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Al cumplir el primer afio con el presente nimero
nuestra Revista, nos es grato expresar nuestro agra-
decimiento a los suscriptores y anunciantes por et
interés que le han dispensado, al mismo tiempo que
les enviamos nuestros fervientes deseos de que el afio
1929 les sea prodigo en felicidad y prosperidades.

Confiamos con que en el afio entrante jas dificul
tades de edicion, que son inevitables en el principio
de tma revista técnica, quedaran vencidas, debido a
una nueva organizacion, y que tanto en Espafia como
en América del Sur y Central podra obtenerse icaro
por tnediucion de nuestros agentes y corresponsales,
nombrados con el fin de que sean mejor ate“ididos
nuestros clientes en Espafia y Ultramar.

Icaro pretende iinicamentc ser un 6rgano de in-
formacion técnica en castellano, dejando a los otro®
colegas la informacion amena, y en este sentido invi-
ta a todos sus amigos a colaborar.

Con objeto de propagar mas la idea de la Aviacion,
nos hemos c’ecidido a hacer, ademas, una edicion
popular a pirecio reducido.
censidcracion, y todos nuestros esfuerzos han de ten-
der a que 1caro Sea lo primera revista técnica de
Aviacidn publicada en idioma castellano.
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EXPOSICION

Sefior: En cumplimiento del Real <leereto de g de enero
de 1928, se publicé convocatoria al concurso para la adju-
dicacion del servicio de explotaciéon de ias comunicaciones
aéreas nacionales declara<las de interés general y de utilidad
publica, acudiendo a dicho conciirso dos entidades; pasadas
las dos proposiciones a dictamen de la Comisiéon' asesora
de técnicos que previene el articulo S." del Real decreto ci-
tado, informé proponiendo la adjudicacién a una de ellas,
con modificaciones, lamentando que a la proposicion elegida
no se sumara la otra entidad proponente.

Pedido dictamen al Consejo de Estado, éste, «n su Pleno,
por mayoria, informé que era preferible adjudicar el servicio
N la Sociedad que se constituyera por fusién de ambas pro-
ponentes, uniéndose a este dictamen por mayoria, en lo que
se refiere a la preferencia, algunos votos particulares.

De acuerdo con estos dictimenes, el Consejo de Ministros
dispuso que antes de efectuarse la adjudicacién del concurso,
por el Consejo Sivperior de Aeronautica se invitase a la fu-
sion a las dos entidades prc”onentes, estudidndose y dictami-
nando dicho Consejo la forma de hacerse la adjudicacion,
si hubiere lugar a ella, segln el resultado de la fusién, y te-
niendo presente en lo posible lo dictaminado por el Consejo
de Estado en su informe y en sus votos particulares por la
Comision asesora de técnicos y por su propio parecer.

Realizada la labor que se le habia encomendado al Con-
sejo Superior de Aerondautica, y obtenida la conformidad de
ambas proponentes para su fusion, en forma de integrar una
entidad poderosa, en la que estan concentrados todos los in-
tereses aeronduticos nacionales, lograndose asi la mayor ga-
rantia de eficiencia en el cum.plimiento del servicio y facili-
dad de la obra de nacionalizacion de las industrias aerondu-
ticas, empresa de la mayor importancia para la nacién, se im-
pone el hacer en la debida forma la adjudicacion del ser-
vicio tal como ha sido propuesta, dentro de las condiciones
generales dictadas por el Real decreto-ley de convocatoria
del concurso, y las que quedaron libres en éste como las
propone el Consejo Superior de Aeronautica, mejorando en
conjunto para el Estado las condiciones propuestas por am-
bas entidades.

A este fin obe<lece el proyecto de Real decreto que el pre-
sidente del Consejo de Ministros que suscribe tiene el honor
de someter a la aprobacién de V- M.

Madrid, 31 de diciembre de 1928.—Sefior: A L. R. P.
de V. M-, Miguel Primo de Rivera y Orbmieja.

REAL DECRETO NUMERO 2

De conformidad con lo informado por el Consejo Superior
de Aeronéautica, con lo dictaminado en primer término por
el Consejo de Estado en Pleno, a propuesta del presidente
de mi Consejo de Ministros y de acuerdo con este Consejo,

Vengo en decretar lo siguiente:

Articulo i.° Se adjudica el servicio de comunicaciones aé-
reas nacionales a que se refiere el Real decreto-ley tie 9 de
enero Ultimo a la entidad que ofrecen constituir los represen-
tantes del Banco de Catalufia, Banco Hispano Americano,
Banco Pastor, Banco de La Corufia, Banco Guipuzcoano,
Banco de Arag6n, Banco de Crédito Navarro, Banco Vasco-
nia, Banco de Burgos, Arnls-'Gari, Baiier y Compaifiia, Banco
de Bilbao, Banco Espafiol de Crédito, Banco Urquijo, Banco
de Vizcaya, Banco de Santander y Banco Mercantil, como
categoria de elementos financieros; de las entidades de tra-
fico aéreo Unién Aérea Espafiola, Iberia (Compafifa de
Transportes Aéreos), Horacio Echevarrieta y Jorge Loring,
Compafila Espafiola del Trafico Aéreo, como categoria de
elementos de la industria de la navegacion aérea, y de las
entidades aeronéauticas Compafifa Espafiola de Trabajos Fo-
togramétricos Aéreos, la Hispano-Suiza, la Hispano, Cons-
trucciones Aeronauticas, Compafifa Espafiola de Aviacion,
Elizalde. S. A.; Santiago Sénchez Quifiones, Jorge Loring
y Sociedad Espafiola de Construccién Naval, como categoria
de elementos interesados en industrias aeronauticas, partes
integrantes de las dos entidades que se fusionan, Unidn
Aérea Espafiola y Aerohispania, firmantes de las dos pro-
posiciones presentadas al concurso publico celebrado.

La participacion en efta entidad adjudicataria sera por
terceras partes rntre los elementos financieros, las Empre-
sas del trafico aéreo y las otras de interc.ses aeronauticos que
integran las .proponentes, .

El monopolio de redes aéreas

TR

Al constituirse da entidad adjudicataria, cada categoria de-
signard la tercera parte de los vocales del Consejo de Admi-
nistraciéon, y entre éstos se elegiran los cargos.

Se autoriza en la misma constitucion el canje por accio-
nes de la valoracion definitiva del material que la Compafiia
Uniéon Aérea Espafiola tiene en servicio en sus ‘'lineas de ex-
plotacion, dentro del inventario de activo en el balance que
se presento.

Del mismo modo podrd admitirse y valorarse, si lo pre-
sentan, el material que las otras dos Compafifas. Iberia
(Compafifa Aérea de Transportes) y Compafiia Espafiola de
Trafico Aéreo, tengan empleado en Espafia y en ssrvicio
en alguna de sus lineas en explotaciéon regular.

El material asi aportado podra utilizarse hasta su total
amortizacion, aunque no sea de construcciéon nacional.

Art. 2.” Esta adjudicacién se entenderd realizada con
arreglo a las condiciones generales fijadas en el Real de-
creto-ley de 9 de julio de 1928, especialmente las comprendi-
das en los articulos del 8.” al 26, asi como a las que han sido
propuestas por el Consejo Superior de Aerondutica, en cum-
plimiento de la Real orden de la Presidencia del Consejo de
Ministros de 20 de julio Gltimo, en las cuales se mejoran las
condiciones ofrecidas por los proponentes y a que se refiere
el articulo 6.° del Real decreto-ley citado, a este tenor:

a) Capital de la Empresa.—Sera como minimo el triple
de la cantidad que para subvencionar el trafico aéreo figure
en Presupuestos, quedando obligada la Empresa adjudicata-
ria a aumentarlo anualmente en proporcién a dicha subven-
cién, y desembolsfindo este capital a medida que lo vaya
exigiendo Ja implantacion del desarrollo del plan objeto del
concurso, a juicio del Consejo Superior de Aeronautica.

h) Cvanlia inicial de la subvencién o prima de recorrido

y férmula para deducirla caia afio—La inicial para prima
kilométrica en cada linea serd: Ci.SO -|- 0.25 Q) X F X T
(pesetas), y como férmula para deducir de la explotaciéon de
cada afio la subvencién kilométrica en cada linea para el
siguiente sera:
K X (150 -1-0,25 Q) X F X T = (0,5 le_+ 0,75 Ip) (ptas.)
en las que K es un factor préoximo a la unidad a fijar anual-
mente por la Direccion general de Navegacién y Transportes
Aéreos para cada linea: Q representa la car®a comercial del
aparato en cada linea en quintales métricos; F es un factor
dependiente de la frecuencia y que varia en sentido inverso
de ella, teniendo los valores siguientes:

Para servicio diario de ida y regreso, F = i.

Para servicio alterno, F = 1,1
Para bisemanal. F = 1,25,
Para semanal, F = 1,50; y

T es otro factor que depende de la potencia total de cada
aparato, siendo su valor para potencias inferiores a 400 CV,
T — 1,25

Para potencias superiores a 400 CV, T = 1,10

Para hidroaviones y anfibios, los valores de T se multi-
plicaran por 1,50; en los servicios de noche se multiplicaran
a su vez por 1,50.

Ic representa los ingresos de todas clases extrafios a la
subvencién del Estado por kilémetro de recorrido y por
conduccion del correo.

\p, los que se obtengan por razén postal.

En el primer afio de explotacién de cada linea, queda
obligado el adjudicatario a entregar trimestralmente en la
Caja de Reserva del Trafico aéreo nacional el 0,35 de le
y el o,.0 de que vaya teniendo.

c¢) Foérmula para deducir cada afio la amortisacién.—Para
amortizacion de edificios, la cuota anual maxima serda dé
10 por TOO.

Para motores, e:i 500 horas de servicio.

Para células metalicas de aviones, en 1.500 idem.

Para células mixtas de aviones, en 800 idem.

Para células metalicas de hidroaviones, en l.0o0 idem.

