vicio, con 300 CV. de potencia absorbida, en un  m o­
tor Liberty. L a prim era prueba debía efectuarse en 
20 períodos de cinco horas cada uno, con un a  ins­
pección después de cada período de cinco horas, 
m ientras que las 20 horas restantes deben llevarse 
a  cabo, desacoplando algunos cilindros p a ra  procTu- 
cir una m archa irregular del motor. Después de no­
venta y  cuatro horas, aproximadametne, del prim er 
período de cien horas, se interrum pió la ¡jrueba tem­
poralm ente a consecuencia de la ro tu ra  del cigüeñal 
del m otor. L a  hélice se montó entonces en un  se­
gundo m otor cuyo cigüeñal se rompió tam bién des­
pués de cuatro horas y  media de m archa del motor. 
Kn este momento se determ inó que el bu je  de la hé­
lice había sufrido  u n a  ro tu ra  parcial por la form a­
ción de grietas en el torneado que fija el apoyo de la 
pala, sometido a esfuerzos de propulsión. É s ta  ro ­
tu ra  había conducido indudablemente a vibraciones 
y  fué  seguram ente la causa de la ro tu ra  del cigüe­
ñal, anteriorm ente indicada. La prueba se in terrum ­
pió temporalmente, después de noventa y ocho ho­
ras y  media de m archa con 300 CV. de potencia. En 
ello debe tenerse en  cuenta que la ro tu ra  se produ­
jo  en el buje, y no en la pala. Además, llamamos la 
atención a  que este buje que resistió una prueba de 
m archa rápida con 1.200 CV. se rompió a consecuen- 
ci ade fatiga, con su potencia nominal de 300 CV.
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U na hélice idéntica se montó en la base de hidros 
“ H am pton R oads", en un  hidroavión “ N y ” , para 
determ inar las características de la potencia de la hé­
lice en vuelo, en parangón con la hélice número 
4.360, empleada normalmente en los aviones “ N y-2” . 
I£rta pi ueba mostró, con relación a  la hélice de alea- 
t íón  de aluminio, las siguientes cuahdades de la hé­
lice hueca de acero, o sea una pequeña superioridad 
en el despegue; un rendimiento algo m ayor en la 
velocidad de crucero e igual número de revolucio­
nes, igualdad de perfomances con gran  velocidad con 
el núm ero de revoluciones m áxim a y una franca su­
perioridad en el vuelo de subida en todas las altu­
ras. E l pas ode amijas hélices habia sido reglado de 
manera que el núm ero de revoluciones del m otor con 
pleno gas, antes del comienzo de la prueba propia­
mente dicha, era en ambos casos casi iguales. No 
se determinaron en las hélices huecas de acero difi­
cultades en la  refrigeración, aunque en este senti­
do habían existido temores, debido al diámetro bas­
tante  grande de la sección de la pala en el buje. Se 
tenía la intención de continuar esta prueba de vuelo 
durante largo tiempo para  determ inar la duración de 
la hélice hueca de acero en el servicio en un  hidro­
avión, con salpicaduras de agua y  otras condiciones 
que producen desgaste y fenómenos de corrosión 
en las hélices empleadas normalmente en el servicio; 
pero a consecuencia de las i'oturas en Philadelphia, 
cálculo de resistencia, llevado a  cabo con gran cui­
no podían efectuarse m ás pruebas de vuelo. U n 
dado, del buje de la hélice, m ostró que el sitio de 
la ro tu ra  había sido sometido a  esfuerzos que alcan­
zaron casi al límite de su resistencia a  la fatiga. P o r  
lo tanto, se modificó la construcción del bujé por 
la fabricación de hélites, reforzándole en el sitio 
]3eligroso.

hélice de acero empleada en esta prueba tenía 
un peso de 28,5 kgs., m ientras cjue la hélice de alea­
ción de aluminio (construcción núm ero 4.360, diá­
metro 2,75 m., dos palas) posee un  peso total de 38 
kilogramos. E l buje, después de su modificación, no 
tendrá  seguramente un peso mucho mayor, puesto 
que se tra ta  principalmente m ás liien de la distribu­
ción correcta del material de construcción que de un 
lefuerzo pro¡)iamente dicho, por una adición de m a­
terial.

Se espera qué con la hélice hueca de acero serán 
eliminadas las dificultades originadas por desgaste y 
corrosión, como ocurre en la hélice de aleación de 
aluminio, empleada actualmente para  hidroaviones.

Se han probado numerosos revestimientos protec­
tores en palas de aleación de aluminio, empleada ac­
tualmente para hidroaviones.

Se han probad onumerosos revestimientos protec­
tores en palas de aleación de aluminio, pero sin ob­
tener un resultado satisfactorio. Las palas huecas 
de acero, fabricadas hasta la fecha, se proveyeron 
de un revestimiento de cromo, suponiencfo que este 
excelente revestimiento tendría  una duración mayor, 
pero no fué así, porque fracasó en la prueba de du- 
ratión. Actualmente está intentándose constru ir pa­
las huecas de acero inoxidable, empleando un  proce-, 
dimiento especial para  endurecer la superficie y  ob­
tener la resistencia necesaria al desgaste y a  dete­
rioros.

D i f i c u l t a d e s  c o n  l o s  b u j e s  d e  h é l i c e s

Las dificultades con las héhces no se limitan de 
ninguna m anera sólo a la? palas, sino que parten en 
miidhos casos del buje.

