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Domicilio: Plaza de la Lealtad, 4 Telegrama/: CLASSA

Estadistica del mes de Noviembre de 193]

Madrid - Sevilla Madrid - Barcelona
Madrid Sevilla Madrjd Barcelona
SERVICIO DIARIO Sevllld Madrid SERVICIO DIARIO Barcelona Madrid
Viajes efectuados....oenencnee 29 29 Viajes efectuados 30 31
Viajes autorizados....... 31 31 Vi&ies autorizados 31 31
Pasajeros....... 140 117 193 180
Carga (Kgs.) s 1.544 1.083 Carga (Kgs.) s 6.417 1.689

KilOmetros...cceieeicieeenns 11,600 11.600 Kildmetros...eieeeeinenens 15.600 15 600



Banco Espanol de Credito

Sociedad Anonima

Capital autorizado: 100.000.000,00 de ptas.
Desembolsado: 51.355.000 —
Reservas: 54.972.02Q t—

Domicilio social; Alcaia, 14.-MADRID
Apartado 297, Direccion:  Jec2are® BANESTO

350 sucursales en la Peninsula y Marruecos
Ejecutan toda clase de operaciones de Banca y
Bolsa en Espafia y Extranjero
Cuenta corriente a la vista con el interés anual

de2V* o
Libreta de Ahorro 4 “/o

BANCO GUIPUZCOANO

FUNDADO EH 1699 Qirec’ilin leiegrarica: BANCOGUI

SAS) SISSASIRIAN

Ospitai: 2S5.000.000 de
m 170 ao;12.s00.000
is.& 00.000

SUCURSALES: MXDHIO Avanlda del Conde Pefialvar, 6.—3ILBAO

cailé del Banco ds Espafia, 2; Andoain, Azcoitlii, Azpeitia, Bea-

sain. Cesteria. Deva, Bibar, Sigéibar, Fucnterrabla, Hernanl,

Iran, Mondragén, Motrico, OyaU. Oyarzttn. Pa”*Jes, Placen®

da, Renteria, Segura, Tolosa, Vergara, VUiabona. Villafran.'
ca, Zaranz, Zumayay Ziimarraga

Toda clase de operaeioses d Banca, Bolsay Cambio
Cajfia lucrtei  alquiler

ORTHO

IS/isteriai cientifico

Lanuza, 14 y 16.
Teléfono 57061.

Apartado 9071 - Madrid

Venta y reparacion de instrumen-
tos para la Aerondutica

Fabricacion de globos para son-
deos meteoroidgicos y para prac-
ticas de tiro

BANCO PASTOR casa fundada en1776

Pesetas 17.000.000
» 11.000.000

Capital suscrito

Capital dtsembolsado.

FonlJo de reserva > 6.000.000

Casa central: LA CORUNA
Sucursales en Vlgo, Lugo, Orense, Vivero, El Ferrol, .Sarria
Manforte. La Estrada, Tiiy, Mellid. Mugia. Carballo, Mon-
dofiedo, Puentedeume, Villalba. Ribateo. Carballino. Santa
Marta de Ortigueiru. Padran, Puebla del Caramifiat, Riba-
davia, Noya, Barco de Valdeorras, Verln, Raa Petin, Vimlan-
zo, Piienleareas, Chantada, Cedeira, Ordenes y Fonsagrada,
Cuentas corriente!™ con i/6reias.—Abonando los siguientes
Intereses:

Alavista 2 1/2 <0 anual
A tres tneses.. 3 ®lo *
A seis meses.. 3 1/2 »

Aunaflo 4 “lo
Caja die Aliorros. —Abonado tereses al 3y f/2 anual.
Cuenta corriente en moneda extranjera.—Intereses a convenir
Venta de giros sobre lodo el mundo, especialmente América.

Motores vSiemens de Aviacidon

Refrigerados por ai'8 tipo Sh, 13a = 88c.v., Sh.
PARA AVIONETAS. APARATOS DE ESCUELA,

UAMrIIOo.v., Sh.12= 1250. v.. Sil. 20 = 600 o.v.
SERVICIOS DE PASAJEROS Y POSTALES

Ganador de la vueUa a Europa d«l afio 1929 con ot 5h. 13

Siemens Industria Eléctrica, Barquillo, 28-M ADRID

Fabrica y Talleres en Cornelld (BARCELONA)
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Madrid

Al

El afio 1931, Cjue estd finalizando, ha estado bajo
la estrella de la gran organizacién burocratica; con-
fiamos que serd el Gltimo de espera enervante, y que
venga una era de trabajo fructuoso.

Nuestra industria aerondutica ha muerto y desea-
mos vivamente que en el afio 1932 tenga lugar su
resurreccion.

La Prensa aerondutica superviviente de la tem-
pestad, se sostiene milagrosamente, y solamente por
su constancia y ainor al arte. Las promesas de ayu-
da para crear una Prensa bien informada, han sido
vanas. Unicaiiiente podemos profetizar para e! afio
1932. la aparicién de otro nuevo 6rgano semi-oficial,
le deseamos

una Revista dedicada a la Aviacidn ;

ILUSTRADA DE AERONAUTICA

Diciembre 1931

finalizar

MUNDIALMQAV A,

FRANCISCO SAVANAY

WLLE DE AIBEAITO BoscH HM 3. Tel.1t608. - Madrid
PRECIO Abono anual.... 30 ptas
’ Idem Extranjero. 50 —

NUum. 48

el ano

prosperidad y constancia, y esperamos que no nos
hard también competencia bajo el aspecto comercial.
Felicitamos a la hasta ahora C.L.A.S.S.A., y espe-
cialmente a los pilotos y al personal en conjunto que
ha Illevado la Aviacién comercial a ocupar un pues-
to universal con una estadistica inmejorable.
.También los capitanes Rodriguez y Haya nos han
proporcionado tres records mundiales en este afio,
Por el contrario, la suerte nos ha robado muchos
buenos amigos, valiosos aviadores; con afliccién re-

cordamos a estos héroes.

ICARO, a todos sus lectores y amigos. les desea

felices Pascuas y un muy préspero ANO NUEVO,



Lineas Aéreas Postales Espafiolas

Proyecto de Conslitucién de una entidad mercantil

El Gobierno de la Republica acuerda la presen-
tacion a las Cortes de un proyecto de ley dispo-
niendo que, con sujecion al Coédigo de Comercio
y a los presentes Estatutos, se” constituya _una
entidad mercantil denominadd “Lineas
Postales Espafiolas”.

Dado en Madrid a 9 de diciembre de 1931.—i-l
Presidente del Gobierno, Manuel Asafia,

Aéreas

A LAS CORTES OONSTITUYENTES

El estado actual de la Aviacion no permite aun

la autonomia econémica de las lineas aéreas co-
merciales. Salvo una excepcion, todas las lineas
aéreas del mundo se mantienen gracias a la sub-

vencién de los Estados, subvencion que es.por tér-
mino medio tres veces superior a los ingresos co-
merciales de la explotacién. En estas condiciones,
ninguna emipresa es tan adecuada a la explotacion
directa por el Estado como ésta del trafico aéreo,
clue es ya de por si mantenida a expensas de la
Nacién.

Ror otro lado, el objeto principal del trafico aé-
reo es la conduccién postal, y ésta debe ser regida
y gobernada por el Estado. Pero esta organizacion
directa debe tener la suficiente independencia para
absorber los adelantos de la aviacion, incluso para
impulsarlos, cosa dificil si se la encuadra en las
estrechas normas de una organizaciéon ministeriali
Para dar elasticidad y facilidad de movimiento al
organismo director se crea una entidad mercantil
con un Consejo de Aidministraciébn nombrado por
el Estado e integrado por funcionarios de solven-
cia técnica que desarrollardn las normas genera-
les que el Ministerio de Comunicaciones dicte.

Hasta ahora el trdfico aéreo ha estado encomen-
dado a una Compafiia particular subvencionada y
controlada por el Estado. Con el nuevo sistema se
economizard el interés devengado por el capital
particular y se tendra la. seguridad de que el or-
ganismo director y regente tendrda siempre la ma-
xini:a solvencia técnica. Por otra parte, la practica
ha demostrado que no es necesario acudir al ca-
pital particular, ya que el capital normalmente ne-
cesario para la explotaciéon ha sido igual a,la svib-
vencion anual consignada en presupuesto.

Con la in'cautacion efectuada recientemente de
todo el material de la “Concesionaria de lineas aé-
reas subvencionadas, S. A.” y la subvenciéon anual
que se consigne en presupuestos para el trafico aé-
reo. 'hay suficiente para que no sea necesario recu-
rrir a capital particular. De todas formas, y para
casos excepcionales, en la ley se prevé esta con-
tingencia mediante la emisién de obligaciones.