Para células mixtas de hidroaviones, en 600 idem.

En las estaciones radiotelegraficas se admitird una amor-
tizacion anual hasta el 20 por roo.

Y para todo el material restante se podra admitir el tipo

Unico de amortizacién anual hasta el 15 por roo.

Estos plazos de amortizacién serdn revisados cada cuatro
afios por la Direcciéon general de Navegacién y Transpor-
tes Aéreos y sefialados por la misma siempre que .% esta-
blezca nuevo material-

d) Condiciones de setjuridad del trafico—Los aviones es-
tardn sujetos a todas las inspecciones, revisiones y condi-
ciones de sMuridad que fijen los Reglamentos y disposiciones



dictadas al efecto por la Direccién general de Navegacion y
Transportes Aéreos.

Serd obligatorio el seguro para el material volante y las
tripulaciones, renovandose por afios sus contratos con arre-
glo a los valores que vaya teniendo el primero, de acuerdo
con su estado de amortizaciéon, y se atendrda en todo lo de-
més correspondiente a seguros a lo que disponga la legis-
lacién vigente sobre la materia.

La capacidad de traaisporte postal, mercantil y de viajeros
serd fijada para cada linea y tipo de aparato por la Direc-
cion general de Navegacién y Transportes Aéreos al im-
plantarse el servicio, pudiéndose modificar a propuesta ra-
zonada de la entidad adjudicataria.

Esta Empresa lia de quedar obligada a someter a la apro-
bacién de la Direcciéon general de Navegacién y Transportes
Aéreos, en el plazo de un mes, a partir de la fecha de la
modificacion del establecimiento de una linea, el proyecto
que determine los medios terrestres, maritimos y aéreos de
socorro, so puesta en servicio, los Coavenios que para dicho
efecto tenga concertados, etc., etc.

La designacion de los tipos de aparatos a emplear en cada
linea se hard por el Consejo Superior de Aerondutica, y
pf>r la Direccién general de Navegacion y Transportes Aé-
reos se determinard el empleo en cada aparato y linea de
las estaciones radiotelcgraficas, palomas mensajeras y demas
medios de comunicacién que se piense utilizar.

Igualmente se determinard en cada caso por esta Direccion
lo conveniente respecto al emiJeo de silenciosos, calefaccién
y aparatos de iluminacién en las aeronaves destinadas al
trafico.

fi> Tipo maximo de interés por el capital desembolsado y
participacion del Estado en los beneficios.— E\ tipo maximo
de interés por el capital desembolsado a percibir Unicamente
por Ja entidad adjudicataria serd el' 5 por 100, interés que
se abonarda en primer término de los beneficios liquidos que
se obtengan. Del resto, se abonard un 2,50 por 100 del
total de los beneficios liquidos para el Consejo de Admi-
nistracion y otro 2,50 por 100 de Jos mismos beneficios liqui-
dos, para premios al personal. Lo que quede se repartira
por partes iguales entre la Empresa concesionaria y el Esta-
do, hasta el reintegro por éste de la subvencién anual.

En el primer afio de explotacién no podrd admitirse be-
neficio total mayor para la Empresa que el 10 por loo del
capital desembolsado, ingresando el sobrante en la Caja de
Reserva del Trafico aéreo, ademas de los otros ingresos que
por otros conceptos correspondan a dicha Caja. Con arreglo
a lo que dispone el articulo 18 del Real decreto-ley de con-
vocatoria dei concurso, se cnteiwlerd que todas las partici-
paciones que el Estado tiene en estos beneficios han de in-
gresar en la citada Caja de Reserva del Trafico aéreo.

f) Piaso de establecimiento.—No podrd ser mayor de tres
meses, a partir de la fecha en que se notifique a la entidad
conoesicmaria la necesidad del establccimientc» de una linea,
pudiéndose sdélo admitir la am.pliacién de este plazo previa
la oportuna justificacion. En casos de imprescindible urgen-
cia, podra dispensarse a la Empresa la obligacién de em-
pezar la explotacién con material goje sea nacional, permi-
tiéndosele adquirir el material extranjero estrictamente pre-
ciso y utilizarlo hasta su total amortizacién.

g) Nacionalisacion de la ijuitistria de! transporte aero-
ndutico.—Ademas de los consignado sobre este concepto, en
Jas demds condiciones se atendrd a lo establecido en las
obligatorias para el concurso que dicta el Real decreto-ley de
su convocatoria.

h) Precio por unidad de peso en el transporte de corres-
pondencia.—Dentro del Reino habrd para el correo aéreo
la sobretasa del 100 por 100 de tasa normal de franqueo,
cualquiera que sea el destino de los envios postales. La re-
muneraciéon gnie ha de darse a la Empresa concesionaria
sobre la recaudacién que por tal concepto se obtenga sera
a razén de siete pesetas por kilogramo de correspondencia
conducida, sea cualquiera el recorrido efectuado, repai-tién-
dose dicha cantidad proporcioiialmente a las distancias reco-
rridas entre las entidades que realicen el transporte, cuando
sea mas de una la que tenga que verificarlo.

Quedard obligada la Empresa a la conduccién gratuita en
cada viaje de diez kilos de correspondencia oficial.

El transporte de la Prensa por via aérea se hara por
tarifa especial bonificada de la vigente para mercancias y
con preferencia a las demdas mercancias.

Los Ministerios de Hacien<la y Gobernacion (Direccién

general de Comunicaciones) pueden variar la fijacion de las
tasas y sobretasas que anteriormente se dctenninan.

Para el correo internacional se estard a lo que establezcan
los acuerdos de orden internacional.

La organizacion de este servicio de correo aéreo la dic-
tard el Ministerio de la Gobernacion (Direccién general de
Comunicaciones), a semejanza de lo establecido para la co-
rrespondencia urgente.

i) Otras condiciones—La entidad concesionaria viene obli-
gada, .por esta adjudicaciéon, a lo siguiente:

Colocaciéon preferente del personal en servicio eu las lineas
aereas a cargo de las entidades de trafico que entrencen la
fusion, dentro de las posibilidades y conveniencias de cada
caso.

A someter anualmente a aprobacién de Ja Direccién gene-
ral de Correos las tarifas postales y las de viajeros y mer-
cancias a la Direcciéon general de Navegacién y Transportes
Aéreos.

Y se establece de modo categdrico que no se ha de admi-
tir en forma alguna el que cualquier déficit anual se lleve
a las liquidaciones de ios afios sigoiientes para resarcirlos con
sus ingresos.

Ademéas de estas condiciones obligatorias, se estableceran
en el contrato las pertinentes a fijar las reglas aplicables a la
indemnizacion de dafios y perjuicios por rescision deJ con-
trato; se definird la forma de hacerse la liquidacion ccm la
Empresa, en caso de terminaciéon normal de su compromiso;
se establecerda la revision del misino contrato dentro de los
seis primeros afios de servicio, y se formularda el régimen
de sanciones por incumplimiento del contrato.

En el mismo contrato se estipulard que figuraran en el
Haber de la cuenta de explotacién de Ja entidad;

1.° Los ingresos comerciales de cualquier género.

2" Los ingresos procedentes de transportes postales.

3.° Los intereses de Cuentas en Banca,

4" EI total de las subvenciones irecibidas de Diputaciones,
Municipios o cualquier otra entidad oficial o privada.

5" La suma total percibida del Estado en calidad de pri-
mas de recorrido.

6.“ Cualquier ingreso obtenido con motivo de la explota-
cion; y

7. Pérdida, si la hubiere, en la explotacion,

Y que en el Debe de la misma cuenta se podra cargar:

1. Lo necesario para pago de comisiones e intereses por
operaciones de Banca impuestas por necesidades eventuales y
autorizadas por el delegado del Gobierno,

2.” Pago de intereses de las obligaciones emitidas con
autorizacién y una cantidad igual al 5 por roo del capital
desembolsado.

3.° Las indemnizaciones pagadas por accidentes que evcn-
tualmente no se encontraren a cubierto de un seguro o las
diferencias entre las indemnizaciones recibidas por el seguro
y las pagadas por la Empresa, cuando estas diferencias co-
rrespondan al Debe.

4.° Los gastos de constitucién de la Sociedad seran re-
partidos en cuatro afios, y los ocasionados por posteriores
ampliaciones de capital cargardn integramente la cuenta de
explotaciéon en el afio en que aquella ampliacién haya sido
hecha efectiva,

5.“ Los gastos de inspeccion técnica,
siones y agentes comerciales,

6.° Las amortizaciones de material que procedan,

7.° Lo que autorice el delegado del Gobierno para pro-
paganda y publicidad,

8.” Primas de seguros,
gne sean admitidos,

financiera y comi-

impuestos y los gastos generales

9.° Lo invertido en gastos del personal y entretenimiento
de material afecto al trafico de la Empresa subvencionada; y

10. Cualquier otro gasto de analoga naturaleza que deba
ser abonado por cuenta de los servicios subvencionados-

Art. 3.° Se establece el plazo de un mes, a partir de
esta fecha, para la constitucion de la entidad y firma del
contrato para realizar este servicio. Previamente tendrd que
haber sido aprobado el Estatuto constitutivo de la entidad.

Art. 4.° Por la Presidencia del Consejo de Ministros (Con-
sejo Superior de Aerondutica) se dictardn las normas nece-
sarias para la aplicacion del presente decreto.

Dado en Palacio a treinta y uno de diciembre de mil no-
vecientos veintiocho.—Alfonso.—EI| presidente del Consejo
de Ministros, Mifiuel Primo de Rivera y Orbaneja.
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Construccién de Aeropuertos
(Lufthansa)

La extension del trafico aéreo se ha detenido algo
como consecuencia de los aumentos excesivos reali-
zados en los Ultimos afios y a causa también de que
las ciudades més importantes se han unido a la red
del trafico aéreo. Es necesario, pues, aprovechar todos
los elementos dis])onibles para consolidar y aumentar
la extensién de dicho trafico. Ademés de las expe-
riencias realizadas soljre la ]>osibilidad de utilizacion
de los distintos tipos de aparatos y de motores, el ser-
vicio regular de lineas ha suministrado material abun-
dante para la instalacidon y dotacion de aeropuertos.
Las jdeas que circulan respecto a la mejor disposicion
y dotacion de un aeropuerto difieren muchisimo, y
serd, por tanto, conveniente que tratemos de los prin-
cipios actualmente admitidos con todo detalle.