Empiezan generalmente con pequeñas grietas del 
metal ev  la proximidad del árbol de la hélice y en la 
parte in ferior de las palas. Muchos de los bujes an ­
tiguos están en este sitio taladrados para reducir su 
peso. Consecuencia de ello es, que la sección del m a­
terial de poco espesor, c¡ue cjueda, se ra ja  después 
de poco tiempo bajo la influencia de vibraciones. L a 
prim era grieta no es peligrosa aú n  por si, |>ero si 
no es apercibida, desmontándose inmediatamente el 
buje, aumenta, y alcanza al fin a la parte  del buje 
en c¡ue está fijada en la pala (el llamado apoyo que 
absorl>s los esfuerzos de p ropu ls ión); entonces llega 
a ser m ás peligrosa y puede conducir, en cualquier 
momento, a una rotura. Bujes para  hélices de tres 
palas, con esta clase de profundos taladros debajo 
de la pala, tienen especial propensión para  esta  cla­
se de roturas, y deben, por esta razón, inspeccionar­
se constantemente. Tam bién deben inspeccionarse 
con gran  frecuencia el collar de apriete del bu je  de 
la hélice y el pequeño i^erao articulado. Así es, que 
recientemente la determinación de la existencia de 
itn mímero de ]>ernos articulados blandos en héli­
ces, tenía por consecuencia la puesta fu e ra  de ser­
vicio de la m ayor parte  de los hidroaviones de la 
marina hasta que todos los pernos habían sido exa­
minados. E l entretenimiento de los aviones requiere 
una vigilancia constante. A  ello pertenece también 
un  detenido repaso oc&sional de la hélice, de la  cual 
depende tanto.

Las explicaciones anteriores dem uestran la nece­
sidad de materiales de construcción para  hélices de 
m enor peso y m ayor resistencia. Puesto que las di­
mensiones de la hélice aum entan constante, y  muy 
en particular en dirigibles y  grandes motores de avia­
ción con reductor, es una señal manifiesta de la u r ­
gente necesidad de una construcción ligera de las 
palas de las hélices. E l diám etro de esta clase de hé­
lices es, ya hoy día, 5 m. y más, de modo que en pa­
las macizas, las fuerzas cen trífugas alcanzan valo­
res extraordinariam ente elevados, teniendo las pa ­
las, por razones de seguridad, en el buje un  peso 
cada vez mayor. Con el empleo de las hélices huecas 
de acero para  grupos motopropulsores de esta clase, 
está tal vez trazado un camino para  la solución de 
las dificultades anteriorm ente citadas.

T e n s i o n e s  d e  l a s  f u e r z a s  c e n t r í f u g a s

U na de las ventajas principales respecto al peso 
de las hélices huecas de acero, consiste en que per­
miten el empleo de bujes de modelos nuevos, que 
tienen considerablemente menos peso que los tipos 
actuales, sin que por ello su fra  la resistencia. E sta  
ventaja  aumenta, según aum enten las dimensiones 
de la hélice, reduciendo en la misma proporción el 
esfuerzo debido a las fuerzas centrifugas.

De las niunerosas tensiones que actúan sobre una 
pala de hélice durante el vuelo, el esfuerzo produ­
cido clirectaniente por la fuerza centrífuga, es por 
mucho la que más importancia tiene. E sta  fuerza 
cen trífuga puede alcanzar valores que son conside­
rablemente mayores que lo que generalmente se c re e ; 
y este factor es, más que ningún otro, el motivo de
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que el peso y  la resistencia de la hélice lleguen a ser 
cada vez mayores. A continuación clamos un ejem­
plo típico para  dem ostrar esto : Se tra ta  de una hé­
lice impulsada por un m otor H orne t sin reductor, 
girando a lo o  revoluciones por minuto, con palas 
del tipo ' 'N a v y ” núm ero 493, un  diámetro de 3,2 m., 
un peso de ta d a  pala de 20,9 kilos, y distancia del 
centro de gravedad de la pala del centro del buje 
de 0,61 m. P a ra  el cálculo de la  fuerza centrífuga re­
sultante, supongamos que un peso de 20,9 kilogra­
mos estuviese dispuesto a una distancia de o .ñi m. 
del centro del buje y girase con  i.ooo r. p. m. La 
fuerza centrífuga que actúa sobre la pala es enton­
ces :

D i f i c u l t a d e s  d e  l a s  i i e i . i c e s  

COMERCIAL

DE. LA AVIACION

1 Q  „ 2  _  1 2 0 .9  ( 2  -  0 .61 . 1900)

2
— ______________________________ ' =  51 5Ü0 kg.

2  9.81 60

E sto  corresponde, con una sección de la base de 
la ])ala de 69 cm. cuadrados, a una tensión de 7.45 
kg /m m . cuadrados. Y a  que esta tensión varía con 
el cuadrado ' de la velocidad de la  hélice, con el au ­
mento del núm ero de revoluciones de la misma, ha 
de emplearse una pala lo correspondientemente más 
sólida si la tensión no debe exceder del límite de 
fatiga. D e ello resulta, sin más ni más, ia ventaja de 
un  m aterial de construcción para  hélices con una 
resistencia a la fatiga grande que se expresa, en un 
taso  dado, no solamente en un  peso total menor, 
sino también en un aum ento de la seguridad.

E stos factores son es])ecialmente de gran  impor­
tancia ^n  aviones con los que se realizan vuelos acro­
báticos y en aquellos en que han de tom arse en con­
sideración grandes velocidades del vuelo de picado. 
U n  aviador del vuelo acrobático debe darse cuenta 
claramente de los grandes esfuerzos a  los que está 
sometida su hélice, inspeccionándola ocasionalmente 
con gran  cuidado; en prim er término, el bu je  y  las 
partes de las palas que se encuentran en su inme­
diata proximidad. Recientemente un  piloto dió par­
te  de que su hélice trabajaba irregularm ente. Se des­
montó ésta para  su inspección, y se m ostró que la 
m itad  posterior del buje y exteriorm ente del apoyo, 
tenía una grie ta  en casi toda su periferia, AI parecer 
el bu je  había trabajado con la referida grieta du ­
rante largo tiempo ya, pues el esfuerzo excéntrico 
que actúa sobre el apoyo, había producido, a conse­
cuencia de la grieta del buje, otra semejante en la 
pala. N o  cabe ninguna duda que la hélice se habría 
roto totalmente, después de poco tiempo.

