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Construccion de aviones de gran reconocimiento, hidro-
aviones, aparatos comerciales, aviones ligeros de turismo.

Construccion enteramente metalica

Fundicién de toda clase de piezas de siluminio
en grandes series.

Moldeo mecéanico

Talleres de Getafe y Cadiz con superficie cubierta de
20.000 m.*y 1.000 obreros y empleados

Siempre nuevos éxitos

El vuelo trasoceanico Sevllla-
Bahia se ha efectuado sobre un
Breguet C. A. S. A. con motor
Hispano y magnetos

Pilotos, pedid
| «xROBUR»

el mejor y mas seguro paracaidas |
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Agencias en Sucursal en

Pari/yiondrej Sevilla

PROVEEDOR DE LA AERONAUTICA MlultAR

Accesorios en éeneral para aviacion, motorismo e industria.-Motocicletas A.J. S.
Alberto Aguilera, |4 MADRID Teléfono num. 31572

Vendedor exclusivo de los productos de
INDUSTRI AS
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GETAFE (Madrid) leléiono nimero 29

Proveedores de la Aeronéautica Militar

Fabrica de magnetos B. T. H-, briijulas, altimetros, cuentavueltas, termémetros, inclinémetros, y en general toda
clase de aparatos cientificos.— Fabrica de barnices NOVAVIA, especiales para aeroplanos. — Fabricacién nacional
de radiadores LAMBLIN de aguay aceite.

Cuatro nuevos récords mundiales establecidos con la solicitada y famosa motocicleta marca A. J. S. en el

IB autédromo de Brookiands, por el corredor A. Danly, el 6 de abril de 1929.
g Maquina 600 c. c. con sidecar: En 50 kilémetros, velocidad 138,8 km. por hora; en 50 millas, 138,9; en 100 kil6-
[n metros, 139, y en una hora, 139,4.
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Aparatos para aerofotografia

Toposeriografos

Ametralladoras
cinematograficas

J Messter-Optikon ».»: Berlinw 35

I TELEGR.: AEROTOPO-BERUN AM KARLSBAD i6 ~



C_ |_ A 8 8 _ Lineas aereas
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M ADRID -S E V I i _i_ A o vuelta (endoshorasy media)...... 100.00 pesetas
M ADRID -5 ARCEI_OfM A o vuelta (entreshoras).... 1SS.00 pesetas
Servido bisemanal IVIADRID -BIARRITZ

Con salida de Madrid los miércoles y viernes, y regrese los jjeves y sdbado*

Precio del billete: IWARID-BIARRItZ,.125 peselas.—BIARRITZ-IVIIORID, 470 francos.—ida y vuelta, con ociio dias
de validez, 21?,50 u 800 francos.—MADRID-PARIS, 125 pesetas o 900 francos.

MERCANCIAS: Desde Madrid a Barcelona, Sevilla o Biarritz, a 1,50 pesetas I(ilo

Aviomes trimotores Cd* «eiA tori®lad”*. Aerodrom o5 «ventusies osds 00 |<r
58taolorte« rm«t90r016sl06k»

Durante el viaje contempl&rda uited las regiones atda pintorescas y rices de Espafia 'Pida ahora su pasaje... Mas tarde

todas las plazas del avida estardn ocupabas.

DESPACHOS DE BILLETES: En todas las Agencias de viajes y en las oficinas de C. L. A. S. S. A., en
ivi A o R lo :Calle de Alcald, nim. 71. Teléfono 52922
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El

primer vuelo postal

«expres» de
Alemania a Espafa

PROLOGO

La comunicaciéon entre Europa y América por medio de aviones serd un hecho en el
afio ipjo.

Francia, Alemania y Espafia estan haciendo grandes preparativos para implantar este ser-
vicio, y es muy de celebrar que los Circuios de Aerondautica alemanes y espafioles piensen
elegir como puerto terminal de Europa Sevilla: el punto de vista que Icaro ha defendido y
propagado siempre con el mayor entusiasmo y tenacidad.

Durante el mss pasado se han efectuado dos vuelos Berlin-Marsella-Sevilla, de idg y vuel-
ta, con una regularidad muy laudable, a pesar de haber tropesado con condiciones atmosféri-
cas bastante dificiles. Por este motivo publicamos una descripcién del viaje, que nos ha sido
facilitada amablemente por el director de las Empresas de Estudios de ja Luft-hansa,

La aviacion civil nacional, que durante el Gltimo afio ha tomado un incrementé ednsidera-
ble con la fundacién de ja C. L. A. S. S. A., ve estos vuelos con carifio, y las experiencia”
de los mismos en relacién con la organizacién terrestre han encontrado un eco favorable eri
nneslro pais, donde se hace todo lo posible para dotar rdpidamente nuestros principales aero-
puertos y el trayecto en general con todos los adelantos de la navegacién aérea y organizacion
terrestre moderna, tales como servicio de alumbrado, goniometria, etc., poniendo de este modo
de nuestra parte todo cuanto es Posible para que utilicen las Compafiias aéreas el ya preparado
trayecto de Espafia en sus seguramente pronto realizadas lineas internacionales Europa-Amé-
rica. Asi se logrard que Sevilla sea el puerto terminal de Europa y el punto de salida para

América.

Sevilla estd llamada a ser el aeropuerto de enlace de los expresos aéreos de Londres-Sevi-
Illa, Paris-Sevilla, Berlin-Sévilla. para el enlace con América.

a Lufthansa esta realizando actualmente algunos
I vuelos “exprés” para desarrollar el trafico rapi-

sella para el aprovisionamiento de combustible, se
divide el trayecto, de 2.500 kilémetros de longitud

do postal de Berlin a Sevilla. El itinerario'de estos vuaproximadamente, en dos trayectos parciales de igual

los es el siguientes: Berlin-Marsella a Sevilla y re-

distancia. Estas etapas parciales de 1.200 kilémetros

VfitapaRurdmlca de Sevillaadmirada desde el avién, en la que puede admirarse con detalle la joya arquitecténica de la Catedral

greso. Han de considerarse estos vuelos como uno
de ios trabajos preliminares para la “Etapa Europea”
de la comunicacion aérea trasoceanica que mas ade-
lante conducira de la Peninsula Ibérica a América
del Sur, y en general, como un trabajo de ensayo
erelativo aj trafico postal futuro de larga distancia
(por ejemplo, linea Trans-Eurasia).

Contando con un aterrizaje intermedio en Mar-

(Foto Aviacion Militar

de longitud son, aproximadamente, el cuadruple de la
distancia que hasta ahora se ha considerado normal
en el trafico central europeo.

Si se consideran los distintos métodos del transpor-
te postal aéreo, pueden clasificarse en tres grupos.
Todos ellos tienen su razén de ser y sus perspectivas
de porvenir.

El primer grupo consiste en el transporte de envios



postales aéreos con todos los aviones de transporte
segun itinerario, y existe desde los origenes del trafi-
co aéreo aleman. Es un testimonio de la perspicacia
e interés en el trafico aéreo del servicio de correos,
que aprovech6 desde el primer momento las lineas
aéreas regulares para el transporte del correo, ami-

to de vista postal. Un tercer grupo, pero que no se
lia empleado hasta ahora en la practica, habra de
consistir en los vitel(}- postales “‘exprés™ con destino
a Espafia que se estan realizando actualmente. Parte,
por lo tanto, de puntos de vista distintos que los otros
métodos de transporte postal ameriormente citados

Cérdoba,—otra de las vistas del trayecto

que por motivos meteoroldgicos el avion no esta siem-
pre en condiciones de realizar todas las necesidades
postales; pero durante los Ultimos afios se han hecho
progresos extraordinarios respecto a la regularidad,
de modo que hay que esperar que también en lo re-
lativo al trafico aéreo de trayectos se logrard pronto
la regularidad postal necesaria. Cuanto méas se des-
arrolla la red aérea tanto méas se tendran en consi-
deracion las necesidades postales en cuanto al tiem-
po y trayecto de vuelo. Sin embargo, en el trafico de
lineas regulares -tendrd que tenerse en cuenta para el
porvenir, en primer lugar, las necesidades del ser-
vicio de pasajeros.