Influyen en las dimensiones de los campos de des-
pegue y de aterrizaje, en primer lugar, las perfor-
mances de los aviones. Las condiciones admitidas son
las siguientes: el avion debe elevarse en el aire des-
pués de un rodaje de 250 metros como maximo, y
después del despegue alcanzar, con un angulo ascen-
sional de i : 20, una altura por lo menos de 20 me-
tros. En Alemania, por el contrario, los aeropuerto-.:
disponen de un campo de rodaje de 600 metros ea
todas las direcciones, con un angulo de aproximacion
no obstruido de la pro|)orcién ascensional de 1 ; 15.
Estas disposiciones se han adoptado como buenas, es-
pecialmente en lo que se refiere a la extension de!
campo de rodaje proj)ialnente dicho. EIl angulo de
aproximacion de i : 15, en cambio, es excesivamente
vertical para gran nimero de aviones con gran capa-
cidad de planeo.

Es conveniente limitar la zona no obstruida del
aeropuerto hacia abajo, en la forma siguiente; desde
el limite del aeropuerto se asciende con un &ngult
de 1 ; 20, y se extiende entonces horizontalmente a
una altura de 25 metros hasta una distancia de 2.0co
metros del limite del aer6dromo. Todos los obstaculos
existentes en esta zona debeji estar sefialados de dia
por medio de pintura encarnada y blanca, y de noche,
por luces especiales rojas.

Otro problema es la cuestion del campo de despe-
gue. Indudablemente, el cés])ed existente en la mayo-
lia de Jos aerédromos en el campo de rodaje, sobre
todo cuando se reblandece por la lluvia, ofrece una
resistencia al rodaje bastante grande, siendo conve-
niente en este caso reducir la longitud de rodaje nece-
saria mediante un rodaje fijo. Hasta los aparatos
con grandes cargas tendrdn bastante con la mitad del
tiempo de despegue necesario generalmente si em-
plean para despegar una buena superficie lisa de
hormigo6n; pero las dimensiones de un aerédromo no
dependen solo de la longitud de rodaje de los apara-
tos utilizados. Hay que contar ademas con que al
despegar un avién ocurra una averia en el motor. El
aerédromo debe tener la superficie suficiente para
que el piloto pueda dejar rodar el avion y detenerle
todavia en el campo. Las pistas de despegue no deben
utilizarse para el aterrizaje, puesto que para éste fe
exige una superficie suave, eléstica, que en lo posi-
ble no ofrezca una resistencia al rodaje excesivamente
pequefia. Las pistas de despegue deben, por tanto,
instalarse solo en las partes del campo que general-
mente no se empleen para los aterrizajes.

Hemos resumido en lo que antecede las ideas actua-
les sobre la construccion de aeropuertos.

También los problemas relacionados con las bases
de hidros han sido resueltos ventajosamente en lo-
Gltimos afios. Las ideas respecto a las dimensiones y
profundidad de las aguas en las bases de hidros estan
todavia sujetas a grandes cambios. Esto se debe prin-
cijjalmente al gran desarrollo que han experimentado
los hidroaviones en estos ultimos afios. De los tijsos
de hidros relativamente pequefios para los que basta-
ba con aer6dromos poco completos, se han desarro-
llado grandes canoas volantes de un peso en vuein.
nunca alcanzado, de hasta 18 toneladas (que por cie™
to actualmente estan todavia realizando sus vuelos de
prueba), y respecto a cuyas condiciones de despegue
y amaraje puede en la actualidad decirse relativa-
mente poco. Tenemos que basarnos, por tanto, en las
condiciones impuestas hasta la fecha, que son de
2.500 metros de longitud de despegue y cuatro metros
de profundidad de agua, aproximadamente. Para
las instalaciones terrestres fijas se han adoptado re-
cientemente normas fundamentales. Las condiciones
son muy sencillas cuando disponemos de una super-
ficie de agua en calma sin grandes oscilaciones en su
nivel. En este caso, una parte del trafico se efectuara
directamente en la orilla, donde las canoas plana;-
pueden elevarse directamente. Se han considerado
como extraordinariamente practicos los canales, en
los cuales pueden amarar directamente los hidroavio-
nes. Si no fuese posible la instalacion de ellos, debe
crearse un lugar de anclaje en calma con medios ai-
tificiales. Si la superficie del agua esta sometida a
grandes oscilaciones, deben emplearse, en lugar de
los puentes fijos, pontones flotantes unidos a la ori-
lla. El problema se complica cuando existen ademéf;
corriente, como, por ejemplo, ocurre en la base de
hidros del bajo Weser. EI amarre en puentes o pon-
tones es en tal caso imposible. Las dificultades apun-
tadas se han vencido muy bien en la base de hidros
del bajo Weser mediante un jmontén anclado mdvil
Ademéas de los espacios necesarios para las necesida-
des del trafico de los aparatos, en su extremo poste-
rior posee ima rampa para la elevacién en forma de
darsena. Como el .pontén se coloca automaticamente
en la direccion de la corriente y es, ademas, tan liso
en los costados que las canoas pueden amarar late-
ralmente, es posible, sin que influya el estado del
tiempo y del viento, amarar siempre sin peligro.

Frecuentemente, en los aerédromos se dejan tam-
bién al aire libre los aviones metalicos, para evitar tra-
bajos innecesarios; pero por lo general, los aviones
se alojan en los hangares, ya que esto es preferible,
por razones de control e inspeccidon. Es de suponer
que con los grandes aviones futuros se prescindira
totalmente de los hangares si los motores se han
montado en el avion de tal manera que puedan ser
examinados por el personal de servicio \desde el
avién. Como en los aviones actuales el motor est
completamente ex])uesto al aire libre, en mal tiempo
es necesario utilizar los hangares.

En todas las instalaciones de importancia se tiene
la idea de separar todo lo posible el servicio técnico
del servicio puramente de trafico, pero esto conduci-
ria a dificultades en los servicios si los dos ramos es-



tdn demasiado distanciados uno del otro. Generalmen-
te, los edificios de un aerédromo se unen para for-
mar un grupo que esté situado lo més préximo posi-
ble del campo de rodaje. Existen dos caminos distin-
tos para el jiroyecto total de las instalaciones. Uno
de ellos es la llamada “solucién frontal”, en que los
edificios estan dispuestos en uno de los extremos del
aerédromo, presentando un frente mas o menos largo.

Otra solucion, utilizada frecuentemente, consisti*
en disponer los edificios en uno de los vértices de la
pista. En este caso el edificio de salida se sitla gene-
ralmente en el vértice propiamente dicho, situando los
frentes de los hangares radialmente hacia ambos la-
dos. Vistos desde el centro de la pista de rodaje, los
edificios ocupan, con esta disposicion, un angulo re-
lativamente pequefio, y el aerédromo no esta tan aba-
rrotado de edificios. La concentracion de los edificios
en un vértice presenta, sin embargo, dificultades,
puesto que no deben considerarse los edificios por si
solos, sino siempre unidos al campo necesario delante
de ellos. Un hangar no tiene entonces un ancho de
50 metros, sino, ademas, delante de sus puertas, una
faja de cien metros de ancho aproximadamente,
mientras que delante del edificio de salida debe haber
una pista amplia que no s6lo permita a los aviones
la salida de los hangares, sino que debe |5oder utili-
zarse sin dificultad alguna por los aparatos que vie-
nen de la pista de rodaje y vuelven a ella.

Para los edificios de salida se han fijado en los ul-
timos afios algunas normas. La solucion mas acer-
tada de la planta parece ser la de situar en el centre-,
del cuerlDO largo del edificio la nave para las expedi e
ciones propiamente dichas, y lindando con ella, a ur'
lado, las salas de espera y restaurante, y al otro,. Ins
oficinas del servicio de trafico. Se logra asi que estén
unidas convenientemente, de una parte, todas las ofi-
cinas, y a la vez, que estén separadas del servicio de
los restaurantes. Estos se utilizan, como en las esta-
ciones del ferrocarril, no solamente jior los pasajeros
y sus familias, sino (jue habrd de contarse siempre
con un numero bastante considerable de espectadores
que visitardn el aerédromo para ver este nuevo ser-
vicio. En el aerédromo de Hamburgo-Fuhlsbuette!,
actualmente en construccidn, se ha dado una solucion
muy interesante al edificio de expedicion, en el cual
las naves necesarias para la ex|)edicion de la carga
y del equipaje se han dispuesto en el sétano, mien-
tras que las oficinas para la expedicion de los pasa-
jeros se encuentran encima, en la planta baja.

En la instalacion de hangares se tiende a la crea-
cion de unidades cada vez mayores. Especialmente
notable es la instalacion de Tempelhof, por el gran
namero de sus hangares; la de Schkeuditz, por la
luz extraordinaria, de 120 metros, con un soporte
central; el hangar B. en Hamburgo, jior la luz de
su puerta, de 80 metros, y el hangar de Travemuen-
dc, por su anchura considerable, de 60 metros, con
una puerta de 60 metros de luz también.

Ya se sabe que la Luft Hansa ha dirigido siempre
su mayor atencion al desarrollo del trafico aéreo noc-
turno, especialmente después de los ensayos que se
han realizado en las lineas aéreas nocturnas Berlin-
Hamburgo y Berlin-Warnemnende, con resultados
favorables. EIl establecimiento del servicio de pasa-
jeros en la linea Berlin-Koenigsberg suponia en los
campos de aterrizaje instalaciones fijas que ofrecie-
ran todas las garantias para un aterrizaje nocturno
seguro.