A unque las hélices de los aviones de transpórte 
no están sometidas a esfuerzos tan  grandes como se 
]jresentan en los vuelos acrobáticos o con las gran ­
des velocidades del vuelo picado, no es menos impor­
tante  una vigilancia cuidadosa de ellas. Especial­
mente en aviones multimotores y  de transporte se 
producen a veces vibraciones que son ima conse­
cuencia de un  determinado tipo de constrticción o 
disposición de los motores. Así es que en varios ca­
sos se produjeron  grietas en los bujes de los moto­
res laterales, montados en las alas de aviones trim o­
tores, lo que había que atribuirse a vibraciones de 
la hélice que se produjeron cuando las grietas de las 
palas pasaron por las alas de gran  espesor. L a  fo r ­
mación de las grietas pudo eliminarse, esforzando 
el buje. Dificultades semejantes pueden presentarse 
en aviones multimotores, en los que las periferias de 
las hélices del motor central y de los motores late­
rales se intersecionan algo o en los que una grieta de 
la pala pasa cerca del fuselaje. E sto  ocurre especial­
mente con grandes velocidades de rotación y  una 
distancia in terior que, en una hélice de  m archa len­
ta  (por ejemplo, con un  m otor con reductor), puede 
ser absolutamente suficiente, pero insuficiente para 
una hélice con transm isión directa. Desgraciadamen­
te olvidan algunos constructores de aviones este he ­
cho al constru ir  u n  tipo nuevo de avión, y  no dan 
a las condiciones de servicio de las hélices la debida 
importancia hasta que la  construcción haya sido casi 
terminada, y  tendrá  entonces que ser modificada.

L a  hélice de aleación de aluminio actualmente em­
pleada, ha contribuido en alto grado a  la  seguridad 
del vuelo. Los bu jes y palas, generalmente emplea­
dos, se han experimentado efectivamente muy bien, 
y  los fabricantes toman todas las medidas de precau­
ción para  sum inistrar a los clientes un  m aterial de 

, construcción perfecto, en todos los sentidos, pero 
cuando un avión se ha puesto en servicio, se presen­
tan las dificultades anteriorm ente citadas que er todo 
avión son de índole distinta. Con la creciente expe­
riencia, también las condiciones de servicio con m o­
tores muy potentes y  gran  velocidad llegan a ser 
cada vez mejores, contribuyendo además, en alto 
grado, el desarrollo de material de construcción nue­
vo para  hélices, al mejoram iento de la capacidad y 
seguridad de los aviones.

“ A v ia t ió n  E n g in e e r i i íg ”

Todo material para la construcción de ve­

leros: herrajes, madera, tela y cola 

SUMINISTRA:

FRANCISCO SAVANAY -  BARAJAS. Aeródromo Givi
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El nuevo motor de aviación HIrth H-IVI 6 0

En el “ Vuelo de A lem ania” , de este año, llamó 
mucho la atención de los círculos aeronáuticos un 
nuevo m otor que, proyectado por el ingeniero Hel- 
muth, H irth , hermano del conocido piloto internacio­
nal de vuelo a v í la  W olf  H irth , y construido por la 
H irth -M oto r G. m. h. H ., obtuvo el segundo premio

en el citado conctirso, no obstante su gran inferio ­
ridad en potencia con relación a la m ayoría de los" 
motores de los otros concursantes, lo que constituía 
una gran  desventaja para  él.

E l desarrollo del referido m otor se hizo bajo pun­
tos de vista totalmente nuevos. E l prim er objeto que 
se proponía el constructor era que el precio de su. 
motor fuera  lo m ás económico posible. Y a  que una"'* 
reducción del coste, por la fabricación en grandes 
series era imposible, debido a que la demanda de m o­
tores de tan pequeña jjotencia es relativamente re ­
ducida, eligió H ir th  el medio de emplear en lo posi­
ble piezas que se fabrican ya  en serie, por ejemplo,

en la industria  automovilista, y cuyo precio resulta, 
naturalmente, más económico.

E n  su construcción se aprovecharon todas las e x ­
periencias hechas en estos últimos años, y el resul­
tado es un  motor en linea, refrigerado ¡3or aire, y 
con cuatro cilindros invertidos. S u  potencia de 60-65 
CV. e.s la más aproiJÍacia ¡>ara los actuales biplazas 
de de¡)ortc que, con sus buenas cualidades aerodiná­
micas, dan excelentes resultados con ella.

Las características principales de este nutvo motor 
son las siguientes :

Dimensiones :

Longitud total, 775 mm.
A ltu ra  total, 688 mm.
Ancho total, 386 mm.
Carrera, 100 mm.
Calibre, l i o  mm.
Cilindrada, 3,45 1.
Compresión volumétrica, 0,20 1.
Coeficiente de compresión, 5,3.

Poi encías:

Potencia constante m áxim a admisible, 60 CV.
Revoluciones con la potencia m áxim a admisible,

2.000 r. .p. m. ’
Potejicia m áxim a admisible, 65 CV.
Revoluciones con la potencia m áxim a admisible, 

2,100 r. p. m.

Pesos  ;

Peso en vacío (sin buje, aparato de puesta en 
m archa y tubos de escape), 82,3 kg.

Peso por CV. con potencia constante, 1,37 kg-CV.
Peso por CV. con potencia m áxima, 1,27 ídem.

Consumo :

Consumo de combustible, 0,225 kg-CV.-h.
Consumo de aceite, 0,005-0,011 kg-CV.-h.
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Ei nuevo “ Ala volante" tipo Koiil

E! piloto Kohl, uno de los tres intrépidos aviado­
res que realizaron con el “ B rem en” la prim era feliz 
travesía del Atlántico de E ste  a Oeste, acaba de 
crear nn nuevo tipo de avión sin cola, un verdadero 
“ ala volante” , que despertó inmenso interés en los 
círculos aeronáuticos y que recientemente ha sido 
demostrado en público en el aeropuerto de Tem- 
pelhof. F u é  pilotado por G ronhoff, el conocido pi­
loto de vuelo a vela, y la demostración se hizo en 
presencia de Delegados enviados por la mayoría de 
los Centros oficiales interesados, como, por ejemplo, 
M inisterio de Comunicaciones, Ministerio de la 
Guerra, Ciudad de Berlín, e tc .; además, la L ufthan ­
sa, el D V . I.- y finalmente todas las organizaciones 
aeronáuticas. G ronhoff pilotó el a¡Darato de manera 
insuperable- L a faciliclacl conque éste obedeció a los 
marxlos despertó g e n e ra l  admiración, pero todo el 
mundo C[uedó absolutamente co n v en c id o  de las ven­
tajas de este nuevo tipo revolucionario, en relación 
(on  los construidos hasta a h o ra , cuando G ronhoff 
ejecutó algunos “ loopings” (rizos) y  “ tu rn s” (vuel­
ta  de Im m elm ann o renversement), que no hubieran 
podido realizarse m ejo r con cualquier otro aparato, 
con excepción naturalm ente de los que están espe­
cialmente construidos para vuelos acrobáticos.