En el segundo grupo, que es en cierto modo una
consecuencia del primero, el servicio de correos orde-
n6é ala Lufthansa el establecimiento (por primera vez
este afio) de lineas postales especiales en las cuales,
por principio, no se transporta ningln pasajero, sino
que se utilizan exclusivamente para el transporte del
correo y de mercancias. Tales lineas son, por ejem-
plo, las de Berlin-Hannover-Essen (Dusseldorf)-Co-
lonia-Londres y Stralsund-Estocolmo, etc.; si en es-
tas lineas, establecidas por iniciativa del servicio de
correos, se toman en consideracion en el aspecto pos-
tal, lo esencial en las mismas es el transporté-de .pa-
quetes y mercancias, ya que se emplean en dichas li-
neas, siempre que ello es posible, aviones de carga, ya
eque la carga la constituyen generalmente éstas. Los
numerosos aterrizajes intermedios responden mas a
las necesidades de una linea de mercancias que a las
de una linea postal. Estas lineas especiales de correo
y de mercancias ganarah en importancia desde el pun-

(Foto Aviacion Militar.)

y representa en cierto sentido el desarrollo maximo
del trafico postal mediante aviones postales especia-
les- En el interés de la rapidez se restringe en estos
vuelos postales “exprés” el numero de aterrizajes
intermedios para llevar carga de gran valor (cuva
cantidad es limitada) con la mayor rapidez y exac:i-
tud a los distintos puntos de destino. EIl valor de la
rapidez de estos cargamentos corresponde al de los
que transportan los hidroaviones lanzados por cata-
pulta desde los vapores a las costas- antes de la lle-
gada de éstos, pero los aviones de catapulta no po-
dran transportar sino Gnicamente ima pequefia parte
de la gran cantidad de correo que lleven los vapores
oceanicos. A los aviones postales “exprés” corres-
pondera el transporte rapido de cartas, mientras que
los paquetes postales y mercancias seran transpor-
tados por los dos métodos anteriormente indicados
(aviones de linea segun itinerario o lineas de carga
del servicio de correos).

Podriamos preguntarnos qué finalidad persiguen
los vuelos actuales a Sevilla. Es necesario demostrar,
en primer lupr, la importancia de un recorrido pos-
tal a larga dirtancia, que es, desde luego, posible con
los actuales medios de que dispone el trafico aéreo.

La importancia sobresaliente del servicio aéreo
postal ha sido recalcada en los Gltimos meses por la
Prensa técnica y los técnicos, habiéndose dicho que
en Alemania esta rama del trafico se ha tratado con
cierto descuido. Aunque las condiciones en que Ale-
mania desenvuelve su trafico aéreo no puede com-
pararse ni financieramente ni politicamente con las
de los Estados Unidos de América, no cabe duda que



la aviacion americana estd mucho mdas adelantada
cue en Alemania en lo que se refiere al servicio
postal. Por este motivo, Alemania se ha esforzado
siempre, cuando ha tenido ocasiéon de hacerlo, en tra-
tar de extender sus lineas aéreas hasta el Extranje-
ro, pues so6lo desarrollando una gran actividad pue-
den vencerse las considerables dificultades de la po-
litica el trafico que en todos los sitios existen. EIl pro-
greso principal de la aeronautica comercial alemana
radica en su buena organizacién, que Unicamente ha-
bla de rendir su esfuerzo si oportunamente actla en
el Extranjero. Sd6lo mediante vuelos de preparacién
y reconocimiento, tales como el vuelo de Luther a
América del Sur en 1926, la excursién a Asia Orien-
tal en el mismo afio, los vuelos de Siberia, el vuelo a
las Palmas y los vuelos actuales a Sevilla, se prepa-
ran, facilitan y aceleran los convenios de la politica
del trafico, necesarios para el establecimiento de li-
neas regulares, Los vuelos efectuados en la parte re-
servada a la aviacion terrestre de la “Etapa Euro-
pea” del trafico trasatlantico responden al plan de
trabajos preparatorios de la Lufthansa para el ser-
vicio trasocedanico posterior.

Con los vuelos que no se efectian en condiciones
meteoroldgicas especialmente favorables (luna nue-
va, tiempo de otofio) quiere demostrarse, ademas,
que las dificultades que se oponen actualmente a la
realizacién del trafico aéreo a causa de las condicio-
nes meteorologicas pueden, con esta clase de aviones
postales especialmente capacitados para performan-
ces muy elevadas, vencerse mucho mas facilmente en
distancias muy largas que en el trafico aéreo centro-
europeo de trayectos cortos. EIl avién postal "ex-
prés”, que tiene un recorrido de cientos de kilome-
tros por delante, podra, con mal tiempo y niebla so-
bre el suelo, atravesar frecuentemente las nubes ha-
cia arriba, continuando de esta manera el vuelo so-
bre el mar de nubes. Con puntos de destino muy dis-
tantes es posible bordear en vuelo zonas de mal
tiempo, aun cuando sean muy extersas, mucho mas
facilmente que si se estd obligado por el itinerario
a aterrizar cada una o cada dos horas. Los vuelos
“exprés” efectuados en otofio del afio pasado por
el avion postal “Ural” entre Berlin e Irkutsk con
la regularidad de un itinerario, habian patentizado
ya la importancia que las grandes etapas de vuelo
tienen en cuanto a la puntualidad postal. La navega-
cion meteorol6gica, como la ha realizado Gltimamen-
te el "L, Z. 127” en su vuelo alrededor del mundo,
de una manera tan excelente, jugara también un pa-
pel importante en los vuelos postales “exprés” sobre
grandes distancias, que permiten una mayor libertad
respecto a la eleccidon del avién. De este vuelo mun-
dial del “Zeppelin”, tan iitil para toda la aeronauti-
ca, puede también el trafico aéreo con aviones sacai
ciertas ensefianzas que se condensan en la norma
siguiente: Cuanto mayor sea el radio de accion y
cuanto més distanciado esté el punto de destino,
tanto mas independiente se esta de las zonas locales
de mal tiempo.

La cuestién del radio de acciéon de un aparato al-
canza su mayor importancia en los vuelos a grandes
distancias, o sea para los aviones postales de reco-
rridos largos. No teniendo en cuenta que en los
vuelos de grandes distancias, a consecuencia de las
condiciones meteorolégicas tan variables, el tiempo
probable no puede calcularse con tanta exactitud y
seguridax] como en los vuelos de trayectos cortos,
puede resultar ademds, por una desviacion grande
necesaria a causa de zonas de mal tiempo, una pro-

longacion considerable y no prevista del tiempo de
vuelo. EIl vuelo sobre grandes zonas de niebla sobre
el suelo, cuya extensién no es posible prever, puede
realizarse so6lo si el avion dispone de una gran re-
serva de combustible. Especialmente aquellos vuelos
en que los aviones llegardn a su punto de desdno en
las primeras horas de la mafiana, debe contarse siem-
pre con que se encuentra la bruma de la mafana
sobre el aeropuerto de destino. Un avién sin gran
reserva de combustible se encontraria entonces en
una situacion verdaderamente dificil. La reserva de
combustible debe, por lo tanto, ser tal que en todo
caso pueda dar lugar a buscar un aeropuerto distante
libre de niebla o que el aparato pueda permanecer
en el aire hasta el mediodia, puesto que, por lo ge-
neral, la niebla sobre el suelo se habra disipado en-
tonces. EIl vuelo sobre zonas de niebla y de mal
tiempo exige, por lo tanto, una gran reserva de com-
bustible, en cuyo céalculo no debe considerarse solo
la distancia <iel suelo, sino también la probable hora
del aterrizaje. En los vuelos a Sevilla, por ejemplo,
el aparato tuvo para una etapa de 1.250 kilémetros
un radio de accion mucho mayor de 2.000 kilome-
tros. Habia, por lo tanto, un coeficiente de seguridad
mucho mayor de cinco horas de vuelo; de modo que
el aparato, en caso de urgencia, hubiera podido per-
manecer en el aire hasta por la tarde.

Ademas del radio de accidn, es de una importancia
no despreciable para el vuelo por encima de zonas de
mal tiempo una gran reserva de potencia y con ello
una alta capacidad ascensional. Esto habra de tenerse
en cuenta especialmente si hay que volar sobre mon-
tafias (Pirineos, las montafias Ibérica, Carpetana,
Sierra Nevada, etc.)..La.necesidad de una gran re-
serva de potencia no se ha hecho notar tanto porque
esta necesidad se presenta especialmente en los apa-
ratos postales monomotores nocturnos, siendo me-
nor en los aviones de pasajeros empleados en el tra-
fico regular segln el itinerario. EI primer vuelo a
Espafia llevado a cabo con el “Arado V 1”, que dis-
pone de una reserva de potencia superior a la ma-
yoria de los otros aviones de la Luft-hansa. permitira
llegar a la conclusién de que para vuelos de gran-
des distancias, especialmente para vuelos sobre mon-
tafias, es de una importancia decisiva una gran re-
serva de potencia.