En primer lugar debe procurarse que los jrilotos
puedan tomar ya desde una distancia grande el rum-

bo hacia el campo. Lo mejor c'ue se puede emplear
para este fin son las luces giratorias con bombillas
bien conocidas y comprobadas en el alumbrado de
las lineas aéreas, de las cuales varias casas han cons-
truido tipos utiles. Puesto que su cono luminoso, de
gran intensidad, podria deslumbrar al piloto, no de-
ben estar situadas en las proximidades del campo de
aterrizaje, y si a una distancia de dos o tres kiléme-
tros, aproximadamente, del limite del campo, par;i
evitar todo |>eligro de deslumbramiento, e indicar, no
obstante, la posicidn aproximada del campo con exac-
titud suficiente.

Una vez que el piloto haya reconocido la posicién
aproximada del campo, debe darsele a conocer su
situacion exacta y los limites de la pista de rodaje
que puede utilizar con seguridad absoluta. En mu-
chos casos se han utilizado para estas luces de limite
lamparas tubulares “Nedn”, que por su gran super-
ficie luminosa y luz de poca densidad no deslumbran,
pero c;ue por su color rojo intenso pueden distinguir-
se con facilidad de otros manantiales de luz. De los
diversos tipos que estan em|-)ledndose, son recomen-
dables aquellos en que las lani|)aras tubulares no se
han acumulado en un espacio reducido, sino que for-
man un cuerpo lo mayor posible.

Un progreso extraordinariamente grande en la
cuestion del alumbrado de aer6dromos sefiala la ins-
talacion del aeropuerto de Tempelhof, niarcando los
limites del terreno disponible j)ara despegar y aterri-
zar ; dichos limites fueron sefialados por una densa
serie de lamparas tubulares “Neo6n”. De este modo,
la pista de rodaje se destaca con lineas claras rojas
del terreno que se extiende negro debajo del aparato.
El piloto que navega con rumbo al aeropuerto esta,
por lo tanto, en buenas condiciones para encontrar,
mediante un golpe de vista de conjunto, no solamen-
te el aer6<lromo, sino para poder emprender inme-
diatamente el aterrizaje al ver el llan-iado cuadratlo
ingular del campo. Por la deformacidn perspectiva
del cuadrado, al ajji'oximarse tiene siempre un indicio
para su altura y posicion con relacién al suelo, y pue-
de, ya que no existe, ningin peligro de deslumbra-
miento, entrar volando a n-iuy poca altura sobre el
limite de! campo. Como luces de limite en el aero-
puerto de Tempelhoif se han empleado princijjal-
rnente signos rectos, y solamente en los vértices estan
curvados angularmente con arreglo a los limites. Ade-
mas, a las lamparas tubulares, segun su empleo, pue-
den darseles sin dificultad alguna las formas mas di-
versas, pero siempre se intentara crear una forma lo
mas extensa posible, para aprovechar el efecto su-
perficial de las lamparas tul)ulares luminosas. Por este
piocedimiento, a distancias grandes, el signo no tiem;
ya el efecto de un punto luminoso, sino de una su-
perficie, y las dimensiones de éste, y su aumento a!
aj*roximarse proporcionard una indicacion excelente
para la apreciacioén <le la distancia.

Con estas medidas se han hecho los aterrizajes noc-
turnos semejantes a los diurnos; es decir, que el pi-
loto es capaz de encontrar el aeré6dromo, y aproxi-
mandose directamente a él puede reconocer los obs-
taculos que en el mismo se encuentran y orientarse
respecto a las dimensiones y posicion de la pista de
redaje.

Con las indicaciones anteriores hemos pretendido
dar un breve resumen respecto al estado actual del
perfeccionamiento de los aeropuertos. Seguiran otros
articulos tratando de las exi”eriencias realizadas con
distintos proyectos desde el punto de vista técnico.



Trimotor Ford con tres motores -Wasp>

Trimotor Boeing provisto de tres motores «Hornpt.
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Aeronautica y lucha contra la niebla j

PoT el Dr. Injeniero C. O. 5teoegei

Es un hecho indiscutible que 'a Aeronautica no
puede considerarse ain como medio de transporte
efectivo, similar al ferrocarril, a la navegacion ma-
ritima o a los automoéviles. No queremos hablar en
este lugar de la seguridad, pues aun siendo suscepti-
ble de aumento, ésta ha logrado ya un grado muy ele-
vado ; pero en cambio la segunda condicion que debe
exigirse a un medio de transporte efectivo no se ha
satisfecho aun. El problema de llegar mediante el
avién al punto de destino en todas las circunstancias,
independientemente de factores meteoroldpicos y ob-
servando con seguridad el itinerario, no ha sido solu
cionado tampoco en la mqdida que debemos exigir
de un medio de transporte seguro. Sin embargo, lla-
mamos la atencién desde el principio a que la solu-
cion del problema que nos ocupa no depende sola-
mente del vencimiento de factores meteoroldgicos
perturbantes, sino que se halla en relacidn estrechi-
sima con otro técnico, solucionado igualmente sélo en
parte, o sea con el problema de navegacion. Si ya el
estado, aun no desarrollado, de nuestros métodos ac-
tuales de navegacion, es capar de perturbar en alto
grado hasta la navegacion maritima, en algunas cir-
cunstancias, como malas condiciones de tiempo, es-
pecialmente en niebla, la falta de tales métodos s“
hace sentir mucho mas aln en la navegacion aérea.
Asi, por ejemplo, nos falta ain un instrumento que,
independiente de la visién del suelo y de la navega-
cién astrondmica, permita determinar directamente y
sin célculos la verdadera direccion del movimiento
sobre la tierra (derivémetro), y en segundo lugar, ira
indicador de altura que, igualmente independiente de
la vision del suelo y del nivel del mar, haga posible
medir la altura de !a aeronave sobre el suelo, espe-
cialmente en alturas insignificantes. (Altura de en-
derezamiento).

De la solucién de estos dos problemas de navega-
cion depende en alto grado el desarrollo futuro de ja
Aerondautica; pero igualmente importante es, sin em-
bargo, un segundo problema, cuya solucién parece a
primera vista mucho mas dificil que el problema téc-
nico anteriormente citado. Este es el problema de la
lucha contra la niebla, y en el presente articulo tra-
taremos de la posibilidad de su solucién.

Hasta qué punto se lograra solucionar este proble-
ma en lo futuro no puede decirse hoy todavia. Indi-
car los caminos que han de seguirse para poder lo-
grar, tal vez, un modesto éxito, es otro fin de esta
investigacion. No se dara, por tanto, ninguna solu
cioén para el problema, pues con el estado actual de
nuestros conocimientos esto es imposible, sino que so-
meteremos a discusion uUnicamente los hechos de na-
turaleza meteoroldgica, y especialmente fisiologica,
que, como queda dicho anteriormente, sean adecuados
para ayudamos en la solucién del problema. Aumen-
tar este materia] efectivo de hecho y obtener siste-
méticamente un material estadistico de observacion,
lo més extenso posible, debe ser la principal misién de
todos los circulos interesados en la Aerondutica. Soé-
lo de este modo pueden obtenerse las bases para ata-
car en la iiractica el problema, y so6lo de este modo
puede deducirse la conclusion de cudles son las pers-
pectivas para solucionar la tarea definitiva.

De la consideracion mas detenida de la lucha con-
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tra la niebla resultan dos orientaciones fundamen-
tales:

1® Debe investigarse hasta qué punto la ruta
aérea seguida hasta la fecha y la situacidn geografica
de los aeropuertos son favorables o desfavorables
con relacién a las condiciones de la niebla. Ademas,
ha de investigarse si la dependencia del trafico aéreo
de la niebla puede disminuirse por un traslado ade-
cuado de los campos de aterrizaje a sitios que depen-
dan menos de la niebla, y que garanticen con esto ma-
yor seguridad para la realizacion metdédica del tra-
fico aéreo.

2, lgualmente ha de investigarse si la niebla \
los factores que originan su formacion pueden influir
de tal modo que resulten ventajas practicas para que
la’ Aerondutica posea una independencia mayor.

La primera cuestion puede resolverse, como es evi-
dente, sin mas explicaciones, solo sobre la base de un
material de observacién estadistico muy extenso.
También es evidente que para la obtencion de este
material las estaciones meteoroldgicas existentes son
en absoluto insuficientes. Asimismo, el material fa
cilitado por las distintas estaciones de observacion no
puede ser demasiado extenso y exacto. Sélo entonces
se obtendra lo que es necesario para el trabajo futu-
ro en este campo, o sea mapas exactos de la distri-
bucién local y tem])oral de la niebla. Especialmente,
y esto lo mencionamos en este lugar con anticipacion,
son de gran importancia datos exactos respecto a las
condiciones de la niebla con relacion al sistema hidro
grafico del pais. Veremos més adelante cudl es la im-
portancia que tiene tal material de observacion, pre-
cisamente para la formacién de un juicio sobre el
problema de la lucha directa contra la niebla. Espe-
cialmente a lo largo de los grandes rios, y si es po-
sible en ambas orillas, las estaciones de observacion
no estaran nunca demasiado préximas. No necesita-
mos indicar qué inmensa cantidad de trabajo preli-
minar organizatorio exige la obtencion de tan solo
un material de observacién escasamente suficiente.
No podemos decir hoy todavia, no teniendo en cuen-
ta. naturalmente, el valor permanente de la investiga-
cion meteorolégica, en qué grado se compensaran es-
tas observaciones j>enosas, costosas y laboriosas.

Que, sin embargo, y fundadndose en estos trabajos
preliminares, no parece imposible tal compensacién
para la Aerondutica, en forma de un aumento de I<
independencia de la niebla, se explicara en el trans-
curso de este articulo. Naturalmente, el primer paso
habra de ser la,coleccion vy, clasificacion del material
ya obtenido por las estaciones meteorologicas sobre la
formacidn y distribucion de la niebla.

