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EL NUEVO TRIMOTOR “LORING*

Han empezado las pruebas del nuevo trimotor de construcciéon nacional
para 4 pasajeros. La construccion del ala y fuselaje se efectia exclusiva-
mente con acero



Primeros detalles de

los hidroaviones

y motores del trofeo Schneider

En menos de siete meses de un trabajo intenso se
han producido el monoplano Vickers-Supermarinc
S6B y el motor aéreo Rolls-Royce de carrera, que
han conferido a la Gran Bretafia la posesién perma-
nente del trofeo internacional rie Jacques Schneider
para hidroaviones y Clue elevaron el nuevo record
mundial de velocidad a la magnifica cifra de 657,8
kilémetros por hora.

La participacion britanica en la contienda de este
afilo no quedd decidida hasta fines de enero, cuando
el donativo de 100.000 libras de Lady Houston vino
a relevar al Ministerio de la Aviacion de la mayor
parte de los gastos impuestos por la construcLién de
nuevos aparato.s y nuevos motores para la carrera. El
periodo de tiempo que quedaba hasta antes del cer-
tamen era insuficiente para la concepcidn, construc-
cién y puesta en punto por completo de hidroaviones
y motores realzados sobre principios enteramente
nuevos; todo cuanto pudo hacerse fué desarrollar
los disefios que alcanzaron el éxito de 1929.

El alcance del gran tjiunfo técnico que se refleja
en las performances conseguidas por los pilotos Bo-
othman y Stainforth, podréd evaluarse mediante las
estadisticas de performance, de |[>esoy de dimensiones
sancionadas ahora para la publicidad.

Los AEROPLANOS

Por su aspecto externo los monoplanos de carre-
ra S6B de 1931 son andlogos a los aparatos Su-
permarine S 6 de 1929, siendo los flotadores mucho
maés 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 estadisticas principales de los monoplanos
S 6 B se reproducen a continuaciéon, acompafiadas de
los detalles correspondientes respecto a los aparatos
de carrera de 1929:

S6B 1931: Envergadura, 9,14 m.; S6 1929,
9,14 m.: Profundidad del ala, 1,73 m. y 1,73 m;
Superficie sustentadora, 13,47 m. cuadrados y 13,47
m. cuadrados; Peso en vacio, 2.068 kgs. y 1.828 kgs.
Piloto, 73 kgs. y 73 kgs.; 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 1peso suplementario de 338 kilogramos en el apa -

rato de 1931 se divide como sigue: Estructura, :9s
kilogramos; motor, 45 kilogramos; combustible, 75
kilogramos: aceite, 23 kilogramos.

La elevada carga alar y la reduccion de la carga
por la potencia explican a un tiempo en gran manera
el aumento de velocidad conseguido este afio. 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 Kkil6-
metros prescrito por el reglamento de la Federacidn
Aeronautica Internacional. Que las velocidades de
amaraje y despegue no fuesen apreciablemente ma-

yores que las de 1929. indica de modo suficiente las
cualidades aerodindmicas superiores de los nuevos ae-
roplanos. Ademas, los monoplanos S6B son de ma-
nejo mas facil sobre el agua y en el aire que sus prc e
decesores inmediatos. El tiempo de “despegue” de
los nuevos aparatos durante el periodo de entrena-
miento varid entre 17 y 42 segundos, segln la carga
a bordo v las condiciones atmosféricas: el recorrido
-il amarar fué de un promedio de 18 a 20 segundos.

Los nuevos a])aratos de carrera de la Gran Breta-
fla fueron construidos esencialmente para que par-
ticipasen en la carrera por el Trofeo Schneider. El
record mundial de velocidad no fué sino una idea
ulterior. Esta distincion es importante, puesto que
una aeronave concebida y construida exclusivamente
para el record de velocidad habria de diferir proba-
blemente en muchos detalles de un aparato para la
carrera Schneider y casi ciertamente seria incapaz de
llevar el combustible suficiente para este concurso. El
Trofeo Schneider es decididamente el objetivo méas
dificil, y este afio tal labor vino a complicarse con
la clausula que exigia que toda aeronave concursan-
te habia de ser sometida a pruebas de navegahilidad
inmediatamente antes de cruzar la linea de partida
del certamen de.velocidad. Esto obligd al ingeniero
a prever el transporte de una cantidad de combusti-
ble considerablemente mayor y a someter todo apa-
rato y motor concursante a los esfuerzos de dos as-
censos con plena carga y un amaraje con carga total
precisamente antes del certamen de velocidaH pro-
piamente dicho.

El motor de carrera Rolls-Royce, de 2.300 CV.
—21 por 100 mas potente que el grupo-motor de
1929, pero Unicamente 6 y medio por 100 mas p"
sado—exigia superficies de radiador capaces de di-
sipar nada menos que 10.800 kgs. cal. por minuto.
Por consiguiente, los radiadores del agua de refri-
geracion ocupaban todos los milimetros disponibles
de las superficies superiores e inferiores de las alas
y de las superficies superiores de cada flotador.

El aceite fué dispuesto en un depdsito en el empe-
naje vertical y se enfriaba a su paso por radiadores
provistos a ambos lados del fuselaje. La eficiencia
del sistema de enfriamiento del aceite quedé aumen-
tada en un 40 por 100, demostrando ser sumamente
efectivas las pequefias aletas reunidas por soldadura
a las canalizaciones del aceite, después de haberse
establecido mediante experimentos el mejor tipo vy
jJ)aso de aleta que debia adoptarse. Las superficies
de refrigeracion del agua demostraron ser adecuadas
para hacer frente a la potencia grandemente elevada
y los inconvenientes del enfriamiento, que causaron
muchas preocupaciones en 1929, fueron pocos y dis-
tanciados entre si. El empleo de una hoja doble de
radiador sobre el lado superior de los flotadores en
lugar de planchas en forma de casco, obligé al inge-
niero a inventar una armadura elastica para los ra-
diadores, con el fin de que la expansion originada por
la entrada de agua casi hirviente desde el motor (apro-
ximadamente 12 mm.), no produjese deformacién de
la hoja. Otro perfeccionamiento importante adopta-
do este afio fué un depdsito esj>ecial separador de
vapor, que permitia el escape del vapor hacia la at-
mosfera.
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El combustible se halla contenido en depdsitos al
interior de los flotadores:, desde donde se transmite
mediante bombas de aspiracion accionadas por el
motor a un pequefio depdsito de presion en el fusela-
je. Se carga una cantidad de combustible considera-
blemente mayor en el flotador de estribor que en el
de babor para contrarrestar el enorme par de fuer-
zas del motor, equivalente a la admisién plena a una
transferencia de carga de 227 kgs. de estribor a ba-
bor.

El depdsito pequefio de presién cumple una mi-
sion especial. En los virajes de escora muy inclinada,
la fuerza centrifuga puede ser hasta de cinco o seid
veces la gravedad ; por lo tanto, las bombas de as-
piracion cesan de funcionar y la alimentacion del
motor durante el viraje se opera mediante el sumi-
nistro de combustible del depésito de presidn.

En un momento dado se origind cierto inconve-
niente debido a la tendencia del combustible de trans-
ferirse de un flotador al otro; esto quedd solucio-
nado mediante un sistema especial de evacuacion en
las tuberias de purga desde el depdsito colector.

La '‘oscilacion” de las superficies 3e mando, que
es siempre susceptible de constituir un motivo de
ansiedad en las aeronaves ultra-rapidas, quedd eli-
minada mediante el empleo de masas compensadoras
fuseladas en los alerones y los timones de direccion.
Cuando las aeronaves volaban a velocidades del or-
den de 550 a 650 km.-h., se hicieron sentir las dimi-
nutas imprecisiones inevitables de la construccidn,
dando origen a tensiones de aire sobre la deriva y el
plano estabilizador, que exigian tensiones rectifica-
doras sobre la palanca de mando y la 1>arra del timon.
JNo era posible cambio alguno en el .sistema de cables,
porque el empenaje es de construccion soirdaria con
el fuselaje y los timones de profundidad y de di-
reccién fueron provistos, por lo tanto, de pequefias
superficies auxiliares en sus bordes de fuga que se
regulaljan al &ngulo necesario al equilibraje sin ;iti-
lizar los mandos de mano o por pedal a la velocidad
maxima.

La clase de hélice empleada afectaba seriamente
al mando sobre el agua. Una ntieva hélice que media
2,59 m. en diametro, comparada con la hélice de
2,89 m. de diametro utilizada en 1929, di6 lugar a
una oscilaciéon violenta hacia babor, aun con todo el
timén de estribor, en las fases iniciales de la carrera
para el despegue. En realidad, la hélice de 1929 per-
mitia un facil despegue, dando resultados mucho me-
jores en las nuevas aeronaves que en las de 1929,
por virtud de la concepcién perfeccionada de los flo-
tadores.

