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Todo para ios veleros

Mst«rlales disponibles a precios reducidos

Cable de acero flexible de 1,8 MM oo 0,40 pesetas metro.

, , » 0,50
Alambre acero 1,5 mm 0-30 ’
» 2 . 0.36
2,5 0.45
Tensores de horquilla de 8 X 80 ..ccooeereveeeinecereeeseeeeee s 3n~ uno
Tensores de horquilla de 4 X 80 .o 3.50
Tensores de 0jo normales de 4 X 80 .oiiieiineineneieeees 3,50
Chamelas para alerones e
Tornillos con sujecion por pasador de 5X 10 .. 0,15
» » » » » de 3 X 35 i, 0,25
de 10 X 55 v 0,35 »
Topes de goma especiales para eSqUi. . eierennsinnerseeens Ti— ?
Poleas de duraluminio de 50 X 10 .o 2,90
Poleas 10 X 30 e 3.40 .
Tela de 82 cm. de ancho 3,— P metro
» de 100 cm. deancho 3.i'0
Cola caseina alemana tipo especial en botes de un kilo.......... 8,—
, , » . > > 5» 7,50

Tornilleria, segin dimensiones: .
Amortiguador, barniz,ganchos de disparo,disposiciones pararemolques con tutoémovil, etc

MADERA CONTRAPEADA:

“MWIT" ABEDUL: para tonsimcciiB it pirts»

M a d e r a m a r ¢ a ‘KAW|

TIPO “KAWIT' TIPO AVIAUK
Precio Por Precio Por
por plancha por plancha
m/ m m* 120 X 100 m* 120 X 100
N.* 0 0,85 20 .- 24,- 25 - 30,-
N.“ 1n 1,1 18.- 21,60
N® 1 13 1Q .- 22,80 24.- 28,80
N.“ 1V 1,65 20.- 24 ,- 25.- 30,-
N 2\ 21 21.- 25,20 26.- 31,20
N® 2 V*n 27. 32,40
N.“ 3 3 - 23.- 27,60 34.- 40,80
N.°© 4 3,6 24 .- 28,80

ASEBUL para afarar lai alas, Horda de atagyi, madilas

04 m/m1mX 1m Plancha 7,50 Ptas.
05m 1mX 1m 8,50
15m/m 125 X 125 a » 18,-

Madera contrapeada OKUME tipo aviacion

Para partes no resistentes, 2 m/m 2 m X 1 ... 15 pesetas plancha

Francisco SAVANAY
Almacén: BARAJAS Aerédromo Civil, MADHRD

Para Informacién y Correspondencia dirigirse a la Administracién del "Icaro',
Madrid, Calle Alberto Bosch, 3.— Teléfono 11608

a MAAA/JIUL\AAAA;CTAAAAAAAXAAAAAAX>ITN



, n -7 <P\
REVISTA ILUSTRADA DE AERONAUTI1C15* UIiSfUfAL
te
DiRECTOR PROPIETARIO: FRA NCISCO-jBAVANAY

Redaccion y Administracion: CiLLE OF ALBERTO

Seccion de informacion técnica +

Madrid

Julio 1933

MJQ@8. - Madrid

Seccidon de informacién comercial

Num. 67

Veinticuatro hidro/ i1italiano/ cruzan
el Atlantico

Verdaderamente admirable es el crucero que las
escuadrillas de Italo Balbo acaban de realizar en su
Orbetello-Chicago. 9.700 kms., en
siete etapas, entre las que figuran una travesia de

primera parte.

los Alpes, y un salto sobre el Atlantico de 2,400 Ki-
lometros, y ésto realizado por 24 hidros volando' en
correera formacién, no perdiendo el contactd ni aun
en medio de la niebla mas densa, es algo que debe
llenar de orgullo a la Aeronautica mimclial. Su im
portancia y consecuencias rebasan los limites de im
pats, que en la actualidad ve recompensadas su fe
en la aviacidon y la confianza en un hombre; Balbo,
el primer Mariscal del Aire.

Es la primera vez que con un hidroavién se cruza
el Atlantico partiendo del Mediterraneo, cruzando
Europa hasta el mar clel Xorte. Pero no s6lo es uno.
son veinticuatro. los que realizan el crucero (pues
no se puede hablar de raid, ya que ésto suele dar
idea de menos preparaciéon y de que se deja algo a
la ayuda de la suerte). Salieron veinticinco de Or-
betello que cruzaron los Alpes sin ningun incidente.
So6lo en el amaraje, al finalizar la primera etapa, en
“1dini”.

de la segunda escuadrilla del primer Grupo,

Amsterdam. capoté uno de los hidros, el
resul-
tan<lo un tripulante muerto y heridos los otros cua-
tro. Como se habia previsto la posibilidad de la in-
utilizacion de un aparato por lo menos, acompafiaba
a los 24 hidros uno de reserva, que es el que tomo el
lugar deil destruido en Amsterdam. A partir de este
punto se efectia el vuelo con una regularidad casi
increible, cubriéndose las etapas en el tiempo pre-
visto y aun mejorandolo algunas veces, a una velo-
cidad media superior a los 220 km.-h., lo que indica
la magnifica preparacion de los pilotos, y puesta a

punto de los aparatos, asi como el avance realizado
sobre los cruceros anteriores, es decir, los dos cruce-
ros Mediterrdneos," y el Suratlantico realizado en
1930, todos ellos al mando de Balbo. Sobre todo en
los aparatos, el resultado es brillante y pueden- sus
constructores estar orgullosos de ello. Son los hidros
de bombardeo lejano que emplea la armada aérea
italiana. EIl Savoia-Marchetti S.55, tipo X, conocido
con el sobrenombre de “Atlantico”.
anteriores cruceros los motores fueron Fiat de 500
CV., en eJ tipo actual se han sustituido por motores

Mientras en los

Issotta-Fraschini de 750 CV., obteniéndose asi una
velocidad maxima de 280 km.-h. y la de crucero de
220 km.-h., con un radio de accion de 4-000 km. con
i.0o00 kgs. de carga uatil. Asi como la primera parte
del crucero, es decir, Orbetitello-Chicago, la ruta ha
Norte (Orbettello-Amstérdam-London-
clerry-Reykjavik-Cart\vright - Shediac -
Chicago, total 9.700 kms.), a la vuelta, segin acon-
sejen
tro hidros

sido por el
Montreal

las circunstancias atmosféricas, los veinticua-
intentaran el salto del Atlantico desde
Schoal-Harbour (Terranova) a Irlanda, o bien ha-
ciendo escala en las x\zores, volar hasta Lisboa.
Tengan o0 no tengan éxito en esta segunda parte
los hidros de Balbo, no por esto habran dejado de
demostrar, que en la actualidad, disponiendo de un
personal bien entrenado y entusiasta, y de los' apa-
ratos apropiados, las escuadras aéreas pueden mo-
verse con la misma desenvoltura que las navales, de
puerto a puerto, y sin ninglin auxilio exterior.
Esperamos que en las altas esferas se habran da-
do cuenta de ello y se s'caran las consecuencias de-
bidas.
J. M.
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ENTREGA DE LOS PREMIOS A LAS PATRULLAS
GANADORAS DEL Il COMCURSO DE AVIACION

El 5 de junio tuvo lugar en el aer6dromo de Ge-
tafe la entrega de los premios por el general sub-
secretario de Guerra, en representacion del ministro,
sefior Azafia, a las patrullas clasificabas en el recien-
te concurso de Aviaciéon, organizado por la revista
“Aerondutica'” .

Concurrieron al acto el general de la division, se-
fior Cabanellas; el jefe de Aviacion, comandante Ria-
filo, ayudante de S. E. el Presidente de la Republica,
el jefe de la base de Getafe, teniente coronel Cama-
cho y gran numero de jefes y oficiales de Aviacion.

Antes de proceder a la entrega de los premios se
dié lectura por el presidente del Jurado calificado!,
capitan Ordiales, del acta de clasificacion, habiendo
resultado las patrullas ganadoras por el siguiente
orden, y siéndoles adjudicados los premios que a
continuacion se indican:

Copa de S. E. el Presidente de la Republica, para
la de Los Alcazares, que pasara a ser de su propie-
dad si consigue ganarla durante dos afios seguidos,
o tres altemos.

Copa del sefior ministro de
misma patrulla.

Copa de Aviacion militar y pitillera del ministro
ide la Guerra, para el jefe de la patrulla, teniente
Villimar.

Un artistico encendedor de plata para mesa de
despaclio, al observador, teniente Nulas.