La contestacion a la primera pregunta es, por tan-
to, principalmente, un problema del estudio meteoro-
légico y una tarea de organizacién. No se ha pregun-
tado como se combate la niebla, sino més bien en qué
forma debe organizarse y dirigirse el trafico aéreo
del modo méas adecuado para lograr la maxima inde-
pendencia de la niebla.

Esencialmente distinta de ésta es el segundo pro-
blema que hemos sometido a discusion. Esta unida,
por cierto, estrechamente con el primer problema,
tener que obtenerse del material adquirido por la or-
ganizacion de la investigacion de la niebla, anterior-



mente citada, las normas para acometer la tarea de
combatirla directamente.

En reconocimiento de la importancia de la lucha
directa contra la niebla, para el desarrollo futuro de
la Aeronautica como medio de transporte de plena
validez, en el Consejo Aleman de Aeronautica {se-
sién de 25 de febrero de 1927) se propuso que el Mi-
nisterio alemédn de Comunicaciones convocara un con-
curso para la solucién del problema de la lucha contra
la niebla y su eliminacién. Segln este concurso, las
investigaciones debian extenderse a la lucha contra
la niebla desde el avién y desde la tierra. Desgracia-
damente, este concurso no se ha convocado aun, vy,
por tanto, el problema no se ha llevado todavia a la
discusion. Dar el impulso para esta discusién, por
parte de los peritos y meteor6logos competentes, de
un problema de tan inminente importancia para el
desarrollo futuro del trafico aéreo, es también el fin
de este trabajo.

En la demés investigacion de la posibilidad de la
lucha directa contra la niebla podemos hacer una res-
triccién desde el principio, o sea que el problema de
combatir la niebla desde el avién parece fisicamente
tan en absoluto sin perspectivas de éxito, que no se
tratard en el marco de este trabajo. Lo mismo puede
decirse de la lucha contra la niebla en las lineas
aéreas propiamente dichas. Aqui s6lo ha de esperar-
se un mejoramiento de las condiciones de! trafico
aéreo oor traslado de las lineas aéreas a otros trayec-
tos adecuados, basdndose en el material psiadisHco
obtenido por la inve.stigacién sistematica de la niebla.

El dnico problema para el cuel existe una espe-
ranza muy modesta de solucién, funddndonos en los
hechos -hasta hoy conocidos, es el de eliminar la nie-
bla en los aeropuertos, de tal modo, que éstos, por
su pozo de atmdsfera diafana (aire exento de niebla),
puedan reconocerse desde un avion que haya atrave-
sado la capa de niebla, pero para pilotear un avién
a través de la niebla hacia un aerédromo, aun-que en
éste haya sido eliminada la niebla como acabamos
de decir, nuestros métodos de navegacion no son to-
davia suficientes, ni aun cuando se utilice el gonié-
metro.

Como va queda explicado, han de hacerse una se-
rie de laboriosos y extensos trabajos preliminares,
de naturaleza organizatoria y estadistica, antes de
que se disponga de esta clase de material y antes
de que pueda pensarse en acometer practicamnte el
problema de la lucha directa contra la niebla, pro-
piamente dicho, pero, sin embargo, este material es-
tadistico no puede ser suficiente para si solo. Es
necesario, antes de empezar estos trabajos, que exi-
gen mucho tiempo y gastos, estudiar los hechos fun-
damentales meteorologicos y fisicos conocidos hasta
ahora, para obtener los criterios con que formar un
juicio de valor practico del material de observacion
adquirido por todo el trabajo de organizacidn.

Para este fin, es ventajoso dar otra forma al pro-
blema que tenemos en discusion. Ser4d mas apropia-
do hacer la pregunta de este modo: ¢Cudales son los
factores fisicos y meteorlégicos que influyen en la
formacion de la niebla, y cuales de estos factores
afectan a su formacion en sentido favorable y cudles
en sentido desfavorable?

S6lo después de haber contestado estas pregun-
tas, puede hacerse la pregunta cardinal que nos in-
teresa principalmente, o sea: (Puede cualquiera de
estos factores de la naturaleza influirse por inter-
vencion humana? ;Cual es ésta?

Supongamos ahora que, efectivamente, uno it otro

de estos factores puede ser influido, y resultara ade-
mas, naturalmente, la siguiente pregunta: par-
ticipacion tiene este factor sobre el que se puede
influir en el cuadro de todos los procesos y fuerzas
formadores e impedidores de la niebla? ¢Juega el
factor influible siquiera un papel decisivo en los pro-
cesos formuladores de la niebla, o es su influencia de
lina naturaleza tan secundaria que, dentro del radio
de accién de su influibilidad, no puede esperarse en
la naturaleza ningun factor comprobable? Por tan-
to, debemos investigar también, como importante
para la formacion de un juicio sobre la posibilidad
de solucion del problema principal de la lucha préc-
tica contra la niebla, la pregunta respecto a la im-
portancia de la posibilidad de ser influida por el fac-
tor correspondiente. La respuesta a esta pregunta
-iene, como es bien evidente, una importancia capi-
-al, puesto que de esto depende el efecto final. Por
“jemplo, si en la formaciéon de la niebla es solo
Influible un factor decisivo, y lo es Gnicamente en
un porcentaje pequefio, entonces el efecto deseado
puede encontrarse .todavia muy por bajo de toda
exigencia minima respecto a su efecto practico. Un
factor de, tal vez, mucho menor influencia en la for-
macioén de la niebla puede en cambio, 'bajo ciertas
circunstancias, ser influible tanto que todavia sea po-
sible obtener un resultado practico. Para poder con-
testar a todas estas preguntas debemos, en primer
lugar, definir fisicamente el concepto “niebla”, y
después ver claro respecto a las causas y circunstan-
cias de su formacion y su desaparicion.

Sin embargo, no puede ser objeto de este trabajo
entrar en todas las circunstancias meteoroldgicas es-
peciales que conducen a la formacion de la niebla,
como, por ejemplo, distribucion de la temperatura y
de la presion de aire. La mision de la “organizacién
para la observacion de la niebla”, propuesta en la
primera parte de este trabajo, es aclarar esto y ex-
plotar el material por ella facilitado. Nosotros esta-
mos considerando en primer lugar los factores fisi-
cos que conducen al fendmeno de la condensacion de
la proporcion del agua de la atmoésfera, y que deno-
minamos “niebla”.

En esto debemos hacer una restriccion practica,
pues en realidad todas las nubes, ya sean cumulus
0 alto-stratus, etc., deberian ser Illamadas "niebla”,
es decir, fenémenos de condensaciéon del vapor de
agua existente en el aire, en cuanto el proceso de
condensacién no conduce a la formacién de lluvias.
A nosotros puede interesarnos tan sélo, correspon-
dientemente a la tarea que nos hemos impuesto, aque-
llas formas de niebla que son capaces de perturbar
esencialmente la aeronautica. Ha de ser objeto de
investigacion aquella niebla que desde el suelo llega
hasta alturas medias, y que hace imposible la nave-
gacién por no permitir en absoluto ver el suelo, que
ocultando los aerédromos, impide llegar a ellos, y
que dificulta y hace peligroso el aterrizaje propia-
mente dicho, a consecuencia de la dificultad de de-
terminar la altura de enderezamiento del avidén so'bre
el suelo. Esta restriccién puede parecer, a primera
vista, injusta y arbitraria, precisamente desde el punto
de vista fisico: pero si se tiene en cuenta que en la
proximidad del suelo colaboran en la formacion de
la niebla varios factores esenciales, que a grandes
alturas no existen o estdn reemplazados por otros, y
considerando que, por lo menos al principio, no nos
interesa practicamente la formacién de la niebla en
estas mayores alturas, llamadas “nubes”, estara con
esto comprobada la ju.stificacion de esta restriccion.



Extracto de la conierencia pronunciada plr el IngenieTO ge6grafo D. Enri(iue Me=
seguer en el Instituto Geogréafico y Catastral, el dia 19 de noviembre de 1928, bajo
la presidencia del Excmo. Sr. Director general D. José de Elola.

Comienza el Sr. Meseguer haciendo presente la es-
casez de dibujos y figuras aclaratorias a causa de la
improvisacion de esta conferencia.

Entra a continuacion en materia, distinguiendo
entre los vuelos de corta y larga duracion, por ser
distinto el problema de su proteccion meteoroldgica.
En los primeros es suficieme el conocimiento del
tiempo presente, y para ello se requiere una red de
puestos encargados de avisar fendmenos locales en
el recorrido del avion, ademés de tener en cuenta la
situacion atmosférica deducida de los mapas del
tiempo.

En el segundo caso hay que efectuar el estudio
preparatorio de un vuelo de largo recorrido, eligien-
do para ello la época més conveniente; pero, ademas,
se necesita conocer la .situacion atmosférica del dia
en que se verifique el viaje y el tiempo fu'uro en
cada uno de los puntos de la trayectoria que, dada
la velocidad del avion, debe calcularse con plazos va-
riables, comprendidos entre el tiempo presente a la
partida del avion y el plazo maximo en el punto de
arribada.

Establece la distincion entre el aeroplano y el di-
rigible; para el primero se requiere entregar a los
aviadores noticias del tiempo c{ue sucesivamente iran
encontrando, como antes se indica; pero en el caso
del dirigible, preconiza la conveniencia de establecer
en él una pequefia oficina meteorolégica encargada
de recibir informes, dibujar sus mapas, cornpletar la
prediccién recibida y hasta radiarla, cuando se traia
de viajes regulares, a beneficio de la navegacién ma-
ritima, de la que a su vez recibi6 también observa-
ciones meteoroldgicas.

LO QUE tINA AERONAVE ENCUENTRA
EN SU CAMINO EN VUELOS DE LARGO
RECORRIDO

Contimia el .Sr. Meseguer desarrollando los peli
gros atmosféricos que pueden encontrarse en viajes
intercontinentales y transoceanicos de la zona tem-
plada.