Finalmente se adoptaron hélices de 2,78 m. de dia-
metro. Estas permitian un despegue conveniente y
buena performance en el aire. En curioso contraste,
las hélices de 2,69 m., o Unicamente 90 mm. menos,
de didmetro, solo hacian despegar del agua a las ae-
ronaves en condiciones excepcionalmente favorabler..

LOoS MOTORES DE CARRERA

El motor Rolls-Royce de carrera, empleado en el
concurso Schneider y en la primera 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 motor de 1929, del
"ual ha sido evolucionado. Un grupo-motor de pues-
ta en punto especial, que utiliza una nueva clase de

combustible graduado, fué instalado en el hidroavién
de carrera para el segundo ataque al record, cuando
Stainforth alcanz6é el promedio de 657,8 kms.-h., y
este motor desarroll6 nada menos que 2.600 CV.

El motor normal de carrera de 1931, construido
para los aparatos ultra-rapidos Schneider, desarrolla
21 por 1co mas de potencia que el motor de 1929,
pero su peso es tan s6lo de 6 y medio por 100 su-
I~erior al de éste—739 kilogramos contra 694 Kilo-
gramos—. A su homologaciéon normal de 2.300 CV.,
el peso por caballo vapor es 0,321 kg., una proeza en
la produccién de potencia, que hace solamente unos
afios se consideraba imposible. Ademas, el nuevo mo-
tor Rolls-Royce de carrera es de una seguridad ex-
cepcional y su “vida” es consideiablemente mas lar-
ga que la de todo otro motor aéreo anterior de ca-
rrera.

Por su cilindrada y dimensiones exteriores princi-
pales, el motor de carrera es exactamente el mismo
que el Rolls-Royce “Buzzard” de 825 CV. para avio
nps militares, siendo un motor sobrealimentado de
dos cilindros en “V” de refrigeracion por agua, con
alesaje de 152,4 mm. y carrera de 168 mm. La po-
tencia fué aumentada sobre la del motor de carrera
de 1929, elevando la velocidad del motor y la rela-
cion de multiplicacion del compresor y aumentando
la admision del aire. Finalmente, en una marcha de
una hora sin parada, a pleno gas en el banco de prue-
bas, el motor desarrolld6 una potencia estable de
2.350 CV. al régimen de 3.200 r. p. m.

Esta marcha de una hora a la admisién completa
fué el primer objetivo de la labor intensa de des-
envolvimiento iniciada en los talleres Rolls-Royce du-
rante la primera semana de febrero. A fines de abril,
al cabo de tres meses de trabajo, se ponian en mar-
cha los motores de costumbre unos veinte minutos,
cubriéndose este jjeriodo sin averia. Hacia mediados
de julio, eran capaces de funcionar .durante media
hora. EI 3 de agosto se efectu6 una mardia de 58 mi-
nutos al régimen de 2.360 CV., y la marcha de una
hora sin parada fué realizada el 12 de agosto, exac-
tamente un raes antes de la fecha fijada para el cer-
tamen Schneider. La especificacion final del motor
qued6 decidida una semana después de la marcha a
pleno gas con todo éxito.

Los peritos calcjjlan que en unos cuantos meses
de preparacion a toda presion para la contienda que-
daron comprimidos cinco afios de desarrollo normal.

En su aspecto externo, la principal diferencia en-
tre el motor de carrera y “Buzzard” normal es la
forma y dimensiones de los compresores. EI enorme
volumen de aire inducido en el motor de carrera, a
razén de 7.080 m. cub. por hora, imponia un aumen-
to de dimensiones, aun cuando se evit6 un grupo
compresor voluminoso admitierdo aire en el motor
;i ambos lados. La admisidn estd situada en la “V”
del motor, en donde esté al abrigo del oleaje y el aire
circula hacia el rotor por medio de una canalizacion
de aire en plancha metdlica, a la cual se dié una for-
ma conveniente para comprimir el aire ligeramente
y ha'.erle pasar desj)ués lentamente antes de entrar
en el carburador. Esta reduccién en la energia ci-
nética produce inevitablemente una ventaja en la
energia de presion. Los dispositivos de admision que
integran este principio han sido patentados por Rolls-
Koyce y se emplean actualmente en muchos de su<
motores normales.

El mecanismo de reduccion de la hélice, del tipn
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de engranaje recto, esta modificado apartandose del
dispositivo normal para corresponder a la forma de
la proa del fuselaje trazada por el ingeniero aero-
nautico. De modo anéalogo, las cubiertas de balancin
y arbol de levas fueron modificadas a fin de constituir
buenas lineas jjara 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 instalacién del motor,

Se evolucion6 un tipo enteramente nuevo de biela
y se llevaron a cabo modificaciones importantes en el
ciguefial y en el carter, montando estos drganos de
manera que resi.stiesen a las formidables tensiones im-
puestas. Por ejemplo, la tensién sobre el cojinete
central |>rincipal, debida a las fuerzas centrifugas y
de inercia, se elevaba a nada menos que nueve to-
neladas. Se probaron cojinetes principales a titula
alternativo, pero finalmenie se consiguié gye el me-
tal blanco resistiese a tal tension. En una de las fa-
ses de la investigacion el juego lateral de los cojinete»
de tabeza de biela, contra las almas, di6¢ lugar a que
el metal blanco produjese defecto a amrbos lados, pero
se descubrié la manera de rectificar este inconve-
niente.

E1 consumo del aceite se elevd a cifras formida-
bles a las velocidades y potencias de 1931, 3ebido
en parte a que se ])erdieron grandes cantidades por
ios respiraderos. Durante una marcha de 25 minu-
tos, se “gastd” el aceite a razén de no menos 3e 509
litros por hora. Mediante semanas de trabajo en di-
versas combinationes de segmentos rascadores y res-
piradores de carter, modificacion del sistema de eva-
cuacién y la adopcion final de un vaso colector mas
profundo que llenaba todo el espacio disponible en
el aeroplano, se redujo el consumo del aceite a la ci-
fra satisfactoria de aproximadamente 63,6 litros por
hora. El colector de mayor profundidad presentaba
la ventaja suplementaria de producir una reduccion
considerable en el aumento de la temperatura del acei-
te por el motor, entrando en el motor 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.
La velocidad en marcha lenta quedd regulada a 475
r. p. m., y el motor demostré 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 desbordamientoy “aglo-
merado”, y consiguientemente se perfecciond y sim-
13lificé el manejo del aparato en el aire. Los disposi-
tivos de puesta en marcha se probaron igualmente en
el hangar, siendo éste el Unico método de arranque
que puede emplearse cuando el motor estd instalado
en el avion.

Nada qued6 confiado al azar en los trabajos de
investigacion, Mediante la instalacion de un ventila-
dor especial, accionado por un motor aéreo “Kes-
trel”, 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 admision del aire en los motores a las
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velocidades colosales realizadas por los hidroaviones
de carrera. Se establecieron dispositivos especiales
para los experimentos de sobrealimentacién y para el
accionamiento de un grupo de cilindro Unico; inci-
dentalmente, este Gltimo di6 lugar a muchisimos mas
inconvenientes que las mismas uie®as en el motfir
completo. Para medir la potencia, se empleé un freno
hidraulico especial Heenan & Froude. que no acusd
efecto serio alguno como consecuencia de las varia-
ciones de tension incontrolables e instantaneas.

Para todas las piezas de aluminio se emplearon
aleaciones de hiduminio (R. R. Serie 50). En muchas
piezas del motor el aluminio forjado reemplazé al
bronce y al acero. De acuerdo con la experiencia ad-
quirida en los trabajos de investigacion, se establecio
una lista de “Vida de las Piezas” y se tiraron las
piezas que habian cumplido el periodo 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 mas detenido y fueron per-
feccionadas en cierto modo; se redujo en todo lo po-
sible el peso hasta de las tuercas y pernos mas pe-
quefios y se reforzaron todas las piezas.

Las bujias Lodge tipo X170, unidas a los magne-
tos B. 'I' H. o Watford, aseguraban el encendido
de la mezcla en los cilindros. No obstante la poten-
cia e induccién elevadas y la mezcla mas pobre ciue
se emplearon, estas bujias causaron muy poco in-
conveniente- Todas las bujias fueron sometidas a
pruebas completas de resistencia preliminares con un
motor y después examinadas nuevamente por ios fa-
bricantes antes de ser enviadas a Calshot, y estos tra-
bajos fueron realizados de modo tan eficaz que los
inconvenientes de las bujias a bordo de aeronaves,
quedaron eliminados por completo.

No podria esperarse mejor prueba de la durabi-
lidad y seguridad de los motores de carrera que los
informes de los inspectores sobre los motores em-
pleados por los pilotos Stainforth y Roothman el dia
del certamen Schneider. El examen minucioso de es-
tos motores, completamente desmontados, no reveld
pieza defectuosa alguna. Si hubiese sido necesario,
hubieran podido volver a montarse con las mismas
piezas y ser sometidos de nuevo a las mismas arduas
misiones.