Como es sabido, depende el porvenir del servicio
aéreo postal principalmente de que se vuele durante
la noche, pues sélo intercalando vuelos nocturnos
puede ganarse una cantidad de tiempo considerable
con relacién a los demas medios de 'transporte. Las
tarifas que el remitente estd dispuesto a pagar para
el transporte de en'nos de “exprés” depende del
tiempo y, especialmente, de la seguridad de trans-
porte de los envios de ellos. EI trafico aéreo postal
“exprés” debe, por lo tanto, “er un servicio modelo
de la mayor puntualidad, pues sélo asi sé justifican
las elevadas tarifas que exige naturalmente este tra-
fico “exprés”, relativamente costoso. Si se realizan
posteriormente en el trayecto Transeurasia envios
aeropostales (por ejemplo, en dos dias y medio, de
Berlin a Nankin), lo que con un servicio diurno y
nocturno bien organizado (después de las pruebas
més cuidadosas basadas en los resultados de vuelo
practicos) sera posible, se economizard el comercian-
te bastantes telegramas, pagandose entonces por las
cartas, planos, ofertas, pequefias muestras, etc., trans-
portadas con seguridad, una tarifa elevada. El per-
feccionamiento de los trayectos nocturnos en Ale-
mania tiene ciue limitarse ahora a las lineas Berlin-



Konigsberg y Hannover. Para el servicio de pasa-
jeros es necesario el extenso alumbrado nocturno
como existe en el trayec:o de Konigsberg. Impulsa-
da por el deseo de no querer esperar hasta que final-
mente se disponga tal vez de ja cantidad necesaria
para una organizacién amplia de lineas nocturnas,
se inclinan muchos de los circulos aeronduticos a la
idea de que para el trafico aéreo postal serd tal vez
suficiente una organizacion nocturna simplificada.
Entonces habria que emplear avione.s especiales con
gran radio de accidn, que respecto a la elecciéon de
su ruta tendrian mayor libertad y que por razones
meteorolégicas no lengan que ajustarse a un itine-
rario determinado de luces. Para llegar a un juicio
definitivo en cuanto a una organizacion postal noc-
turna simplificada es necesario realizar ciertas ex-
periencias practicas. De ios vuelos de este afio a Se-

posibilidad de frecuentes aterrizajes nocturnos en
numerosos sitios, especialmente en todos los aerdédro-
mos situados a lo largo de la ruta de vuelo. Puede es-
perarse poder crear, con medios relativamente peque-
flos y un sistema de alumbrado simplificado, una
organizacion de trayectos nocturnos suficiente para
aviones postales especiales nocturnos. La rica Amé-
rica puede permitirse también, para las lineas aéreas
postales, un alumbrado que para nosotros, en Europa,
es extraordinario. La aerondutica alemana, demasiado
restringida en sus medios, ha de intentar, dentro de
su situacion estrecha, tener suficiente con un minimo
de medios para el alumbrado de los trayectos noctur-
nos y debe, si las Cortes alemanas no ponen a disposi-
cion de la aeronautica, por lo pronto, los fondos para
una organizacion de trayectos nocturnos en gran es-
cala, sustituir lo que falta por una organizacion cui-

Los inaci'iECS de los Piilneos en la ruta

villa, en los cuales se recorrieron cientos de kiléme-
tros sobre terrenos montafiosos en noches sin luna
sobre Alemania y Espafia, sin un alumbrado noctur-
no, se espera poder deducir conclusiones valiosas
para la organizacién futura de los trayectos noctur-
nos del servicio aéreo postal. En el primer vuelo de
ida se volaron en una noche sin luna trayectos como,
por ejemplo, desde Berlin hasta el Sur de Wirzburg,
y la noche siguiente, al regreso, la mitad de Espafia,
de una longitud de mas de 500 kildmetros. Estos
vuelos nocturnos demuestran mejor que todas las ci-
fras la confianza que se tiene en la capacidad del
“Arado VI” y el motor Hornet. Posiblemente, y ba-
sandose en las experiencias, en los vuelos postales
de distancia se emplearan en lo futuro, al establecer
esta clase de lineas aéreas puramente postales, en
lugar de la linea costosa de luces, absolutamente ne-
cesaria en la linea de pasajeros (grandes reflectores
giratorios con luces intermedias Nedn), un alumbra-
do mé&s sencillo consistente en el sefialamiento de
todas las ciudades; lo que si es muy necesario es la

(Poto Av'.aeién Militar.)

dadosa, mejor material de vuelo y empleo del perso-
nal de tripulantes experimentados.

El vuelo a Sevilla se efectué con la misma tripula-
cion alemana que ya el afio pasado realizd los dos
vuelos “exprés” de Berlin a Irkutsk y regreso con el
avion “Ural”.

Director de los vuelos y segundo piloto; Herr von
Schroder.

Primer piloto: Capitdn Albrecht; y mecanico de
Aviacién: Eichentopf.

Con gran reserva se efectuaron los preparativos
para el éxito de cada empresa aérea, de modo que de
los vuelos se sabia algo Gnicamente después de ha-
berse realizado con éxito el primer vuelo. EI segundo
vuelo se efectu6 en la segunda quincena de sep-
tiembre.

Respecto a la realizacion del primer vuelo diremos
lo siguiente:

El avién D. 1.594 “Arado V I” partié a las dos
y treinta y cinco de la madrugada del dia 7 de octu-
bre de 1929 de Tempelhof, con suave viento del Oes-



te, en direcciéon a Marsella, EI tiempo era claro y sé6lo
habia algunas nubes hasta los bosques de Turingia,
que se alcanzaron al Sur de Erfurt. En este limite
meteorologico <le la Alemania Central se habian for-
mado, a consecuencia de la lluvia anterior, fuertes
nubes, que habia que atravesar parcialmente en vue-
lo. Con ello se desvio algo el avion en direcciéon Sur-
oeste. En noches nubosas, especialmente oscuras, sin
luna, puede mantenerse s6lo entonces el rumbo gene-
ral de la brdjula, que de vez en cuando se encamina y
mejora por una orientacién,

Con las luces de Bamberg, en la desembocadura del
canal Ludwig, en el codo del Main, se podia verificar
nuevamente la orientacién y determinarse la veloci-
dad, que hasta entonces era de 170 kilémetros por
hora. Después de la travesia del bosque de Turingia,
la parte mas dificil del trayecto nocturno, se rogé al
mecanico, que simultaneamente habia de encargarse
del papel de camarero, que sirviera el primer desayu-
no. Sé6lo con una alimentacion adecuada de los tripu-
lantes puede esperarse una gran capacidad de trabajo.

Al rayar el alba llegamos al Sur de Wirzburg y
volamos, ya con luz y a poca altura, sobre el aero-
puerto Stuttgart-Boblingen, para que pudiera enviar-
se desde alli a Tempelhorf una informacién respecto
al paso del avion. Con fuerte bruma matinal y con
cielo despejado continu6 el vuelo a 1.200 metros, pa-
sando sobre la selva negra y la parle superior del
R'hin. En las montafias suizas encontramos de nuevo
nubes bajas, Al demostrarse que causa de las nubes
bajas fué imposible volar debajo de ellas a lo largo
de los valles en direcciéon a Ginebra, las atraveso6 el
avién, desviandose hacia el Oeste y volando sobre
ellas. Al Suroeste de Ginebra el horizonte estaba otra
vez completamente despejado; y se continu6 en direc-
cion a Marsella, volando por el borde occidental de
los Alpes, en el valle del Rhone, alumbrado por el
brillante sol matinal. Después de siete horas y diez
minutos de vuelo, se efectud, a las nueve y cuarenta
y cinco, el primer aterrizaje en el aeropuerto y base
de hidros de Marignane, que estd situado a 15 Kkilo-
metros al Noroeste de Marsella, en el gran lago de
Berre.

Después del aprovisionamiento rapido de combus-
tible siguié el vuelo, con un sol brillante, pasando so-
bre el delta del Rhone y el gran aeropuerto militar
francés Istre, a lo largo del Golfo de Lyén, en direc-
cion de los Pirineos. Estos se pasaron en linea recta,
volando por el Sur de la pequefia Republica de An-
dorra, por el paso de Puigcerdd, a una altura de
3.000 metros aproximadamente. El recorrido desde
los Pirineos hasta Sevilla, de unos 1,000 kilémetros
de longitud, se hizo por lo general con arreglo a la
brajula, verificandose en algunos sitios determinados
del terreno la orientacion. La falta en la franja de
terreno sobre la que se volaba de grandes rios, con
excepcién del Ebro y Guadalquivir; de lagos, asi
comu grandes selvas, caracteriza el terreno. La co-
marca, poco poblada y con pocos pueblos, que, en
meilio de las cordilleras resquebrajadas de color par-
do, de Castilla y Arago6n, que tienen poca arboleda,
parecen grises desde la altura, dan al terreno un
caracter mono6tono en que, sin embargo, especial-
mente en la pendiente de los Pirineos y en Andalu-
cia, no faltan bellezas de paisajes con bonitos efectos
de color.