Manifiesta que en algunas de «us conferencias an-
teriores se ocup6 de explicar detalladamente la for-
maciéon de ciclones y anticiclones segun las ideas de
la escuela noruega de Bjerknes, y, por ser funda-
mental, alude al esquema de éste para esplicar la
estructura ciclonica. Los ciclones se extienden segun
areas variables, y como promedio puede aceptarse
el de un circulo cuyo radio fuese de i.000 kiléme-
tros : en el interior de esa area el aire se distribuye
en cuatro cuadrantes, imo de los cuales, el de si-
tuaciéon SE., estd ocupado por aire procedente de los
trépicos, mientras los tres cuadrantes restantes estan
cubiertos por aire de procedencia fria, con frecuen-
cia glacial. La desigualdad de temperaturas entre
ambas masas y la desviacién sufrida por las co-
rrientes a la derecha de movimiento en el hemisferio
Norte provoca una ascension lenta de las masas tro-
picales en el frente caliente y una irrupcion del aire
frio en el denominado frente frio.

Ambos frentes son lineas, mejor o peor definidas
An los mapas meteorolégicos, fine limitan el cua-
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drante SE. de los restantes y producen la serie de
nubes ya conocidas sobre el frente caliente y una li-
nea de tormentas denominada linea de turbonadas a
todo lo largo del frente frio. Ambas lineas, unidas en
el centro del cicldn, constituyen el frente polar, que
no es sino la interseccion con la superficie terrestre
de la superficie de frente polar, inclinada hacia el lado
frio como consecuencia de la mayor densidad de
las masas de esta clase.

Los ciclones alternados con anticiclones consti-
tuyen familias cuando tienen su origen en la misma
superficie de frente polar, y las sucesivas familias o
superficies de esta clase, convergentes en el Polo,
giran alrdedor de éste, desplazandose en sentido
WE., estando ocupados los espacios intermedios de
familia a familia por grandes anticiclones moviles.

Los. ciclones-significan en términos vulgares défi-
cit de aire, y los anticiclones, exceso, por lo cual, en
los" primeros, el movimiento del aire se verifica con
corhponente ascendente, y en los segundos, descen-
denie, lo ilue explica las formaciones nubosas en el
primer caso y su ausencia en el segundo,

PERFECCIONAMIENTOS INTRODUCIDOS
EN EL ESQUEMA ANTERIOR CICLONICO

Exner manifestd opinion distinta respecto a la
formacidon de ciclones, y el conferenciante la des'-
arrolla a continuacion. Las masas de origen polar,
debido a su mayor densidad, inician desde el Polo
su marcha al Ecuador por los niveles bajos y obede-
ciendo a la ley general de desvio en el hemisferio
Norte, empiezan su movimiento en direccion Sur,
que modifican paulatinamente hacia su derecha,
hasta llegar a tomar direccion EW. Las masas de
procedencia tropical efectGan el recorrido inverso,
y por efecto de la misma desviacién, alcanzan la di-
reccion WE.

A su encuentro,'ambas masas pueden deslizarse.
e,stableciendo un equilibrio en la superficie de sepa-
raciéon, a pesar de sus movimientos contrarios, por-
que la accién desviatoria de la Tierra, proporcional
a la velocidad, se opone a la penetracion mutun en-
tre ambas masas; pero cuando, por cualquier causa
Cgrandes rozamientos o accidentes topograficos im-
portantes), las masas de aire frio penetran en el seno
de la masa caliente, y se provoca la formaciéon de un
ciclon.

Valiéndose de figuras adecuadas, explica el :aso
sefialado frecuentemente en los mapas meteoroldgi-
cos diarios a Oriente de Groenlandia, donde las ma-
sas frias son detenidas y se forman ciclones, cuyo
origen es muy verosimil fundamentarlo en las ideas
de Exner, y otro tanio ocurre a Oriente de cordi-
lleras importantes orientadas en sentido Norte Sur,
como ocurre en los Montes Urales y su prolonga-
cion de Nueva Zembla, Montanas Rocosas, en los
Estadas Unidos y Estrecho de Bering.

Manifiesta el conferenciante que en el Servicio
Meteoroldgico Espafiol no son contradictorias las
dos teorias, pues hav depresiones cuvo origen es to-
pografico y O‘ras aue se inician en los grandes ma-
res, como ?1 Atléntico, y muj’ especialmente el Pa>



cifico, donde no se dispone de obstaculos topogra-
ficos que remansen las masas aéreas de procedencia
fria, y en los cuales la teoria del frente polar es la
Unica que puede explicar su formacion.

Otros autores, como Ficker y Stuve, han efectua-
do investigaciones detalladas, valiéndose de observa-
ciones aerologicas para comprobar o modificar el
sistema de Bjerknes. Ficker estudid las depresiones
valiéndose primeramente de observaciones Simulta-
neas, préximas, en montafias y llanuras, y posierior-
mente de observaciones aeroldgicas correspondien-
tes a la estratosfera'combinadas con las del suelo;
operé con valores medios de elementos meteorolo-
gicos y obtuvo un esquema cuyas lineas generales
coinciden con las de Bjerknes, pero mas perfeccio-
nadas, porque dan el perfil de la onda fria en los
frentes caliente y frio, y estudié con mas detalle los
movimientos ascendentes y descendentes del aire.

Una de las diferencias esenciales entre los esque-
mas de Bjerknes y de Ficker radica en que el pri-
mero supone que el origen de las depresiones se en-

también la forma del perfil de la onda fria, y descu-
briendo la formacién de los cirrus en una segunda
superficie de discontinuidad situada sobre la que su-
puso Bjerknes, quien indico llegaba hasta la estra-
tosfera, aunque no en todas las depresiones. Cual-
quiera que fuese la explicacion de los fendmenos de-
presionarios, es evidente el peligro que corren las
aeronaves al cruzar estos meteoros; los vientos, si
son de cara, producen un gran gasto de combustible,
reduciendo el radio de accidn; el paso por las masas
nubosas impide la visibilidad, y sobre todo el r.ruce
de las lineas de turbonada, que alcanzan una albura
aproximada de cuatro a cinco kilometros, constitu-
ye el mayor peligro, porque el viento cambia rapi-
damente de direccién y fuerza y se originan podero-
sos remolinos de eje horizontal, peligrosisimos para
los aviones, y muy dificiles de resistir por los diri-
gibles ; en taies lineas encontraron la muerte muchos
valientes aviadores que intentaban la travesia at-
lantica.

La zona glacial presenta analogos peligros por lo

Avion de caza Bcelng, tipo Matina, coa motor <Wasp>

cuentra en la troposfera, mas que nada porque en la
época en que publicé sus trabajos, anterior a la de
Ficker, no se disponia de material de observacion
aerologica, que posteriormente se obtuvo. Los fe-
némenos de la estratosfera, segun esto, serian refle-
jo de lo que pasaba en la estratosfera; pero Ficker
estudié las variaciones de presion y temperatura en
esta Ultima, descubriendo una honda depresion es-
tratosférica, otra troposférica, y la resultante de
las dos, que es la onda observada en el suelo.

De ambas ondas componentes desempefia papel
principal la estratosférica, segun Ficker, que la de-
nominé por esta razén onda primaria, y a la segun-
da secundaria, hasta el punto de que hay depresiones
originadas solamente por la onda primaria.

Hasta el momento actual parece lo mas perfeccio-
nado el estudio de Stuve sobre las mismas depresio-
nes. Este meteorélogo mejor6 ambos esquemas, par-
tiendo, no de valores medios de los elementos me-
teoroldgicos, sino de valores individuales, encontrando

que respecta a la dindmica del aire, pero incrementa-
dos por la baja temperatura de esta zona, y en cuan-
to a la térrida, los peligros son faciles de evitar, hu-
yendo de los ciclones tropicales, tornados y tifones,
que de estos tres modos se designan, segun su tama-
flo y regiones en que se forman, y son fenémenos de
gran violencia y didmetro reducido. Por lo que res-
pecta a estos meteoros, el Sr. Meseguer manifiesta
la dificultad de conocer su estructura, pues la zona
térrida, ocupada casi enteramente por mares de na-
vegacion poco densa y continentes no incorporados
en su mayor parte a la civilizacién, hace que se ca-
rezca de material de observacién que permita el es-
tudio fisico detallado de estos fendmenos. Los ciclo-
nes tropicales nacen en la zona tdrrida, pero siguen
su trayectoria parabdlica, ensanchando su diametro
a medida que se acercan a la zona templada, donde
toman el cardcter de los ciclones propios de esta
zona, disminuyendo su violencia, al propio tiempo
que aumentan el didmetro.
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TRABAJOS EFECTUADOS EN LA OFICINA
METEOROLOGICA DE MADRID

El Sr. Meseguer describe a continuacion ia serie
de mapas que se dibujan para las investigaciones
diarias de prediccion del tiempo, aplicadas a los
grandes vuelos, que son mapas del hemisferio Nor-
te. de Europa, del Atlantico y de Espafia, en escalas
sucesivamente crecientes, para obtener también de-
tales proporcionales a la longitud del recorrido. Ex-
plica también la organizacion maritima de las demas
naciones y los trabajos preparatorios realizados para
que los buques espafioles efectiuen observaciones
meteoroldgicas durante sus viajes, que es de espe-
rar constituiran un hecho a prmcipios del afio pro-
ximo.

Con excepcién de Siberia y algunas otras exten-
siones de terreno en el hemisferio Norte, todas las
observaciones meteorolégicas son simultaneas.