P kactica constructiva normal

En resumen, las aeronaves y los motores aéreos
de carrera fueron construidos de acuerdo con la préc-
tica britdnica normal. Esta misma elevada precisién
en la mano de obra y cuidados minuciosos en la ins-
peccion a cada fase de la construccion, marca la pro-
duccién de toda aeronave y grupo-motor de aviacion
Dritanicos. Aparte las muchas lecciones aprendidas
durante el periodo de preparaciéon para el concurso
Schneider este afio, que inevitablemente han de de-
mostrar ser de un valor inmenso al desarrollo futu-
ro del material volante britdnico, los éxitos recientes
de ultra-velocidad constituyen un tributo magnifico
a los sistemas de concepcidn y construccion que rigen
en las actividades manufactureras de la industria
britdnica de aviacion.

Hélices metalicas de ease variable H K W,



A consecuencia de las cualidades, hoy rlia gene-
ralmente excelentes, de las hélices modernas para
aviones, el piloto de mediana capacidad tiene fécil-
mente la tendencia de considerar su hélice como una
pieza de construccion cuya seguridad esté absoluta-
mente garantizada, y que no sea necesario tener en
cuenta como origen de peligro; pero esta confianza
estd en fuerte contraste con los acontecimientos de
los dltimos afios, pues los defectos de las hélices ds
madera precisaron un cuidado especial en el servi-
cio, lo que comprueba que la confianza anteriormen-
te citada es exagerada, porque las nuevas experien-
cias han demostrado que la resistencia es el factor
mas importante en la constmccién 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 aerondutico, en el curso de nuevos trabajos
de desarrollo o en la aspiracion de obtener mayores
potencias con las instalaciones existentes, La poten-
cia aerodindmica y el rendimiento de las actuales
hélices metalicas de perfiles y construccién normales
son tan generalmente conocidos que las cualidades de
un tipo dado puede determinarse de antemano con
bastante exactitud. Con los datos actuales que tene-
mos, y que son el resultado de los ensayos realiza-
dos en el tunel aerodindmico del National Advisory
Committee for Aeronautics (Comité Nacional Con-
sultivo para Aeronautica) con hélices en tamafio na-
tural, el constructor puede elegir una hélice para su
avion que esté ajustada a la corriente de aire del
mismo, y, correspondientemente, a la eleccién hecha
en cada caso, lograr las méas favorables condiciones
de despegue y velocidades de subida, las mayores
velocidades de vuelo o una soluciéon de compromiso
que satisfaga todas las condiciones de servicio. Si
se ha elegido el tipo correcto, queda todavia la cues-
tion de la solidez de la construccion y la resisten-
cia a la fatiga. Estos dos factores dependen amplia-
mente de los materiales que se emplean para la cons-
truccion de la hélice, asi como de las condiciones
de servicio.

La potencia y las condiciones de servicio de los
aviones modernos, que son cada vez mayores, obfi-
.garon al constructor a buscar constantemente un
material de construccién nuevo para hélices, que sa-
tisficiera la necesidad de una resistencia mayor, sin
aumentar el peso de la hélice en medida inadmisible.
El empleo creciente de reductores, como medio de
mejoramiento del rendimiento de la hélice y de los
performances del avién, ha aumentado jas dificulta-
des. Para satisfacer todas estas necesicfades con los
materiales de construccion normales hoy disponibles,
los constructores se veian obligados a aumentar cada
vez mas el peso de la hélice, para mantener los esfuer-
zos en los limites de seguridad admisibles. EI mayor
peso trae consigo, naturalmente, otro aumento mas
de las ya por si elevadas tensiones de la fuerza cen-
trifuga, y debe tenerse esto en cuenta. Asi. por ejem-
plo, una hélice de tres palas, de aleacion de alumi-
nio, de un didmetro de 3,8 m,, para un motor 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
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de motor, y parece exceder de toda proporciéon sana,
pero fué preciso por razones de seguridad.

Limites i>f fatiga ex la construccién de hélices
La hélice con palas forjadas y desmontables, de
aleacién de aluminio, se emplea hoy dia, general-
mente, en los aviones de transporte y los militares.
Es demasiado conocido para que sea necesario des-
ciibirla detalladamente en este lugar. La aleacion,
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 por 100 de otras mate-
rias. Esta aleacion, en piezas forjadas acabadas, debe
tener, después de los tratamientos térmico y enve-
jecimiento, las siguientes cualidades fisicas;

Resistencia al desgarramiento, 38 kg/mm.
drados.

Dureza Brinnell maxima, 90.

Alargamiento el 16 por 100 en una probeta de
50 mm. de longitud.

Estos son. efectivamente, valores muy altos, si se
tiene en cuenta clue las hélices de madera de los ul-
timos afios tienen so6lo una resistencia al desgarra-
miento de 4,2 kg/nwn. cuadrados, aproximadamente;
pero tiene gran importancia en esta relacion hacer
constar que las palas de hélices forjadas de aleacion
de aluminio tienen una llamada resistencia “cons-
tante” o resistencia a la fatiga, de sélo 8,8 kg/mm.
cuadrados. El constructor debe, por lo tanto, dar a
las palas de las hélices en todas sus partes, una sec-
cién bastante gruesa, que ofrezca la garantia de que
la tensién en toda la pala no exceda el valor ante-
riormente citado, aun en las condiciones de servicio
mas desfavorables; pero, efectivamente, las tensio-
nes tienen que ser aln menores debido a la influen-
cia desconocida de vibraciones, fenémenos de ale-
teo, etc.

Mientras 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
estdn sometidas, el peso de la hélice y de sus acce-
sorios aumentd cada vez méas con los materiales de
construccién actualmente disponibles. Las palas de
las hélices tienen un peso en general mayor, y el pie,
o sea el extremo de fijacion de las palas'fen el buje,
ha llegado a ser, en muchos casos, considerablemen-
te mayor, lo que, naturalmente, precisa el empleo
de un buje mayor y, con ello, de mas peso.

Si miramos los extremos sélidos, en forma de cas-
quillo de los pies de las palas de nuestras hélices ac-
tuales, es dificil imaginarse que puedan romperse
j)or vibraciones y, no obstante, esto es posible y ha
ocurrido. Hace unos meses se rompi6, en el despe-
gue, una de las palas de una hélice de grandes di-
mensiones, constniida de una aleacion de aluminio,
y montada en un hidroavién de transporte. La ro-
tura se produjo precisamente en el exterior del buje
en donde la pala tiene una seccion total circular de
116 mm, de didmetro. Poco antes de este accidente,
el “Bureau de Aeronautics (Oficina Aeronautica)
habia encargado lui gran nimero de las mismas pa-
las |jara un nuevo tipo de canoa volante, dotado de
un motor con reductor. Por los célculos se consi-
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derd la resistencia de estas palas como absolutamen-
te suficientes hasta que la rotura anteriormente ci-
tada demostrd6 que pudiera ser también lo contrario.
La seguridad no admite compromisos.

Asi es que la correspondiente pala tuvo que lons-
truirse radicalmente de nuevo, reforzdndose la sec-
cién del pie. listo tenia por consecuencia un au-
mento del peso de las palas, y correspondientemen-
te también, de las dimensiones y del peso del buje
para la fijacion de las palas, cuyo peso habia au-
mentado. Algunas semanas después se produjo una
rotura analoga en un hidroavién dotado de un mo-
tor de gran j:ioten(;ia con transmisién directa, y una
hélice mucho mas pequefia. Estos casos ocurrieron
con una hélice metalica que hacia algunos afios se
habia montado por primera vez en el referido avién
como nuevo tipo de construccién. En lo sucesivo,
tenia que emplearse en el sitio en que habia ocurri-
do la rotura una seccién mayor y mas solida. Se ts'a-
taba en ei?te caso de una tipica rotura de fatiga, y
el caso es un ejemplo caracteristico de que la héh-
ce habia excedido ele su limite de fatiga, ciertamen-
te después de un tiempo de servicio bastante largo.
Siempre hay la posibilidad de grietas en la superfi-
cie que pueden conducir a roturas de esta clase. Se
investigaron inmediatamente todas las palas de las
hélices de construccion semejante por medio del pro-
cedimiento del ataque quimico, pero en las otras pa-
las no pudo determinarse ninguna sefial de defectos.

Peligro de la rotura de una hélice

La rotura de una hélice en vuelo es tan peligrosa
como la de un timén o de un ala. Al romperse 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 avién
y perturban totalmente el equilibrio de éste. Ademas,
resulta un eminente peligro de incendio, ya que con
la bancada del motor se rompe también la tuberia
de combustible.

Si se pierde la manejabilidad o se produce un
incendio, el piloto y los otros ocupantes del avion no
tienen otro remedio que el de lanzarse con el para-
caidas al espacio, si el avién se encuentra a suficien-
te altura. Si el avidon vuela a poca altura, el piloto
tiene que confiar en su suerte y tomar tierra lo me-
jor que pueda. La mayoria de estos accidentes se
han producido a poca altura, o sea inmediatamente
después o durante el despegue.