Fundado en estas consideraciones, el Ministro
que suscribe, de acuerdo con el Consejo de Minis-
tros y previamente autorizado por él. somete a la
deliberacion de las Cortes el siguiente

PROYECTIO DE LEY

Articulo 1" Las lineas aéreas postales que el
Estado <leclare de utilidad publica y subvencione
en sus presupuestos seran explotadas en lo suce-
sivo, regidas, dirigidas y gobernadas por un Con-

sejo de Administraciéon con arreglo a
que se expresan en los articulos siguientes:

Art. 2° Con los bienes incautados por la Co-
misién gestora de las lineas aéreas y sobre la base
de la subvencién consignada en presupuesto, se®for-
maréd una entidad mercantil denominada “Lineas
N.éreas Postales Espafiolas”, que funcionard con
arreglo a los preceptos del Cédigo de Comercio,

Art, 3.« Las Lineas Aéreas Postales Espafiolas
tendran su domicilio en Madrid, pudiendo estable-
cer delegaciones y representaciones en Espafia y en
el extranjero y concertar como tal entidad mercan-
til convenios con las Compafiifas de navegacién vy
transporte extranjeras y nacionales, casas
tructoras, Compafifas de seguros, etc.

Art. 4* EIl 'Consejo de Administracién estara
constituido por un presidente nombrado por el Mi-
nistro de Comiuiicaciones a propuesta de la Direc-
cion general de Aeronautica civil, un representan-
te del Cuerpo Técnico de Correos, un delegado de
la Intervencién general del Estado, un representan-
te del Servicio Técnico de Aerondautica (ingeniero
aeronautico), un representante de la Aeronéutica
militar, otro de la Aeronautica naval (pilotos y na-
vegantes aéreos) y el director de las Lineas Aéreas.
Estos consejeros serdn nombrados por el Ministro
de Comunicaciones a propuesta de los respectivos
Ministerios,

Art, 5"
nistracién

las normas

cons-

Son atribuciones del Consejo de Admi-
lo siguiente:

a) Dirigir la explotacién de las lineas aéreas se-
gun las normas dictadas por la Direccién de Aero-
nautica civil, organizando los servicios, fijando los
gastos generales de administracion, otorgando al
personal los sueldos, gratificaciones y recompensas
ordinarias y extraordinarias que proceda, acordan-
do, si hubiere Jugar, la participacién en los benefi-
cios sociales a todo el personal cuando sea opor-
tuno, asi como los auxilios, donativos o subven-
cion que en su beneficio acuerde.

b) Ostentar la nepresentaciéon juridica de la
entidad mercantil ejecutando todos sus derechos vy
acciones pudiendo delegar total o parcialmente esta
facultad en un Comité ejecutivo, o en uno de sus
miembros cuando lo considere conveniente.

c) Celebrar y autorizar toda clase de contratos
de compra de material y repairacion del mismo, y
enajenar en subasta o permuta el miateria! de des-
echo que tuviere.

d) Acordar
to que exijan

realizar las operaciones
los fines sociales,

de crédi-
pudiendo emitir
obligaciones.

e) Proponer el pago de los
lizaciones correspondientes.

intereses y amor-

f) Eijair la plantilla necesaria para el buen des-
arrollo de las lineas admitiendo el personal que
ha de prestar los servicios.

g) Separar del servicio de las lineas,
expediente justificado, al personal de

h) Hacerse cargo de los
cione la explotacién,

mediante
las mismas.
ingresos que propor-
atendiendo sus gastos y car-
gas.

i) Fijar las tarifas del
y mercancias.

transporte de viajeros
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j) Procurar el desari-ollo del
correspondencia aérea.

transporte de la

k) Redactar el reglamjento por el que ha de re-
girse la adminisiraciéon de la entidad y el desarro-
llo de la explotacion.

) Aprobar con su responsabilidad los balances,

cuentas y memorias de los ejercicios anuales.

Art. 6.“ La contabilidad de la entidad se 'lle-
vard con arreglo a lo determinado en el Cédigo de
Comercio para las Sociedades, formalizandose los
balances anuales que tendrédn que ser aprobados por
el Tribunal de Cuentas.

Art. y.* Los acuerdos del Consejo de Adminis-
tracion se tomaran por mayoria de votos presen-
tes. siendo necesario para que sean validos la asis-
tencia de cinco consejeros.

Art. 8.° Aprobar los contratos que podran ce-
lebrar por documento puUblico o privado, median-
te subasta o concurso o por administracién, a jui-
cio del Consejo. Bn todos estos casos, si el vocal
del Consejo representante de la Intervencién gene-
ral del Estado disiente, deberd oirse al interven-
tor general. Bn todo proyecto de contrato cuyo im-
porte exceda de 500.000 pesetas, el informe del
Consejo de Administraciéon que reuna las dos ter-
ceras partes de sus votos, y entre ellos el del vocal
interventor, susdtuird al del Consejo de Estado a
que se refiere la ley de Contabilidad, elevandose ol
contrato para su aprobacion al Ministro de Comu-
nicaciones. En caso de que no se reuna aquel nu-
mero de votos o disienta el vocal interventor, de-
berd oirse al interventor general y al Consejo de
Estado.

Art. 9® Todos los acuerdos del Consejo de Ad-
nistracién se entienden sometidos a la aprobacién
de la Direccién general de Aerondautica civil, que
tendrd un delegado en la Compafiia facultado pan
asistir a los Consejos con voz y sin voto.

Art. 10. EIl Consejo de Administraciéon se re-
imird siempre que el presidente lo convoque o cuan-
do lo soliciten tres de sus vocales. Las sesiones po-
dran celebrarse en Madrid o en el sitio que se de-
signe.

Art. 11. EIl Estado satisfaid mensualraente a
las Lineas Aéreas Ppstales Espafiolas, en vista de
la justificaciéon de los viajes efectuados, el importe
de la subvencion kilométrica que fijarda para cad.u
afio en cada linea, y dentro del crédito presupues-

tario, el Ministro de Comunicaciones, en vista de
los resultados del afio anterior, librandose al em-
pezar cada ejercicio una cantidad como anticipo

para los gastos de personal y atenciones ineludibles
de material, cuya cantidad serd desconfada en las
subvenciones mensuales del afio a propuesta de la
entidad,

Art. 12, La entidad mercantil podrd constituir
un fondo de seguro mediante la aportacién de una
cuota kilométrica y que se destinara a reparacién *
reposicion del material damnificado.

Art. 13, La entidad empezard el funcionamien-
to de sus lineas con el personal director, técnico v
obrero de que hoy dispone la Comisién gestora, sin

que éste adquiera derecho a ser funcionario pu-
blico.

Art, 14. EI
propuesta de

Ministerio de Comunicaciones, a
la Direccién general de Aeronautica,

dictara las disposiciones complementarias para el®
mejor cumplimiento de esta ley.
Madrid a 9 de diciembre de 1931.—EIl Ministre

de Comunicaciones, Diego Mariinez BatHos.

“(0'y”

HARCA REGISTRADA

Mobiloil

Aceites y urasas lubrificantes
especial para Automoviles
y Aviones

| Vacuum Oil Company |

Sociedad An6nima Espafiok- [
5 JWreccioti Genei'o]1Cories 678 1Barcelona
I AGENCIAS
| Madrid, Barcelona, Gijon, Sevilla, "
B Valencia, Bilbao
%00 .0)
(oY



A El primer avién dei mundo construido enteramente de acero ‘l\
11 “inoxidable Stainless“ mediante soldadura eléctrica por puntos v I

\/

La “American Aeronautical Corporation” (Cor- ginal. Este nuevo aparato es vm anfibio de cuatro
poracion Aeronautica Americana) acaba de realizar, asientos abiertos, dotado de un motor de 170-200
con brillantes resultados, en su base comercial si- CV. de potencia, construido enteramente de acero

Anfibio Bossp, const uido completarne te de acero

tuada en el aeropuerto de Washington, Long Island “inoxidable”. EIl sefior Enea Bosse. presidente de
(Nueva York), toda una serie de vuelos de ensayo 12 “American Aeronautical Corporation”, es el in-
con un avién de una construccién enteramente ori- geniero constructor de este nuevo aparato,
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Ventajas del acero “inoxidable-Stainless"”, unido me-
diante soldadura eléctrica por puntos, compara<io con

otros metale.-:

Hasta 'hoy, la madera y el duraluminio han sido
considerados como los materiales mas apropiados
para la construccién de aviones. La practica ha de-
mostrado que esto ya no es as'/, y que el acero “in-
oxidable” pesa del lo al 14 por too y del 6 al 8 por
iIco menos que la madera y el duraluminio, respec-
tivamente. La soludadura al oxi-acetileno ya no es
necesaria, efectudndose todas las uniones mediante
12, soldadura eléctrica por puntos, que permite la
ensambladura de piezas complejas, lo que seria im-
posible con otros procedimientos. La soldadura eléc-
tric?. por puntos ofreci6 hasta la presente muchos
obstadculos, siendo el principal, la elevada tempera-
tura necesaria para unir las distintas piezas. Esta
alta temperatura debilitaba el metal enormemente y
producia una oxidacion que aumentaba este debilita-
miento. Después de largos afios de investigacién, di-
cho procedimiento fué desarrollado hasta tal punto

que ios obstaculos fueron vencidos, siendo el metal
preservado totalmente del debilitamiento y la oxi-
dacioén.