A Sevilla se lleg6 a las dieciocho y quince (dieci-
siete quince horas espafiolas), después de apenas quin-
ce horas de vuelo total, todavia a plena luz del dia.
El representante de la Luft-hansa en Espafia, Herr

von Wirtenfeld, se encargd del aprovisionamiento de
combustible, de la informacién a las autoridades y
del alojamiento de los tripulantes, lo que hizo de una
manera modelo. Un recibimiento amable nos hicieron
el jefe del aer6dromo espafiol, el representante de los
amigos nuestros el Monopolio de Transportes Aéreos
CLASSA, asi como el delegado del Consulado ale-
man, Sr. Meiss. En este primer vuelo se transporto
un cargamento de prospectos de Casas radiotelegra-
ficas alemanas {Nora, Lowe, Deutsche Telefunken,
etcétera), redactados en idioma espafiol y remitidos
desde la Exposicién Radio:elegrafica de Berlin a la
Exposicién que actualmente se celebra en Sevilla. En
todos los impresos se habia pegado una etiqueta, im-
presa en espafiol, que decia lo siguiente: “Los salu-
dos afectuosos a nuestros amigos espafioles con el pri-
mer avion Berlin-Sevilla, el 8 de septiembre de 1929”.

Una pregunta cortés del oficial de Aduanas, que se
abstuvo de revisar el equipaje, constituyeron todas
las formalidades.

Para poder probar plenamente la capacidad del
avion se habia previsto ya el vuelo de regreso a Ber-
lin para la noche siguiente, por cuyo motivo la tripu-
lacion no podia, desgraciadamente, aceptar una amis-
tosa invitacién del casino de oficiales en el aero-
dromo. Las pocas horas pasadas en Sevilla se emplea-
ron en la inspeccion de los aparatos, motores, apro-
visionamiento como combustible, etc.

A las dos y treinta de la madrugada marcharon los
tripulantes en automovil al aerédromo de Tablada.
Con la colaboracién del Sr. Winterfeld, el personal
técnico de la CLASSA, que habfa prestado también
una valiosa ayuda técnica, mont6d la instalaciéon del
alumbrado nocturno, corriente también en Alemania,
y que constaba de ldmparas de petréleo, verdes, blan-
cas y encarnadas. Un breve adids de nuestros amigos
espafioles que habfian sacrificado su reposo nocturno
para despedir a la tripulacién, y después de un des-
pegue extraordinariamente corto a lo largo de la
linea de luces, desaparecio el avion en la oscuridad.

El vuelo de regreso desde Sevilla condujo, desde
una distancia de mas de 500 kilémetros, en una no-
che sin luna, primeramente a lo largo del Guadal-
quivir, en la pendiente Sur de Sierra Morena. Al
Norte de la ruta aérea se divisaron constantemente
en la lejania reldmpagos de una fuerte tempestad que
iba lentamente hacia el Este, En el Sur de Espafia
hay durante el verano, con frecuencia, fuertes tem-
pestades, que por cierto son generalmente locales, y
que no impiden el servicio de vuelo. Ya veinte minu-
tos después de la partida de Sevilla se encontré una
capa de nubes, al principio interrumpida y cada vez
de mayor extensién. En parte se volé por encima de
ellas y en parte, cuando en el transcurso del vuelo se
alcanz6é una altura de més de 4.000 metros, se atra-
vesaron. Al principio se vieron, por las nubes amon-
tonadas que parecian cordilleras resquebrajadas, to-
davia algunas estrellas que tenian en el aire claro
del Sur especial brillantez. Al estar el horizonte y
las estrellas totalmente cubierto por las nubes, en el
asiento del piloto, en forma de limusina, y hasta aho-
ra completamente a oscuras, se encendieron todas las
luces de los instrumentos, y a 4.000 metros de altura
aproximadamente, o sea mucho més alto que todas
las montafias que podian probablemente encontrarse
en las inmediaciones de la ruta de vuelo, se vol6 a
ciegas, es decir, Unicamente con el girorrector, giros-
copio doble e indicador de velocidad, habiéndose
calculado anteriormente el rumbo de la brajula de
64®. EIl puesto del piloto, instalado segun las expe-
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riencias del trafico durante largos afios de la Luft-
hansa, y las buenas cualidades de vuelo del “Arado
V 1”7 permitieron aislarse completamente de tierra.

El avidn, que tiene una gran estabilidad propia, de
modo que aun durante las grandes turbonadas, como
se presentan en los cumulos, volvié con gran facilidad
a su posicion normal. Se demostro con ello de nuevo
que con condiciones rrieteorolégicas malas, que hacen
volar debajo de las nubes o a la proximidad del suelo
peligroso e imposible, lo mas apropiado para un avién
equipado con un motor seguro es atravesar la capa
de nubes ”hacia arriba, navegando con rumbo por en-
cima o, en caso necesario, también entre las nubes,
s6lo con los insirumentos.

Este vuelo entre nubes, en 3.000 a 4.000 metros de
altura, duré casi una hora.

El motor Hornet, fuertemente estrangulado, mar-

ché como el mecanismo de un reloj y justifico en ab-
soluto la confianza puesta en él.

Después de tres horas de vuelo, y al empezar a
clarear, se abre la ventanilla del puesto de pilotaje;
pero en el exterior todo tiene todavia un color gris,
lo que hace aun imposible la orientaciéon, que sélo
pudo efectuarse después de haber transcurrido otra
media hora. A causa de la falta de ferrocarriles, gran-
des rios y ciudades, asi como de otros puntos sobre-
salientes y del material sencillo de mapas, se tarda,
naturalmente, algo hasta que se haya determinado
con segurida,d la posicion exacta del avion.

La determinacidon de la posicion precisa gran prac-
tica y experiencia. Primeramente se calcula por la
duracion del vuelo y probables velocidades donde pu-
diera encontrarse el avion.

Con, alguna practica se estd capacitado, en caso de
qu? falten orientaciones, de apreciar a ojo, por la ve-
locidad con que pasa el avidon sobre el terreno, la ve-
locidad horaria. De esta manera se determinard la
posicion aproximada del aviéon con un error de 50

kilbmetros mas o menos, debiéndose tener en cuenta
la desviaciéon original por un viento lateral eventual-
mente existente.

En este vuelo a Espafia, como en los vuelos a Si-
beria, se han acreditado los mapas dei “Atlas de Stie-
ler”, de | a 1.500.000.

Encontramos terreno montafioso con barrancos sin
arroyos situados transversalmente a la direccion de
vuelo, o sea hacia el Noroeste Sureste, y con alguna
arboleda, pero casi ninguin poblado, asi como tampoco
grandes carreteras.

Una comparacion con el mapa de las cordilleras
elevadas que paulatinamente se alzan en la bruma ma-
tinal confirman nuestra suposicion de que nos encon-
tramos sobre el terreno montafioso, cerca de Teruel.
Paulatinamente se logr6 determinar la posicion y el
rumbo, cada vez con mas exactitud, hasta que, me-

diante mapas especiales, pudo efectuarse la orienta-
cion precisa. EIl aparato se encontraba al Este de Te-
ruel y exactamente en la linea de rumbo de Lérida,
al paso de los Pirineos en Puigcerda.

Después de haber pasado el Ebro volamos a contra-
sol en la mafiana y sobre el terreno vinicola de Ca-
talufia, a lo largo de las pendientes Sur de los Piii-
neos. Después de haber cruzado éstos, y ya en el
Mediodia de Francia, se sienten los fuertes vientos
del Transmontage, que soplan hacia el Mediterraneo
y que empujan a lo largo del lado oriental de los Pi-
rineos, en direccién a Perpifian. Con cielo completa-
mente despejado sopla uniformemente, pero con gran
fuerza, y lleva al aviéon rapidamente hacia el Golfo
de Lyén. Menos fuerte es el Mistral que sopla del
Rhone, y que jugdé también un papel importante en
el aterrizaje de urgencia del “Conde de Zeppelin”
cerca de Marsella.

El aterrizaje intermedio en Marsella para el apro-
visionamiento de combustible se efectud segln estaba
previsto. La instalacién de un servicio postal “exprés”



regular en este trayecto precisaria, naturalmente, iin
cambio de aviones en Marsella.

La reserva de potencia existente en el “Arado V |7,
su corto rodaje de despegue y una gran capacidad
de elevacién resultaron especialmente en Marsella
cuando a las doce del dia, y con un calor canicular,
hubo que despegar con exceso de carga; sin dificul-
tad alguna alcanzé el avion 500 metros en tres minu-
tos y 1.450 metros en diez.