Después de la demostración explicó el señor H err-  
m an Kohl ante el micrófono, las ideas que le habían 
movido para la realización de este nuevo tipo de

construcción. Subrayó que sólo podía esperarse un 
aumento de las performances en el ramo de la avia­
ción. si se tiene el valor de desarrollar ideas nuevas. 
Declaró que para  disponer de una navegación aérea 
trasatlántica segura, sería preciso adoptar el llama­
do “ ala vo lan te” , propagada desde hace tantos años 
por el P ro fesor Junkers, y que su nuevo aparato 
constituía un paso hacia adelante para conseguir ese 
fin. E l señor Kohl subrayó que este ensayo (ccxstea- 
do casi totalmente de su peculio particular) había 
originado, relativamente, reducidos gastos, pero si se 
ha de sacar verdadero provecho de él, deberán tam­
bién ayudar las autoridades competentes.

G ronhoff. po r su parte, hizo las siguientes mani­
festaciones:

“ Como todos .'^abemos, el despegue y aterriza je  son 
aún  los capítulos m ás graves de nuestra aviación. 
Ambos momentos de peligro h a  eliminado el “ ala 
volante” , ])uesto que este aparato despega con mayor 
facilidad y m enor peligro que todo otro, siendo posi­
ble disminuir la velocidad de aterrizaje  a un  míni­
mum  sin que el avión se desplome, frenando con los 
planos amortiguadores, dispuestos en los extremos 
exteriores de las alas de modo que la toma de tierra 
resulta facilísima.”

E l señor K ohl es, por lo tanto, de la firme opi­
nión que el tipo “ ala volante” constituye la solu­
ción del avión trasatlántico.

SStelF.S
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p l a n c h a s  d e  1,20x 1 n

2 6 , -
2 4 , -
25 , -  
2 8 , -  
30 , -
32 , -
3 3 , -  
35 , -  
37 , -  
40 . -

< C a w l t  espec ial»  
P rec io  en Barce ­

lo n a  o  M a d r id  p or  
p l a n c h a s d e l , 2 0 x 1 m

M a d e ra  e s p e c ia l p a ra  p la n e a d o re s

0 ,4  m /m  
0 ,5  m /m  
0,8 m /m
1 m /n i  
1,5 m /m
2 tn /m

T a n ia ñ o d e  la  p ianella

lOOO/lOOO 
lOOO/lOOJ 
lOOO/lOuO 
1 ¿5 0 /1250  
1200/1200 
!20D/12()0

P re c io  p o r  p la n c h a

7. -  
7 ,50

11.50 
16,80 
20,25
23 .50

M anera  contrapeada naclanal t ip f l  OKUME Prec ios corr ien tes
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Aviones Comerciales Fokker

E n  núm eros anteriores de IC A R O  se analizan los 
factores que son esenciales en un  avión comercial, 
si tal aparato tiene que satisfacer realmente necesi­
dades prácticas.

La determinación de los factores se hizo, en ab­
soluto, sin m iras a  ningún tipo especial de aparato, 
basándose, en lo posible, sólo en los resultados de 
muchas de las grandes Compañías de navegación 
aérea.

Tom ando los datos consiguientes como un crite­
rio, averiguaremos ahora hasta qué punto los aviones 
F okker satisfacen estas necesidades, dictadas por el 
tráfico aéreo. H uelga decir que éste no es el lugar 
adecuado de hacer comparaciones entre aviones F o k ­
ker y los de otros tipos. P o r  lo tanto, nos limitarnos 
a com parar una por un a  las características de los 
aparatos F okker, con las condiciones mínimas exigi­
das. dejando al criterio del lector, que tiene datos 
suficientes respecto a otros tipos de a¡)aratos, el de­
ducir sus conclusiones. Sin embargo, tenemos que 
subrayar categóricamente que una comparación ver­
dadera sólo puede hacerse si se tienen en cuenta to ­
dos los detalles y  factores dados.

CONDICIONES OFICIALES D E LA NAVEGABILIDAD AÉREA

Los aviones F okker, fabricados por la “ N, V. 
Nerderlandsclie Vliegtuig'enfabrick” están, por lo 
general, construidos con arreglo a las prescripciones ' 
dictadas por el Parlam ento  holandés, publicadas en 
la “ Gaceta Oficial” núm ero 454, del 6 de diciembre 
de 1928 (posteriormente revisadas), que previenen la 
inspección del E stado  para  los aviones y el tráfico 
aéreo. E s ta  inspección del Estado la ejerce la sec­
ción aeronáutica del Ministerio de T ransportes acuá­
ticos, Diques y  Canales, que tiene a su disposición, 
como Cuerpo ejecutivo para  la investigación cientí­
fica, al Institu to  Nacional de Investigaciones A ero­
náuticas (R ijk s  Studiedienst voor de Ltmchtvaart) 
y un servicio de inspección, según previene la dispo­
sición, para  el trabajo  de inspección práctico.