La corriente eléctrica pasa por el aietal sélo du-

rante la fraccion de un segundo, y estd concentrada,
en didmetros muy pequefios, medidos en milimetros
0 menor-. Las tenazas o pinzas para los electrodos
se manipulan sin aislacion, y el operario puede tocar
estas pinzas sin temor a descargas eléctricas, pues
la corriente, aunque elevada en am])erios. es muy baja
el voltios. Esto permite que cualquier persona pueda
manejar estas pinzas, quedando totalmente elimina-
do todo peligro al efectuarse esta operacién. La sol-
dadura eléctrica por puntos no aumenta.en nada el
peso del producto terminado, y permite la estimacion
exacta hasta al gramo, del peso de las piezas. La
maquina que regla la corriente puede manejarse fa-
cilmente por una sola persona y permite también la
soldadura eléctrica por puntos de grandes espesores
del acero “inoxidable-Stainless”, Este procedimien-
to es muy superior al roblonado, no aumentando el
peso y no precisando ninglun orificio que pudiera de-

bilitar el metal. La soldadura eléctrica por puntos
tiene gran superioridad comparada con otros proce-
dimientos, especialmente desde el punto de vista de
la rapidez del ensamblaje. Este medio impide en
absoluto las fugas que son tan comunes en los cas-
cos roblonados. Las distribuciones sumarias son féa-
ciles v pueden ser efectuadas por soldadura simple.

E1 mayor enemigo de los hidroaviones es la oxi-
dacion. El acero “inoxidable” resiste a la oxidacion,
y un hidroavién construido de este metal puede es-
tar anclado durante largo tiempo en agua salada,
expuesto al sol, niebla u otras condiciones atmosféri-
cas y especialmente a! frio o al calor extremos. Va-
rias piezas de acero “inoxidable-Stainless", ensambla-
das poi soldadura eléctrica por puntos, han e.=tado
expuestas alternativamente al agua salada-y al aire
durante un periodo de 3.400 horas, equivalentes a
varios afios efectivos, sin que mostraran sefial de
deterioro alguno. Los mejores resultados obtenidos
por los otros metales fueron 150 a 160 horas, des-
pués de las cuales aj*arecieron las primeras sefiales
de oxidacion.

Los aparatos construidos de duraluminio y otros
mctalesj que operan en agua salada, constituyen un
problema enorme respecto al .entretenimiento. Muchas
Compafias ;e navegacién aérea tenfan que descu-
brir que los gastos de entretenimiento contra la oxXi-
dacion se elevan a grandes cantidades y pehgran los
beneficios seriamente y hasta los eliminan a veces
totalmente. EIl acero “inoxidable-Stainless”, que no
puede deteriorarse, ofrece a dichas Compafiias una
innicns?. economia desde el punto de vista del entre-
tenimiento. La pintura y los bafios protectores son
innecesarios, ya que el color del acero “inoxidable” se
parece al del cromo, lo que da al aparato un aspec-
to muy bonito.

Al nuevo aparato seguird la construccion de un
hidroaviéon grande del tipo militar y otro comercial,
con muy pocas modificaciones. Después se coastrui-
rda un anfij)io biplaza, cuyo coste de,fabricacion seréa
tan bajo, que dicho aparato potlra alinearse entre los
aparatos terrestres de igual capacidad.

Numerosos ingenieros y constructores de aviones
han manifestado que esta nueva construcciéon revo-
lucionaria la industria aerondautica, y que dentro de
algunos afios seria adoptada como modelo.

Helices metalicas de paso variable H K W
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Los doce mandamientos
e delvuelo a remolque -

El vuelo a remolque ha adquirido gran importan-
cia en Alemania, y creyéndole de interés, damos
cuenta a cor.;inuacién de unos ensayos que Ultima-

mente se efectuaron en Griesheim en este sentido:

Federico Stamer, piloto-jefe de la Rhon-Rossiten-
Gesellschaft, dirigié6 en Griesheim, cerca de Darms-
tadt, un curso de vuelo a remolque en el que se ini-
ciaron i6 pilotos en los nuevos métodos, de los cua-
les 8 eran pilotos de aviones a motor, mientras que
los 8 restantes no tenfan mas que el certificado C
del vuelo a vela.

No obstante ser las condiciones meteorolégicas re-
lativamtsnte malas, se vol6 todos los dias, efectuan-
dose despegues bajo la lluvia, llegando a veces a
<lesaparecer en las nubes el avion y el velero a algu-
nas centenas de metros de altura.

No se noté ninguna diferencia sensible erire los
pilotos de ios aviones a motor y los de velero, Uni-
camente los segundos estuvieron un poco inquietos

la primera vez que se encontraron a i,.000 m. de
altura.
Por término medio hizo cada alumno 8 vuelos

que consistian erj lo a 15 minutos de subid'ay 20 a
30 minutos de descenso libre; en total vold cada
uno de ellos unas 4 6 5 horas.

Las primeras experiencias demostraron que los
pilotos que poseian el certificado C debieron haber
adquirido éste sobre un aparato de “semi-perfor-
mances” y no en un “Zdgling”, si estd carenado
como el “'Hol’s der Teufel”, En el primer caso, e!
alumno estaba acostumbrado a ejercer ur.ia accion
precisa sobre los mandos, y en el otro, no sabia
"graduar” sus movimientos porque se trataba de un
aparato “blando”. Ya que el velero remolcado por uii
avién a motor, vuela a una velocidad superior a la
normal, sus mandos llegan a ser m;uy sensibles lo
que explica que el piloto debe estar acostumbrado a
un pilotaje “fino”.

En el curso de los cien vuelos efectudos en Grie-
sheim no ocurrié ningldn accidente personal, ni se
registraron averfas en los veleros, un “Falke” y
“Profesor”, ni en el avion a motor, un B. F. W.
“Flamingo”.

Esto demuestra que el vuelo a remolque puede
ser practicado regularrrJente y sin peligro a condi-
cién de que se apliquen algunas ensefianzas adqtii-
ridas por la experiencia.

El programa de los primeros ensayos comprendi6
er.* primer lugar el reinolque con aire en calma, des-
pués, con viento mas fuerte y finalmente con el aire
madas agitado, habiendo violentas corrientes vertica-
les y atravesando pequefias nubes. No se intenté
nunca efectuar un vuelo a remolque debajo d'e las
grandes cumulos, pues parece que, en este caso, el
vuelo llega a ser peligroso. Después de haber vola-
do en Uhea recta y haber hecho grandes cambios de
direccidr., se efectuaron virajes cada vez mas cerra-
dos y cada vez mas rapidos.

Los pilotos de los aviones, a su vez, tomaron
asiento en el “Flamingo” para enterarse bien de las
condiciones d'el remolque que ellos tenian que ase-

A V KIMA.

gurar en lo sucesivo. Algunos pilotos de vuelo a vela
que nunca habian pilotado aviones a motor, volaron
también en el “Flamir*go” ; este sistema facilité mu-
cho la comprensién mutual del “remolcador” y del
"remolcado”, los hermanos “siameses” del vuelo a
vela.

Para desarrollar primeramente la sensacién de pi-
lotaje, no se instalé ningln instrumento a bordo
del velero “Falke” ; pero después de los -primeros
vuelos sé montéd un altimetro. Al fin del curso los
discipulos pasaron al “Profesor” donde habia ur.-
akimetro, un estatoscopio (indicador de la variacion
de altura) y un indicador de la tensiéon del cable
de remlolque.

Practicando metédicamente el remolque aéreo no
parece especialmente peligroso, sobre todo, si el pi-
loto respeta un pequefio nimero de consignas, bien
precisas, que el ingeniero Stamer ha formulado bajo
la forma origiral d® rrtimdamientos y que damos a
continuacion:

1.® Vigila siempre el cable de remolque, su “aflo-
jamiento” es mas facil ,de evitar que de suprimir,
una vez que se haya producido.