Respecto al vuelo de Marsella a Berlin, que se
efectud con tiempo espléndido, en siete horas y quin-
ce minutos, no hay que hacer constar nada de par-
ticular, pues este trayecto, con numerosas etapas in-
termedias, se encuentra ya, desde hace afos, en el
servicio del trafico regular de la Luft-Hansa. Con-
duce a lo largo del borde occidental de ios Alpes, cu-
biertos de nieve, y es, en lo que se refiere al paisaje,
seguramente la mas bella de todas las rutas aéreas eu-
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ropeas. El aterrizaje Berlin-Tempelhof se efectu6 a
las diez y nueve y quince.

AEl vuelo de Berlin a Sevilla y regreso, iniciado el
sdbado, a las tres menos cuarto de la madrugada, v
terminado el domingo a las siete y quince de la tarde,
puede considerarse mas bhien como una excursién fin
de semana, que no obedecié a deseos de recreo ni de
deporte, sino que significaba un verdadero trabajo cu
el trafico aéreo.

Los tieinpos de vuelo exactos, velocidades y dis-
tancias que damos a continuacion acreditan con la
sobria elocuencia de las cifras las performances de
un buen aparato postal.

Basandose en los resultados puede deducirse la
consecuencia de que un servicio postal expreso regu-
lar Berlin-Marsella-Sevilla en un dia pudiera estable-
cerse con los medios técnicos aéreos actuales.

Velocidad horaria

VUELO DE IDA TIEMPO DE VUELO o
a régimen de crucero
7. 1X. Salida de Berlin, 2,35 horas
Llegada a Marsella, 9,45 horas.... horas. 174 kilémetros
Salida de Marsella, 10,35 hOraS..cieeeeeeeeeeeeeeeeeenne 1 14.50 horas-
Llegada a Sevilla, 18,15 horas.. ....( 7,40 horas. ' s
y ! ! 160 kilometros
(17,15 hora espafiola.)... |
VUELO DE REGRESO
IX. Salida de Sevilla, 3,30 hOrasS. .. o |
(2,30 hora espafiola) 7,20 horas- 168 Kilémetros
Llegada a Marsella, 10,50 horas... ' !
i 3 14>35 horas.
Salida para Berlin, 12,00 horas... o
Llegada a Berlin, 19,15 horas.... ....( 7-"5 horas. 173 kilémetros
En total horas de VUEIO .o, 19,25 horas. Velocidad media o de
viaje aproximadamen-
te 168 Kms. h, (exac-
tamente 167,93)
DISTAKCIAS
Berin-Marsella ... 1.244 Kms.
Marsella-Sevilla . 1.226 ”
Resumen; En numeros redondos, 5,000 kilémetros en veintinueve horas y media (4.940 kilémetros en 29,25 horas.)

La realizacion metddica de este primer vuelo se debe
al mérito indiscutible del primer piloto, el capitan
piloto Erich Albrecht, que ha pilotado el aparato en
todos los momentos dificiles. Se trata de uno de loi
pilotos alemanes de vuelo nocturno mas experimenta-
dos, cuya gran experiencia sera utilizada por este mo-
tivo para estudiar cada clase de lineas nocturnas nue-
vas y para ensayar los nuevos aviones postales. EI
mecanico de aviacion Federico Eichentopf es el tipo
modelo de un “ingeniero volante”, que en los aterri-
zajes intermedios estd capacitado para la direccion
de todos los trabajos con personal auxiliar extranje-
ro, y para el que hay también durante el vuelo por la
inspeccion constante del aviéon y de los instrumentos
de a bordo, conducciones del combustible, etc,, misio-
nes grandes, cuya buena ejecucion es de una impor-
tancia decisiva para la realizacion segura de esta claso
de vuelos nocturnos de distancia con aparatos mo-
nomotores.

Como es natural, no puede seguir a estos vuelos
aislados inmediatamente un trafico regular, pues para
un servicio regular es necesaria una cierta organiza-

cion de los trayectos nocturnos, especialmente por )a
posibilidad de aterrizajes de urgencia, No teniendo en
cuenta que para el establecimiento de una linea aérea
regular son necesarios todavia convenios politicos de
trafico con los paises en los cuales se efectlien aterri-
zajes, habra que crear una base econémica. El estable-
cimiento de tal linea “exprés” trae consigo ciertos
gastos que una Compafia de transportes aéreos no
puede costear con medios propios.

Seria de desear que no se perdiese este trabajo,
realizado para el servicio aéreo postal por estos vue-
los “exprés”, sino que, por las experiencias de los
del afio Gltimo sobre Siberia y de los del afio corrien-
te a Sevilla, se convierta en realidad la posibilidad
demostrada del establecimiento de lineas postales re-
gulares “exprés” para grandes distancias.

El primer vuelo de ida y vuelta, llevado a cabo con
tanta facilidad, se ha efectuado, respecto a la prepa-
racion y realizacién, basdndose sobre principios co-
nocidos del trafico; es decir, la seguridad ocup6 el
primer lugar. Estos vuelos “exprés” a Espafia reali-
zados por la Luft-Hansa y los vuelos a Siberia, del



afio pasado, no tienen nada que ver con los “records”
de fines deportivos. Los vuelos postales “exprés” se
caracterizan en que habran de constituir un trafico
modelo en cnanto a la rapidez y entrega de la carga.
Puesto que en esta clase de vuelos no hay que contar
con los pasajeros, pueden exigirse mayores rendi-
mientos, tanto al material como a los tripulantes. Em -
pleando un personal profesional experimentado y
aviones postales especialmente equipados con los ins-
trumentos mas modernos (segln las experiencias
aéreas postales americanas, sera también necesario el
paracaidas) puede efectuarse también el vuelo con
condiciones meteoroldgicas desfavorables y con una
organizacion de alumbrado simplificada.

Aun cuando en el primer vuelo se ha transportado
Gnicamente material de propaganda, puesto que los
convenios necesarios con las autoridades extranjera?
para el transporte oficial del correo no se habian con-
certado aun, puede esperarse que en el segundo vuelo
se transportard por primera vez correo desde Berlin
a Sevilla por medio del avién.

Realizacion feliz del segundo vuelo a Sevilla

La misma tripulacién que efectu6 el primer vuelo
ha terminado, el i.° de octubre, con gran éxito tau!-
bién, el segundo vuelo postal “exprés” Berlin-Sevilh-
Berlin,

A continuacién publicamos los tiempos de vuelo
invertidos:

IX, Salida de Berlin a las dos y diez horas. Lle-
gada a Sevilla a las diez y seis y treinta horas. Tiem-
po de vuelo total, trece horas y veinte minutos.

X. Salida de Sevilla a las tres horas. Llegada
a Berlin a las diez y siete y cinco. Tiempo de viielu
total, trece horas y cinco minutos.

En el segundo vuelo se remitié oficialmente con el
avion, por parte del Servicio de Correos aleman, cier-
ta cantidad de correspondencia, lo cual demuestra que
el Servicio de Correos da una gran importancia a una
comunicaciéon aérea “exprés” entre Berlin y Sevilla.

El correo, entregado en Berlin por la mafana, se re-
partié en Sevilla en la misma tarde, causando especial
impresion el que los peridédicos de por la mafana de
Berlin, del 24 de septiembre, pudieran leerse ya en
las Ultimas horas de la tarde en esta capital espafiola.
Para el vuelo de regreso, en i." de octubre, la Direc-
cion general de Comunicaciones de Espafia remitié
también cartas oficiales a Berlin, siendo el primer co-
rreo espafiol que se transport6 en un mismo dia des-
de Sevilla a Beriin. Ademas, el alcalde de Sevilla en-
vio con el avion un mensaje de salutacion a la ciudaj
de Berlin, que pudo entregarse todavia en la misma
tarde a los destinatarios de Berlin casi simultdneamen-
te con los demas envios postales transportados por el
aire. Este segundo vuelo a Sevilla y regreso se llevo
a cabo felizmente, gracias a las excelentes cualidades
de vuelo del avién y del buen funcionamiento de!
motor con que iba dotado, aunque se volo frecuente-
mente y durante varias horas sin ver la tierra y.sélo
orientdndose por los instrumento.-! de a bordo. Puesto
que ahora, en el otofio, los dias son mucho mas cortos,
hubo precision de efectuar largas etapas de los vuelos
de ida y regreso completamente a obscuras. Asi
volo desde Berlin hasta la comarca de Co!mar y des-
de Sevilla hasta el sur de Tortosa (650 kilometros,
aproximadamente) en pleiia obscuridad y sin alum-
brado terrestre alguno.

La tripulacién ha demostrado con estos vuelos a
Sevilla que en el trafico aéreo es muy bien posible
hacerse compleLamcnlc independiente de la tierra. Son
preciso, naturalmente, motores seguros y con gran
reserva de potencia, que hacen posible aislarse com-
pletamente de la tierra y pasar en vuelo zonas de mal
tiempo.