Gracias a lo exigente de la inspección, a la cjue es­
tán  sometidos los aparatos antes de que se extienda 
un certificado, los tertificados holandeses de navega- 
bilidad aérea tienen internacionalmentc una reputa­
ción m uy elevada, es decir, que son reconocidos y 
considerados oficialmente fuera  de Holanda, En 
ciertos casos especiales, pueden ser siuninistrados, 
sin embargo, aparatos que llenen otras condiciones 
reconocidas, por ejemplo, las estipuladas por la 
C ID N A .

E n  lo que se.refiere a las condiciones mínimas, res­
pecto a la capacid-ad de subida, que son prácticamen­
te idénticas en todos los países, por el cuadro dado 
en este articulo, c^ue incluye tam bién la velocidad ini­
cial de subida de los varios tipos de aeroplanos co­
merciales, parece conveniente que ésta  exceda en una 
medida no pequeña, el m ínimum exigido en todos los 
casos. L a  reducida velocidad mínima, que es una 
característica de todos los aviones comerciales F o k ­
ker, hace posible despegar con un  rodaje corto y 
también aterrizar con un  rodaje que se encuentra 
igualmente en los límites fijados.

RELA CIÓN EX TR E  VELOCIDAD, C:APACIDAD D E CARGA 

Y POTENCIA DE MOTOR

I-a velocidad de los aviones comerciales Fokker, 
con relación a su capacidad y espacio de carga y  po­
tencia de m otor empleada, puede ser considerada 
como elevada para todos los tipos. E s ta  g ran  velo­
cidad se obtiene únicamente por medio de un refi­
namiento aerodinámico, sin perjudicar la economía 
de trabajo, sino más bien aumentándola.

Cada tipo de avión F o k k er puede ser dotado de 
motores de una capacidad que satisfaga los deseos 
del adquirente. E n  unión de lo que citamos anterior­
mente, respecto ‘a  la relación entre  velocidad y  la 
potencia necesaria de motor, el cliente debe decidir 
él mismo qué potencia de m otor es m ás conveniente 
para e! fin a cjue se propone destinar el aparato.

E n  la elección de motores puede haber también 
consideraciones que, aunque no tengan ninguna in ­
fluencia directa en  las perform ances del aparato pro­
piamente dichas, no obstante juegan un  papel más
o m enos importante. Cuando, por ejem plo: puede 
preverse que, para  un  tipo dado de m otor no será 
siempre fácil obtener ]iiezas de recambio, puede ser 
aconsejable, para  asegurar el trabajo  regular, elegir 
o tro  tipo de motor, aun  cuando este último sea me­
nos económico en su entretenimiento total.

Los dibujos adjuntos de los tipos

F .V IIa  (monomotor),
F ,V IIb -3m  (trimotor),
F .IX  (trimotor), y  el 
F ,X  (trimotor),

dem uestran con claridad lo favorablemente que está 
distribuido el espacio de carga en los aparatos. Por 
esta razón  es siempre posible cargar el aparato con­
venientemente, asegurando la estabilidad ,en las con­
diciones m ás difíciles.

P a ra  dem ostrar cuán Mipliamente cumplen los 
aviones comerciales F o k k er las condiciones de velo­
cidad, capacidad de carga y  espacio de carga, damos 
a continuación un cuadro resumen de  los varios ti- 

,pos, que además indica las condiciones mínimas exi­
gidas para  el espacio de la cabina, departamentos de 
equipajes y  correo y  los pesos re la tivos:

1) Como ya queda indicado, ¡rueden instalarse 
todos los motores convenientes j)ara un  tipo dado 
de aparato,

2) El consumo de combustible para  todos los 
motores se supone sea 250 gr-CV -h.

3) Las velocidades han sido determinadas sobre 
una pi,sta cuadrada de 3,75 x  3,75 millas ( 6 x 6  km,).

L as perform ances anteriorm ente indicadas están 
garantizadas ton  las tolerancia? usuales.

Como demostración de la diferencia en las pe rfo r ­
mances y capacidad de carga de dos aparatos idénti­
cos, pero dotados de distintos tipos de motores, se 
incluye en el cuadro an terior el F ,IX , provisto del 
m otor “ H orne t B ” y  del “ Jú p ite r” , pero con igual 
peso total- Se ve que m ientras la carga abonable 
m uestra un aumento de  225 kg. (496 libras), la  velo-
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ciclad es m enor con el menos potente de los dos ti­
pos de motor. Si ha  de ser vencido un viento con­
trario  de 50 km, (3 I I  millas) p, h. sobre un  radio de 
acción de 650 km. {404 millas), la diferencia en la 
carga abonable, computada segt'm el ejemplo en nues­
tro articulo anterior, llega a ser 260 kg. (573 li- 
Ijras),

H ay. sin embargo, otros factores aú n  que no se 
han tenido en cuenta en nuestra  comparación, o sea 
la m ayor velocidad de subida y el techo m ás alto del 
aparato, estando dotado de los motores más potentes. 
Estos factores son especialmente ventajosos en pai- 
ses montañosos, y constituirán, por lo tanto, u n  pun­
to  de consideración en la  selección de los motores.

Como nuestros lectores habrán visto en el cuadro, 
no damos solamente el techo de los aviones volando 
con dos motores y  plena carga, sino también el de 
los aparatos volando con dos motores y la carga to­
tal, alcanzada después de dos horas de vuelo, supo­
niendo que el aparato fuese cargado hasta su plena 
capacidad al despegar. E ste  caso, sin embargo, no 
es frecuente, m ientras que de o tra  parte, ciialquier 
defecto ocurre por lo general inmediatamente des­
pués del despegue (de modo que el aparato puede vol­
ver ai aeródromo de partida) o después de algunas 
horas de vitelo. E n  vista de esto es, por lo tanto, tam - 
liién de importancia saber a C |ué a ltu ra  un aeroplano 
l^uede continuar volando con dos motores, después 
de haber sido consumida una parte  del coml^ustible, 
habiendo sido reducido en consecuencia el peso total.