2° Mantente siempre diez a quince metros sobre
tu avion remolcador; evitards de este modo el remo-
lino de su hélice y no te meterds en pérdidas de ve-
locidad.

3," No te eleves mas que 20 a 30 metros sobre
el remolcador, pues en caso contrario seras td quien
lleva el avién.

4.° Si el cable se afloja no empujes la palanca,
bino tira suavemente de ella; esto hace que dismi-
nuya tu velocidad para que el cable se tense nue-
vamente.

5-“ En un viraje, esfuérzate en seguir el mismo
radio que el aviorl; si viras més corto, el cable se
afloja y si mas largo, td subes.

6.® Para corregir tu altura, puedes aumtentar tu
recorrido, bordeando detras de tu remolcador.

7.” Tira de la palanca al partir para alcanzar en
seguida tu posicion de vuelo; facilitards asi el des-
pegue del reniolcador.

8.° Cuando dispares el'enganche, y aunque tu ve-
locidad disminuya instantdneamente, no empujes la
palanca. No olvides gue vuelas mucho mas rapido
detrds de tu avion.

9.® Si, por un motivo cualquiera, tu avién des-
covacta el cable de reniolque, no vaciles, haz lo mis-
mo que él, es decir, desconectas también; si no lo
h.aces, olvidas que aterrizas con un cable de 120 me-
tros colgando que se enreda en arbustos y Aarboles,
lo que le hace capotar. Perder un cable es mucho
menos grave que echar a perder o destruir el apa-
rato.

10. No olvicies que no vives solo en la tierra.
Evita el lanzar tu amarre sobre ciudades y las re-
giones habitadas, asi como sobre las liYieas conduc-
toras de energia. Es mucho mléds prudente,

11, BUarbola siempre el pavés grande sobre tu
cable de remolque. En primer lugar, hace bonito,
después se le ve en vuelo, y finalmente el cable se
encuentra mas facilmente en los prados y cimpos,

12, Si eres ta el que estd pilotando el avién re-
molcador, no olvides que para lanzarlo deljes llevar
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tu cable y sus banderas sobre un sitio convenido dt.
antemailo-

Finy técnica del vuelo
-avelaconremolque -

Los despegues con remolque constituyen una me-
dida excelente para el vuelo a vela y i“robablemen-
te también para el despegue de aviones de larga dis-
tancia con carga grande. Otra posibilidad seria el
“ferrocarril aéreo”, es decir, el alojamiento de pa-
sajeros aéreos en los aviones remiolcadbs en los que
los pasajeros no es-tuvieran molestados por el ruido
de los motores y pudieran efectuar un aterrizaje de
urgencia con mucho menos peligro. EIl avion a mo-
tor remolcador debe tener una reserva de potencia
suficiente y no ser demasiado rapido para el remol-
que de los veleros. La disposicion de traccion dfebe
estar en el avién de motor,de manera que la crac-
cicn pase, en lo posible, por el centro de gravedad

del avién. E's conveniente una articulaciéon giratoria.
Es importante que la disposiciér, de la instalacién
de traccion permita a los vderos volar a mayor al'
ra que el avion a motor. Es conveniente que el dis-
paro se encuentre en el extremo de la disposicion de
traccion. EIl cable de traccion llega hasta la barqui-
lla de piloto del avion a motor, pasando, en la ma-
jhoria de las disposiciones (véase figura), sobre un
tubo telescépico giratorio delante del plano de de-
riva. EI giro lateral puede ser limitado o anuortigur
do por medio de un cordér< de goma. EIl cable de
traccion, consistente en un cable de acero de 3 mili-
metros de grueso aproximadamente, y de 80 a 15'
metros de longitud, debe tener de 3 a 4 pequefias
banderitas para que el pilo-to del velero pueda ver
‘bien las oscilaciones del cable. La fijacion di! cable
de traccion en el patin de cola o en el eje del tren
de aterrizaje no es conveniente.

La condicién principal que debe satisfacer el ve-
lero a remolcar, es que sea sélido. La fijacion del

hiodos de fijacion de las vacilias de fraccion para el despegue
de veleros mediante remoi~ue

cable de traccion debe tener doble resistencia que
éste, como mi'nirao, para que en tiempo de turbo:

das el cable represente el sido de rotura. Al remol-
car veleros de altas performances con timones com-
pensados, sin planos de cola ni de deriva, los cables
o varillas de marido no deben tener ningln juegr
puesto que contrariamente pueden presentarse vibra-
ciones pe'ligrosas de los timones y planos. En dia*
calurosos, los cables de mando deben apretarse direc-
tamente antes del despegue. En aviones a motor de
poca potencia (por ejemplo, los aviones de ala baja
tipo Klenim con motor Siemens de 70 CV. de po-

tencia) es converjiente, que con viento en calma, el
velero posea un tren de aterrizaje. Los despegues con
remolque con trenes de aterrizaje provistos de es-
quies, prolongan el rodaje y someten al avién remol-
cado a mayores esfuerzos. Lo mejor es un tren de
aterrizaje lanzable,

Figura numero i. Modos de fijacion de lao
varillas de traccidon para el despegue de veleros me-
diante remolque.

Figura ndmero 2. Gancho de disparo para el
despegue con remolque por avién o automovil.

El rodaje al despegar es normalmente 100 m. Poco
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después del despegue, propiamente dicho, el piloto del
velero debe soltar el tren de ate-rizajey empujar la pa-
lanca de mando para disminuir la tensién del cable y
permitir que el avién a motor suba con mayor rapidez.

La velocidad de remolque méas cémoda es 8o kilo-
metros-hora. En el aire debe mantenerse el avidon re-
molcado por encima o lateralmente del avién rerao-1-
cador. Es aconsejable la disposicion de un dinamo-
metro en la varilla de tracciérj del avién remolcador.
El velero es el primero que suelta el cable, iniciando
entonces el avion a motor inrrjidiatamente el vuelo
picad'o en la vertical, lanzando el cable de traccién
0 recogiéndole. (Z. F. M.)

Velero de ala alta, de
escusU, tipo‘“-Habicht*

Aplicacion: Se trata de im aparato de escuela con
buena.? cualidades aerodindmicas, construido de ma-
dera, EIl tieni]50 empleado en su construcciéon es de
600 horas, aproximadamente, y su coste de 203 RM.

Velamen-. Ala recta-arriostrada, con los extremos
ligeramente redondeados. Sobre el fuselaje hay una
cabafi?. de dos montantes. El ala se encuentra direc-
tamente sobre el dosel del fuselaje. El perfil del ala
es “Gottingen” 533. y en sus extremos “Clark Y ”.
Hay dos largueros de secciéon I, La distancia entre
las costillas es de 38 cm. y el arrio.stramiento, de
alambre de acero de 3 mm. EI forro es de tela. Los
alerones tienen dimensiones grandes y mandos dife-
renciales por medio de varillas, estando intercalados
discos de cuero para recibir un movimiento trans-
versal entre la varilla y palanca de mando.

Fuselaje: Este lleva un revestimiento de chapa
contrapeada que en la parte anterior del asiento del
piloto, dispue.sto delante del ala, es desmontable y
so sostiene mediante cordones de goma, como pro-
teccion para las caidas. La seccion del fuselaje de-
bajo del ala es triangular con el vértice dirigido ha-
cia arriba; la parte posterior del ala es de seccién
cuadrada. La parte del fuselaje detras del piloto esta
construida en celosia, con pocas diagonales. (Z. F. M.)

Empenaje: Es de dimensiones amplias. El timén
de direccion es compensado. El mando es por pe-
dales. ,

Envergadura, 11 m.

Longitud, 5,74 m.

Superficie sustentadora.

12 m. cuadrados.

i CA RO

Peso en vacio, 75 kilogramos.
Carga util, 80 idem.
Alargamiento, 10,1.
Carga por metro cuadrado,

Velocidad, 13,5 m-s.

12,9 kilogramos.

La meteorologia en
los vuelos sin motor

La segunda conferencia del cursillo organizado por
1?7, Asociacion de Alumnos de Ingenieros acerca del
vuelo sin motor, fue pronunciada por el jefe
de los servicios de Proteccion del Vuelo en Aeronau-
tica Militar, teniente coronel de Ingenieros don José
Cubillos, en el domicilio de la referida Asociacién.

Repeticiéon de la pronunciada en el Museo de In-
genieros en un cursillo andlogo para otros elementos
de la aficién al vuelo a vela, esta disertacién fué in-
teresantisima, y los oyentes quedaron verdaderamen-
te encantados de la clara exposicién cientifica que
el sefior Cubillos hizo de la necesidad imprescindi-
ble de la colaboracién meteoroldégica en la aerondau-
tica en general, pero muy especialmente en esta rama
de ella. En el vuelo sin motor ha de “ponerlo todo”
el viento, y .si la habilidad del piloto no estd com-
pletada por un buen conocimiento de la meteorolo-
gia, no ha de serle posible al aeronauta sacar de las
condiciones atmosféricas el partido necesario.