Copas de las Casas constructoras de aviones
C. A. S, A. y de motores Elizalde, para los dos pilo-
tos, cabos Garrido y Alvarez Garcia,

Copa de la Aviacion civil para el jefe de la patru-
Ila de Sevilla, capitan Reixa, clasificado en segunfjr>
lugar.

Encendedor de plata de la Federacion Aeronauti-
ca Espafiola para d observador, teniente Bengodiea,

Dos relojes de la revista “Aeronautica” para lo?
dos pilotos, sargento Requena y cabo Garcia de la
Calle.

Copa de la revista “Aerondutica” para el jefe de
la patrulla de Le6n, teniente Murcia, que resulté cla-
sificada en ultimo lugar.

Una pitillera y dos relojes, también de la citada-
revista, para el observador, capitan Ybort, y pilotos
cabos Galera y Juan de Dios.

Y, por ultimo, a la patrulla de caza de Sevilla,
que resulté ganadora, copa de la Casa constructora
de motores Hispano,

A continuacién se sirvié un espléndido “lunch” a
todos los concurrentes, que estuvo animadisimo, re-
cibiendo las felicitaciones de sus compaferos todo el
personal clasificado en la competicion, poniéndose
de manifiesto el verdadero espiritu que anima a cuan-
tos visten el glorioso uniforme de aviador.

la Guerra, para la
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T.A AVIACION DESARROLLA UN TEMA TACTICO

El 15 de junio se ha desarrollado en Ceuta e!
tema tactico de aviaciéon, que ha consistido en simu-
lar que el bando enemigo habia logrado posesionar-
se de Ceuta y Tetuan haciendo un desembarque, y
se establecio la ofensiva en espera de refuerzos,
mientras el bando vencido se dispone a recuperar la
zona perdida, y para ello inicia sus operaciones con
un ataque aéreo sobre Ceuta y Tetuan. EIl bando
atacante lo integraban el grupo de bombardeo de Se-
villa, el grupo de caza de la misma capital, las es-
cuadrillas de reconocimiento de Larache y Melilla
la de hidros del Atalayon y otra terrestre con dis-
positivo de emisiones fumigenas y téxicas. EI grupo
defensor constaba de la escuadrilla de Tciuan y otra
venida de Getafe. En Ceuta y Tetuan las defensas
antiaéreas estaban constituidas por baterias y com-
pafilas de ametralladoras.

Era director del ejercicio el comandante de .Avia-
cion sefior Pastor; jefe del bando atacante el co-
mandante Barron, jefe de la base de Sevilla, y je-
fe del bando defensor, el comandante sefior Castro
Garnica, jefe de las fuerzas aéreas de Marruecos.
Los elementos terrestres de la defensa los manda-
ron el comandante sefior Rojas y el capitan sefor
Avyensa, el primero en Tetuan y el segundo en Ceu-
ta y ambos artilleros.

Desde las cinco de la mafana todos los elementos
de defensa estaban en sus respectivas posiciones
dispuestos a rechazar el supuesto ataque, cuya hora
se ignoraba, vigilandose en los campamentos y en el
litoral el paso de los aviones del bando atacante. Des-
de el puesto de mando del monte Hacho el capitan
Avensa descubrié las formaciones enemigas, que
avanzaban pnKedentes de Sevilla, y saliendo a su
encuentro la escuadrilla de caza de Tetuan, las obli-
garon a retroceder, al mismo tiempo que las baterias
de la plaza rompian el fuego. Con alternativas va-
rias, el ejercicio termind con la llegada de la es-
cuadrilla del Atalayén,

Carlos Zwicky, residente en Puerto de Santa Ma-
ria, ha construido él mismo un pequefio monopla-
no de ala alta arriostrada, equipado de un motor
ABC Scorpion. Posee una velocidad maxima de 150
kilometros por hora. De Cadiz a Sevilla, el avién
ha recorrido los 150 kms, en una hora con fuerte
viento en contra. Llevaba 40 kgs. de gasolina, 10
kilogramos de aceite, piloto y paracaidas con un pe-
so de 77 kgs.

'Caracteristicas; Envergadura, 8 metros. Super-
ficie sustentadora, 10 metros cubicos. Longitud, 5,23
metros. Peso en vacio, 160 kilogramos. Carga util,
150 kgs. Peso total, 310 kgs. Motor ABC de 35
CV, Velocidad media, 235 kilémetros por hora.



PREFACIO

La hélice es una de las piezas mas importantes
del 7avién. De ella depende en primer lugar la se-
guridad de vuelo y ademas determina, por su rendi-
miento, las performances del aparato. El desarrollo
aerondutico ha demostrado que la madera, como
material, no satisface ya las condiciones que en la
actualidad se exigen generalmente a las hélices mo-
dernas respecto a seguridad y performances. Por
esta razébn hemos dedicado toda nuestra atencién a
crear una hélice metalica que d'esde el pur.to de
vista de la seguridad de servicio y del rendimiento,

no pueda ser superada. E~ta hélice metalica, ccn
palas reglables, la hemos lanzado al mercado hace
unos afios con la denominacién “tipo RS”. Hemos

sido los primeros en la historia de la aeronautica

gue dieron para este producto.

UNA GARANTIA DE i.ooo HORAS DE VUE-
LO O 2 ANOS

Mientras tanto, un gran numero ae nuestras hé-
lices “tipo RS”, han superado, en mucho, las horas
de vuelo garantizadas, de modo que la practica ha
confirmado plena y totalmente la confianza que ha-
biamos puesto en este tipo.

Disponemos hoy dia de un gran numero de hé-
lices normalizadas, de modo que estamo<; en condi-
ciones de satisfacer, en un corto plazo, todos los
deseos de nuestros clientes. Si en casos especiales
no fues”™ posible el empleo de nuestras hélices y bu-
jes nonnales, se suministrardn también tipos espe-
ciales con arreglo a los datos facilitados por el clien-
te. Estamos dispuestos en todo instante a aconsejar
a nuestros clientes en todas cuantas cuestiones pu-
dieran surgir sobre las hélices.

HELICE METALICA REGLABLE EXPERI-
MENTADA.

PALAS FORJADAS DE METAL LIGERO
BUJE DE ACERO ESPECIAL, DE LA MA-
XIMA RESISTENCIA.

VENTAJAS ESPECIALES

A continuacion indicamos algunas de las ventajas
mas importantes que ofrece el “tipo RS”;

Pocibilidad de empleo para diferentes tipos de a™fién
y motor

Este aspecto es de excepcional importancia, des-
de el punto de vista econémico, para las empresas
de navegacion aérea que tienen en servicio distintoi
tipos de avion y motor. Ocurre frecuentemente que
esta clase de empresas emplean aviones y motores
gue son de distinto tipo, aunque no difieren mucho
en la potencia; pero generalmente la diferencia es
tan grande que, em|)leando hélices no reglables, de-
ben existir, para cada tipo, hélices especiales. En ta-
jes casos pueden emplearse frecuentemente, al uti-

- e
- -
-

lizar nuestro “tipo RS”, las mismas palas, variando
sencillamente el paso, de acuerdo con la potencia
del motor. Por esta razon es posible iener suficien-
tes existencias con un almacén muy pequefio.

Facil reglaje para aplicaciones especiales

Las empresas de navegacion aérea dan general-
mente importancia al hecho de poder realizar un
vuelo con un consumo de combustible lo més redu-
cido posible (vuelo de viaje econémico). En algu-
nos vuelos de prueba es muy sencillo encontrar el
reglaje de la hélice que precisamente satisface estas
condiciones,

En otros casos puede ser conveniente la veloci-
dad méaxima posible del avién (avién de carrera).
También en este caso se estd en condiciones de lle-
var la hélice (y con ello el avién) a su potencia ma-
xima, por una variacion sistemdatica del reglaje.
Igualmente pueden existir casos en que sea de im-
portancia conseguir un despegue relativamente cor-
to y una buena subida (pequefios aerédromos, avio-
nes niuy cargados). Entonces se estara también en
condiciones de acortar el despegue al minimo de ca-
da caso, aumentando el numero de revoluciones en
el suelo, mediante un reglaje correspondiente de las
palas, obteniendo de este modo performances de
subida especialmente buenas.

Es de suma importancia en ello (lo que antici-
pamos ya en este lugar) que el elevado rendimiento
de nuestro “tipo RS” so6lo se perjudica muy leve-
mente, por el reglaje de las palas en limites nor-
males. (3 grados).

La facilidad de reemplazamiento de palas aisladas
averiadas

es otra ventaja de gran importancia. Ocurre frecuen-
temente que en roturas o capotajes resulta muy
averiada sdlo una pala de la hélice, de tal modo, que
no es posible seguir empledndola més. En tales ca-
sos pedemos suministrar en muy corto plazo palas
de respuesto lo suficientemente adecuadas.