SEGURIDAD

El método de construcción F o k k er es generalmen­
te- conocido. F o k k e r  fué uno de los primeros que 
empleó la construcción con tubos de acero, sistema 
que está empleándose actualmente en muchos paises, 
aun en aciuellos en que este tijx) de construcción so- 
lia ser oficiosamente deglarac,lo tabú, pero donde se 
dieron cuenta, mientras tanto, de las grandes venta­
jas  que ofrece y hubieron de apreciar la seguridad 
y la confianza que merece el sistema.

El método de. construcción del fuselaje Fokker 
destaca por su  sencillez, fácil actesibilidad-y la fa ­
cilidad conque pueden efectuarse reparaciones.

E sta  accesibiUdad perm ite-efec tuar las inspeccio­
nes diarias m uy detenidamente, dando por resultado 
que los intervalos entre los repasos totales pueden 
l)rolongar,=e considerablemente. Como ejemplo, ci­
tamos el P H -A E N  de la K, !.. M., un F okker 
F .V Ü b-3m .. cuyo repaso total sólo se hizo después 
de tener 1.800 horas de vuelo en su haber. E s te  apa­
rato habia realizado entonces cinco vuelos de A m s­
terdam  a Batavia. ida y  vuelta. E l núm ero medio 
de las hora? de vuelo entre los repasos de los apara ­
tos de la K . L. M. es 1.400. E s ta  Compañía de na­
vegación aérea es vina de las más antiguas que "em­
plean los aviones F okker, y la experiencia adquiri­
da ha dem ostrado al personal técnico que es posible 
aum entar el núm ero de horas de vuelo entre dos re­
pasos totales.

O tras  muchas Compañías dan por lo general a los 
apartes F o k k e r  un  repaso total después de i.ooo ho­
ras de vuelo.

Y a que hemos tra tado con tan ta  frecuencia las 
otras ventajas de la construcción con tubos de ace­
ro soldados, entre otras, lo referente  a  las reparacio­

nes y la seguridad de los ocupantes, no vamos a ser 
m ás extensos respecto a este asunto.

E l ala de m adera de los aviones comerciales F o k ­
ker, ha  demostrado en la práctica que es capaz de 
resistir todas las condiciones climatológicas. Los avio­
nes F o k k e r  se emplean en todo el mundo en los más 
diversos climas. E l entretenimiento del ala es senci­
llísimo y consiste en barnizar periódicamente el re ­
vestimiento. de chapa contrapeada.

E n  muchos de los grandes vuelos históricos, el ala 
F o k k e r  ha demostrado que es capaz de resistir una 
sobrecarga considerable sin perjuicio de las cualida­
des de vuelo del aparato.

Debido a  su fácil entretenimiento, los aviones co­
merciales F o k k e r  son extraordinariam ente seguros. 
Los motores están instalados de tal m anera que son 
accesibles desde todos los lados, de modo c^ue su en­
tretenimiento no representa ninguna dificultad y, en 
consecuencia, las perturbaciones clel m otor están re ­
ducidas al minimo.

D e acuerdo con el método de instalar los depósi­
tos de combustible en el ala, ¡jracticados ]>or Fokker 
duran te  muchos años, todos los aviones comerciales 
están dotados de espaciosos depósitos en el ala, que 
están  instalados tan  próximos como sea posible al 
centro de gravedad. E s ta  característica, según queda 
demostrado en nuestro  artículo anterior, es de gran ­
dísima importancia para  la estabilidad. L a  capacidad 
de los depósitos es tan  grande, que los aparatos con 
los depósitos llenos pueden volar i.ooo  a  1.300 km. 
(600 a 800 millas) sin necesidad de aterrizajes inter­
medios. Además, hay tanto  espacio en el ala Fokker 
que pueden instalarse aún  más depósitos si así se 
desea. E l F .V n b -3 m ., por ejemplo, que pertenecía 
al d ifunto señor V an  L ear Black y  que se encuen­
t ra  actualmente al servicio (le la “ Sw issair” , está do­
tado de depósitos con una cabida total de 2,100 li­
tro? (462 galones imperiales), de modo que estos apa­
ratos tienen un radio de acción de 1.250 millas (dos 
mil kms,).

A lojando los depósitos de combustible en el ala, 
aumenta. ])or o tra  parte la seguridad, puesto que es­
tán situados en la parte  más protegida de ella, es de- 
d r .  en la sección central, entre  la parte  más sólida 
de los largueros, estando, además, tan  distantes de 
los motores, que en la práctica hay que desechar la 
posibilidad de incendios en accidentes.

CUALIDADES D E VUF.I.O Y Kl. VUELO CON DOS MOTORES

Las cualidades de vuelo de los aviones comercia­
les F o k k e r  han contribuido, en medida no pequeña, 
a la reputación mundial de estos aviones. Como ilus- 
tra  ión, citamos los vuelos de B yrd  y el vuelo tra s ­
atlántico de K ingsford-Sm ith, que s e ’vió obligado 
a volar totalmente a  ciegas durante diez y  nueve ho ­
ras, Sin la excelente estabilidad y buenás cualidades 
de vuelo de su aparato F o k k er, la tripulación, segu­
ramente. no hubiera logrado term inar felizmente este 
fatigoso vuelo.

H em os indicado ya categóricamente que un apara ­
to tr im o to r sólo cumple su fin cuando puede v o k r  
en efecto con dos de sus motores con plena carga, 
no solamente con velocidad suficiente, sino también 
con un  techo de una altu ra  razonable.

Los aviones F o k k er satisfacen estas condicione=! 
en un  grado extraordinario. Los F o k k er  han logra-
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do en la práctica volar m uchas veces durante varias 
horas seguidas, con dos motores, y  “ hasta han des­
pegado con dos m otores” ; los techos logrados con 
dos motores se dan en la tabla anterior, A l volar con 
dos motores, el m anejo de los mandos, es casi tan 
fácil como cuando los tres están trabajando.

Además, el estabilizador en todos los aparatos 
F o k k e r  t s  reglable durante  el vuelo, de modo que 
puede corregirse si, debido a la carga, el avión en­
cabrita o pica. E n  los grandes trim otores F okker, es 
también reglable. durante el vuelo, el plano de deri­
va, de modo que, a\m en el caso de que se parase uno 
de los motores exteriores, el piloto no tiene necesi­
dad de hacer excesivo cni|)leo del tim ón de dirección, 
procedimiento que in(hulal)lemente resultarla dema­
siado fatigoso.