Travesiade la Mancha en avion

El periédico inglés “Daily-Mail” ofrecié6 un pre-
mio de mil libras al primer aviéon, sea cual fuera su

nacionalidad, que efectuara la travesia de la Man-
chan en los dos sentidos.
Hasta la fecha se contentaron con realizar el

vuelo a vela sobre tierra, pero no existe ninguna
razén para no hacerlo también sobre el mar. Pre-
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cisamente para estimular una tentativa en este sen-
tido el “Daily-Mail” ofrecio el premio anteriorrrlen-
te citado.

Las inscripciones fi.ieron bastantes numerosas y
lanto los ingleses como los alemanes se mostraron
muy entusiastas y deseosos de llevarse el premio, y
el sefior S. D. R. Washington, secretario de la “ Aso”
ciacién Britanica de Aviones Planeadores” mani-
festo ;

“Este concurso atrae la atencién de una mane-
ra sorprendente. De todas partes se reciben peti-
ciones de informes y solicitudes de inscripcién, dan-
do lugar a creer que las tentativas empezaran des-
de ei primer dia de la apertura del concurso. Aun-
que los participantes se hallan en completa libertad
de atravesar el Canal de la Mancha desde cualquier
punto, opino que la mayor parte de ellos partiran
del aerodromo de Saint-Inglevert, préximo a Ca-
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tituiran
en

seguramente un acontecimiento memorable,
los anales de la aviacion” ...

Ciertamente el acontecimiento es memorable, pe-
ro ha sido rapidamente realizado y los bafistas de
las playas han tenido poca ocasi6on de experimentar
muchas emociones.

Al abrirse el concurso estaban listos 6 competi-
dores en Saint-Inglevert. EIl aleméan Krauss hizo
tres tentativas sin resultado. EIl inglés Zurner re-

nuncié después de la performance de Kronfeld y
volvié a Inglaterra a remolque.

Roberto Kronfeld despegé a las 19 horas, siendo
su velero “Wien” remolcado por un avién pilota-
do por Weichelt. Cuando habia llegado a 2.500 me-
tros de altitud, solté el cable de remolque y se
dirigi6 réapidamente hacia Limpne. Después de un
vuelo de tres cuartos de hora se pos6é en el terre-
no de Swangate, a tres kildmetros de DouVres, ca-
si como Louis Bleriot, hace 22 afios.

lais, intentando aterrizar en las inmediaciones de Parti6 nuevamente una hora después, se elevd
Folkestone. Haremos todos los esfuerzos para ga- a 3.000 metros y pic6 directamente sobre el estre-
rantizar el maximo de segiliridad. Una patrulla"de' ~chd; Aterriz6 en Salit-l1figTevért 'de hiaiTe'ra impe-
canoas muy rapidas y ademas una patrulla de hi- ‘cable a las 22 horas 30’, manifestando que si ha-
droaviones vigilaran la Mancha con este fin. Los bia empleado mas tiempo para el viaje de regreso
vuelos no seran probablemente autorizados hasta ha sido a causa de que el sol estaba poniéndose lo
el medio dia, lo que permitira a los bafistas de que le oculté la vista de la costa y retrasé su ate-

las distintas playas de la Mancha ver lo que cons-

Alemnnia

El primer autogiro aleman

Focke-Wulf construye un autogiro con patc'trte

El autogiro del espafiol sefior La Cierva, que en es-
tos Gltimos tiempos ha encontrado gran aceptacion
en Inglaterra, Francia y especialmente en los Esta-
dos Unidos de América del Norte, se construye ac-
tualmente por primera vez también en Alemania.
De la construccion de este aparato con la patente de
la Compafifa inglesa “Cierva Autogiro Co”, o su
Compafiia filial en Alemania, respectivamente, se ha
encargado la casa constructora de aviones “Focke-
W ulf Flugzepgbau”, de Bremen.

Este primer autogiro que se construyé en Alema-
nia es imo de los tipos mas recientes y mas poten-
tes (tipo C. 19); Representa un biplaza de depori-a,
dotado de un motor Siemens Sh 14, de 100 CV. de
[eeotencia, y estd caracterizado, desde el punto de vis-
tr. técnico, especialmente por su “rotor”, o autogi-
ro propiamente dicho, de tres aspas y un aparato de
puesta en niarcha para el arranque automatico del
mismo. Dicho “rotor” es cantilever, sin ningln
arrostramiento y puede plegarse, después del ate-
rrizaje, en unos dos minutos, de modo que el apa-
rato puede ser alojado en las mismas condiciones
que cualquier aparato de deporte. EIl aparato de
puesta en marcha es una innovacién importante, pues
en los autogiros de construccion antigua, el “rotor”
se ponia en marcha por el remolino de la hélice, y
precisaba, por lo tanto, bastante tiempo hasta que
alcanzaba el nimero de revoluciones necesario para
el despegue. Con el aparato de puesta en marcha

rrizaje.

ijar?, el arranque automatico, el rotor se pone en mar-
cha desde el motor, en medio minuto, desacopléan-
dose el referido aparato de arranque, automatica-
mente, una vez que haya alcanzado el nimero de re-
voluciones necesario. El primer.autogiro construi-
do eft Alemania correspondera respecto a sus per-
formances de velocidad y de subida a las de un avién
de deporte moderno de igual potencia de motor apro-
ximadamente ; es decir, tendrd, con un peso en vue-
lo normal de 612 kilogramos, una velocidad maéaxi-
ma de 165-km-h-, una velocidad minima horizontal
sin pérdida de altura de s6lo 35 km-h., una veloci-
dad de subida de 222 m-min. y una velocidad de
descenso vertical, con un é&ngulo de planeo de 90
giado'r. de 3.8 m-seg.
Detalles sobue el wién de altura

Este nuevo aparato es un monoplano, construido
per la casa Junkers, por encargo del Instituto Ale-
mén para ensayos de Aeronautica (en abreviatura,
D. V. L,), Berlin. Los primeros vuelos de prueba se
efectuaron con motor sin compresor, el 2 de octu-
bre 1931.

Aplicacion: Se trata de un avién de investigacion
y ensayos para efectuar vuelos en la estratosfera del

conocido tipo de construcciéon Junkers, totalmente
metéalico.
Velamen: EIl aparato es un monoplano cantilever

de ala baja. Los planos tienen forma trapezoidal y
su profundidad disminuye hacia los extremos. Su
posicién es la de una V, pronunciada. Los dos ale-
rones. de gran envergadura, estdn provistos de ra-

nuras. EIl revestimiento de las alas es de chapa on-
dulada.
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Fuselaje: Este es cuadrado y relativamente estre-
cho. Tiene una cabina “resistente a la presién”, pro-
vista de pequefias ventanillas redondas y con dos
asientos en tandem. Dispone del espacio suficiente
para la instalacion de aparatos de medida.

Grupo motopropulror: EI motor es un Junkers
“L. 88" con 12 cil. refrigerados por aire, de unos
800 CV, de potencia, con 2.000 r. p. m. Esta dotado
de un ventilador centrifugo para la compresion. La
hélice es de cuatro palas y el radiador suspendido
debajo del fuselaje.

Empenaye: Los timones de altura y de direccién
son compensados. Los planos de cola y de deriva son
cantilever.

T\'en de at\errizaje: Este es muy alto, sin eje y
tiene tres montantes para cada rueda; el montante
delantero, que estd unido con el fuselaje, lleva amor-
tiguado!'. Los dos montantes interiores estan unidos
mediante una articulacion con una piramide de va-
Inglaterra

rillas debajo deT fuselaje. EI
tipo corriente.

Equipo: Se han previsto instalaciones especiales
para obtenei' una vision suficiente desde la cabina,
para mantener la presién en ella, para la impermea-
bilizacién de los cables de mando, etc. de las que
todavia no tenemos mas detalles.

Envergadura, 28 m.

Superficie sustentadora, 100 m, cuadrados.

Potencia del motor en proximidad del suelo, 800
caballos vapor.

Peso en vuelo, 4 toneladas.

Alargamiento, 7,8.

Carga por metro cuadrado, 40 kilogramos.

Carga por CV-, 5 kilogramos.

Potencia por metro cuadrado, 8 CV.

Velocidad por km-h.,. 91.