La constitucién de nuestras hélices

es tan sencilla y clara que esta garantizada una gran
posibilidad de control o de inspeccién. Sobre la base
de nuestras instrucciones de servicio y de inspec-
cion que damos a continuacion, estara cualquiera
en condiciones de desmontar, inspeccionar y mon-
tar de nuevo, nuestro “tipo RS”.

Partes rotistituitivas y material

La hélice consta de palas aisladas que se montan
en un buje especial. La construcciéon normal de la
hélice es de 2, 3 6 4 palas. Para aplicaciones deter-
minadas, puede preverse también un nimero de pa-
las mayor. Esto dependerd, en cada caso, de las con-
diciones especiales en que haya de trabajar la hé-
lice.



Palas

Estas se construyen de tochos forjados en estam-
pa de aleaciones de aluminio o magnesio de una ca-
lidad especialmente buena. Una vez trabajadas las
palas se pulimentan, dando a los dorsos normalmen-
te una mano de negro mate para impedir el deslum-
bramiento solar debido al circulé brillante batido
por las palas. EI modo de trabajo permite obtener
una exactitud tan grande, entre las distintas piezas,
que estad garantizada una intercambiabilidad segura
dentro de la esfera de accion de las pos’bilidades
técnicas.

Bujes

El material inicial para los bujes estd forjado
igualmente en estampa; la resistencia del acero em-
pleado es de 90 a 100 kg./mm* aproximadamente,
con un alargamiento adecuado. EIl buje consta de
dos mitades, que en el montaje se colocan una con-
tra la otra. La union perfecta de las mitades se ob-
Uene por anillos de presion que se encuentran en
los extremos de los mufiones del "buje. Pernos espe-
ciales de centrar impiden un desplazamiento mutuo
de las mitades del buje. También los anillos de pre-
sion. asi como los pernos correspondientes, estan
construidos de acero de primera calidad. Por esta
razébn no es admisible, en ningln caso, reemplazar
los pernos de los anillos de presion que hayan su-
frido desperfectos, por otros de ~lidad comercia .
Tenemos en existencia todas las piezas de los bujes
y podemos suministrarlas en un plazo brevisimo.

Poseemos para los tipos de motor méas conocidos,
calibres para la inspeccion del asiento del eje del
motor, en el taladro del buje. Si estos nos faltasen,
en este caso nos ponemos en relaciones con el clien-
-te para que nos proporcione los calibres corr™pon-
dientes o nos preste un buje completo de |li henee
de madera.

Capot del buje de la hélice

La construccion normal de los bujes ])ara moto-
res' con mufiequilla se caracteriza porque estos tie-
nen generalmente collares en ambos lados. En estos
coliares se corta, a deseo del cliente, una rosca ex-
terior para crear, de este modo,” la posibilidad de
montar un capot del buje de la hélice.

La fijacion de los capots del buje puede efectuar-
se, en este caso, por medio de anillos roscados que
se atornillan sobre la rosca exterior.

Empleando bujes de brida pueden preverse tam-
bién posibilidades de fijacion para los capots del
buje de la hélice; pero es preciso siempre que ya
en el pedido se indique si ha de preverse un disposi-
tivo de fijacién para dicho capot o no.

INSTRUCCIONES DE SERVICIO Y DE INS-
PECCION
Es usual efectuar, de vez en cuando, inspeccio-

nes de las distintas partes de un avion. EIl nimero
de las horas de servicio después del cual hayan de
efectuarse tales inspecciones, es de la competencia
de la empresa de navegacidén aérea correspondiente.
No daremos, por consiguiente, instrucciones respec-

to al tiempo, sino solamente consejos. SegUn nues-
tras experiencias, sera suficiente inspeccionar nues-
tras hélices sélo cuando se reemplacen los motores
en los cuales van montados, para ser repasados. Si
el cliente no conociese aun la calidad de nuestros
productos, no hay inconveninete alguno en que efec-
tue, al principio, inspecciones mas frecuentes, pues-
to que la de una hélice precisa s6lo poco tiempo y
porque la hélice no sufre nada en absoluto, siempre
en el supuesto que el desmontaje y montaje se efec-
tden pericialmente ixir personal competente.

A continuacién explicaremos detenidamente va-
rios trabajos que han de efectuarse a veces por e
pvopieiaTio de la hélice. Simultdneamente se mues-
tra de qué manera trabaja nuestro servicio para con-
seo-u™ la maxima exactitud que se precisa para la
intercambiabilidad de las distintas piezas. Al hnal
de esta explicacion recopilamos, una vez mas, con
todo detalle, cudles son los (trabajos que han de efec-
tuarse en la inspeccion de una hélice.

Vorinrion del paso o del angitlo de incidencia, res-
pectivamente

Para variar el paso de una hélice, se quita prime-
ramente el pasador de seguridad del tornillo de pre-
sion. Después se afloja la tuerca, pero solamente has-
ta que el anillo de presién tenga un asiento flojo en
el muiién del buje. Mediante golpes que se daran
con un martillo de madera en un borde de la pala,
proximo al buje, puede, entonces, girarse con_faci-
lidad teda la pala. En los extremos de los mmones
del buje, en un refuerzo conico, se han previsto 01-
visiones en grados, y por medio de éstas puede ajus-
tarse al angulo deseado. Solamente es preciso ~que
la flecha prevista al pie de la pala, indique la line.»
de graduacion deseada. Debe prestarse cuidadosa
atencion a que todas las palas de la hélice se reglen
para el mismo angulo.

Una ve? reglado de esta manera el paso, se em-
puja el anillo de presion hacia el exterior con”a el
anillo-tope en el mufdn del buje. La posicidii de los
anillos de presiéon con relacion al buje esta fijada
de manera Que tanto en los anillos de presion como
en los mufiones del buje se han previsto flechas. Las
puntas de dichas flechas deben confrontar entre si
a fin de que el anillo de presién tome su posicidn
correcta. Eflo es muy importante puesto que el peso
del anillo de presidén, cuyo centro de gravedad es
excéntrico, se emplea para el equilibrado de la héli-
ce. En la posicién anteriormente citada, vuelven a
apretarse los anillos de presion y se aseguran._

Hacemos constar en este lugar que la variacion
del paso efectuado de esta manera es s6lo una me-
dida de caracter provisional. Para el reglaje exacto
de los angulos de la pala se emplea normalmente un
marmol y un indicador dei d&ngulo o del peso. Este
método es de la maxima exactitud, y debera em-
plearse siempre que existan los citados utensilios.
Si en casos especiales las palas, en un motor, han de
reglarse efectivamente sélo por la escala de angulos
marcada, debe, tan pronto como sea posible, verifi-
carse el paso para comprobar su exactitud.

El reglaje del angulo de las palas de la hélice es
generalmente definido, de manera que el citado an-
gulo se indica en una distancia de i.000 mm. del
eje. A dicho angulo corresponde normalmente la po-
sicion de la flecha en la escala de angulos del buje.



En hélices muy pequefias y muy grandes no se apli-
ca siempre dicha regla. En tales casos se indica ais-
ladamente la distancia entre el plano de medida del
aigulo de reglaje y el eje del motor.

Si se desea variar el namero de revoluciones del
motor por otro reglaje del paso, se aplica general-
mente para hélices de 2 palas la siguiente regla:

K1 nimero de revoluciones disminuird en 50 a 60
revoluciones por minuto por cada grado por que se
aumenta el paso, aumentando correspondieniemen-
te por cada grado de disminucion del paso.

Equilibrado de hélices

El equilibrado exacto de las hélices es de especial
importancia por la razén de que un pequefio desequi-
librio puede originar considerables vibraciones en el
motor.

Un desequilibrio puede ser de naturaleza estatica
o dindmica. En uno y otro caso puede ocurrir que
una hélice esté bien equilibrada estaticamente y no
lo esté dindmicamente.

A. Equilibrado estatico.

1. En posicién horizontal

Generalmente se efectla el equilibrado estatico de
la hélice de manera que ésta se dispone sobre una
espiga especial, colocandose ésta sobre filos de cu-
chilla u otro aparato de equilibrio. Si la hélice ha
sido totalmente equilibrada estaticamente debe que-
darse parada en todas las posiciones.

En nuestra fabrica se equilibra primeramente cada
paia, en posicion horizontal contra otra pala tipo o
patron del tipo correspondiente. De este modo se
consigue que las distintas hélices concuerden exac-
tamente y es natural que también las hélices que for-
man tales palas han de equilibrar, ya que tanto los
pies de las palas como los asientos del buje estan
trabajados a calibre.