P ruebas de marcha rapida

El procedimiento que actualmente emplean los
centros oficiales aeronauticos para el examen de hé-
lices, ha contribuido en una parte considerable a
perfeccionar la construccion de las palas y bujes de
las hélices para aviones, garantizando que el mate-
rial de construccion, después de su puesta en ser-
vicio, cumple, durante un tiempo ilimitado, las con-
diciones a él exigidas. Nuevas hélices que se dife-
rencian de la construccién original o en las que se
haya empleado un nuevo material de construccion,
se someten, antes de su puesta en servicio, a una
llamada “prueba de marcha rdpida”, con un eleva-
do nimero de revoluciones y gran carga. La hélice
estd accionada por un motor sincrénico grande, y
debe, si ha de resistir a la prueba, absorber un au-
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mento de la potencia del 100 por loo, con una velo-
cidad del 25 por 100 aproximadamente mayor, du-
rante un tiempo de diez horas, sin que se produzcan
fendmenos de aleteo u otras vibraciones anormales.
Esta prueba proporciona datos suficientes para com-
probar que existe la necesaria resistencia a la trac-
cién de una construccion dada. Para obtener datos
exactos, y muy especialmente al tratarse de un ma-
terial nuevo, se continiia la prueba de marcha réapida
con una carga que se aumenta paulatinamente has-
ta que la hélice se rompa completamente o muestre
sefiales de defectos.

Puesto que la prueba de la marcha rajjida no pug-
de considerarse como suficiente para comprobar la
resistencia a la fatiga de la construccion, se monta
la hélice, después de la prueba de marcha répida, en
un motor de marcha especialmente irregular. En
esta prueba, realizada con la carga normal, se pro-
ducen con frecuencia grietas de fatiga en la hélice,
permitiendo ver los puntos débiles de la construc-
cién que no se manifiestan en la prueba de marcha
rapida con sobrecarga.

D esarrollo de las hélices al magnesio

El nuevo desarrollo se debe a la reduccion del
peso, que se hizo necesario, de las hélices actual-
mente empleadas, asi como a la posibilidad de un
aumento de la resistencia y del rendimiento. La ma-
yoria de estos perfeccionamientos se hmitaron a bus-
car un material de construccion més adecuado o un
nuevo procedimiento de fabricacion que facilitaria
una considerable reduccién del peso. Hasta la fecha
se emplearon aleaciones de magnesio y acero de alea-
cion, de primera calidad- La aleacion de magnesio
que actualmente parece ser la mas 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. Esta aleacion tiene
todavia un peso especifico de 1,80 con relacién al
de 2,80 de la aleacion de aluminio, empleado para
las hélices actuales. Las cualidades fisicas de esta
aleacién de magnesio, en estado forjado, son las si-
guientes : Resistencia al desgarramiento, 28 kg/mm.
cuadrados: alargamiento, 15-20 por 100, y resisten-
cia a la fatiga 7,7 kg/mm, cuadrados, aproximadamen-
te. Aunque estas cifras son menores que los valo-
les admitidos para las aleaciones de aluminio, son,
por otra parte, lo suficientemente grandes, debido
al menor peso especifico de la aleacion de magne-
sio, para facilitar una considerable reduccién del
peso total.

Una hélice construida de
motor “Wright Whirlwind” de 225 CV. de poten-
cia, pesa, con el buje, 23,6 kilos. En cambio, una
hélice idéntica de aleacion de aluminio tiene un peso
de 35,4 Kkilos. I-a Hamilton Standard Propeller Co.
ha fabricado varias hélices de este tipo para el Burd
de Aeronautica anteriormente citado. Estas palas cio
prueba se someterian a extensas pruebas de servi-
cio para determinar las ventajas y desventajas de
las aleaciones de magnesio para hélices.

El mayor obstaculo que se opone a un empleo ex-
tenso del magnesio es aun primeramente la propen-
sion de esta aleacion a la corrosion, si se emplea
en hidroaviones. Habiendo salpicaduras del agua de
mar, humedad saturada de sal, en combinacién con
la influencia corrosiva del agua, golpeando contra

este material para un
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los bordes de ataque de las i‘alas ele las hélices que
giran con gran numero de revoluciones, se crea un
estado que favorece niucliisinio una rapida corro-
sion. La resistencia a estos estados desfavorables de
las palas construidas de aleacién de magnesio puede
aumentarse considerablemente si las palas se sumer-
gen durante diez minutos en una solucion neutral
de fosfato magnésico a una temperatura de 82 gra-
dos C, aproximadamente. De este modo se produce
una capa de proteccion, la cual puede proveerse de
un revestimiento de barniz. Hélices tratddas de esta
manera son muy apropiadas para aviones; pero, en
(.ambio, es alin dudosa su posibilidad de empleo para
hidroaviones, a consecuencia de la inlluencia corro-
siva del agua del mar. anteriormente indicada.
Respecto a la resistencia de las hélices de magne-
sio, no debe haber ya dudas, puesto que la prueba
de la manila rapida, con una hélice que habia sido
construida Jjara un semcio normal con 225 CV. de
potencia, se extentli6 a una marcha de prueba de
1-600 CV., antes de que mostrara las primeras se-

flales de rotura. ICn una pala se mostré6 una ])eque-.

fla grieta que tuvo su origen en un arafiazo debido
a un dafio mecanico. Se pudiera objetar que la cons-
truccién es desfavorable a sobrecargas, etc., que
precisan un aumento de peso. Tal objecién seria tal
vez justificada si se tratase de una parte del avion
con carga en reposo; pero, debido a las constantes
vibraciones y cambios de targa, que se presentan
simultdaneamente con grandes tensiones, una hélice
esta expuesta a esfuerzos de fatiga y otros factores
desconocidos que requieren una resistencia grandi-
sima, por cuya razén debe estar construida con la
seguridad suficiente.

D ksarrollo de hélices huecas de acero

Un progreso mas en el desarrollo, y que tiene en
la construccién de hélices mayor probabilidad de
éxito aun es el empleo de palas huecas de aleacio-
nes de acero de primera calidad, tales como, por
ejemplo, los aceros al vanadio y al molibdeno. La re-
sistencia al desgarramiento y a la fatiga, de palas
ya acabadas, del material de construccion anterior-
mente citado, son mayores que 70 y 35 kg/mm. cua-
drados, respectivamente. Este material de construc-
cion puede distribuirse convenientemente sobre toda
la pala por sus cualidades, por cuyo motivo la des-
ventaja del mayor peso que ha de esperarse normal-
mente, al emplear acero debido al elevado peso es-
pecifico de éste, estd totalmente compensado. Se
han probado ya hélices de acero que, con relacién a
las hélices nonnales de aleacion de aluminio tienen
unaeconomia de peso del 20 por 100.

En la construccion de hélices de prueba se han
empleado, hasta la fecha, dos procedimientos fun-
damentalmente distintos el uno del otro. En un pro-
cedimiento desarrollado por la casa Pittsburgh,
Screw y Bolt Corp., y que se basa en el de “Dicks”,
se emplea una construccién de dos mitades en la que
primeramente el lado plano y el curvado de las palas
se prensa nen estampa de chapa de acero, uniéndose
después por soldadura. Ningln sitio soldado esta
sometido a esfuerzos de traccion. El pie de la- pala
se forma por la recalcadura de los extremos interio-
res ed los perfiles. Una pala, de este modo construi-
da, tiene la misma forma y las miismas cualidades
de trabajo que las palas de aleaciéon de aluminio, ac-

tualmente usuales: pero posee una resistencia con-
siderablemente mayor.

O ra hélice hueca de acero fué construida por la
“Air Propellcrs, Inc”. J-os derechos de construccién
fueron adquiridos mas tarde por la “Haniilton Stan-
dard Propeller Corporation", en cuyas manos se en-
cuentra. su desarrollo futuro. La' hélice consiste en
un tubo coénico de acero (acero al croniomolibdeno),
no,empledndose soldaduras ni uniones semejantes.
Se la da su forma por prensado en estampa ,a la
temperatura de forja, empleando una sobrepresién
interior, por lo que la pala recibe su forma. Por la
recalcadura del material de construccion en la base
de la pala, antes de acabado, se produce un apoyo
que estd sometido a esfuerzos de propulsién. Des-
pués del trabajo mecénico, la pala se somete a un
tratamiento ténnico para mejorar su calidad, reci-
biendo una resistencia al desgarrainiento de TO05
km/mm. cuadrados, y una resistencia a la fatiga de
52,5 kg/niin. cuadrados, aproximadamente. Esta re-
sistencia a la fatiga en el apoyo, sometido a esfuer-
zos de propulsion, disminuye, debido a la influencia
de la forma (repentina alteracion de la seccion del
material), a 38,5 kg/mm. cuadrados, aproximada-
mente.