Velocidad de subida en
10 m-s.

patin de cola es del

proximidad del suelo,
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Espafia

Feliz aterrizaje de 1los aviadores espafioles

H aya y Rodriguez en el aer6dromo de Bata

Como el dia 24 amaneciera espléndido, ofreciendo
el aire buenas condiciones para navegar, los aviado-
res Haya y Rodriguez, que no pensaban emprender
el vuelo en la Nochebuena, decidieron salir, comen-
zando desde bien temprano los preparativos para el
vuelo.

Llevan a bordo del aparato 3.400 litros de gaso-
lina, 150 de aceite y 80 de agua; todos los apara-
tos necesarios para la navegaciéon aérea, los planos
meteorolégicos y cartas de navegacién. Ademas lle-
va montada una estacién de radio de onda corta,
para comunicar con la base aérea de Tablada duran-
te el vuelo.

Los partes meteorolégicos daban buen tiempo en
toda la ruta, pero sefialando la tendencia a empeo-
rar.

A las diez y cuarenta y uno despegé el aparato,
llevando un total de 5.400 kilos de peso.. EI despe-
gue se hizo utilizando la pista desde la que se ele-
vé el “Jests del Gran Poder”, En el aparato lleva-
ron los periddicos de las ediciones matutinas de Se-
villa, Los aviadores van provistos de paracaidas.

A las diez y treinta y cinco pusieron en marcha
el motor. A los 400 metros del punto de arranque
arrojaron el carrito auxiliar que llevaban adosado a
la cola, despegando seguidamente de una manera
maravillosa. En el aer6dromo se hallaban todos sus
compafieros del servicio de aviacién, numerosos pe-
riodistas y socios del Aero Club.
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Construccion de Veleros

Velero biplaza: planos completos 300 pestfas

Velero monoplazar planos completos 250 peseUs
Planos completos planeadores tipo “alumno,, 200 pesetas

NOVEDAD: Planos velero mixto para escuela y transformacion 300 pesetas
madera CONTRAPEADA: tipo abedul KAWIT. (Véase “lcaro,, nim. 47)

Madera contrapeada okume 1 MM 13 pesetas m/?
> > IS5 M/Maiiiee e, 12 « »

> » > 2 MMt 11 > >

» > 3 MM i 10 > >

> > 4 MM 11 » >

ACCESORIOS: Cable de acero, poleas, tensores horquilla, tensores ojo, tornilleria, alambre de
acero telas, tierraje completo.

Prsncisco SAV ANAYV

B arajas Aerdodromo Civil

Correspondencia dirigir a la Administracién del “Icaro,, Madrid, calle Alberto Bosch, 3
Teléfono 11608



La construccion de hélices metalicas de
paso variable

En un nGmero anterior nos hemos ocupado de !la
construccién de las hélices americanas y en éste da-
mos a nuestros lectores una descripcion de la fa-
bricacién de hélices metalicas de paso variable, adap-
tadas a las necesidades europeas, que son rtiuy difc-
retitcs a las de construcciéon en serie de los ameri-
canos.

Como base para 'la descripciéon, tonraremos espe-
cialn7ente la hélice H. K. W. que indudablement,’,
hoy dia, es en Eturopa la fabrica de hélices metalicas
de paso variable de maéas produccior,”

/. Materiales de construccién, a) Buje— Se em-
|:leari en la actualidad simiultdneamenie dos tipos
e buje para hélices metalicas reglaWes; en uno de
ellos, las palas de las hélices estdn provistas de
una rosca y s€ nionian dentro o sobre el buje (Jun-
kers, Ratier, Levasseur); en el otro tipo de cons-
truccién, el buje consta de d'os mitades en el plano
de la hélice, y la sujecién de las palas lo hace la
presién que éstas dos mitades de buje ejercen ura.
contra otra, teniendo las palas en los pies uno o
varios cuellos que absorben las fuerzas cenlrifu-
ffas (tipo “R S” H. K. W., Alernsma-Hamilton-
Standard-Steel. Estados Unidos).

Los tochos para los bujes de las hélices, tales
como los emplea por ejemplo la H. K.,W ., se for-
jan eri estampas especiales para obtener una bue-
na elaboracion del material. Este ultimo es un ace-
ro cromo-n.'quel de primera calidad, con una re-
sistencia de 95 kg, min. 2 aproximadamente, y un
alargamiento grandisimo.

En este sentido tiene gran importancia el que los
bujes ¢e la H. K. W, se centran por medio de pie-
zas de separacion, o perjios prisioneros (grapas),

mientras que por ejemplo, la Standard Steel no
emplea ningln centraje especial de las mitades de
los bujes.

El calibre del buje se ajusta, en cada caso, a la
nariz del ciglefial del motor para el que se emplea.
Dcsgraciadamlente no se ha conseguido hasta la fe-
cha estandardizaren Eui'lopa las narices de cigiifia-
les, como sucecie en los Ei?tados Unidos ya desde
hace algunos afios. Por esta raz6n proponemos en
este lugar, fabricar las narices de ciguefiales de un
tipo semejante al ya usual en los Estados Unidos
(Normas de los Estados Unidos). Por ejemplo, en
los motores Hispano-Suiza y Elizalde se emplean
actualmente narices de ciglefial cénicas que ‘tie-
nen el gran inconveniente, de que son propensas a
una facil corrosiéon, muy especialmente, cuando e!
material que se emplea para ios bujes es de calidad
superior a la del ciguefial. Tal v.ez es iK)sible em-
plear narices de ciglefial conicas, de trabajo segu-
ro, en motores de hasta 250 CV. .aproximadamente.
T ratdindose de una potencia mayor, debieron em-
plearse Unicamente narices de ciglefial cilindricas
con dientes longitudinales cuyo desgaste por corro-
sion es imposible. Para evitar en las narices de ci-
guefal cénicas,’” que desgraciadamente existen aun,
el desgaste por corrosién, la H. K. W. estd em-
pleando. con buenos resultados, un revestimiento de
cambio del calibre del buje, para crear, de este modo,
ura capa de separacion entre el material d*l buje
y el del ciguefal.

b) Palas de hélices.— Ls. H, K. 'W. emplea para
ios tochos de sus palas de hélices el duralumio de
las "Durener Matallwerke' que, aun hoy dia, ocupa
el primer lugar en el mercado mundial, debido a
sus cualidades. La- referida casa garantiza en su
material forjado para hélices, los valores siguientes;

Resistencia al desgarramiento: 38 kg. mm. 2.

Alargamiento: 12 por ico.

Dureza Brinde!; mayor que 1OO.

Debe tenerse en cuenta, sin embargo, que, por
extensas investigaciones, hemos comprobado que, en
este material, los valores efectivos exceder.- siem-
pre de los anteriormente citados. Por lo tanto, de-

ben considerarse estos valores principalmente como
1valores de cdalculo sobre los que la H, K. W . basa
sus calculos di resistencia, por cuyo motivo resul-
ta, debido a la mejor calidad del material, un au-

mento de la seguridad, naturalmente' no calculado.
Por repetidos ensayos hemos comprobado, en el
transcurso de los afios, que la calidad del material

“Duren” es siempre uniforme; de m,odo que pue-
de renunciarse a los ensayos de desgarramiento por
cada tocho. Otras casas constructoras de tochos
forjan ciertamente con frecuencia, para cada tocho,
probetas especiales para el ensayo de desgarramien-
to: pero estas probetas se hallan eri sitios que per-
miten obtener siempre valores de resistencia mayo-
res que los que el material tiene en las secciones
jirincipales. muy grandes. Naturalmente es imposi-
ble sacar probetas en estos sitios. Por esta razon es
absolutamente preciso poder confiar, con plena segu-
ridad y en tbdos los sentidos, en la buer.a calidad del
trabajo de forja y ésto es indudamente el caso con
I'i casa “Duren”, ya que estd forjando metal ligero
por mas tiempo que ninguna otra en el mundo.

El forjado de los tochos para hélices puede ha-
cerse de varias maneras. En América, por ejeinplo.
'donde se construyen series de 1.000 hélices de un
mismo tipo, es beneficioso trabajar con estampas,
grabadas con gran exactitud y Illamadas estampas
cerradas. Con este procedimiento, las palas son casi
r.cabadas en la estampa por el pesado martillo pilén
a vapor. Sélo es necesario -quitar, después del tra-
bajo del martillo,'las batiduras y tornear la nariz.
Aunque las estampas grabadas son carisimas, es po-
sible realizar este -procediniienco de manera benefi-
ciosa debido, naturalmente, al gran nimero de pie-
735 que se construyen en cada caso; pero su empleo
es imposible, por razohes del coste, si puede con-
tarse Unicamientc con series nnuales de unos 100 a
i50 hélices ¢'el mismo tipo, como maximun. Una
serie de'tal nimero es, segln nitestras experiencias,
va muv grande para las condiciones europeas. EI
procedimiento no es tain“wco apropiado al tener que
fabricarse un gran nimero de distintos tipos de hé-
lices. 1 ‘e

En tales casos, ciue en Europa son los usuales, eF
muchisimo mas conveniente y econémico, forjar los
lochos en estampas abiertas o no emplear ningu-
ro. EI forjado de los tochos para la H. K, W. se
hace en estampas abiertas, de manera -que el tocho,
al salir de la' estampa, tiene'ya la incidencia que
ese habia calculado previamente. Tiene ademas un
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exceso de material que ha de quitarse meciiante el
correspondiente trabajo.