Se han organizado dos equipos con el personal de
la Oficina Meteorolégica, para aprovechar toda la
informacion de observaciones de esta indole radia-
das desde las distintas naciones a beneficio de las
demas; de esto se ocupa la Comision Intemacicnal
Sindptica del tiempo, donde se elaboran horarios
internacionales, a los que se someten todos los pai-
ses, y los cuales se combinan con otros nacionales,
mas las observaciones recibidas por telégrafo y telé-
fono, dando asi la totalidad de informes que llt-gan
a nuestro conocimiento.

propésito de esta informacion, habla el confe-

renciante de la poderosa ayuda del regimiento de Rt «

diotelegrafia, encargado de la escucha y emisiones
de informes extranjeros y nacionales.

Para dar una idea somera de los trabajos que se
rg?lizan diariamente, consignamos las siguientes
cifras:

Mapas diarios del hemisferio Norte.......... 2
Mapas dsl Atlantico 2
Mapas de Europa........ 3
Mapas auxiliares <le variaciones...... 8

Mapas de Europa (prediccion local)...n 2

En la Escuela de Informes se llega a las siguien-
tes cifras:

NUMero de PaiSesS..eeeneees 39
NUumero de estaciones extranjeras.......... 497
Numero de elementos meteorolégicos__ 1S-520
Numero de cifras incluidas en los partes. 24.615

Eitiisiones radiadas por Espafia

Emisiojies diarias espafiolas..... 13

En este nimero no estdn incluidas las emisiones
eventuales para servicios extraordinarios, como los
grandes vuelos espafioles y extranjeros.

El Sr. Meseguer hablé también de los esfuerzos
realizados por el personal del Servicio para conse-
guir estos resultados e hizo notar que ningln pais
aprovecha en mayor escala la informacién interna-
cional de que en la actualidad se dispone para inves-
tigaciones diarias del tiempo.
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Descritos someramente los anteriores elementos
de traj3ajo de que dispone la Oficina Central Meteo-
roldgica, el Sr. Meseguer presentd a la consideracion
del publico diversos ejemplos de predicciones hechas
para grandes vuelos, entre ellas dos, correspondien-
tes al viaje verificado a la India por los capitanes
Jiménez e Iglesias, leyendo las predicciones que fue-
ron publicadas en la Prensa en tiempo oportuno y
comparandolas con los mapas del tiempo obtenidos
coa ohservaciones posteriores a la prediccién.

Por ser de actuatidad, razon6 igualmente los anun-
cios hechos por el Servicio Meteorolégico Espa-
fiol respecto al tiempo que liabia de encontrar el di-
rigible Conde de Zcppelin en sn viaje a América,
ida y vuelta, figurando en los mapas respeclivos ol
itinerario llevado a cabo por el citado dirigible y el
que, segun los estudios de los mapas meteoroldgicos
espafioles, convenia seguir. En el viaje de vuelta hizo
notar que la Unica dificultad para el dirigible ha-
bia de ser las nieblas encontradas en el término del
viaje, que fueron anunciadas por el Sei-vicio y des-
pués comprobadas por las declaraciones del doctor
Eckener, dando con todo esto fin a su conferencia.

A nuestros lectores:

Habiéndose terminado la con-
feccion de las tapas de la
revista ICARO, estampadas
en oro y a todo lujo, para la
encuadernacién de los nume-
ros publicados durante este
afio, se pone en conocimien-
to de nuestros lectores que
pueden adquirirlas por el
precio de 6 pesetas en la re-
daccion del ICARO, Avenida
de Pi y Margan, 18, enviando
per Giro Postal dicho importe

Se autoriza las reproducciones de esta Revista, debiendo men-
cionar como procedencia «ICARO», REVISTA DE AERO-
NAUTICA MUNDIAL, Madrid.
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eodoiito para observacion de aeronaves yglobos

El desarrollo continuo de la Aerondutica exige pres-
tar atencion creciente a la observacion e investigacion
de las corrientes atmosféricas. Los procedimientos se-
guidos hasta hoy y los aparatos existentes para su
empleo no corresponden ya, en parte, a las grandes
necesidades. Asi se ha demostrado, entre otras cosas,
que es util emplear los teodolitos de globos que se han
utilizado hasta ahora para la observacion de los glo-

bos-piloto también para la medicion de velocidades de
aviones; pero para esto Gltimo es necesario, no sola-
mente im registro de las direcciones horizontales, sino
también de los angulos de altura.

Para responder a esta condicion, la conocida casa
Gustavo Heyde, Sociedad constructora de éptica y
mecéanica fina en Dresden ha lanzado recientemente
al mercado un teodolito cuya construccidon se basa
en indicaciones de su colaborador cientifico el pro-
fesor Hugers'hoff, y que en la Peninsula Ibérica
esta utilizdndose ya. EIl nuevo teodolito hace po-
sible registros en forma de dibujo del angulo de
altura y del horizontal, con registro simultaneo del
tiempo e igualmente en forma de dibujo, por una
presién en un cable Bowden o en un cilindro puesto
en rotacion por un mecanismo de relojeria. EIl regis-
tro del angulo se efectlia con una exactitud de hasta
unas décimas de grado, y el del tiempo de hasta una
décima de segundo.

El nuevo aparato ofrece las siguientes ventajas:

1 EI aparato puede utilizarse, tanto para o'bser-
vaciones de globos como de aviones.

2. EIl registro no se efectla a la sefial de una
campana, sino siempre cuando el observador tiene el
objetivo efectivamente en la marca de envisado. e

3." Las observaciones no se efectian cada minu-

td, sino en cualesquiera intervalo de tiempo (si es ne-
cesario, aun de segundo en segundo).

4. Si para observaciones de precision es necesa-
rio una exactitud de angulo muy grande (hasta un
minuto), esto puede lograrse sin empleo de un segun-
do observador por la lectura directa del angulo en el
ocular del anteojo.

En lo demés, se obtiene también en esta nueva cons-
truccion en la persecucidn de globos (siempre que és-
tos tengan una velocidad de elevacion constante) el
trayecto de vuelo™ en la hoja de diagramas, propia-
mente dicho, por un calculo muy sencillo, que pued',-
efectuarse por cualquiera, mediante el calculador; pa-
ra esto es sélo necesario multiplicar la diferencia de
tiempo entre el momento de ascenso y la velocidad
de subida correspondiente que se lee en el tambor del
reloj y dividirla por la tangente del 4ngulo de altura,
cuya lectura ha de efectuarse en la hoja del diagra-
ma- Este trayecto, de este modo obtenido, debe tra-
zarse desde el punto central de la hoja del diagrama
en la direccion hacia el punto marcado y el punto nue-
vo de este modo obtenido de la posicién del globo. El
célculo y trazado exige, por punto, veinte segundos, a
lo més, de modo qUe en un cuarto de hora pueden re-

construirse en esta hoja de diagramas, propiamente
dicho, 5© puntos aproximadamente del trayecto de
vuelo.

Para la medicidn de velocidades de aviones son ne-
cesarios dos al)aratos de esta clase, que se colocan &
cierta distancia uno de otro, y que, conectados uno
con-el otro por una linea eléctrica, permiten efectuar
registros sinndtaneos,- que deben hacerse desde un
mismo lugar.



nforme sobre una orientacion astronomica en el aire, me-
diante medios gréficos, sin calculo porel profesor Or. Adolfo Marcise

Para mantener el rumbo exacto de una aeronave se
debe estar orientado siempre respecto a la derivacior
o deriva originada por los vientos laterales, lo ma"*
exactamente posible. Con vision de la superficie te-
rrestre firme, la determinaciéon directa de la deriva es
facil; pero falla generalmente cuando la superficie
terrestre es invisible y también cuando se vuela so-
bre el mar. De este modo la llegada a un sitio deter-
minado puede ser, en los vuelos aéreos, en al)solut<j
dudosa..

Los pasajeros aéreos para viajes largos aumenta-
ran con seguridad cuando no sdlo estén protegidos er.
todo lo posible contra peligros, sino si existe ademas
algnna garantia para el mantenimiento de la ilircccion
y del iientpo de vuelo de los aparatos, Para dismi-
nuir los peligros y mantener el tiempo de vuelo, debe
darse especial importancia a jres condiciones: en pri-
mer lugar, a una construccion lo méas ])erfecta posi-
ble de la aeronave y de los motores; después, a un
servicio meteorologico perfecto y, por altimo, a unr®
navegacion de la mayor seguridad. De estas tres con-
diciones, estd cumplida en la actualidad casi total-
mente la técnica y la meteoroldgica; pero, en cambii®
li tercera, o sea la de la navegacion, en las aeronave.”,
deja mucho que desear todavia, aunque también en
ella se han podido lograr recientemente por los peri-
tos especializados progresos muy importantes y prac-
ticamente comprobados.

A continuacién damos algunos datos sobre un mé-
todo relativo a la navegacién aérea.

Generalidades

Si la superficie terrestre firme es invisible desde-
la aeronave, o si ésta se encuentra sobre el mar, debe
emplearse para la orientacion exacta y segura y pa-
ra la averiguacion geogréafica correcta de la direccion
de vuelo, la navegacidn astrondmica. Con esto no que
remos en absoluto menospreciar los servicios de la
“orientacion radiotelegrafica” ; pero debe exigirse
que todo avidn pueda orientarse por si solo, o sea
independientemente de la radio.

La navegacion que nos ocupa es similar a la na-
vegacion maritima en alta mar, pero con las variacio-
nes necesarias, por ser “navegacion aérea”. En esta
Gltima camina con velocidades muy grandes, desvia-
ciones del vehiculo mucho mayores, a causa del vien-
to y condiciones de estancia mucho vienos comodas.
Por este motivo, todas las orientaciones astronomi-
cas en la aeronave deben poder efectuarse lo mas ra-
piday comodamente posible, tanto en lo que se refie-
re a la medicion como al célculo de estas mediciones.

Para medir las altitudes de los astros, se emplea
un cuadrante de péndulo absolutamente nuevo, inven
tado por el ingeniero diplomado Rinkel y por mi, ei.
cuyo anteojo son visibles simultdneamente en el cam-
po de vision el astro y la escala de alturas.