L”na hélice de prueba de este tipo de construccidn
se ensayé en julio de 1930, en el aerédromo de
1'Wright Field”, en la prueba de marcha rapida. La
hélice tenia una potencia nominal de 300 CV.. con
2.000 r. p. m. Resistio esta prueba de marcha rapi-
da durante diez horas, con 1.200 CV. de potencia
y 2.600 r. p. m. Una vez realizada esta prueba de
marcha rapida, el “Bureau of Aeronautics” recibio
el encargo de efectuar, con esta hélice, determinadas
pruebas de vuelo y de duraciéon para determinar en
primer 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 norma-
les de aleaciones de aluminio. Las priiebas de fatiga
se efectuaron en la base de hidros de Philadelphia.
El reglamento de pruebas exige 120 horas de ser-
vicio, con 300 CV. de potencia absorbida, en un mo-
tor Liberty. La primera prueba debia efectuarse en
20 periodos de cinco horas cada uno, con una ins-
peccion después de cada periodo de cinco horas,
mientras que las 20 horas restantes deben llevarse
a cabo, desacoplando algunos cilindros para procTu-
cir una marcha irregular del motor. Después de no-
venta y cuatro horas, aproximadametne, del primer
periodo de cien horas, se interrumpi6 la jjrueba tem-
poralmente a consecuencia de la rotura del cigtefal
del motor. La hélice se mont6 entonces en un se-
gundo motor cuyo cigliefial se rompié también des-
pués de cuatro horas y media de marcha del motor.
Kn este momento se determin6 que el buje de la hé-
lice habia sufrido una rotura parcial por la forma-
cion de grietas en el torneado que fija el apoyo de la
pala, sometido a esfuerzos de propulsién. Esta ro-
tura habia conducido indudablemente a vibraciones
y fué seguramente la causa de la rotura del cigle-
fial, anteriormente indicada. La prueba se interrum-
pi6 temporalmente, después de noventa y ocho ho-
ras y media de marcha con 300 CV. de potencia. En
ello debe tenerse en cuenta que la rotura se produ-
jo en el buje, y no en la pala. Ademas, llamamos la
atencion a que este buje que resistio6 una prueba de
marcha réapida con 1.200 CV. se rompi6 a consecuen-
ci ade fatiga, con su potencia nominal de 300 CV.
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Una hélice idéntica se monté en la base de hidros
“Hampton Roads", en un hidroaviéon “Ny”, para
determinar las caracteristicas de la potencia de la hé-
lice en vuelo, en parangdn con la hélice numero
4.360, empleada normalmente en los aviones “Ny-2".
I£rta piueba mostro, con relacidn a la hélice de alea-
tion de aluminio, las siguientes cuahdades de la hé-
lice hueca de acero, o sea una pequefia superioridad
en el despegue; un rendimiento algo mayor en la
velocidad de crucero e igual nimero de revolucio-
nes, igualdad de perfomances con gran velocidad con
el nimero de revoluciones maxima y una franca su-
perioridad en el vuelo de subida en todas las altu-
ras. El pas ode amijas hélices habia sido reglado de
manera que el nimero de revoluciones del motor 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 refrigeracion, aunque en este senti-
do habfan existido temores, debido al didmetro bas-
tante grande de la seccion de la pala en el buje. Se
tenia la intencién de continuar esta prueba de vuelo
durante largo tiempo para determinar la duracidn de
la hélice hueca de acero en el servicio en un hidro-
avion, con salpicaduras de agua y otras condiciones
que producen desgaste y fendmenos de corrosion
en las hélices empleadas normalmente en el servicio;
pero a consecuencia de las i'oturas en Philadelphia,
calculo de resistencia, llevado a cabo con gran cui-
no podian efectuarse mas pruebas de vuelo. Un
dado, del buje de la hélice, mostré6 que el sitio de
la rotura habia sido sometido a esfuerzos que alcan-
zaron casi al limite de su resistencia a la fatiga. Por
lo tanto, se modificd la construccion del bujé por
la fabricacion de hélites, reforzandole en el sitio
]13eligroso.

hélice de acero empleada en esta prueba tenia
un peso de 28,5 kgs., mientras cjue la hélice de alea-
cion de aluminio (construccion ndmero 4.360, dia-
metro 2,75 m., dos palas) posee un peso total de 38
kilogramos. El buje, después de su modificacion, no
tendrd seguramente un peso mucho mayor, puesto
que se trata principalmente mas liien de la distribu-
cién correcta del material de construccion que de un
lefuerzo proj)iamente dicho, por una adicién de ma-
terial.

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

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

Se han probad onumerosos revestimientos protec-
tores en palas de aleacion 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 tendria una duracién mayor,
pero no fué asi, porque fracasé en la prueba de du-
ration. Actualmente estd intentandose construir 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.
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Dificultades con los bujes de hélices

Las dificultades con las héhces no se limitan de
ninguna manera sé6lo a la? palas, sino que parten en
miidhos casos del buje.

Empiezan generalmente con pequefias grietas del
metal ev la proximidad del arbol de la hélice y en la
parte inferior de las palas. Muchos de los bujes an-
tiguos estan en este sitio taladrados para reducir su
peso. Consecuencia de ello es, que la seccién del ma-
terial de poco espesor, cjue cjueda, se raja después
de poco tiempo bajo la influencia de vibraciones. La
primera grieta no es peligrosa aun por si, |[>ero si
no es apercibida, desmontdndose inmediatamente el
buje, aumenta, y alcanza al fin a la parte del buje
en cjue estd fijada en la pala (el llamado apoyo que
absorl>s los esfuerzos de propulsion); entonces llega
a ser mas 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 propension para esta cla-
se de roturas, y deben, por esta razdn, inspeccionar-
se constantemente. También deben inspeccionarse
con gran frecuencia el collar de apriete del buje de
la hélice y el pequefio i“erao articulado. Asi es, que
recientemente la determinacion de la existencia de
ith mimero de ]>ernos articulados blandos en héli-
ces, tenia por consecuencia la puesta fuera de ser-
vicio de la mayor parte de los hidroaviones de la
marina hasta que todos los pernos habian sido exa-
minados. El 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 demuestran la nece-
sidad de materiales de construccion para hélices de
menor peso y mayor resistencia. Puesto que las di-
mensiones de la hélice aumentan constante, y muy
en particular en dirigibles y grandes motores de avia-
cion con reductor, es una sefial manifiesta de la ur-
gente necesidad de una construcciéon ligera de las
palas de las hélices. El didmetro de esta clase de hé-
lices es, ya hoy dia, 5 m. y mas, de modo que en pa-
las macizas, las fuerzas centrifugas alcanzan valo-
res extraordinariamente 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,
estd tal vez trazado un camino para la solucidon de
las dificultades anteriormente citadas.

Tensiones de las fuerzas centrifugas

Una 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 sufra la resistencia. Esta
ventaja aumenta, segin aumenten las dimensiones
de la hélice, reduciendo en la misma proporcién el
esfuerzo debido a las fuerzas centrifugas.

De las niunerosas tensiones que actlian sobre una
pala de hélice durante el vuelo, el esfuerzo produ-
cido clirectaniente por la fuerza centrifuga, es por
mucho la que mas importancia tiene. Esta fuerza
centrifuga puede alcanzar valores que son conside-
rablemente mayores que lo que generalmente se cree;
y este factor es, mas que ninglin otro, el motivo de



que el peso y la resistencia de la hélice lleguen a ser
cada vez mayores. A continuacion clamos un ejem-
plo tipico para demostrar esto: Se trata de una hé-
lice impulsada por un motor Hornet sin reductor,
girando a loo revoluciones por minuto, con palas
del tipo "Navy” namero 493, un diametro de 3,2 m.,
un peso de tada pala de 20,9 kilos, y distancia del
centro de gravedad de la pala del centro del buje
de 0,61 m. Para el céalculo de la fuerza centrifuga re-
sultante, supongamos que un peso de 20,9 kilogra-
mos estuviese dispuesto a una distancia de o.Ai m.
del centro del buje y girase con i.000 r. p. m. La
fuerza centrifuga que actla sobre la pala es enton-
ces:

.2 _ 1 209 (2 - 0.61 . 1900)
— " = 51 500 kg.
2 2 981 60

Esto corresponde, con una seccion de la base de
la J)ala de 69 cm. cuadrados, a una tensién de 7.45
kg/mm. cuadrados. Ya que esta tension varia con
el cuadrado' de la velocidad de la hélice, con el au-
mento del namero de revoluciones de la misma, ha
de emplearse una pala lo correspondientemente mas
sélida si la tensién no debe exceder del limite de
fatiga. De ello resulta, sin mas ni mas, ia ventaja de
un material de construccién 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 aumento de la seguridad.