El procedimiento de construir las palas de to-
chos que se forjan “libremente” con martillo, o
sea, las que no tienen r'iguna incidencia, se emplea
aun por varias fabricas, esijecialmente en Francia.
No 'hemos adoptado dicho procedimiento, pues los
esfuerzos que sufren las palas- que se turcen pos-
teriormente para darles la incidencia correspondien-
te, nos parecen demasiado elevados.

También respecto al peso de los tochos ofrece
este trabajo de forja pocas ventajas, ya que se esta
obligado a partir de una seccién rectangivlar del
tocho, mientras que el tocho que trabajamos nos-
otros tiene ya secciones perfiladas. Por esta razéa,
los tochos de seccién rectangular tienen un peso
considerablemente mayor que los perfilados que em-
pleamos nosotros, c'¢ modo que el pequefio aumento
de precio del tocho forjado en perfil estd casi com-
pensado por el mayor peso del tocho rectangular;
pero mayor importarcia que una probable diferen-
cia del precio tiene para nosotros el hecho de que
no puede haber ningin otro esfuerzo mas del ma-
ternal de la hélice, debido a una torsién ulterior.

Lo anteriormente expuesto no dija lugar a duda

que, para las condiciones europeas, el tocho torci-
do duran-le la forjai para la incidencia correcta,
merece en absoluto la preferencia. Extersos en-
sayos del material nos han clado_ este oonvenci-
miiento. i n
. Proceso de fabricaciéon de la hélice
"R-S” {H. K. W.).— Originalmente, los tochos que,

segun ladescripcion anterior, empleamos nosotros, se
trabajan a mano ;pero se vié que este procedimiento
es muy costoso y poco exacto. Especialmente resul-
tan coti frecuencia en el trabajo desechos por la ra-
z6n de que se depende en absoluto de la calidad v
de. los conocimientos del obrero.

Por este motivo empezamos muy pronto a ideai
una maquina especial para trabajar los tochos, er.
el mayor grado posible, previamente mediante aqué-
Ila, Esta maquina se construyé en estrecha colabo-
racion oon una de las fabricas de méaquinas-herra-
mientas mas importantes de Aleinania, lograndole
después de ensayos que duraron mas de un afio, su
perfeccién actual. EI principio principal de esta fre-
sadora especial consiste en aue de wuna hélice modelo,
trabajada con gran exactitud, son copiadas las distin-

tas palas del tipo de hélice correspondiente. Seria
prolijo explicar en este lugar todo el proceso de
trabajo de la maquina, debiendo bastar la irdica-

cion de que los tochos, al salir de la fresadora, tie-
nen ya una exactitud de 4 a 5-10 mm. aproxima-
damente.

Lo iniportante es que con este modo de trabajo,
una pala, al haberse fresado por el mismo modelo,

corresponde con la maxima exactitud a la otra, es-
pecialmente respecto a la distribucion de las masas
(equilibrio dindmiico).

Antes de que los tochos se pongan en la fresa-

dora. se verifican cuidadosanler.te sus medidas, tor-
nedndose después el pie y s6lo entonces se efectla
el fresado en la méaquina, como anterioniiente que-
da descrito.

Una vez que las palas han pasado por la fresa-
dora, se trabajan con aparatos pulidores y afilado-
res y finalinente se equilibran.

tipo
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Este
medio
ajusta

método de fabricacién, especialmente por
de la fresadora ideada por la H. K. W. se
en alto grado a las condiciones que general-
mente existen en Europa. Se puede, cam'biando el
modelo, lo que se hace en un tiempo muy corto,
construir nuestros diferentes tipos de pala sin que
=ea necesario emplear para cada tipo, costosas es-
tampas cerradas jjara la construccion de los tochos.
Ademas, hay que tener en cuenta que estas fresa-
doras especiales, después de haberse puesto en servi-.
cio, trabajan sif ninguna vigilancia especial, desem,-
bragando automaticamente tan pronto como se haya
acabado el fresado de un tocho.
V.
que el trabajo de los tochos por la fresadora
especial de la H. K. W. es de una exactitud gran-
disima respecto a la distribucion del material sobre
el eje longitudinal de las palas. Generalmente, no
es suficiente que en una hélice se logre el equilibrio
quitando material de cualquier sitio de la pala de-
masiado pesada, sino que debe aspirarse a conseguir
el equilibrio de las hélices sin que se quiten gran-
des cantidades de mlaterial; pero esto sélo es posi-
ble de manera que se logre una distribucién muy
exacta de las miasas y precisamente esto es lo que
realiza la referida méquina.

Un hecho que puede determinarse facilmente es,
por ejemplo, que en varios tipos de hélice que se
encuentran en el mercadb. existen diferencias de
peso entre las distintas palas de hasta 200 gramos.
El equilibrio mucuo de esta clase de palas se ha con-
seguido. introduciendo en su pie una gran cantidad
d'e plomo o quitando iriaterial en un sitio- en que
realmente no hubiera debido hacerse.

Para evitar métodos como los anteriormente ci-
tados, que conducen desde luego raMy facilmente a
una -marrha irregular de la hélice, hemos introdu-
cido en nuestros tipos de hélices dertds toleran-
cias de peso para las distintas palas.

Permitimos por ejemplo, en nuestras palas de ac-
tuahnente mayor peso— (29 kilos c-u)—, s6lo una di-
ferencia de 60 gramos entre las distintas palas, es
decir, una tolerancia de méas o nienos 30 gramos.
En palas ligeras, las diferencias de peso, prescritas

iir

por nosotros, son menores aln, 0 sea, COrrespor-
dientes al peso de las palas.

La H. K. W. ha confeccionado, para la verifica-
cién de sus propias hélices en la fabrica, disposi-

cione.-i especiales que tienen tolerancias mucho me-
nores que las que exigen, por ejemplo, por parte
de los Centros oficiales o" institutos dte investiga-
ciones aeronauticas. Esto se refiere especialmente a
las disposiciones respecto al ajuste y equilibrio de
las hélices. Es natural que exaciitudes mayores pre-
cisan tsmbién una marcha considerablemente mas
regular de las 'hélices, a lo que la H, K. W, presta,
en cada caso, atencidon especial.

De esj>ecial exactitud ha de ser el asiento de las
palas en el buje. La IT. K. W. ha comprobado, por
pruebas con una hélice Standard-Steel, que en este
tipo de hélice se producen vibraciones ya con una
incidencia de iS*“ lo que atribuy6 la H. K. W. a ura
tolerancia insu'ficiente en el asiento dt los pies de
la pala de los bujes. Por esta razén, la H. K. W. se
decidi6, no obstante el considerable aumento del cos-
te de fabricacién que ésto significaba, a realizar el
ajuste del asiento de las hélices con ima exactitud
mucho mayor que en las palas de construccién ame-

Exactitud— Ya queda dicho en el apartado
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ricana. Una prueba centrifuga con una hélice
H. K. W. de este tipo, en paragén con una hélice
Standard-Steel demostr6 que la héhce H. K. W.
queda exenta de vibraciones aun con incidencias
considerablemlente mayores que las de la hélice Stan-
dard-Steel. De ello, la H. K. W. dedujo de que la
mayor exactitud <fel asiento de las palas en los
pies del buje es absolutamente preciso por razones
de seguridad aunque ello avimenta el coste de fa-
bricaoidri.

V. Pa,i*formnces y rentabilidad.— Al principio
las palas de hélices metalicas no les parecié bien a
los clientes la gran diferencia de precio entre
las hélices metéalicas y las de madera. Salta a la
vista que el precio de las 'hélices mietalicas tiene que
ser varias veces mayor que el de las de madera,
como ocurre, por ejemplo, con los aviones de ma-
dera y los metéalicos.

El elevado coste del material bruto, el considera-
blemente mayor tiemipo empleado, asi como la ma-
yor exactitud necesaria explican suficientemtente el
elevado precio. Este elevado precio no estarfa jus-
tificado si con el empleo de la hélice metélica no
resultara un considerable mejoramiento de las per-
formances y una d'uracién eri varias veces mayor.