Con una reserva de potencia grande el motor es
esforzado tan poco, que esta garantizada la mayor
seguridad en el servicio.

Las experiencia acumuladas en estos vuelos ten-
dran gran valor para el proyectado servicio de largas
distancias en direccion a la América del Sur.

El aparato receptor pultogmph, para recibir mapas meteorolégicos, planos tle campos, etc., por radio



El nuevo radiador construido segun la patente es-
pafiola “Chavara y Ghurnica” consiste en el armazon
corriente, con la entrada y salida de agua. La parte

es un trabajo en serie. La ventaja de los elementos
estriba en que son imposibles fugas en los elementos,
si no se han producido por una intervencién casual.

Vista parcial del taller donde se fabrican los radiadores

refrigeradora consta de uno o varios bloques de ele-
mentos patentados.

La fabricacién de tubos de latén es relativamente
dificil y la instalacion de la maquinaria para los mis-

Varios elementos son unidos, por un procedimiento
especial, a un bloque, utilizando la menor cantidad po-
sible de estafio. Se puede calcular que en un radiador
se emplea solo la vigésima parte de estafio, asi es que.

Plisado de la cinta de cobre para la construccion de los ele-
mentos, por medio de una maquina-movida a mano

mos es costosa. Los elementos, segln la nueva patente, ya por esto, el peso tiene que ser forzosamente mas
consisten en paredes lisas de cobre en las cuales van ligero.

engarzadas aletas de aluminio. La fabricacién de éstas La estabilidad del bloque es grande, pero permite



Plisado de la cinta
de cobre, utilizando
para ello una maqui-
na con fuerza motriz,

[

Marmol en el que se
unen las dos cubier-
tas de los elementos.

Jn {?rut>o0 de radia-
ures para motores
de 500 CV.



una cierta flexibilidad interiormente, lo cual en
aterrizajes duros no sufre el radiador.
La circulaciéon del agua por los elementos es siem-

pre recta y sin obstaculo, y Gnicamente se instalan to-

por

el radiador es mucho mas pequefia que en los de otras
construcciones.

Con este sistema de construccién se puede dar al
radiador cualquier forma y puede facilmente adap-

Vista de los talleres Chavara y Churruca, en Madrid

pes para dirigir el curso del agua en forma de ser-
peiitina, obteniendo asi el maximo de refrigeracion,
En caso de una averia, puede facilmente separarse
un elemento, taparle o cambiarle, con los medios de
a bordo.
Otra ventaja es que las distancias entre los elemen-
tos se pueden hacer corias y asi la cantidad de agua en

la publicacién de mayor
Los americanos que

AERONAUTICS es
venta en los Estados Unidos.
desean estar bien informados de los progresos y
rumbo de la industria aerondutica, han elegido
AERONAUTICS como la Revista predilecta y
més popular en U. S. A.

Todos los que en Espafia y paises iberoameri-
canos deseen estar al corriente de las cuestiones
técnicas y financieras de la aviacién americana,
encontrardn los articulos y anuncios de mayor in-
terés en AERONAUTICS.

El precio de suscripcion es;

3,50 dolares
Dos afios... 6,50 —
Las suscripciones se reciben directamente en

AERONAUTICS, 608, South Dearborn Street,
Chicago, Illinois, U. S. A-, 0 en ICARO, Alberto
Bosoh, 3; apartado 669, Madrid.

tarse a las lineas del fuselaje de tal manera, que no
ofrezca maés resistencia.

Esta construccidon ha despertado el mas vivo interés
en ios circuios aeronauticos europeos y americanos, y
va se construyen en varios paises radiadores segln
esta patente espafiola.

Por un convenio especial entre las Administracio-
nes de AERONAUTICS e ICARO, y en concepto
de reciprocidad, estamos en condiciones de ofrecer

a todos los suscriptores de ICARO la suscripcion de

AERONAUTICS, la Revista mdas importante de
Norteamérica, con sélo un aumento de 20 pesetas
al afio sobre el precio corriente de nuestra suscrip-
cion.

Como via de prueba, nos permitimos obsequiar a

nuestros suscriptores con un numero de muestra.



Se ha aumentado la flota aérea con la adquisicion
de un nuevo Fokker trimotor, ademdas de im trimotor
“Ford” con tres motores Wright Wirl Wind de
300 CV. cada uno.

El Sr. Martell ha sido nombrado delegado de It
Compafiia en Sevilla.

Datos de trafico correspondientes al mes de oc<
iubre de 1929

Horas de vuelo efectuadas en el mes de

OCEUDTE i 360
Kilometros recorridosS..innncernneienenennens 53-055
Viajes realizadosS. . lio
Pasajeros transportadoS......n. 770
Accidentes a 10s aparatoS...rvnccierennenn,s 0
Idem a 10S PASAJEIOS . cviicierireiereeeee e 0

Servicios diarios a Sevilla y Barcelona.
Los servicios aéreos de C. L. A. S. S. A

La seguridad en lo que al trafico aéreo se refiere
estd integrada por:

1® Un material
condiciones.

volante que relGna las debidas

2." Un personal de aire y tierra competente.

3.° Una informacion meteorolégica de la ruta lo
mas completa y rapida posible.

4° Una serie de aerédromos de urgencia a lo
largo de ésta y a una distancia tal que permitan en
cualquier momento el aterirxaje cuando el mal tiempo
o averias en el motor impidan la continuacion del
viaje.

Veamos como C. L. A, S. S. A. ha resuelto estos
problemas en relacién directa con la seguridad de
sus viajeros;

El material (aviones) empleado es casi en su tota
lidad de trimotores. Sus motores, inspeccionados a la
ligera después de cada viaje, son desmontados, re-
visados a fondo, recompuestos cada doscientas ho-

ras de funcionamiento y sustituidos definitivamente

t o r |

a las mil horas. Las cabinas, hasta de 12 plazas, e?-
tdn lujosamente decoradas, y los asientos, tapizados
en piel y muy comodos, tienen cada uno a su costado
una amplia ventana con cristales “Triplex”, que per-
miten a los viajeros en todo momento la contempla-
cién del terreno sobrevolado.

El personal, jprocedente todo él de la Aviacion mi-
litar, posee en pleno dominio de su cometido, exigién-
dose a los pilotos un minimum de horas de vuelo
efectuadas para ser admitido en la Compafia, y den
tro ya de ella, un periodo de practicas en cada linea
c tipo de avién.

I-a meteorologia de la linea (visibilidad, nubosidad,
niebla, lluvia, tendencia del tiempo), observada a lo
largo de ella en los puntos dominantes y separados
a distancia.s no mayores de 75 kilometros, es comuni-
cada diariamente una hora antes de la salida de lo?,
aviones, y ella indica la conveniencia de una u otra
ruta, y, en ultimo término, la posibilidad del viaie.

Los aer6dromos de urgencia son escogidos sobre la
ruta, teniendo en cuenta su proximidad a los pueblos
0 vias de comunicacion y sus condiciones desde el
punto de vista técnico. Muchos de ellos son cedidos
generosamente por los Ayuntamientos; otros, arren-
dados a sus propietarios por C. L. A. S. S. A., y to-
dos convenientemente acondicionados y jalonados.

En resumen: C. L. A. S. S. A. ofrece a los viaje-
ros de su” lineas un servicio rapido, confortable y se-
guro, en que la fuerte subvencion del Estado permi-
te al publico la utilizacién de lineas aéreas cuyos gas-
tos paga sélo en parte, y cuyo material y funciona-

miento estan integralmente inspeccionados por el
Estado.

M En el proximo ndmero publicaremos las re- s
y soluciones que hayan dado los diferentes ar> =

quitectos espafioles que toman parte en al =
concurso de proyectos para el aeropuerto %
de Madrid S

I o

S por queée no
colaborador y susoriptor? ;



Transmision radinfuloorafica en vuelos a larga distancia

Para la feliz realizacion de vuelos <le
larga distancia lo que mas precisa el pilo-
to, ademés de buenos mapas de su ruta, son
planos meteoroldgicos, croquis de aeropuer-
tos. etc.; pero en la mayoria de los casos
es imposible que lleve un avién todo este
material a bordo, y la radiotelegrafia es
hoy dia un medio de transmitir al avion,
en cada caso, estos datos, que tan necesa-
rios son para la buena realizacion de un
largo viaje aéreo.