Estos factores son es])ecialmente de gran impor-
tancia *n aviones con los que se realizan vuelos acro-
baticos y en aquellos en que han de tomarse en con-
sideracion grandes velocidades del vuelo de picado.
Un aviador del vuelo acrobatico debe darse cuenta
claramente de los grandes esfuerzos a los que estd
sometida su hélice, inspecciondndola ocasionalmente
con gran cuidado; en primer término, el buje y las
partes de las palas que se encuentran en su inme-
diata proximidad. Recientemente un piloto dié par-
te de que su hélice trabajaba irregularmente. Se des-
montd ésta para su inspeccion, y se mostré6 que la
mitad posterior del buje y exteriormente del apoyo,
tenia una grieta en casi toda su periferia, Al parecer
el buje habia trabajado con la referida grieta du-
rante largo tiempo ya, pues el esfuerzo excéntrico
que actla sobre el apoyo, habia producido, a conse-
cuencia de la grieta del buje, otra semejante en la
pala. No cabe ninguna duda que la hélice se habria
roto totalmente, después de poco tiempo.
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Aunque las hélices de los aviones de transporte
no estan sometidas a esfuerzos tan grandes como se
liresentan en los vuelos acrobaticos 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 constrticcién o
disposiciéon de los motores. Asi es que en varios ca-
sos se produjeron grietas en los bujes de los moto-
res laterales, montados en las alas de aviones trimo-
tores, lo que habia que atribuirse a vibraciones de
la hélice que se produjeron cuando las grietas de las
palas pasaron por las alas de gran espesor. La for-
macién 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. Esto ocurre especial-
mente con grandes velocidades de rotacion y una
distancia interior que, en una hélice de marcha len-
ta (por ejemplo, con un motor con reductor), puede
ser absolutamente suficiente, pero insuficiente para
una hélice con transmision directa. Desgraciadamen-
te olvidan algunos constructores de aviones este he-
cho al construir un tipo nuevo de avion, y no dan
a las condiciones de servicio de las hélices la debida
importancia hasta que la construcciéon haya sido casi
terminada, y tendrd entonces que ser modificada.

La hélice de aleacién de aluminio actualmente em-
pleada, ha contribuido en alto grado a la seguridad
del vuelo. Los bujes y palas, generalmente emplea-
dos, se han experimentado efectivamente muy bien,
y los fabricantes toman todas las medidas de precau-
cién para suministrar a los clientes un material de
,construccion perfecto, en todos los sentidos, pero
cuando un avién se ha puesto en servicio, se presen-
tan las dificultades anteriormente citadas que er todo
avion son de indole distinta. Con la creciente expe-
riencia, también las condiciones de servicio con mo-
tores muy potentes y gran velocidad llegan a ser
cada vez mejores, contribuyendo ademads, en alto
grado, el desarrollo de material de construccion nue-
vo para hélices, al mejoramiento de la capacidad y
seguridad de los aviones.

“Aviation Engineeriiig”

Todo material para la construccion de ve-

leros: herrajes, madera, tela y cola

SUMINISTRA:
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BARAJAS.  Aerddromo  Givi



El nuevo motor de aviacion Hlirth H-IVI 60

En el “Vuelo de Alemania”, de este afio, llamo
mucho la atencién de los circulos aeronauticos un
nuevo motor que, proyectado por el ingeniero Hel-
muth, Hirth, hermano del conocido piloto internacio-
nal de vuelo a vila Wolf Hirth, y construido por la
Hirth-Motor G. m. h. H., obtuvo el segundo premio

en el citado conctirso, no obstante su gran inferio-
ridad en potencia con relacion a la mayoria de los"
motores de los otros concursantes, lo que constituia
una gran desventaja para él.

El desarrollo del referido motor se hizo bajo pun-
tos de vista totalmente nuevos. EIl primer objeto que
se proponia el constructor era que el precio de su.
motor fuera lo mas econdémico posible. Ya que una™*
reduccion del coste, por la fabricacion en grandes
series era imposible, debido a que la demanda de mo-
tores de tan pequefia jjotencia es relativamente re-
ducida, eligié Hirth 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, mas econdmico.

En su construccidn se aprovecharon todas las ex-
periencias hechas en estos Ultimos afios, y el resul-
tado es un motor en linea, refrigerado j3or aire, y
con cuatro cilindros invertidos. Su potencia de 60-65
CV. es la mas aproiJiacia j>ara los actuales biplazas
de dej)ortc que, con sus buenas cualidades aerodinéa-
micas, dan excelentes resultados con ella.

Las caracteristicas principales de este nutvo motor
son las siguientes :

Dimensiones :

Longitud total, 775 mm.

Altura total, 688 mm.

Ancho total, 386 mm.

Carrera, 100 mm.

Calibre, lio mm.

Cilindrada, 3,45 1

Compresiéon volumétrica, 0,20 1
Coeficiente de compresidn, 5,3.

Poiencias:

Potencia constante maxima admisible, 60 CV.

Revoluciones con la potencia méaxima admisible,
2.000 r. .p. m. ’

Potejicia maxima admisible, 65 CV.

Revoluciones con la potencia maxima admisible,
2,100 r. p. m.

Pesos ;

Peso en vacio (sin buje, aparato de puesta en
marcha y tubos de escape), 82,3 Kkg.
Peso por CV. con potencia constante, 1,37 kg-CV.

Peso por CV. con potencia maxima, 1,27 idem.

Consumo :

Consumo de combustible, 0,225 kg-CV.-h.
Consumo de aceite, 0,005-0,011 kg-CV.-h.



Ei nuevo “Ala volante" tipo Kol

E! piloto Kohl, uno de los tres intrépidos aviado-
res que realizaron con el “Bremen” la primera feliz
travesia del Atlantico de Este a Oeste, acaba de
crear nn nuevo tipo de avién sin cola, un verdadero
“ala volante”, que desperté inmenso interés en los
circulos aeronduticos y que recientemente ha sido
demostrado en publico en el aeropuerto de Tem-
pelhof. Fué pilotado por Gronhoff, el conocido pi-
loto de vuelo a vela, y la demostracion se hizo en
presencia de Delegados enviados por la mayoria de
los Centros oficiales interesados, como, por ejemplo,
Ministerio de Comunicaciones, Ministerio de la
Guerra, Ciudad de Berlin, etc.; ademas, la Lufthan-
sa, el DV. |.- y finalmente todas las organizaciones
aeronauticas. Gronhoff piloté el ajDarato de manera
insuperable- La faciliclacl conque éste obedecié a los
marxlos despertd general admiracion, pero todo el
mundo Clued6 absolutamente convencido de las ven-
tajas de este nuevo tipo revolucionario, en relacion
(on los construidos hasta ahora, cuando Gronhoff
ejecutd algunos “loopings” (rizos) y “turns” (vuel-
ta de Immelmann o renversement), que no hubieran
podido realizarse mejor con cualquier otro aparato,
con excepcién naturalmente de los que estan espe-
cialmente construidos para vuelos acrobaticos.

Después de la demostracion explicé el sefior Herr-
man Kohl ante el micr6fono, las ideas que le habian
movido para la realizacion de este nuevo tipo de

SStelF.S

construccién. Subrayé que so6lo podia esperarse un
aumento de las performances en el ramo de la avia-
cion. si se tiene el valor de desarrollar ideas nuevas.
Declar6 que para disponer de una navegacion aérea
trasatlantica segura, seria preciso adoptar el llama-
do “ala volante”, propagada desde hace tantos afios
por el Profesor Junkers, y que su nuevo aparato
constituia un paso hacia adelante para conseguir ese
fin. El sefior Kohl subray6 que este ensayo (ccxstea-
do casi totalmente de su peculio particular) habia
originado, relativamente, reducidos gastos, pero si se
ha de sacar verdadero provecho de él, deberdn tam-
bién ayudar las autoridades competentes.

Gronhoff. por su parte, hizo las siguientes mani-
festaciones:

“Como todos ."“abemos, el despegue y aterrizaje son
aln los capitulos méas graves de nuestra aviacion.
Ambos momentos de peligro ha eliminado el *“ala
volante”, J)uesto que este aparato despega con mayor
facilidad y menor peligro que todo otro, siendo posi-
ble disminuir la velocidad de aterrizaje a un mini-
mum sin que el avién se desplome, frenando con los
planos amortiguadores, dispuestos en los extremos
exteriores de las alas de modo que la toma de tierra
resulta facilisima.”

El sefior Kohl es, por lo tanto, de la firme opi-
nién que el tipo “ala volante” constituye la solu-
cion del avién trasatlantico.

CONSTRUCCION Y REPARACION
DE AVIONETAS Y PLANEADORES

MADRID: Francisco Savanay - Apartado 669. Aeropuerto de Barajas

Disponible en; ¢ BARCELONA: Antonio Armangue, Rambla de Catalufia, 127

SEVILLA: Envios por el Avion Correo

‘Cawit® Abedul

Denominacién
de lamadera
nimero

Grueso aproxi-
mado en m;in.