En el servicio volante ocurre de vez en cuando
que después de un largo empleo se produce un pe-
e[ucfio desgaste en los bordes de ataque de las palas.
Por consiguiente, es posible que al reemplazar una
pala averiada por otra nueva, se presente un peque-
fio desequilibrio en la posicion horizontal. Aunque
el desequilibrio serd generalmente tan pequefio que
no sea posible por ello una averia del motor o del
avién debida a vibraciones, recomendamos, sin em-
bargo, en tal reemplazamiento, equilibrar nuevamen-
te la hélice, en un aparato de equilibrio. Si entonces
i'uelve a mostrarse un pequefio desequilibrio, es su-
ficiente, en ciertas circunstancias, proveer la pala
que es mas ligera que la otra, con una mano de bar-
niz en el dorso.

2. En poisiciéon vertical

El equilibrado de nuestras hélices en direccién ver-
tical se obtiene por el giro correspondiente de lo.i
anillos de presién, El peso, de posicion excéntrica,
de los tornillos de presion, en dichos anillos, es su-
ficiente para corregir un probable pequefio desequi-
librio si se gira el anillo lo correspondientemente. En
la posicion correcta, los anillos de presion y pies del
buje se marcan con flechas cuyas puntas confrontan
entre 4.

Si en el servicio se reemplaza una pala averiada
por otra nueva, es posible que, también en la direc-
cion vertical, se presente un pequefio desequilibrio.

Este se elimina por el giro correspondiente de los
anillos de presion. Naituralmente, es preciso enton-
ces una marcacion nueva de los anillos, respecto a
su posicion con relacion al buje, mediante las fle-
chas correspondientes. Mencionamos aun que los
pernos de los anillos de presién deben girarse siem-
pre hacia el lado ligero de la hélice, o sea tanto
como sea preciso hasta que se haya conseguido un
completo equilibrio en la direccion vertical.
taia-s-.v- ¢« - -

B. Equilibrio dindmico de la hélice
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El equilibrio dinamico de nuestras palas de héli-
ce esta garantizado por sernos posible obtener, me-
diante el procedimiento de construccidn correspon-
diente, una congruencia amplia de las distintas pa-
las. De esite modo estan eliminados, en lo posible, los
desequilibrios debidos a la distribucion asimétrica
de las masas.

Para el control del equilibrio de la hélice, es, por
lo tanto, generalmente suficiente verificar su centra-
je. Para este fin, la hélice se monta en el motor o
en el aparato de equilibrar, girandose por 180® (en
hélices con 3 palas por 120" y con 4 palas por 90°).
Las palas deben centrarse con la maxima exactitud.
Nuestras palas de hélice del “tipo RS™ se concen-
tran, lo mas exactamente posible, en la fabrica, y no
pjeden torcerse en el modiaje, puesto que el asien-
to del buje y los pies de las palas estan trabajados
ccn gran exactitud.

Pueden producirse otros desequilibrios por las
fuerzas de aire que se presentan en la hélice; pero
estos casos se originan sé6lo siendo diferente el &n-
gulo del paso de las distintas palas. Entonces, la
fuerza del aire actuara con mayor fuerza sobre
palas con mayor angulo del paso, lo que puede pro-
ducir vibraciones. Por ello es preciso el reglaje mas
exacto posible de las palas.

Si las hélices se expiden montadas, las palas se
reglan en nuestra fabrica con una exactitud de
1-10°, y si ja expedicion se efectla en- es<¢ado des-
montado, el destinatario debe prestar atencién a que
el reglaje de las palas obtenga la misma exactitud
en el marmol.

Enderesamimento de las palas torcidas

Llamamos especialmente la atencion a que el en-
derezamiento de las palas de hélices torcidas exige
gran cuidado e instalaciones especiales. Por esta ra-
z6n las palas torcidas deben devolverse para su re-
paracion, puesto que en ciertas circunstancias han
de. ser sometidas nuevamente a un tratamiento tér-
mico especial.

Llamamos también la atencion a que de ninguna
manera debe efectuarse soldadura o forja en las
pillas de hélice. El calentamiento de las mismas ori-
gina la destruccion total de la resistencia de la alea-
cién, por cuyo motivo se produce el peligro de una
rotura.

Todas las palas torcidas que nos sean enviadas
para su reparacion se inspeccionan antes de su ex-
pedicién con el maximo cuidado por si hubiese grie-
tas en ellas.

Es natural que para las palas enderezadas que
devolvemos al cliente, demos también la garantia
total; pero negamos todo derecho a indemnizacidén si
el cliente mismo ha efectuado cualquier reparacion
«n las palas torcidas.



Entretenimiento de las palas

Con un tiempo de servicio muy largo se presen-
tan, como ya queda dicho anteriormente, asperezas
en los bordes de ataque de las palas. Normalmente
el borde de ataque con asperezas podrda alisarse me-
diante esmerilado efectuado con tela de esmeril. Si
las asperezas no desaparecen de este modo alun se
em”jlea entonces una lima fina. Una vez hecho el
limado, se esmerila el borde de ataque con ‘tela de
esmeril basta y después con tela de esmeril de pu-
limentar. El empleo de una lima debe evitarse en lo
posible.

Ya hemos indicado anteriormente
pri‘as de hélice estdn pulimentadas. La mayor pro-
teccion para el metal en estos casos es una delgada
pelicula de aceite, que se aplica frotando las pahb
con un pafio aceitoso. Es recomendable, especial-
mente en hidroaviones, efectuar el engrase o lubri-
cacion de las palas, después de cada vuelo. EIl traba-
jo es insignificante, pero el resultado es sumamente
beneficioso.

que nuestras

Montaje de tina hélice

Para economizar gastos de transporte y materia!
de embalaje, remitimos las hélices “tipo RS”, de
3 0 4 palas desmontadas. Embalamos las hélices ge-
neralmente de forma que montamos una pala en el
buje, fijandolo bien. Al envio se afiade una tarjeta
de control o verificacion en la que puede verse el
reglaje correcto del angulo.

Mencionamos aun que este reglaje propuesto por
nosotros es correcto naturalmente sdlo si se trata de
un tipo de hélice de la que se han suministrado ya
otras varias y para el que tenemos, por consiguien-
te, resultados de ensayo exactos. Si el tipo de hélice
es nuevo, el reglaje elegido por nosotros debe con-
siderarse como una propuesta para el primer vuelo
de prueba. Después, el propietario puede variar sis-
tematicamente los angulos del paso, para obtener el
jlidximo rendimimen-to para el caso de un vuelo de-
seado.

Para que al montar nuestras hélices no se cometan
errores por parte del destinatario, consideramos con-
veniente resefiar brevemente los distintos trabajos.

Primeramente se sacan las distintas piezas de las
hélices cuidadosamente de la caja y se limpian bien
con un pafio. Esto debe hacerse especialmente, cor.
Ls pies torneados de la pala. Antes de que se efec-
tue el desmontaje del buje, se coloca éste ultimo, con
la pala en él montada, sobre una mesa limpia (jo
mejor un marmol), de manera que la escala se encuen-
tre en la parte superior. Los tornillos cilindricos con
cabeza, que sirven para mantener la uniéon de las mi-
tades del buje, deben quitarse antes del montaje de
la hélice.

La pala que se encuentra en el buje de la hélice,
se apoya, mediante un taco de madera u otra cosa
parecida, hacia la base hacia la cual esta colocada,
para impedir que el pie del buje sufra desperfectos,
al quitar la mitad superior del mismo. Emtonces se
guitan los anillos de presion y después la parte su-
perior del buje. Una vez abierto este Gltimo debe
taparse cuidadosamente también el interior, especial-
mente el lugar de sujecion <le los pies de las palas.
Después se montan las otras palas en los mufiones
del buje, debiendo tenerse mucho cuidado de que los
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numeros en las palas concuerden con los pies del
buje. Es conveniente lubricar las mitades del buje
y los exJtremos de las hélices, antes del montaje
(aceite sin acido)-

Al montar las palas debe presifarse atencién a que
los anillos-tope de los pies de las mismas estén bien
apretados contra los del buje. Si no es asi, la hélice
no equilibrard, naturalmente, puesto que la pala
estara entonces desplazada demasiado hacia el inte-
rior. Si las palas estan montadas correctamente, se
vu.rlve a montar la otra mitad del buje, después de
haberle lubricado ligeramente también. Entonces, se
montan los anillos de presion-, debiendo tenerse cui-
dado de que los nameros en dichos anillos concuer-
den con los consignados en los pies del buje, en los
que van montados.