En Alemania, las fotografias se remiten
por medio del emisor de Witzieben. De re-
ceptor sirve el corriente, imontado en los
grandes aviones. Se emplea, por lo tanto,
el equipo radiotelegrafico normal de wun
avion de transporte, que se completa sélo
con un pequefio aparato mas, que estd co-
nectado con el receptor, y que se denomi-
na Fultégrafo. En uno de los vuelos de
ensayo se remiti6 al aviéon el mapa meteo-
rolédgico, segin figura :. Una sola mirada
sobre este mapa indica a! piloto que, por
ejemplo, estd volando de Berlin a Colo-
nia, donde soplara el viento mas favora-
ble y en dénde se encuentra el limite de
las nubes, etc.; en una palabra, toda la
situacion meteorolégica de su recorrido.

'La segunda emisiéon mostré el avance de
uu cerrado banco tempestuoso de Oeste a
Este. Con este dibujo a la vista el piloto
es capaz de determinar la velocidad de la
tempestad y, ademds, en qué lugar tendria
que contar con la llegada del banco. Ade-
mas, indica el dibujo en qué lugar hay una
parte, relativamente débil, del banco y si
existe la posibilidad de atravesarlo en vuelo.

La tercera emisiéon representé el croquis
de un aeropuerto, una parte de cuyo terre-
no estaba inutilizado para el aterrizaje, por
inundacién, Por este croquis el piloto .pue-
de ver inmediatamente la parte del terreno
adecuada para el aterrizaje- Creemos que
no es necesario subrayar que esta repro-
ducciéon .plastica que el piloto recibe por
tal emision radiofotografica no puede ser
sustituida por ningun informe meteorol6-
gico, por muy detallado que fuese. Ademas
de la emisién de noticias meteoroldgicas y
la indicacion de una ruta, de importantes
informes de servicio, etc., que se ca.mbian
entre las estaciones terrestres y el avion,
el aparato radiotelegrafico cumple ademaés

un fin importante, tal vez el mas esencial,

Por

Dp. H. Orlovius
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o sea el de la navegacién; es decir, la de-
terminacién de la posicion y la indicacion
del rumbo en que ha de volarse con tiem-
po sin visibilidad, donde todos los otros
medios fallaron. La mayoria de los paises
disponen de un nimero de estaciones gonio-
raétricas terrestres de orientaciéon, que es-
tdn bajo las 6rdenes de la Central de Se-
guridad del Servicio Volante. Estas esta-
ciones de orientaciéon son capaces de indicar
a un avion que se encuentra en niebla, so-
bre una capa cerrada de nubes, o durante
la noche, su posiciéon y el rumbo que ha de
tomar para llegar con seguridad a su pun-
to de destino.

Ocurre actualmente con gran frecuencia
lo que hace algln tiempo era absolutamen-
te imposible, o sea que el piloto atraviese
las nubes hacia arirba, volando durante
horas sobre ellas, sin ninguna vista de
tierra. El procedimiento méas corriente es
entonces que se remitan al avion cada diez
minutos, alternativamente, su posicién y el
rumbo que ha de llevar. Se ha enlabiado
una gran lucha de diferencias de opiniones
alrededor de la orientacién por radiogonio-
metria propia y radiogoniometria exterior,
que se ha extendido ocasionalmente hasta
a la Prensa técniea.

Creemos que esta diferencia de opiniones
se arreglara automéaticamente. En los gran-
des aviones, o sea en los de las dimensiones
del Romar y el Dox, se dara incondicional-
mente la preferencia a la orientaciéon por
goniémetro propio. Desde el punto de vista
del espacio y del peso, en estos tipos de
avion es posible montar una instalacion de
goniometria propia para su orientaciéon. Es
natural que la orientacién por gonidmetro
propio tiene grandes ventajas con relacion
a la de por goniémetro exterior, puesto que
la interpretacion de los resultados se hace
en el mismo avién, siendo el piloto, en rea-
lidad, independiente de la organizacién te-
rrestre.

Otra cuestion también muy discutida es
el empleo de las ondas cortas en el trafico
aéreo. El poco peso que tienen y el redu-
cido espacio que necesitan los aparatos de
ondas cortas, el gran alcance y la posibi-
lidad de una antena fija, con relacién a la
suspendida, parecen hacer indispensable el

empleo de las ondas cortas para aviones.

5000



Fabrica de motores de Aviacion
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Motores de Aviacién. PRA G A =Jinonice

Giartiers Aero- Maritimes ¢k la Sre
cC. A. M. S.

16, rué D’Aguesseau - PARIS

BMW

% iin

MUnchen

Molores de Aviacion

INSTRUMENTOS PARA NAVEGACION
EN AVIONES

W. Ludolph A. G.

BREMERHAVEN

SIEMENS & HALSKE

Fabrica de motores de Aviacién

Berlin-Spandau

HARLAS & BRAZDA

PRA6-STARE SIRASNIGE CP: M
TeKKraines Artillas

Casa especializada en calculadores, instrumentos cientificos
y mateiial de precision para Artilleria
—————— Defortss antiaérea-————-

Ruedas de Electron

cumplen todas las exigencias técnicas

Reso MINIIVVIO
Precio MIITMIIVIO
ei-itretenimlento MIMIIVVIO

D(_irac:lc3n ™MAXIIMA
MAXIM A

P'aclllciaci montaje MAXIMA
Ensayadas por el Instituto Oficial de Ensayos

En servicio desde iiace varios ados en las yandes Compafia;
de navegacion Aérea

Se suministra en todas dimensiones

Electronmetall G. m. b. H.

Cannstatt- Stuttgart

de estas Casas:

Ziirn, Jackenkroll & Co.

Berlin w 30, Frankestr, 9

Aparatos de a bordo para aer.onaves, espe-
pecialmente: brudjulas magnéticas, sistema
<Ziurn>, horizonte giroscopico, sistema <Hom-
berg», indicadores de la presion del aire, ma-
németros de aceite, mandmetros de gasolina,
termdédmetros de distancia, aparatos redondos
y perfilados, chalecos salvavidas especiales.

Paracaidas ‘““Robur”

CARL H. LUNDHOLM
Stockholm, 16 SUECIA

AVIAMOTOR

Céamara aerofotografica

Steffen & Heymann Berlin W 35
Blumeshof, 17

ROHRBACH etaIL- Fllk.)ggetdﬂl

Berlin W 65

Klautschoustrasse, 9-12

DORNIER

Metallbsuten G. m». fos H.

Friedrichslnafen -a. B.

AUTOGENA MARTINEZ, S. A

Valleliefnioso, 9 - MADRID - Teléfono 33959

« < 0

FABRICA DE OXIGENO

Aparatos y material para
soldadura autégena

Talleres de caldereria -

* O 0O

Fabrica de muebles de acero -

Se mega referirse ai IC<\liO en sus pedidos



Indice de Proveedores de
y Civil

Naval

Accesorios en general para aviacién

Sanchez Quifiones (Santiago), Alberto Aguilera, 14, Madrid.
Sociedad General Aplicaciones Industriales, paseo Recoletos, iQ.

Acumuladores

Socie<iad Espafiola del Acumiiiador Tudor, Victoria, 2.

Aluminio
O. R. S. E. F. I, paseo del Prado, nim. 36.

Ametratiadoras fotogréaficas

M. Quintas. Cruz, nxini. 43,

Aparatos de a bordo

Sanchez Quifiones (Santiago), fjetafe (Madrid).

Armas
Armeria de Mora, Carmen, nim. 21, Madrid.

Pardo, Espoz y Mina, nim. 16, Madrid-
Jordano, Alcala, nim. 4, Madrid.

Articulos de limpieza
Grases Hijos (de Manuel), Infantas, ndm. 28.

Metzeer, plaza de la Lealtad, ndm.
Serna (Juan de la ). San Bernardo, num. 45,

Articulos sanitarios

Indtistrias Sanitarias, Fuencarral, tiGm. 55.

Automovilismo

Timken, paseo del Prado, nim. 3.
Auto Electricidad, Augustin, ndm. 3,
Auto-Moto. Alcala, ndm. 7.
Auto-Eléctrica, Castellé, nmn. 32,

Aviones

BREGUET. Construcciones Aeronauticas, Arlaban, 7, Madrid.
CAUDRON. Avioneta de reconocimiento, Sanchez Quifionas.

ORNIER. Construcciones Aeronauticas, S, A., Cadiz.
LORING. Jorge Loring, Antonio Maura, nim. 18.
NIEUPORT. La Hispano, Guadalajara.

ROHRBACH. Wm. F, Mallet, Alarcéon, nim. 9, Madrid.

Barnices

NOVAVIA. Sanchez Quifiones (Santiago), Getafe.

Bombas
Ganz lbérica, S. A. E., Almirante, nim. 15, Madrid.

Bombas de alimentacion

LAMBLIN, Sanchez Quifiones (Santiago), Getafe (Madrid).

Cables

Cifuentes (Félix), Alcald, nim. 75.