Si el plano de deriva está reglado correctamente 
y si. por ejemplo, se para  el m otor de la  derecha, el 
piloto puede hacer un v iraje  perfectam ente normal 
a la izquierda sin mayor esfuerzo y sin desviar el ti­
món más que cuando vuela normalmente con los tres 
motores. Se demostró como innecesario este plano 
de deriva reglable en los aparatos pequeños (F.VTIb- 
3m,, etc,), puesto que el m ando de este tipo precisa 
muy poca energía,

CONFORT DE LOS PILOTOS

E n  todos los aviones comerciales F okker se ha 
puesto gran  cuidado en asegurar el confort de los 
pilotos. L a  barquilla espaciosa, con su doble mando, 
puede cerrarse  totalmente con ventanillas correde­
ras, de modo que los pilotos están absolutamente 
protegidos contra los elementos.

L a disposición conveniente de los instrumentos es 
el resultado de las experiencias de muchos años de 
los muchos pilotos que vuelan en los aparatos Fokkei, 
La disposición del tablero de instrum entos puede, 
además, hacerse de acuerdo con los deseos dél com­
prador.

E l asiento del prim er piloto es reglable, de modo 
que puede colocarlo en la posición m ás conveniente 
para  su físico.

Todos los mandos, llaves, interruptores, etc,, es­
tán al fácil alcance de ambos pilotos.

CONFORT ]JE LOS PASAJEROS

Se ha prestado gran  interés a  que quede asegura­
da la comodidad de los pasajeros. L as cabinas son.

• naturalmente, en prim er lugar, m uy espaciosas (véa­
se tabla), m ientras que el decorado standard  y  tapi­
zado crean una atm ósfera agradable. L as cabinas 
pueden proveerse de decorado y tapizado, según pro­
yectos especiales, y efectuarse por casas de muchos 
años de experiencia- Q ue el decorado y tapizado le 
interesa realmente al público viajero, lo demuestra 
el hecho de que en la última Exposición A eronáuti­
ca de Paris, en la que la m uy conocida revista fran ­
cesa “ I . ’A i r ” ofrecía una copa p a ra  el aparato más 
confortable y  elegante, a l inmensa mayoría de los 
visitantes votó a favor del F o k k er F ,IX , que había 
sido decorado, por los señores H , P, M utters  & H i­
jos de L a Haya.

Las butacas son confortabilísimas, aun para  vue­
los largos, y  hay espacio suficiente entre  ellas para 
c|uc los pasajeros puedan circular libremente sin es­
to rbar a .sus compañeros de viaje. L a  calefacción de 
la cabina se hace por medio de aire caliente, y  puede 
ser regulada por los pasajeros.

E n  el equipo del lavabo se incluye un  depósito con 
agua corriente.

P a ra  el caso de que, en un  aterj'izaje forzoso, la 
puerta de la cabina llegase a estar obstruida, se ha 
previsto en el techo una salida de urgencia (panel de 
desgarre),

ECO-VOMIA EN EL ENTR ETENIM IEN TO

Y a hemos demostrado que la  sencillez de la cons­
trucción hace posible una inspección y  entretenimien­
to regular y  reparación fácil. L as reparaciones, aun 
aquellas que precisan un tratam iento más extenso, 
pueden efectuarse rápida y eficazmente con herra ­
mientas sencillas y m aterial obtenible en todas par­
tes. Esto  es muy im portante p a ra  una Compañía de 
navegación aérea, puesto que mantiene los gastos de 
trabajo  a un  nivel muy bajo.

* •  •

Creemos que en este articulo hemos dado datos su­
ficientes para  que nuestros lectores puedan hacer una 
comparación entre los aviones comerciales F o k k er 
y otros tipos de aparatos, y  estamos convencidos de 
que después de haberlo hecho, adm itirán la superio­
ridad del avión comercial F o k k er. Los aviones co­
merciales F o k k e r  constituyen actualm ente el equipo 
volante standard, de por lo menos 39 Compañías de 
navegación aérea, en varias partes del Mundo,

I ;
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Ind ice de Proveedores de la Aeronáutica ¡Militar 

Naval y Civil

A cceso rio s  on E*n*ral p a r s  av iaelón

Sociedad G eocral A plicaciones la á iu t r ía le s ,  paseo Recoletos, 1 9 . 

F rancisco  S avanay.—A ero p u er to  de  Barajas.

A cum uladores, b a te r ía s  d e  fe rro n íq u e l
Sociedad E spañola  del A cum ulador T u d o r, V ic to ria , í .

A m etra llad o ra s  fo to g rá f le a s
M . Q u in tas , C ruz, n á m . 43.

C ab les  d e  m ando

J o s é  M a r ía  Q uij 'ano , L o s  C o r ra le s  d e  B u e 'n a .  (S a n ­
tander.)

C arb u rad o re s

Sociedad Espafiola del C a rbu rador IR Z .  A partado  7 8 , V allado- 
lid. M ontalbán, 5 , M adrid . Cortes, 6 4 a, Barcelona.

C a rtu c h o s  p a ra  se ñ a le s  a ilum inación

P iro técn ica  E sp inos, Reus.

C ola case ína

D . Lada, M adrid , calle  de  Salud , 8  y  1 0 .

C om bustib les! g ra s a s

A ndrés G. y  F ab iá , A ragón, 2 8 9 , Barcelona.
Bowser Caccamo, R odríguez  S ao  Ped ro , 4 0 .

C om pañías d e  n av eg ac ió n  a i r e a

C L A S S A . P laza  de  L ealtad , 4 .

C o n stru cc ió n  de  a p a ra to s  de  p rec isión

T alle re s  de  óp tica jr m ecánica de  precisión , S . L ., Goya, é.

e s c u e la s  d e  aviación
C E A . Albacete.