Ademas, debe prestarse atencion a que la fiecha
del anillo de presidn se encuentre exactamente en-
frente de la flecha correspondiente en el pie del buje.
Los anillos de presion se empujan fuertemente con-
tra el anillo-tope de los pies del buje, apretandose
por lo pronto s6lo ligeramente. Los tacos de madera
que servian de apoyo a las palas pueden en'tonces
quiiarse.

Después se regla, segun la escala de angulos, el
angulo que esta anotado en la tarjeta de control o
verificacion adjunta.

Si se dispone de un marmol con la espiga corres-
pondiente, se efectuara el reglaje con un nivel de
angulo o un indicador del paso. En ello debe pres-
tarse atencion a que el angulo se ajuste en el radio
indicado en la tarjeta de control adjunta.

El giro de las palas se efectia de modo conve-
niente por un ligero golpeo con un martillo de ma-
dera, sobre el borde correspondiente de la pala, y er.
lugar préximo al pun'io de sujecion. Una vez efec-
tuado el reglaje debe apretarse el anillo de presidii.
teniendo cuidado de que éste esté bien apretado con-
tra el anillo-tope del muidn del buje y que la punta
de la flecha del anillo de presién esté exactamente
enfrente de ja de la flecha que se encuentra en e
mufién del buje.

Una vez reguladas de esta manera todas las pa-
1”s, se vuelven a atornillar los tornillos cilindrico'®
con cabeza, después de haberse retirado la hélice de!
marmol.

Si la hélice se coloca entonces en el ciglefal, debe
pres'tarse atencion a que este Gltimo y el taladro del
buje de la hélice estén bien limpios. Después de
haberse colocado la hélice, se aprieta bien la tuerca
del ciglefial y se asegura. Entonces debe controlar-
se una vez mas si los tontillos cilindricos con cane-
za, que esitdn asegurados mediante arandelas elasti-
cas, pueden apretarse algo mas.

Algunas indicaciotvis practicas

Las hélices metalicas deben tratarse con gran cui-
dado. Debe evitarse en absoluto el colocarlas sobre
las puntas de las palas o cogerlas de éstas al trans-
portarlas. En aviones en los que las hélices han de
3er arrancadas por el mecanico, girando, debe te-
nerse el mas extremo cuidado de que las hélices no
se cojan en las puntas y especialmente que se tire
en la direccion del plano de la hélice, pero de nin-
guna manera oblicuamente hacia adelante.

Al personal de servicio deben darse rigurosas or-
denes para avisar a la Direccion, si por cualquier
circunstancia la pala de la hélice se ha torcido, pues



una pala torcida con la cual se vuela durante largo
tiempo puede originar, en ciertas circunstancias, unn
gran desgracia. Por este motivo debe controlarse !u
hélice de vez en cuando en el avién, para cerciorar-
se de si su centraje es correcto.

Sobre el desmontaje de la 'hélice no necesitamos
mencionar ya nada, puesto que ha de emplearse el
procedimiento inverso que en el montaje, que se des-
cribe detalladamente en lo anteriormente expuesto.

Palos de Moguer-Buenos Aires, por el Comandan-
te Franco y el Capitdn Ruiz de Alda, de la Aviacion
Militar, en 1926.

Madrid-iVlanila, por los Capitanes Gallarza y Lo-
riga, de Aviacién Militar, en 1926.

Melilla-Fernando Péo y regreso, por la patrulla
“Atlantida”, formada por 3 hidros de Aviacién Mi-
litar, al mando del Comandante Lldrente, en 1926.

Sevilla-Nassiryah, por los Capitanes de Aviacion
Jiménez e lIglesias, en 1928.

Sevilla-Natal (Brasil)-Rio de Janeiro-Montevideo-
Buenos Aires-Santiago-Africa-Lima-Payta, Colén,
Guatemala, Habana, por los mismos oficiales ante-
riores, en 1929.

Records internacionales de velocidad con carga
de 500 kgs. sobre 2.000 kms. y sin carga sobre 2,000
y 5.000 kms. (el ukimo sigue en vigor) por los
Capitanes Haya y Rodriguez, en 1930.

"Vuelos directos Sevilla-Bata, por los mismos pilo-
tos, en 1931.

Madrid-Manil'a, por el piloto civil Fernando Rein
Loring, en 1932.

Madrid-Manila, por el mismo anterior, en 1933.

Sevilla-Camaguey (Cuba), por el capitan Barbe-
ran y teniente Collar, de Aviacion Militar, en 1933.

EiSludio meteorol6gico del vitelo Espafia®Cuba

La determinacidon de la ruta se ha hecho sobre la
base de un detalladisimo estudio meteorolégico del
Atladntico Norte, efectuado por la Seccion de Me-
teorologia del Servicio de Protecciéon de Vuelos de
Aviacién Militar.

Este estudio, obra personal del Director de dicho
Servicio, teniente coronel don José Cubillo, es un
trabajo admirable y completisimo sobre las condi-

Para construcciones

De qué manera puede precederse al reemplazar
las palas averiadas por otras nuevas, y cdmo pueden
eliminarse probables desequilibrios, se ha explicado
detalladamente en lo anterior, de modo que es impo-
sible de que se cometan errores.

Si no obsifante se presentasen casos en los que el
cliente desconociese el modo de proceder, debe diri-
girse a nosotros, i>uesto que naturalmente ayudamo.s
' nuestros clientes siempre con hechos y consejos.

ciones climatolégicas que imperan en las distintas ru-
tas que pueden seguirse entre Espafia y Cuba. Este
informe, de acuerdo con lo establecido por el Comi-
'cé Internacional de Navegacion Aérea (C. I. N. A))
abarca una extension transversa] a la ruta, igual a
las tres cuartas partes del mayor trayecto recorrido
sin escala, y comprende la zona del Atlantico situa-
da entre los 10" y los 50® de latitud Norte.

En el citado trabajo se estudian todos los extre-
mos necesarios para formar criterio sobre el tiem-
po probable en la indicada zona, en cuanto se re-
fiere a temperatura, nubosidad, niebla, visibilidad,
presion atmosférica, vientos y climatologia de la re-
gion tropical, acompafiandose numerosos graficos de
isébaras y cambios de presion, isonefas, probabilidad

'ricas, determinandose la probabilidad de presentarse

y de los ciclones tropicales.

Del conjunto de todos estos datos se han deduci-
do seis tipos fundamentales de situaciones atmosfé-
ricas, determinadose la probabilidad de presentarse
cada una de ellas.

Finalmen'te, sobre hojas representativas de estas
situaciones, el capitdn Barberan y teniente Collar,
calcularon el efecto de los vientos reinantes sobre
las diferentes rutas, deduciendo asi la duraciéon z/ir-
tm 1 de cada trayecto y las distintas condiciones del
viaje, estableciéndose once rutas posibles, y estu-
didndose la probabilidad de encontrar condiciones
favorables para cada una de estas rutas.

Como resultado de este detenido estudio se lle-
g6 a la conclusion de que la ruta mas favorable pa-
ra el viaje Sevilla-Habana, es la que pasa por Ma-
dera y S. Juan de Puerto Rico, siguiendo entre di-
chos puntos la loxodrémica o linea de rumbo geo-
grafico constante, y esta es la que ha servido de
base para la realizacion del vuelo.

de veleros y aviones

emplead exclusivamente la conocida ma-
dera contrapeada
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Recientemente se ha empezado a usar en los Es-
tados Unidos un aeroplano de tipo -moderno y lujo-
so para el transporte de pasajeros, que constituye
una prueba de los progresos alcanzados ultimamen-
ote «n la aviaciéon. El aparato, que es un Curtiss Con-
dor, tiene comodidades y condiciones de seguridad
para los pasajeros, que jamas se habian visto” antes
en un aeroplano, y es el primero de una flotilla de
diez que en breve se libraran al servicio publico en
los Estados Unidos.

El aparato, que puede conducir una carga util de
1.500 kilogramos, contando los dos pilotos, doscien-
tos kilogramos de equipaje y cien de corresponden-
cia, ademas de los pasajeros, es capaz de desarrollar
una velocidad méaxima de 272 kilémetros por hora
y una velocidad de crucero de 232 kildémetros, y es
el primer aeroplano grande de los Estados Unidos
gue esta equipado con una hélice con engranaje.
Esta caracteristica, que es muy comin «n el extran-
jero para los aparatos de diversos tipos, ha sido
adofiiada en la Unién no solamente para poder au-
mentar la eficiencia del motor, sino también para
reducir en todo lo posible los ruidos, pues el zum-
bido de la hélice es lo que mas molesta durante los
viajes en aeroplano.

Ademas, con el objeto de reducir mas los ruidos
en los nuevos aparatos los tubos de escape de los

Cola Caseina B. K.