Quijano (José Maria), Los Corrales de Buelna, Santander.

Carburadores
ZENITH. Séanchez Quifiones (Santiago), Getafe (Madrid).
Irz,

la Aerondautica Militar,

Combustibles, aceites, grasas
Busquet Hermanos, Ronda de Atocha, nim. 23.
Machimbarena (José Maria), plaza de la Independencia, 2,
Roch (Conrado), paseo del Prado, nim. 46,
Sociedad del Comercio Exterior, paseo de Recoletos, 6.
Industria Aceitera, apartado 108, Valencia.
Andrés G. y Fabia, Arag6n, 289, Barcelona.
Aplicaciones de Combu.stibles Liquidos, Marqués de Cubas. 16-
Rodriguez (Blas), Principe Alfonso, nim. 4.

Compafifas de navegacion aérea

CETA. Sevilla-Larache, Antonio Maura, nim. 18.
CLASSA. Alcala, nim. 71

Construccion de aparatos de precision

Talleres de 6ptica y mecéanica de precisiéon, S. L., Goya, 6.

Correas amianto

Tripletoro, Claudio Coelio, nim. 6.

Drogas. especificos
.angulo (Paulino), Postas, num. 28.
Sociedad General de Productos Quimicos, Los Madrazo, 6 y 8_

Fabrica Nacional de Productos Quimicos de Alfonso XHI
Pinto (Madrid).

Escuelas de aviacion

CE.\. .Albacete.

Fabricas de aviones
Construcciones Aeronduticas, S. A,, .“rlaban, 7, Madrid.

Hi.sciano (La). Guadalajara.
Loring (Jorge), Antonio Maura, 18, Madrid.

Fuegos artificios, coiietes
Espinos (Viuda de Emilio). Reus.

Hangares

Kappeyne, Barcelona, Via Lajetana, nim. 17.
Cubiertas Reticuladas, Diego de Le6n, nim. 55 provisional.

Hélices
Industrias Electro-Mecanicas. Getafe.
Osorio (Luis). Talleres: Santa Ursula, 12. Tel. 72956. Co-

rrespondencia: Santa Barbara, nim. 11.
Amalio Diaz. Getafe.

Herramientas y maquinaria

Juan Gazeau, Junqueras, nim. 16, Barcelona.
Maten (Hijos de). Prado, nim. 27.

Hierros, aceras, herramientas
Portillo (Vicente), Atocha, nim. 4.
Holtes Davies, paseo de Recoletos, nim. 16.
Pradera (Guillermo), Princesa, nim. 8.

Aceros y Herramientas, Tres Cruces, nim. 12.
Barrera (Pablo), Principe de Vergara, nim. 22.

Imprenta

Gans (Richard), Princesa, nim. 63.

Instalaciones para aer6dromos

Pahama, S. A., Alarcén, nim. 9, Madrid,



(Continuacién dei indice de Proveedores)

Instrumentos de Meteorologia

Coll Maignon (Emilio), TrujiUos, nim. 7, Madrid.
Junco.

Libros

Romo. Alcala, nium. 5.

Madera contrapeada

Salvador Sancho, carretera San Luis, 61, Valencia.
Aeronautica. Bilbao.

Magnetos

B, T. H. y Watford. Sanchez Quifiones (Santiago), Getafe.
SCINTILLA. Browa Boveri, Gran Via, nadm. 21-

S. E. V. Antonio Diaz, Principe de Vergara. 8, Madrid.

Maquinaria diferente

Ingersoll Raud, Santa Catalina, nim. 5,
Philips Sdad. Lda., Conde de Aranda, ium. 1.
Cot & Lostau, Goya, nim, 33.

Materiai eiéctrico

Adolfo Hielscher, San Agustin, nim. 2.

Leuthold (Pablo), paseo del Prado, num. 4.

O. C. E. S. A., carrera de San Jerénimo, nim. 31.

Lledo (Jasé), Almirante, nim. 17.

A. E. G. Ibérica de Electricidad, paseo de Recoletos, 17.
Anglo Espafiola de Electricidad, Pelayo, rz, Barcelona.
Corbella (Ramén), Marqués de Cubas, nim. 5

Compafiia Nacional de Electricidad, Fuentes, nim 12
Uriarte Zamarrén y C.‘, Sagasta, nim. 7.

Vogel Matas, plaza del Rey, nim. 5.

Material fotografico

M. Quintas, Cruz, nim. 43.
Fotografia Optica, Principe, nim. 7.

Material laboratorio

Jodra Estévez, Principe, nam. 7.
Metales
Comercial de Cobres y Metales, Alcala, nam. 73,

Motores de aviacion

ELIZALDE, Paseo de San Juan, 149, Barcelona.
X paseo de Recoletos, 19.
HISPANO-SUIZA. C. Rivas, 279, Barcelona.
NAPIER. Sanchez Quifiones (Santiago), Alberto Aguilera, 14.
ISOTTA-FRASCHINI. Adolfo Pi~zi Barcelon™® R. Cati
luia, num. 17.

Motores eléctricos

Brown Boveri Gran Via, nim. 21.
Hielscher (Adolfo), San Agustin, nim. 2, Madrid.
Ganz lbérica, S. A. E., Almirante, nim. 15, Madrid.

Neumaticos

PALMER. Sanchez Quifiones, Alberto Aguilera, 14, Madrid
Bergougnan R. C., Sagasta, num. 15.

Comercial Pirelli, S. A., Alcald, nam. 73.

Manufacturas de Caucho “Victoria”, Goya. nim. 67

Hutchkinson, Santisima Trinidad, ij y 17.
Michelin, Ramén de la Cruz, nim. 16.

Objetos de escritorio
Jiménez Moreno (Ernesto), Huertas, nim. 16.
Sociedad Espafiola de Papeleria, Carrera de San Jer6nimo, 31.
Maquina de Escribir “Mercedes”, Andrés Mellado, 32.
Pérez y Coca, Alcalad, mim. 6.
Gonzalo (Rafael), Caballero de Gracia, num. 8.

Oxigeno
Autégena Martinez, Vallehermoso, nim. 19.

Pinturas y barnices

Sevilla Martifiiano.

Industrias Titan, Gaztambide, num. 13.

Compafiia Espafiola Pintura Internacional, Luchana (Bilbao).
Colores Hispanla, S. A., Coello, 86, Barcelona.

Radiadores

Chavara y Churruca, Magallanes, 8, Madrid.
LAMBLIN. Sanchez Quifiones (Santiago), Getafe (Madrid).

Radio
Ochoa, Atocha, num. 7.
Schwab (Jaime), Los Madrazo, nim. 20.
Casa 'Philipps, San Agustin, nim. 2.

Respiradores de oxigeno de
proteccion y salvamento

Enrique C. Fricke. Cartagena.

Rodamientos de bola

S. K. F., plaza de Céanovas, nim. 4.
Vargas, Marqués de Cubas, 16 y 18.

Roentgenologia industrial y médica

Siemens Reiniger Veifa, S. A., Fuencarral, 55, Madrid.
Surtidores de gasolina

Basabé y G. de ia Pefia, Mayor, 16, Madrid.
Tela

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

Tomilleria

Martinez Pita (Alejandro), Libertad, 16, Madrid.
Trefileria y Derivados, plaza Principe Alfonso, 16.

Transportes internacionales
y transportes aéreos

L. Chabloz, Felipe 1V, nim. 2 duplicado.
M. Herrero, plaza de San Ginés, nim. 2.

Tubos
Compafiia General de Tubos, Cardenal Cisneros, 70.

Vestuario

Aguilar Herraanoa, Carretas, nim. 5.

| COMRANIA ESPANOUA DE AVIACION |

| Direccién: Olézaga, 5y 7.-M ADRID.-Apartado nimero 797 |

I Unica Escuela oficial

de Pilotos Aviadores

Trabajos de topografia |

| Planos de ciudades.— Planos catastrales.— Planos de conjunto.— Cartografia. |

>

I Aplicaciones agricolas,

maritimas y postales -l

Preparacion de mapas coloniales.-Vistas panordmicas de fabricas y empresas. S

Publicidad aérea |
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Aviones de pasajeros, renombrados por su

SZGURIDAD
ECONOMIA
CONFORT
VELOCIDAD

Los grandes vuelos sobre el

<MLANTICO y OCEANO PACIFICO
POLO NORTE
AUSTERBAM - BATAVIA - <imSIERBAU
LONDRZS - C<APST(ATT
SYDNLY - LONDRES (Id"y vueita)

han confirmado la superioridad de los aviones
FO KK ER

F O K K E R se construye en 18 idhricas, con licencia, y son usados en 30
paises y por 33 Sociedades de traiico aéreo.