0 0,8
1n 1,1
1 1,3
[V * 1.65
2 1,75
2V., 2,10
2 2,35
21" 2.65
3 3 -
4 3,7

Madera especial

«Cawlt Aviatic»

Precio en Bajce-
lona o Madrid por
planchas de 1,20x1n

<Cawlt especial»

Precio en Barce-
lona o Madrid por
planchasdel,20x1m

26, -
24, -
25, -
28, -
30, -
32, -
33, -
35, -
37, -
40.

para planeadores

Taniafiode lapianella

Precio por plancha

0,4 m/m 1000/1000 7. -
0,5 m/m 1000/100J 7,50
0,8 m/m 1000/I0u0 11.50
1 m/ni 1450/1250 16,80
1,5 m/m 1200/1200 20,25
2  tn/m 120D/12()0 23.50

Manera contrapeada naclanal tipfl OKUMIE

Precios corrientes



Aviones Comerciales Fokker

En nimeros anteriores de ICARO se analizan los
factores que son esenciales en un avion comercial,
si tal aparato tiene que satisfacer realmente necesi-
dades practicas.

La determinacion de los factores se hizo, en ab-
soluto, sin miras a ningln tipo especial de aparato,
basandose, en lo posible, sélo en los resultados de
muchas de las grandes Compafias de navegacién
aérea.

Tomando los datos consiguientes como un crite-
rio, averiguaremos ahora hasta qué punto los aviones
Fokker satisfacen estas necesidades, dictadas por el
trafico aéreo. Huelga decir que éste no es el lugar
adecuado de hacer comparaciones entre aviones Fok-
ker y los de otros tipos. Por lo tanto, nos limitarnos
a comparar una por una las caracteristicas de los
aparatos Fokker, con las condiciones minimas exigi-
das. dejando al criterio del lector, que tiene datos
suficientes respecto a otros tipos de aj)aratos, el de-
ducir sus conclusiones. Sin embargo, tenemos que
subrayar categéricamente que una comparacién ver-
dadera s6lo puede hacerse si se tienen en cuenta to-
dos los detalles y factores dados.

CONDICIONES OFICIALES DE LA NAVEGABILIDAD AEREA

Los aviones Fokker, fabricados por la “N, V.
Nerderlandsclie Vliegtuig'enfabrick” estan, por lo
general, construidos con arreglo a las prescripciones
dictadas por el Parlamento holandés, publicadas en
la “Gaceta Oficial” nimero 454, del 6 de diciembre
de 1928 (posteriormente revisadas), que previenen la
inspeccién del Estado para los aviones y el tréafico
aéreo. Esta inspeccion del Estado la ejerce la sec-
cién aeronautica del Ministerio de Transportes acua-
ticos, Diques y Canales, que tiene a su disposicidn,
como Cuerpo ejecutivo para la investigacién cienti-
fica, al Instituto Nacional de Investigaciones Aero-
nauticas (Rijks Studiedienst voor de Ltmchtvaart)
y un servicio de inspeccion, segun previene la dispo-
sicion, para el trabajo de inspeccion préactico.

Gracias a lo exigente de la inspeccion, a la cjue es-
tdn sometidos los aparatos antes de que se extienda
un certificado, los tertificados holandeses de navega-
bilidad aérea tienen internacionalmentc una reputa-
cion muy 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
CIDNA.

En lo que se.refiere a las condiciones minimas, res-
pecto a la capacid-ad de subida, que son practicamen-
te idénticas en todos los paises, por el cuadro dado
en este articulo, c’ue incluye también la velocidad ini-
cial de subida de los varios tipos de aeroplanos co-
merciales, parece conveniente que ésta exceda en una
medida no pequefia, el minimum exigido en todos los
casos. La reducida velocidad minima, que es una
caracteristica de todos los aviones comerciales Fok-
ker, hace posible despegar con un rodaje corto y
también aterrizar con un rodaje que se encuentra
igualmente en los limites fijados.

RELACION EXTRE VELOCIDAD, C:APACIDAD DE CARGA
Y POTENCIA DE MOTOR

I-a velocidad de los aviones comerciales Fokker,
con relacion a su capacidad y espacio de carga y po-
tencia de motor empleada, puede ser considerada
como elevada para todos los tipos. Esta gran velo-
cidad se obtiene Gnicamente por medio de un refi-
namiento aerodindmico, sin perjudicar la economia
de trabajo, sino mas bien aumentandola.

Cada tipo de avion Fokker puede ser dotado de
motores de una capacidad que satisfaga los deseos
del adquirente. En unién de lo que citamos anterior-
mente, respecto ‘a la relacién entre velocidad y la
potencia necesaria de motor, el cliente debe decidir
él mismo qué potencia de motor es mas conveniente
para e! fin a cjue se propone destinar el aparato.

En la eleccion de motores puede haber también
consideraciones que, aunque no tengan ninguna in-
fluencia directa en las performances del aparato pro-
piamente dichas, no obstante juegan un papel mas
0 menos importante. Cuando, por ejemplo: puede
preverse que, para un tipo dado de motor no sera
siempre facil obtener Jiiezas de recambio, puede ser
aconsejable, para asegurar el trabajo regular, elegir
otro tipo de motor, aun cuando este Gltimo sea me-
nos econémico en su entretenimiento total.

Los dibujos adjuntos de los tipos

F.VIla (monomotor),
F,VI1Ib-3m (trimotor),
F.IX (trimotor), y el
F,X (trimotor),

demuestran con claridad lo favorablemente que esta
distribuido el espacio de carga en los aparatos. Por
esta razon es siempre posible cargar el aparato con-
venientemente, asegurando la estabilidad ,en las con-
diciones mas dificiles.

Para demostrar cuan Mipliamente cumplen los
aviones comerciales Fokker las condiciones de velo-
cidad, capacidad de carga y espacio de carga, damos
a continuacién un cuadro resumen de los varios ti-
,pos, que ademas indica las condiciones minimas exi-
gidas para el espacio de la cabina, departamentos de
equipajes y correo y los pesos relativos:

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

2) EIl consumo de combustible para todos
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 (6x6 km,).

Las performances anteriormente indicadas estdn
garantizadas ton las tolerancia? usuales.

Como demostracién de la diferencia en las perfor-
mances y capacidad de carga de dos aparatos idénti-
cos, pero dotados de distintos tipos de motores, se
incluye en el cuadro anterior el F,IX, provisto del
motor “Hornet B” y del “Japiter”, pero con igual
peso total- Se ve que mientras la carga abonable
muestra un aumento de 225 kg. (496 libras), la velo-

los
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ciclad es menor con el menos potente de los dos ti-
pos de motor. Si ha de ser vencido un viento con-
trario de 50 km, (311 millas) p, h. sobre un radio de
accion 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-
ljras),

Hay. sin embargo, otros factores aln que no se
han tenido en cuenta en nuestra comparacién, o sea
la mayor velocidad de subida y el techo més alto del
aparato, estando dotado de los motores méas potentes.
Estos factores son especialmente ventajosos en pai-
ses montafiosos, y constituirdn, por lo tanto, un pun-
to de consideracion en la seleccion de los motores.

Como nuestros lectores habréan 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. Este caso, sin embargo, no
es frecuente, mientras que de otra parte, ciialquier
defecto ocurre por lo general inmediatamente des-
pués del despegue (de modo que el aparato puede vol-
ver ai aerodromo de partida) o después de algunas
horas de vitelo. En vista de esto es, por lo tanto, tam-
liién de importancia saber a cjué¢ altura un aeroplano
I"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 construcciéon Fokker es generalmen-
te- conocido. Fokker fué uno de los primeros que
empled la construccion con tubos de acero, sistema
que estd empledndose actualmente en muchos paises,
aun en aciuellos en que este tijx) de construccion so-
lia ser oficiosamente deglarac,lo tabl, 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. construccién del fuselaje Fokker
destaca por su sencillez, facil actesibilidad-y la fa-
cilidad conque pueden efectuarse reparaciones.

Esta accesibiUdad permite-efectuar las inspeccio-
nes diarias muy detenidamente, dando por resultado
que los intervalos entre los repasos totales pueden
rolongar,=e considerablemente. Como ejemplo, ci-
tamos el PH-AEN de la K, !.. M., un Fokker
F.VUb-3m.. cuyo repaso total sélo se hizo después
de tener 1.800 horas de vuelo en su haber. Este apa-
rato habia realizado entonces cinco vuelos de Ams-
terdam a Batavia. ida y vuelta. EI nimero medio
de las hora? de vuelo entre los repasos de los apara-
tos de la K. L. M. es 1.400. Esta Compafiia de na-
vegacion aérea es vina de las mas antiguas que "em-
plean los aviones Fokker, y la experiencia adquiri-
da ha demostrado al personal técnico que es posible
aumentar el nimero de horas de vuelo entre dos re-
pasos totales.

Otras muchas Compafifas dan por lo general a los
apartes Fokker un repaso total después de i.000 ho-
ras de vuelo.