(Patorics Berlinesa cié cola fris)

Eli Kg. S

motores Cyclone de setecientos caballos de fuerza
se han colocado debajo de las alas mas bajas, y las
cabinas han quedado aisladas por completo. En ge-
neral, el nuevo aparato Condor presenta el aspecto
de un sesquiplano un tanto modificado. EIl ancho
del ala superior es de 25 metros y el largo del apara-
to es de unos 13 meleros. EIl tren de aterrizaje esta
casi oculto en el aparato, pues solamente se ven los
nevimaticos de las ruedas. Se maneja el tren de
aterrizaje por medio de la electricidad, y hay un
levantador mecanico para los casos de emergencia.
El piloto puede ver, en un tablero, las tres posicio-
nes diferentes en que puede estar colocado el tren
de aterrizaje,

En las cabinas hay cinco filas de bancos, con ca-
pacidad .para tres pasajeros. Los respaldos de los
asientos son altos, inclinados hacia atras y muy co6-
modos. En las paredes de la cabina van fijas unas
mesas, que pueden bajarse o levantarse, para las co-
midas de los pasajeros y para que éstos puedan es-
cribir o jugar a las cartas. Los respaldos son gira-
torios, para que los pasajeros puedan cambiar de
posicion. EIl interior de la cabina esta recubierto de
cuero.

Los sistemas de la ventilacion y de la calefaccién
son perfectos, y se puede calentar o enfriar el aire
de la cabina a voluntad. No se transporta nafta ev
la cabina ni en el fuselaje.

F . (“maestria™)

de maxima garantia

Instrucciéon para el empleo

L°—Se vierte en un recipiente limpio una medida de agua fria y la misma medida de cola
en polvo y se revuelve con una espatula de madera rapidamente hasta que el polvo
forme una masa pastosa, que sin desunirse se estira; después se deja reposar esta
mezcla veinte minutos y transcurrido este tiempo se remueve otra vez y queda lista
para su empleo.

2.®—Para hacer la cola conviene tomar envases de madera, de porcelana de barro o de vi-
drio, y para extenderla se debe emplear una brocha de pelo vegetal.

3.®—La cola se extiende en las dos caras de 'a parte a encolar y conviene antes de juntar las
piezas dejarlas orearse durante cinco minutos. Después de algunas horas, si se trata
de piezas pequefias, ya pueden ser trabajadas, y si son superficies mayores deben te-
nerse durante la noche en la prensa.

Esta disoluciéon de la cola tiene su maxima fuerza adherente en las primeras 6 u 8 horas.

Depdsito; Aeropuerto de Barajas g

FRANTCISCDO S AV ANAY

Teléfonos: 11608 y 57688




EL COMPER-STREAK Y EL MONOSPAR

Trenes de aterrizaje retractables que pueden es-
camotearse al interior de las alas durante el vuelo,
han sido realizados en dos nuevos aeroplanos inte-
resantes que saldran de unos talleres britanicos en
fecha préxima. Ambos han sido realizados por casas
que son relativamente nuevas en la industria bri-
tanica de aviacion.

Por la misién a que se destinan difieren conside-
rablemente. Uno de ellos, el Comper-Streak, vie-
ne a extender la linea de los monoplanos rapidos
ligeros, construidos por la empresa Comper, y esta
destinado exclusivamente para carreras. El otro
constituye una evolucion del monoplano de cabina,
bimotor, Gal-St. 4 (denominado generalmente el
"“Monospar”), que fue puesto en produccidon a ulti-
mos de 1932; en la actualidad sale de los talleres un
aparato por semana.

El “Streak” ha sido realizado con el fin de des-
arrollar la velocidad maxima posible con el empleo
de un solo motor “Gipsy I11” de 120 CV. o “Gipsy
Major”, de 130 CV. de enfriamiento por aire, en
armonia con las cualidades practicas de vuelo, de
maniobra y de seguridad. Contrariamente al bien co-
nocido avion ligero Comper “Swift”, que posee un
solo par de alas montadas sobre el fuselaje; el
“Streak” sera un monoplano de ala baja. Esta dis-
posicion de las alas simplifica el problema de la re-
tractabilidad del tren de aterrizaje; las ruedas pue-
den levantarse y escamotearse al interior de los pla-
nos. En su posicién completamente “eclipsada”, las
ruedas proyectan unas pulgadas por debajo de las
alas, permitiendo efectuar un aterrizaje seguro si el
piloto omitiese descender el tren de aterrizaje, o, en
caso de urgencia, no tuviese tiempo de hacerlo.

La velocidad méaxima realizable en vuelo horizon-
tal se espera habra de ser por lo menos de 320 ki-
lometros-hora, hasta suponiendo que se desprecie el
efecto de frenado de las alas colocadas por debajo
del fuselaje y, por lo tanto, cerca del suelo. La ve-
locidad ascensional se espera habra de ser compara-
ble a la de un monoplaza moderno de combate, de
gran potencia, y por lo menos sera de 7,62 metros
por segundo en las fases iniciales de la subida. Con
plena cai”a esta avioneta pesara aproximadamente
570 kilogramos, de los cuales algo menos de 200 Ki-
logramos estaran constituidos por el piloto, el com-
bustible y e3 aceite. De un extremo a otro las alas
medirdn UGnicamente 6.71 metros.

A titulo de contraste, el nuevo “Monospar” re-
presenta un lujoso aeroplano de turismo. Ha sido
realizado para transportar el piloto y cuatro pasa-
jeros; el quinto asiento es plegable y puede doblar-
se para permitir un mayor espacio para el equipaje.

En sus detalles esenciales, la nueva aeronave, de-
nominada provisionalmente ST. 6. sera analoga a!
aparato precedente, de los cuales ya se han cons-
truido diecisiete y entregado a los compradores en
Inglaterra, el Japén, la India. Suiza y Argelia. EI
tren de aterrizaje retractable, que puede escamotear-
se al interior del ala monoplana, se espera habra de
aumentar la velocidad horizontal maxima a 225 Ki-
lo6metros-hora, y la velocidad de crucero a 2or ki-

lometros hora. Si se desea, se podran instalar de-
pésitos de combustible mayores que los instalados
normalmente, al objeto de aumentar la autonomia del
aeroplano con una sola provisién de combustible has-
ta 6 y media horas, equivalente a méas de 1.300 ki-
lometros.

AEROPLANOS EN ACERO INOXIDABLE
La construccion de los aeroplanos de acero inoxi-
dable. ramo de la ingenieria al cual los proyectis-
tas aeronauticos britanicos han consagrado una aten-
cion especial, ha alcanzado una fase nueva impor-
tante. Se estdn sometiendo a los ensayos dos tipos
diferentes de aeroplanos militares Hawker, construi-
dos enteramente de este material—excepto por los
recubrimientos exitemos de tela para las alas y las
superficies de la cola— ; cuando se terminen las prue-
bas actuales, los aparatos seran sometidos a ensayos
rigurosos exponiéndolos a las intemperies.

Una de las aeronaves, biplano Hawker “Osprey”.

de reconocimiento y combate, destinado para su uti-
lizacién con la flota, sera precintado en la parte su-
perior de una torreta de cafién a bordo de un cru-
cero britanico. En el curso de unas breves semanas
el aeroplano estard4 sometido indudablemente a mu-
chos y rigurosos cambios atmosféricos. Quedara
“tostado”, por decirlo asi, por el calor del sol y em-
bebido de lluvia y de las olas marinas. Entonces se
desprecintard el aparato, se examinara para ver si
muestra sefiales de corrosidon y se le someterd a prue-
bas en vuelo. Finalmente, se colocara sobre el agua
y se dejara que se empape durante dos o tres dias.

Seguramente todas estas pruebas habran de apor-
tar datos valiosos respecto a la capacidad del acero
inoxidable para resistir a las fuerzas mas potentes
corrosivas que puedan afectar a una maquina vola-
dora. La eliminacion de toda susceptibilidad a la co-
rrosién ~ una cuestién importantisima en toda aero-
nave, pero es indispensable en los aparatos utiliza-
dos para las operaciones marinas con la flota o des-
tinados a que operen desde la superficie del agua.

Aun cuando el coste inicial de una estructura de
acero inoxidable habrd de ser superior al de un
aparato analogo construido con el material que se
emplea de ordinario, los fabricantes afirman que di-
cho coste inicial queda largamente compensado en
el caso de aeronaves anti-corrosibles mediante las
economias que se derivan de un entretenimiento me-
nor y de una “vida” mayor entre las revisiones del
aparato de acero inoxidable.