En el avién militar, la duracién y el precio in-
teresan solo en segundo lugar si,empleando hélices
nietadlicas, se logran manifiestos perfeccionamientos
de las performances y ésto es siempre posible si los
d'atos que dan los constructores de los aviones sor

de exactitud suficiente. A continuacién citaremos
algunos ejemplos. Con las hélices tipo “RS”, el
tiempo de subida de una canoa volante italiana

“Wal”, dotada de un motor Fiat A. 22 R, a 3.000
metros aproximadamente, se rebaj6 de 42 minutos
con hélices de madera a 28 minutos con hélices tipo

“RS”, miejorardole por lo tanto, en 14 minutos.
Ademas, se logré6 un aumento de la velocidad de
4 kilémetros aproximadamente; véanse las relacio-

nes adjuntas.

Una canoa voiante Dornier-Wal dotada de mo-
tores B- K. W. VI, con transmisién directa, se
doté de hélices tipo “RS”, alcanzando, con relaci6n

de
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a las mejores hélices de madera, un aumento de la
velocida<i de 12 km h. y logrando también un peque-
lo mejoramiento del tiempo de subida.

Es im hecho bien conocido que las hélices de
madera, en un clima algo desfavorable y con un cons-
tante mal tiempo, tienen una duracién miy limita-
da. En consecuencia, saltan claraniente a la vista
los beneficios que ofrecen las hélices metalicas, de-
bido a su duracién casi ilimitada, no obstante su
precio relativamente elevado. Ademaés, debe tenerse
en cuenta que las hélices de madera precisan un en-
treteniniTiento y cuidado constantes mientras que las
hélices metalicas precisan solo un trabajo insignifi-
cante eri los bordes de ataque de las palas, con gran-
(Jes intervalos de tiempo, En la confrontacién de los
precios de las hélices de madera y de las metélicas,
se olvida muy frecuentemente, que el coste del buje
de la hélice de madera ha de sumarse al de la hélice,
propiamiente dicha, para obtener una verdadera com-
paracion entre los precios de la hélice metéalica y la
de madera, ya que en el precio' de la hélice metalica
estd incluido el del buje. Si, por lo tanto, al cons-
truirse aviones nuevos se adquieren desde el prir-
cipio hélices metalicas, puede economizarse el coste
del buje que precisaria la hélice de madera y es se-
guro que muy pronto llegard el tiempO' en que las
fabricas de motores stmiinistraran, en lugar de bu-
jes para hélices de madera, otros para hélices me-
tadlicas, siendo necesario entonces, adquirir solo las
palas que tendrian pies estandardizados.

V.
ha empleado para la fabricacion de sus hélices tipo
“RS”, exclusivamente el c'uraluminio; pero cori los
didmetros constantemente en aumento de la hélice,
el peso de ella llega a ser .muy elevadO' con relacién
al avion. Por esta razén la H. K. W . ha dedicado
su atencion, mucho tiempo ha. a ensayar aleaciones
de magnesio (Elektron) y actualmente se emplean ya
algunas hélices de esta nueva aleacién; pero estas
hélices de Elektron que tienen un peso del 35 al 40
por ICO aproximadamente nlenor que las de durahi-
minio, tendrédn importancia especial para motores con
reductor, en los que se precisan hélices de grandes
didmetros.

hresadota automatica

Desarrollo futuro— Hasta hoy la H. K, W.
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Naval y Civil

Aceecseries en g«n«ral para aviacita

Sociedad OeneraU Aplicaciones Industriales. Santa Engracia, 42
Francisco Savanay.—Aeropuerto de Barajas.

AeumuladoreSf baterias de ferroniquel

Saciedad Espafiola del Acumulador Tudor, Victoria, a

AmetrsUadoras fotegrifiea™
M. Quintas, Cruz, nam. 43.

ble«

José Maria Quijano, Los
tander.)

de mando

Corrales de Budna. (San-
Carburadores

Sociedad Espafiola del Carburador IRZ. Apartado 78, Vallado-
lid. Montaiban, 5, Jiladrid. Cortes, 64a, Barcelona.

Cartuchos para sefiales a lluminael6n
Pirotécnica Espinds, Reus.

Cola caseina
D. Lada, Madrid, calle de Salud, 8 y 10.

Combustibles, grasas

Andrés G. y Fabia, Arag6n, 269, Barcelona.
Bowser Caccamo, Rodriguez Saa Pedro, 40.
Compafiias de navesacion aérea

CLASSA. Plaza de Lealtad, 4.

Construccion de aparatos de precision
Talleres de optica y mecénica de precision, S. L.. Goya, 6.

Gseuelas de aviacion
CEA. Albacete.

Ftbricas de aviones

Construcciones Aeronauticas,
Hispano (La). Guadalajara,

Loring (Jorge), Antonio Maura,

S- A., Arlaban, 7, Madrid.
18, Madrid.

Hangares

Kappeyne, Barcelona, Via Layetana, num. 17.
Cubiertas Reticuladas, Diego de Le6n, nim. SS provisional.

Hélices
Osorio (Luis). Talleres; Santa Ursula, la. Tel. 73956. Co-

rrespondencia: Santa Béarbara, num. 11.
Amallo Diaz, Getafe.

Herramientas y maquinaria
Juan Gazeau, Junqueras, num. 16, Barcelona.

Instalaciones para aeré6dromos
Pahama, S. A., Alarcén, nim. 9, Madrid.

Instrumentos de Meteorologia

Ortho. Material cientifico. Tallere»: Lauuu, 14.

Madera contrapeada

La Aerondutica, S. A., Bilbao. Zorrozaurre-Deusto. Aparta-
do 344,

Salvador Sancho, carrera de San Luis, 61, Valencia.

Magnetos
SCINTILLA, S. A. Florida. 4.
S. E. V. Antonio Diaz, Principe de Vergara, 8, Madrid,

Material fotografico

M. Quintas, Cruz, nim, 43.

Motores de aviacion

ELIZALDE. Paseo de San Juan, 149, Barcelona.
ELIZALDE. Delegaciéon Madrid, paseo de Recoletos, 19
HISPANO-SUIZA. C. Rivas, 279, Barcelona.

Motores eléctricos y material eléctrico

Brown Boveri, Gran Via, nim. si.
O C E S A. Madrid. Carrera de San Jer6nim», }i.

Neumaticos

Continental Madrid. Genova, 19.

Oxigeno

Autégena Martinez, Vallehennoso, nim. 19.

Pinturas y barnices

Industrias Titan, Gaztambide, nim. 13.
Colores Hispania, S. A., Coello, 86, Barcelona.

Radiadores

; Corominas (Ricardo). Madrid,
avenida de Alfonso X111, 458.
Chavara y Churruca, Viriato, 7,
Vintro. Barcelona, Aribau, 340,

Moatde6én, 28 Barcelona

Madrid.

Rodamientos de bola

S. K. F., plaza de Céanovas, nim. 4.

Roentgenologia industrial y mé<Bca
Siemens Reiniger Veifa, S. A., Fuencarral, s$, Madrid

Tela

Continental. Genova, 19 (Warfelmann y Steiger, S. L.).

Transportes Internacionales
y transportes aéreos

L. Chabloz, Felipe IV, nim, a duplicado.
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] GRAN VELOCIDAD DE VIAJE |

El aviéon de transporte, mas modérno, FOKKER tipo F. XH, construido

especialmente para las grandes iineas aéropostales internacionales, tales como

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

longitud, que esta explotada por la Compafia de Navegacion 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.

LINEA AEREA AMSTERDAM-BATAVIA vv.
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Para recorridos cortos el F. XII esta dis-
puesto para i6 pasajeros, siendo la distribu-
cion de los pesos como sigue :

Peso en vacio ....ocevviiiinnicnnnn, 4-350 kg-
Tripulantes (2) ..o 160
Combustible y aceite para 650 kmes. 830 ”
EQUIPO o 290 ~
Carga abonable ........cccoovniiinns 1.620 ~”
Peso total ..o 7-250

N. V. INJederlandsche V

Para largos recorridos postales, la carga del

aparato serd la siguiente:

Peso en vacio, inclusive radio e ins-

trumentos de navegacion....... -.. 4.500 kg.
Tripulantes (4) y equipaje............... 420 ”
Piezas de recambio y aparatos de

salvamento para ja tripulacion... 150 ”

Ccsmbustible y aceite para 1.300

KIlOMEetros .......ccecvevveiiiiiiiiiiiee 1.580
600
Peso total .....coccocoeveeiiieeeeee e 7.250

Rohjin, SA aD ANAM St@ rCc i3 m 00 Tei. F'ol<=export

|mmmmm(f)ml—‘

ilegtuigenfabriek: |

2