Ya que hemos tratado con tanta frecuencia las
otras ventajas de la construccién con tubos de ace-
ro soldados, entre otras, lo referente a las reparacio-

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

El ala de madera de los aviones comerciales Fok-
ker, ha demostrado en la practica que es capaz de
resistir todas las condiciones climatoldgicas. Los avio-
nes Fokker se emplean en todo el mundo en los méas
diversos climas. EIl entretenimiento del ala es senci-
Ilisimo y consiste en barnizar periddicamente el re-
vestimiento. de chapa contrapeada.

En muchos de los grandes vuelos histéricos, el ala
Fokker ha demostrado que es capaz de resistir una
sobrecarga considerable sin perjuicio de las cualida-
des de vuelo del aparato.

Debido a su facil entretenimiento, los aviones co-
merciales Fokker son extraordinariamente seguros.
Los motores estan instalados de tal manera que son
accesibles desde todos los lados, de modo c™ue su en-
tretenimiento no representa ninguna dificultad y, en
consecuencia, las perturbaciones clel motor estan re-
ducidas al minimo.

De acuerdo con el método de instalar los deposi-
tos de combustible en el ala, jjracticados ]>or Fokker
durante muchos afios, todos los aviones comerciales
estan dotados de espaciosos depositos en el ala, que
estdn instalados tan préximos como sea posible al
centro de gravedad. Esta caracteristica, segin queda
demostrado en nuestro articulo anterior, es de gran-
disima importancia para la estabilidad. La capacidad
de los depdsitos es tan grande, que los aparatos con
los depositos llenos pueden volar i.ooo a 1.300 km.
(600 a 800 millas) sin necesidad de aterrizajes inter-
medios. Ademas, hay tanto espacio en el ala Fokker
que pueden instalarse aun mas depésitos si asi se
desea. EI F.Vnb-3m., por ejemplo, que pertenecia
al difunto sefior Van Lear Black y que se encuen-
tra actualmente al servicio (le la “Swissair”, esta do-
tado de depositos con una cabida total de 2,100 li-
tro? (462 galones imperiales), de modo que estos apa-
ratos tienen un radio de accién de 1.250 millas (dos
mil kms,).

Alojando los depdsitos de combustible en el ala,
aumenta. ])or otra parte la seguridad, puesto que es-
tdn situados en la parte mas protegida de ella, es de-
dr. en la seccién central, entre la parte mas soélida
de los largueros, estando, ademés, tan distantes de
los motores, que en la préactica hay que desechar la
posibilidad de incendios en accidentes.

CUALIDADES DE VUF.I.O Y KI. VUELO CON DOS MOTORES

Las cualidades de vuelo de los aviones comercia-
les Fokker han contribuido, en medida no pequefa,
a la reputacion mundial de estos aviones. Como ilus-
tra ién, citamos los vuelos de Byrd y el vuelo tras-
atlantico de Kingsford-Smith, que se’vio obligado
a volar totalmente a ciegas durante diez y nueve ho-
ras, Sin la excelente estabilidad y buenas cualidades
de vuelo de su aparato Fokker, la tripulacion, segu-
ramente. no hubiera logrado terminar felizmente este
fatigoso vuelo.

Hemos indicado ya categ6ricamente que un apara-
to trimotor s6lo cumple su fin cuando puede vokr
en efecto con dos de sus motores con plena carga,
no solamente con velocidad suficiente, sino también
con un techo de una altura razonable.

Los aviones Fokker satisfacen estas condicione=!
en un grado extraordinario. Los Fokker han logra-
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do en la practica volar muchas veces durante varias
horas seguidas, con dos motores, y “hasta han des-
pegado con dos motores”; los techos logrados con
dos motores se dan en la tabla anterior, Al volar con
dos motores, el manejo de los mandos, es casi tan
facil como cuando los tres estan trabajando.

Ademaés, el estabilizador en todos los aparatos
Fokker ts reglable durante el vuelo, de modo que
puede corregirse si, debido a la carga, el avion en-
cabrita o pica. En los grandes trimotores Fokker, 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 timon de direccidn,
procedimiento que in(hulal)lemente resultarla dema-
siado fatigoso.

ICARDO

enaturalmente, en primer lugar, muy espaciosas (véa-
se tabla), mientras que el decorado standard y tapi-
zado crean una atmdsfera agradable. Las cabinas
pueden proveerse de decorado y tapizado, segun pro-
yectos especiales, y efectuarse por casas de muchos
afios de experiencia- Que el decorado y tapizado le
interesa realmente al publico viajero, lo demuestra
el hecho de que en la Gltima Exposicion Aeronauti-
ca de Paris, en la que la muy conocida revista fran-
cesa “I.’Air” ofrecia una copa para el aparato mas
confortable y elegante, al inmensa mayoria de los
visitantes voté a favor del Fokker F,IX, que habia
sido decorado, por los sefiores H, P, Mutters & Hi-
jos de La Haya.

Las butacas son confortabilisimas, aun para vue-
los largos, y hay espacio suficiente entre ellas para

Si el plano de deriva estd reglado correctamente cluc los pasajeros puedan circular libremente sin es-

y si. por ejemplo, se para el motor de la derecha, el
piloto puede hacer un viraje perfectamente normal
a la izquierda sin mayor esfuerzo y sin desviar el ti-
moén mas que cuando vuela normalmente con los tres
motores. Se demostr6 como innecesario este plano
de deriva reglable en los aparatos pequefios (F.VTIb-
3m,, etc,), puesto que el mando de este tipo precisa
muy poca energia,

CONFORT DE LOS PILOTOS

En todos los aviones comerciales Fokker se ha
puesto gran cuidado en asegurar el confort de los
pilotos. La barquilla espaciosa, con su doble mando,
puede cerrarse totalmente con ventanillas correde-
ras, de modo que los pilotos estdn absolutamente
protegidos contra los elementos.

La disposicion conveniente de los instrumentos es
el resultado de las experiencias de muchos afios de
los muchos pilotos que vuelan en los aparatos Fokkei,
La disposicion del tablero de instrumentos puede,
ademés, hacerse de acuerdo con los deseos dél com-
prador.

El asiento del primer piloto es reglable, de modo
que puede colocarlo en la posicion méas conveniente
para su fisico.

Todos los mandos, llaves, interruptores, etc,, es-
tan al facil alcance de ambos pilotos.

CONFORT JJE LOS PASAJEROS

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

torbar a .sus compafieros de viaje. La calefaccion de
la cabina se hace por medio de aire caliente, y puede
ser regulada por los pasajeros.

En el equipo del lavabo se incluye un depdsito con
agua corriente.

Para 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 ENTRETENIMIENTO

Ya hemos demostrado que la sencillez de la cons-
truccién hace posible una inspeccidn y entretenimien-
to regular y reparaciéon facil. Las reparaciones, aun
aquellas que precisan un tratamiento mas extenso,
pueden efectuarse rapida y eficazmente con herra-
mientas sencillas y material obtenible en todas par-
tes. Esto es muy importante para una Compaifiia de
navegacién aérea, puesto que mantiene los gastos de
trabajo a un nivel muy bajo.

* o o

Creemos que en este articulo hemos dado datos su-
ficientes para que nuestros lectores puedan hacer una
comparacién entre los aviones comerciales Fokker
y otros tipos de aparatos, y estamos convencidos de
que después de haberlo hecho, admitiran la superio-
ridad del avién comercial Fokker. Los aviones co-
merciales Fokker constituyen actualmente el equipo
volante standard, de por lo menos 39 Compafiias de
navegacion aérea, en varias partes del Mundo,
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GRAN VELOCIDAD DE VIAJE |

El avion de transporte mé&s moderno, FOKKER tipo F. Xll, construido

especialmente para las grandes lineas aéropostales internacionales, tales como

por ejemplo, la linea regular Amsterdam-Batavia, de unos 15.000 km. de

longitud, que estd explotada por la Cpmpafia de Navegacién Aérea Holan-
desa K. L. M.

Por su enorme velocidad, gran capacidad de cargay amplio espacio disponi-
ble para carga, es el FOKKER F. XII el aparato ideal para estos fines.
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Para recorridos cortos el F. XIJ esta dis- Para Jargos recorridos postales, la cai*a d«l

puesto para 16 pasajeros, siendo la distribu- aparato sera la siguiente:

cion de los pesos como sigue: Peso en vacio, incltjsjve radio e ins-

} . trumentos de navegacion......... 4.500 kg.

Pe_so en vacio .. [T 4.350 kg.  Tripulantes (4) y eqUIPaje............ 420 7
Tripulantes (2) s 160 Piezas de recambio y aparatos de

Combustible y aceite para 650 kms. 830 ” salvamento para la tripulacion... 150 ”~
EQUIPO oo 290 Cokmlbustible y aceite para 1.300

” HHOMELrOS oo 1.580 ”~

1.620 CoOrreo...... e 600 ”

Peso total . 7.250 7 APeSO tOtal oo 7.250 ”
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