Los biplanos “Osprey” han sido ordenados ulti-
mamente por el Gobierno sueco para el equipo del
nuevo porta-aviones “Gottland”, que estd en vias
de construccion. Cada uno de ellos estard provisto
de un solo motor Bristol “Pégasus” en estrella y de
enfriamiento por aire, de los cuales ha adquirido la
licencia de fabricacion el referido Gobierno. Los ta-
lleres oficiales ya han empezado a construir aero-
planos militares biplazas “Hart” propulsados con
motores “Pegasus”; al mismo tiempo, los talleres
Hawker estdn construyendo un cierto numero de
aparatos analogos.

r-



FRANCIA

El hidroavion Latecoere 500, cuatrimotor Hispa-
no Suiza de 650 CV., ha terminado sus ensayos. El
Gltimo de éstos se realiz6 el 9 c'e junio en presencia
de la comision oficial. Se efectud el despegue con
olas de 1,50 mts. El Latecore 500 emprendera en
breve sus travesias del Atlantico Sur, sustituyendo
ce Dakar a Natal los avisos que utiliza la Aeropos-
tal para dicho trayecto transatlantico. EI hidroavion
gigante, el mayor de los construidos hasta la fecha
en Francia, pesa 25 toneladas y posee una potencia
de 2,600 C. V. con uni velocidad maxima de 210
kilémetros-hora. Es la primera v€z que un hidro d?
este tamafio despega oficialmente controlado en ola>;
de 2,50 metros. Los despegues fueron muy impre-
sionantes.

Las lineas francesas “Farman” han desmontado
recientemente dos motores “Lorraine” tipo “Algol™-
con refrigeraciéon por aire, que tenian el engrase por
aceites minerales eJectroquimicos. Estos motores ha-
bian funcionado durante quinientas horas sin nin-
guna limpieza ni vaciado del lubrificante. Han sido
abiertos en los talleres Lorraine en presencia de un
delegado de las Oficinas Véritas. El estado de las
piezas era extremadamente satisfactorio, y en vista
de ello se ha decidido hacerlos trabajar hasta las
novecientas horas en las mismas condiciones de
marcha.

Los servicios técnicos de la casa Lorraine no han
ocultado su satisfaccién ante este resultado. El exa-
men ha revelado aue las culatas estaban recubiertas
solamente de una ligera capa de calamina; las val-
vulas se hallaban en perfecto estado, y en los cilin-
dros Unicamente algunas centésimas de ovalizacion.
Los pistones ten'.an una delgada capa de calamina
blanda inferior a 3-10 de milimetro. Los segmentos
jugaban perfectamente en sus ranuras como al ser
montados, y no existia ningln dep6sito asfaltico en
el interior ¢el carter ni en los brazos de las bielas.

Otro motor con refrigeracién por agua, el 500
CV Hispano-Suiza, igualmente lubrificado con es-
tos aceites, ha sido desmontado después de cuatro-
cientas horas sin limpieza. Presentaba un aspecto
igualmente satisfactorio.

El empleo de estos aceites procura, seglin jmrece.
una seria economia a las Compafias aéreas que los
han adoptado, contribuyendo, como es natural, a
aumentar la seguridad del trafico. La K. L, M, ha
podido particularmente suprimir ciertas etapas de
revision de los grupos moto-propulsores sobre su
recorrido de las Indias, lo que constituye un bene-
ficio apreciable.

La casa Bennard estd estudiando en la actualidad
un biplaza de bombardeo con un radio de accion de
3.000 kms. a una velocidad de 280 kms.-h. Este
avién estard equipado con motores Plispano Suiza 12
Y brs de 900 CV.

ALEMANIA

Fieseler ha construido un avion de pequefia po-
tencia, el Fieseler 5. Se trata de un monoplano de
ala baja, forma trapezoidal muy acentuada, cons-
truida de madera y revestimiento en contraplaqué

desde el borde tle ataque hasta el larguero posterior.
Esta provisto de alerones con ranuras, existiendo
dos en cada ala, Los exteriores actian como alero-
nes, mientras que los interiores sirven para modifi-
car la curvatura del ala en el momento del aterri-
zaje.

E! fuselaje es triangular construido con tubos de
acero. EIl pilono va delante, existiendo entre éste y
el asiento del pasajero el sitio suficiente para colo-
car el equipaje. EI Fieseler 5 es muy estable y ma-

nejable.
Sus caracteristicas, son: Envergadura, 10 metros.
Longitud. 6.60 mts. Superficie, 13,60 m. Motor

Hirth HM. de 60 CV. Peso, en vacio, 340 kilogra-

mos. Carga util, 270 kilogramos. Peso total, 610
kilogramos. Velocidad maxima, 190 km.-h.
El Heinkel HE. 70 ha obtenido un aumento de

vtlocidad de 15 km.-h., debido a las mejoras aero-
dindmicas introducidas. Esta provisto de un motor
B. M. W. VI de 640 CV. Como se recordara, este
avién posee en la actualidad ocho records interna-
cionales.

En Boblingen se esta ensayando en la actualidad
una nueva Klemm. Se trata de la Klemm 28 desti-
nada a los vuelos de alta acrobacia. Es un monopla-
no de la baja bilarguera. Estd equipado de un motor
Siemens de 130 CV. EI tren de aterrizaje esta care-
nado. diferenciandose del de los anteriores tipos.
Las perfomances son excelentes debido a la finura
y excesé de potencia. El prototipo esta destinado a
las famosa aviadora alemana Liesel Bach.

INGLATERRA

La construccién de Planettes <le Lowe Wylde no
ha sido interrumpida a pesar de la muerte de su cons-
tructor. El capitan Ayre, director de los talleres BAC
Drone de Hanworth, ha emprendido la construc-
cion de una nueva Drone. EIl motor empleado es un
Douglas del altimo modelo.

Los talleres Spartan Aiscraft acaban de construir
un nuevo avion, el Clipper, monoplano en ala canti-
lever monolarguera. Esta equipado de un motor
Pobjoy- Los resultados de los ensayos del prototipo
son satisfactorios.

OTROS PAISES

El ingeniero holandés Van Lammeren ha cons-
truido un aparato de alas rotaitorias sistema Liore
Strandgren, o Rohrbach. Al aparato se le ha dado
el nombre de Rotalift. En los ensayos se han regis-
trado sustentaciones de 165 kgs. para vina potencia
de 12 CV.

Los dos DO X que posee ltalia estan realizando
en la actualidad un crucero de estudios por el medi-
terraneo. EIl trayecto es La Spezia, N&poles. Au-
gusta, Tripoli y regreso.



Los talleres Sikorsky construyen también tres hi-
droaviones de cuarenta toneladas e igualmente des-
tinados a la. Pan American Airways, Podran llevar
50 pasajeros de América a Europa. Para satisfacer
este contrato han tenido que emplear 300 obreros
mas de los que corrientemente emplea la casa.

RAIDS Y VIAJES AEREOS
La tentativa de vuelta ai mundo de Mallcrn

Mattern, que ya atravesé el Atlantico con Grif-
i€n, se propuso intentar batir el record de Post y
Gatty de rapidez en vuelo alrededor del mundo. Es
decir, sobre una distancia de unos 25.000 kiléme-
tros. Siendo el trayecto el llamacio itinerario septen-
trional, o sea Terranova, Berlin, MoscU, Sileria,
Canadd y Nueva York. Como se recordard, Post y
*Gatty realizaron este traj-ecto en ocho dias siete ho-
ras y cincuenta y un minutos, en junio de 1931

Mattern emprendié el vuelo en el Aerddromo de
Floyd Bennet, de Nueva York, 13 de junio, a las
diez de la mafiana. S6lo aborddé de un monoplano
Lockheed Vega motor Pratt y VVhitney de 420 CV.
que lleva e!' nombre de
Llevaba 2.700 litros de gasolina.