FálH 'ieas de  av iones
C onstrucciones A eronáuticas, S. A ., A rlab an , 7 , M adrid. 
H ispano  (L a). G uadalajara .
L o rin g  ( jo rg e ) ,  A nton io  M aura , 18 ,  M adrid.

M an sares
K appeyne, Barcelona, V ia  L ayetana, nú m . 1 7 .
C ubiertas Reticuladas, D iego de  León, núm . s s  provisional.

M ilicos
O sorio  (L uis). T a l le re s ;  S a n ta  U rsu la , t t .  Tel. 7 *9 5 6 . Co­

rre sp o n d en c ia : S a n ta  B árb ara , núm . 1 1 .
A m alio D íaz . Getafe.

h e r ra m ie n ta s  y  m aciulnarla
J u a n  Gazeau, Ju n q u e ras , núm . 1 6 , Barcelona.

In s ta la e io n o s  p a ra  ae ró d ro m o s
P a h a n u ,  S- A., A lareón , nürn. 9 , M adrid.

In s tru m e n to s  de  IM etM roleBfa

O rth o . M ate ria l cientifico. T a l l e r e t ; L aauca , 14 .

M adera  c o n trap ead a

L a  A eronáu tica , S. A., Bilbao. Z orrosau rre -O eusto . A p a r ta ­
do  3 4 4 .

S alvador Sancho, c a r re ra  de S an  L uis , 6 1 , Valencia.

M asn e to s

S C IN T IL L A . S. A . F lo rida , 4 .
S. E . V . A ntonio  D íaz, P rin c ip e  de V ergara , 8 , M adrid.

M ateria l fo to g rá fico

M. Q uin tas , C ruz , núm . 4 3 .

M otores d e  aviación

E L IZ A L D E . Paseo  de S an  J u a n ,  149 , Barcelona. 
E L IZ A L D E . D elegación M adrid , paseo de  Recoletos, l a  
H IS P A N O -S U IZ A . C . R ivas, *7 9 , Barcelona.

M o to res  e lé c tr ic o s  y m a te ria l e léc trleo

BrowD Boverí, G ran  V ia , núm . <1 .
O C E  S A. M adrid . C a rre ra  de  S a n  Jerónim o, 3 1 .

N eum áticos

C on tin en ta l M adrid . Génova, 1 9 .

O xigeno

A utógena M artín ez , VaKehermoso, núm . i ( .

P in tu ra s  y  b a rn ices

In d u s tr ia s  T itá n , Gaztambide, nú m . 1 3 .
Colores H ispan ia , S. A., Coello, 8ó , Barcelona.

R ad iadores

C orom inas (Ricardo). M adrid , Monteleóti, 28 Barcelona 
aven ida  de  A lfonso  X I I I ,  4 5 8 .

C h a v a ra  y  C h u rru ca , V iría to , 7 , M adrid .
V intro . Barcelona, A ribau, 3 4 0 .

R odam ien tos de  bola

S. K . F ., p laza de Cánovas, oúm . 4 .

i

R oen tgeno log ía  in d u stria l y  m ódica

Siem ens R einiger V eifa , S. A „  F u en carra l, 5 5 , M adrid.

Tela

C ontinental. Genova, i »  (W arfe lm an n  y  S teigar, S. L.).

T ra n sp o r te s  in te rn ac io n a le s  
y t r a n s p o r te s  a é re o s

L. Chabloz, Felipe IV . núm . 2 duplicado.

Ayuntamiento de Madrid
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GRAN VELOCIDAD DE VIAJE I
El avión de transporte  más m oderno, F O K K E R  tipo F. X ll, constru ido  |

especialmente para las grandes líneas aéropostales internacionales, tales com o |

p o r  ejemplo, la línea regular Amsterdam-Batavia, de unos 15.000 km. de |

longitud, que está explotada por la Cpm pañía de Navegación Aérea H olán- |

desa K. L. M . |

P o r  su enorm e velocidad, gran capacidad de carga y amplio espacio disponi- |

ble para carga, es el F O K K E R  F. X ll  el aparato  ideal para estos fines. i

T R A Y É C T O S &'ST4»C.A

Â t u r t i p A M í ? í
k n e r w f i g f ,  P i  u p i ' r

f u i M P n T -  A r r r s f n h
A ^ N F f f  •  C A  s c j v ; c
C û ' » n  •
/ l » 4 r . Â f .  • B u S J l B *

C J A S k A f *
Û J A S M  • y A O U H t $ £ ¿

J O D H n e • S ' S

A l i a n A B A f í - r / o n r r A 7 ^ C

c A i n i r r A -  A í i r A P

A n r A B ' f i A h C O M SCC
i f A r t f í M f t  .P â w r .K n r  ' í é C
ñ A f t r . k i i t r -  M f r . f t H * 3
M t i A S  • P A : i t * 8 A h e  .

- F A T A i i e *-fcC
ñ Á T A V I A '  t A h l O F ^ ú : C €

P a ra  recorridos cortos el F. XIJ está dis-
puesto para  16 pasajeros, siendo 

ción de los pesos como sigue:
la distribu-

Peso en vacío ........i ........................... 4.350 kg.
T ripulantes (2) ................................... 160 ”

Combustible y  aceite para  650 kms. 830 ”
Equipo ................................................... 290 ”

1.620 ”

Peso total ............................................ 7.250 ”

P a ra  Jargos recorridos postales, la cai^a d«l 
aparato  será la siguiente:

Peso en vacío, incltjsjve rad io  e ins­
trum entos de navegación......... 4.500 kg.

T ripulantes (4) y equipaje................. 420 ”
Piezas de  recambio y  aparatos de 

salvamento p a ra  la  tripulación... 150 ” 
Combustible y  aceite para  1.300

kilóm etros ........................................  1.580 ”
C o r r e o ............ .'....................................... 600 ”

 ̂ Peso  total ..............................................  7.250 ”

---------------

I N. V- INIederlatncischie V lieg tu igen fab riek  |

I  Rokin, 00 A m s te rd a m  00 Tei. F-ô export |
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