Al principio el tiempo fué favorable, pero al lar-
go de Terranova entré en fuertes tormentas. Du-
rante la noche un golpe de viento causé desperfectos
en el ala, arrancaiwlo cerca de un metro del recubri-
miento. De 2.000 metros de altura tuvo que descen-
der a ras d« las olas. A la mafiana siguiente, Mattei-n
abordé Europa por Noruega, ‘cuando creia hallarse
en Escocia. ¢Aterrizéd sin saber exactamente el lugar
en, que se hallaba. Fué en la isla de Jondberland,
al sur de Oslo, Habia efectuado un vuelo de 7.000
kilémetros en 25 horas y siguié a Moscu, saliendo
a las 20 horas en direccion de Omsk, donde aterri-
z6 el 6 de junio a las 13 horas. EI 7 despega de
Omsk con direccion a Krasnoiarsk, pero el 8, des-
pués de volar sobre Novosibirsk y hallandose a unes
600 km. de Krasnoiarsk, se ve obligado a aterrizar
debido a una averia en el motor, averiandose lige-
ramente la cola en el aterrizaje. Socorrido por un
aviador soviético, Mattern reanudé su vuelo el mis-
mo dia S, llegando el 9 a Krasnoiarsk. Salid el mis-
mo dia, aterrizando a 70 km. de Ircoutsk, llegando
el 10 por la mafiana a Rukhlovo. EI 11 aterrizaba
-en Sofiscoie a 540 km. de Khabarovsk, llegando el
mismo dia a Khabarovsk extenuado de fatiga. EI re-
traso qu€ llevaba le imposibilitaba de batir el record
de Post y Gatty, pero a pesar de todo, decidid se-
guir adelante. Despegé de Khabarovsk en direccion
a Nome, en Alaska, debiendo atravesar el estrecho
de Behring, Desde entonces se carece de noticias de!
initrépido aviador, temiéndose por su suerte, pues
debido a jas bajas temperaturas que debié encontrar
en el trayecto, es muy probable que la formacion de
hielo en las alas haya aumentado en tal forma el peso
del aparato, que no haya podido permanecer en
vuelo.

El Couzinet Biarritz, pilotado por Verneilh y con
cinco personas a bordo, ha efectuado el viaje Paris-
Argel sin escalas. El viaje de ida tuvo lugar el 25
de mayo, realizdndose el regreso el 29 del mismo

“Un Siglo de Progreso”.

me.-i. La duracion del viaje fué de 7 horas a la ida
y 9 al regreso.

Mittelholzer ha efectuado un vuelo de 2.600 Kki-
16-metros en el mismo dia, en ocho horas y cuaren-
ta minutos. El 20 de mayo despegé de Zurich, a
las cuatro de la mafana, a bordo del Ijjckeed Orion
de la Swiss Air. Llegé a Tunez a las siete de la
mafiana. A las once emprendi6 el regreso, efectuar;-
do un aterrizaje intermedio en Roma, llegando a
Zurich a las 19, habiendo realizado un interesante
vuelo a una media de 300 km.-h.

Elly Beinshorn, que sali6 de Berlin el 6 de abril
en direccion a El Cabo, ha llegado a es'ta ciudad el
6 de junio.

TENTATIVA TRANSATLANTICA

,LUs esposos Alollison, que como se sabe intenta-
ban realizar el vuelo Londres-Nueva York y de
alli, volviendo a atravesar el Atlantico, intentar ba-
tir el record de distancia, sufrieron en el despegue
un accidente, que ha retrasado la ejecucion de tan
interesante vuelo. EI 8 de junio, después de ultimar
todos los preparativos, el biplano Havilland Dra-
gon, bautizado con el nombre de ‘“Seafarer”, esta-
ba dispuesto a emprender el vuelo. Llevaba 2.000
litros de gasolina, lo que daba al avion un radio de
accion de 10.000 kms.. gracias a que los motores
Gipsy Major habian sido modificados para obtener
un consumo minimo de combustible.

El '"“Seafarer” rodé durante bastante tiempo, y
levantado por un accidente del terreno, cay6 pesa-
damente al suelo, cediendo una pata del tren de
aterrizaje. Los depositos resistieron el choque, re-
sultando indemnes los sefiores Mollison.

PROYECTO DE UN VUELO TRANSATLAN-
TICO

Desde Nueva York los aviadores franceses Mau-
rice Rossi y Paul Codos, tienen el propoésito de in-
tentar un vuelo dando el salto sobre el Atlantico
para aterrizar en alguna nacién oriental de Europa,
batiendo el record de distancia, con-seguido por los
ingleses Grayford y Nicholetts en el viaje Londres-
El Cabo.

El propésito inicial de Rossi y Codos es traspa-
sar completamente Europa y llegar a Persia sin
etapas. El aparato, que llevan ellos en el mismo bar-
co, tiene un radio de acciéon de 13,000 kilémetros,
completamente construido de aluminio.

Podra llevar 7.000 litros de gasolina y 300 de
aceite. Con plena carga su peso es de ocho toneladas
y media. El motor es de 650 caballos, y el avién del
tipo Bleriot-Zapata.

Tan pronto como lleguen a Nueva York se pro-
cederad al montaje.

La ruta que seguiran dependera del tiempo.

Pueden muy bien pasar por Espafia, o0 méas a'
Norte, segiin se lo aconsejen las condiciones atmos-
féricas.
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SBANDOWS -

Tipo original Rhoen-Rositten

44 m. de amortlgufidor 2 X& "~ de prolongacion

Tipo A Ndm. 600 Kg. 170-230 Pias. 580 |
Tipo B Niam. 600 Kg. > Ptas. 625

Para elemental.

Tipo A Nam. 800 Kg. 230-290 Pias. 700
Tipo B Num. 800 Kg. Ptas. 780

Pfra veleros.

El “Supra SANDOWS* para veleros, num. 800

-riv/a

Resetas 1.0'75
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&rm aﬁrd Cb Q‘mrto Acumuladores, baterias

Sociedad Andnima da larronkjual

Capital autorizado: 100.000.000,00 de ptas. . ~
Desembolsador: 51 355 000 O Sociedad Espafiola del Acumulador
Reservas: 54.972.029 — Tudor, Victoria, 2

Domicilio social: Alcala, 14.-MADRID
Apirtido 297. Diriectin; MO panEsTo

350 sucursales en la Peninsula y Marruecos
Ejecutan toda clase de operaciones de Banca y
Bolaa en Espafia y Extranjero

Cuenta corriente a la vista con et interés anual Radiadoras
de2V» V. . . . i
) Corominas (Ricardo). Madrid, Monteleon, 28
Libreta de Ahorro 4 «/» Barcelona, Avenida de Alfonso XIII, 458
Fabricacio6n nacional de:

Magnetos de A.viacion, Equipos eléctri-

cos para Avion.es. Bujias, Terminales de

seguridad. Juntas Y empalmes herméti-
cos, etc., etc.

Emisores y receptores radio R.C A. - Equiposde cloe sosor* cPhotopbone»
PelicuUt R. K. O. Radio Pictnrei - Relrlgeradorts,General Electric Co:

C&sa Central! Oficinis: Barquillo, 1. Fabrica: Carretera de Chamartin, 11

Sucursales en: Barcelona, Valencia, Bilbao, Zaragoza, Sevilla y Lisboa

Las Helices metalicas “tipo R.S."

Marca registrada

han alcanzado ya mas de
2.000 horas de vuelo
cada heéelice

en los trimotores de la L. A. R. E.
Yy han sobrepasado con 100 por
100 la garantia de 1.000 horas

Vereinigte Deutsche Metallwerke A. - Q.
H. K. W.

FRAPsSsIJIKFURT - M AIN

Construceién de hélices - Propellerbau



Neumaticos
y ruedas
para
aviones

CorJ Palmer

Presion mediana

TT

Sus evidentes ventajas son:

Verdadera construccién trenzada.—Fabricados a mano constituyen una verdadera co’
raza trenzada y no un recubrimiento constituido por capas multiples. Estos neumaticos escapan a
reventdn que pudiera provocar el choque ordinario
Facilidad de montaje yde desmontaje del neumatico.—Estas operaciones no exi-
gen ni instrucciones ni dispositivos desmonta-neumaticos. Son de una simplicidad realmente infantil
Seguridad.—Es imposible que la cubierta se desprenda inopinadamente de la rueda PALMER,
aun en ei caso de un desinflado accidenta! del neumaético
Ruedas perfeccionadas.—Las ruedas PALMER, extraordinariamente ligeras, se componen
de dos piezas, 0 sea, del cubo propiamente dicho y del disco lateral amovible. Las ruedas llevan, a
voluntad, cojinetes ordinarios o cojinetes de bolas. Se ha previsto una pequefia llave tubular o de
muletilla'que sirve para atornillar o destornillarlos pernos que mantienen el disco lateral, asi como
jos discos metélicos de forma bombada, destinados a adaptarse a la rueda para asegurar el perfilado
deseado
Equipos utilizabies para dos fines.—Los neumaticos y ruedas PALMER pueden em-

plearse parados fines, es decir, como ruedas del tren de aterrizaje de pequefios aviones
rueda de cola de los aparatos grandes
Frenos.—Todas estas rue-
das (salvo aquellas del mo-
delo 270 X por 100 mm.),
pueden suministrarse pro-
vistas de frenos PALMER
con accionamiento neuma-
tico o por liquido que cons-
tituyen el sistema de freno
méas ligero y mas eficaz de
que se dispone para aviones.

Representante para Es-
pafia:

F. Savanay

AEROPUERTO

(Barajas)

Imprenta de EIl Fwaniierd. Ibfia, 13, Maej