Para el calculo rapido y comodo de las mediciones,
con el fin de obtener la posicion geografica de la ae-
ronave, en cuanto a longitud y latitud, he desarrolla-
do un procedimiento grafico especial. Este se ha de
basar en experiencias practicas de largos afios en
cientos de vuelos, que he hecho con este fin en glo-
bos libres, dirigibles y aviones. Consiste en monogra-

mas u hojas de curvas graficas y en mapas especia-
les con lineas de posicion, de los cuales puede dedu-
cirse directa y comodamente la jjosicion de la aerona-
ve durante el vuelo, sin céalculos y sin empleo de ta-
blas, y, por lu tanto, también sin interpolacidn.

Este procedimiento grafico nuevo permite la orien-
tacion en el aire, y con esto también la determina-
cion <le la direccion del vuelo en un minuto, de tiempo
aproximadamente. Esto se lleva a cabo sin calculo
hasta seis minnlos circulares aproximadamente (lo Ki-
I6metros aproximadamente) con exactitud, siendo,
por lo tanto, completamente suficiente para la nave-
gacion aérea.

La orientacion geogréafica astronémica en la aero-
nave, segun longitud y latitud, puede realizarse por
dos métodos distintos, segun las condiciones del vue-
lo, o sea por el del punto de posicion o por la linea dr
posicion.

Si se dispone de cualquier apreciacién aproximada
respecto a donde jludiera encontrarse la aeronave, s-
em|)lea el método del punto de posicion, en el cual
se determinan la longitud y la latitud separadamente,
0 sea, por tanto, cada una ])or si sola.

Si no se dispone de ninguna observacion aproxi-
mada o ni siquiera de ninguna apreciacion de la po-
sicion de la aeronave, se emplea el método de la
linea de posicion, en el que se determinan longitud y
latitud juntas. Esto se efectla por la interseccion de
dos lineas de posicion que resultan de las mediciones
de altura de dos astros.

Para ambos métodos existen actualmente nuevos
medios auxiliares graficos muy conocidos, tanto mo-
nogramas como planos de jjroyeccion especial. Estos
Gltimos se colocan dentro de un aparato especial de
lineas de posicion, y de esta manera dan sin calculo
inmediatamente también las lineas de posiciéon bus-
cadas, cuya intersecciéon indica el punto en que so
encuentra la aeronave.

Una comparacién entre estos medios graficos cor>
los otros empleados hasta la fecha, por ejemplo en
Inglaterra, América, ltalia y Francia, demuestran la
superioridad de mi método en todos los sentidos,
tanto en lo que se refiere a la rapidez como a la

comodidad.
Descripcion

1) M étodo del punto de posicién

Latitud.—Si se mide, por ejemplo, una altitud de
astro proximo al meridiano, necesita conocerse soélo
la reduccion de la misma en el meridiano para en-
contrar inmediatamente la.latitud. Esto se efectla
por medio de un monograma, sin céalcido alguno, en
pocos segundos.

Longitud.—EI célculo del angulo horario de un
astro, por el cual se obtiene inmediatamente la lon-
gitud. exige, con los métodos corrientes, un cuarto
de hora ajiroximadamente. Segln el nuevo monogra-
ma, este dngulo horario correspondiente a esta alti-
tud de astro se obtiene en pocos segundos.

2) M étodo dr i, line.\ de posicién

Si no se dispone de ninguna apreciacién de donde

Li



se encuentra una aeronave, deben determinarse, por
las altitudes medidas de dos astros, dos lineas de
ljosicion cuya interseccion dé el punto buscado. Para
esto se emplea un aparato especial de lineas de posi-
cion, con ])lanos y monogramas nuevos.

Como es sabido, se necesitan para esto la altitud
y el azimut de cada astro medido, calculado para el
punto central dcl plano correspondiente. Estos valo-

Aerocdmara “ Universal” para pej'culas (.r*aicnie
Messter)

El aparato que representa el grabado adjunto se
emplea para obtener fotografias en series. Traba-
jando autométicamente, la cAmara efecloia impresio-

nes aerofotograficas en serie del terreno sobre el
cual pasa en vuelo el avidn, de la mayor anchura
posible con relacidn a la direccién del vuelo. El apa-
rato es metalico y construido con metal ligero, para
obtener el peso minimo

El objetivo es un Zeiss-Tessar f = 10,5 cm,,
I : 6,3. Si asi se desease, el aparato puede suminis-
trarse también con objetives de mayor foco o con
varios objetivos intercambiables. Delante del objetivo
pueden colocarse dos filtros amarillos de densidades
distintas.

El cierre es metalico, de cortinilla, cuya velocidad
de desenrollamiento es graduabk mediante un re-
sorte, por lo que se logran exposiciones de i/ioo
a 1/200 segundos.

El aparato tiene chassis cambiables. Cada uno de
éstos tiene capacidad para 30 metros de pelicula de
nueve centimetros de ancho. Los chassis de almace-
naje y de enrollamiento pueden cambiarse facilmente
por otros de repuesto, de modo que después de la
exposicion de toda una pelicula (700 vistas), pue-
den colocarse peliculas nuevas tantas veces como se
desee.

La colocacion plana se efectla apretando contra
una placa de vidrio de luna plana-paralela. Por este
método patentado se logra la perfecta colocacion
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res se obtienen, sin ningln célculo ni interpolacion,
directamente de manera grafica en los nuevos monp-
granias. Segun ellos, se orienta inmediatamente el
punto de las lineas de posicion. Después se trazan en
el plano las lineas de posicion propiamente dichas,
sin necesidad de ninguna otra operacién, con arreglo
a la altura medida del astro, y se obtiene, por su in-
terseccion, el punto en el cual se halla la aeronave.

plana de la pelicula. Este aparato no presenta des-
ventajas respecto a claridad, disminucién de la luz
e incorrecciones, ni aun para fines topogréficos.

El accionamiento para la marcha automatica de la
camara se efectlia mediante un eje elastico, que pue-
de ser accionado por un electromotor o un moHnete.
En el primer caso, el pequefio motor se alimenta por
un generador especial de metal ligero, con hélice
también de metal ligero. Puede emplearse también
un acumulador de la tensién correspondiente.

En el segundo caso, se obtiene Ja potencia para el
accionamiento por un molinete que puede montarse
facilmente en el exterior del fuselaje. Una caperuza
movible mediante una palanca puede regularse en
su posicién con relacion al molinete, de tal modo que
el nimero de revoluciones del eje de la rueda o del
eje de accionamiento quede siempre igual, no obstante
la variacidon de la velocidad de vuelo o de la poten-
cia del motor.

Un mecanismo de cambio intercalado en el cami-
no del eje de accionamiento, con seis grados de trans-
mision, determina los inter\'alos de tiempo entre las
exposiciones correlativas, o sea entre dos a diez se-
gundos. Estos intervalos pueden ampliarse hasta 30
segundos mediante una resistencia en el accionamien-
to eléctrico, o desplazamiento de la caperuza por
molinete.

Para poner en marcha el aparato con manantial
eléctrico, o para interrumpirlo en su trabajo auto-
matico, es suficiente una presién en el botén del in-
terruptor. lgual de sencilla es la puesta en o fuera
de marcha del accionamiento por molinete,

Al mecanismo de marcha del aparato esta unido,
ademéas, un regulador de superposicién transparen-
te, que debe fijarse en el fondo del avién. Clavijas
gue se mueven en una cinta sin fin, en direccion igual
al terreno que se desliza hacia atras, dan ingeniosa-
mente, y sin que se necesiten calculos, la velocidad
que habra que dar cada vez al mecanismo de marcha
para garantizar un empalme no interrumpido de las
exposiciones.

El aparato tiene dispositivos de control, en los
cuales pueden observarse durante su trabajo el paso
de la cinta, de las exposiciones aisladas y el nimero
de las exposiciones totales. Un nivel en cruz hace
posible el control de la suspensién vertical exacta
durante el vuelo.

La suspension se efectlia en un pequefio bastidor
que se fijaen el fondo, que amortigua el aparato bien
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contra vibraciones y 1« mantiene en posicién verti-
cal. El aparato es giratorio hacia ambos lados, por
cada 20 en el bastidor, con el fin de equilibrar en
una deriva del avion.

En todo momento puede pasarse del servicio
automatico a la toma de vistas manual. Un
movimiento pequefio manual es suficiente para
quitar el eje de accionamiento del aparato, y
éste puede sacarse del bastidor de suspensién
listo para el servicio. Accionando una pequefia
palanca, salta un botén de disparo para el dis-
paro a mano. El transporte de la cinta de pelicu-
las, el apretado de la misma y la tensidn del cie-
rre se efectian dando vueltas a una manecilla.

La exposicion se efectla por presion en el bo-
ton de disparo, que se encuentra préximo al \
asa derecha. |

Si ha de volverse a la toma de vistas auto-
mética en serie, se necesita sélo introducir nue-
vamente el botén de disparo en el aparato don-
de estd sujetado, por accionamiento de la pe-
quefia palanca anteriormente citada. Entonces
se acopla el eje de accionamiento, y el aparato
empieza de nuevo la toma de vistas automatica
en serie. -

Pesos:

Seriégrafo, 4 por 9 cm
Bastidor <le suspensidn..
Regulador de superposicién con mecanismo de
cambio
Molinete
0
Electromoto.' con mecanismo de cambio...
Dinamo con hélice metélica

..1.5G 7

Descripcién de la camara aérea “Aviamotor’%
tamafio 13 x 18

La cadmara aérea tipo “Aviamotor” estd destinada
para la toma de vistas desde aeronaves para fines de
aerofotografia. Dicha céiinara se construye en tamafio
de placas 13 por 18. y consta principalmente de las
partes siguientes:

a) Cuerpo de la caAmara construido de nogal.

b) Objetivo-

¢) Obturador de cortinilla cambiable con su tapa.

d) Visor plegable.

e) Agarraderas.

f) Chassis almacén.

g) Caja de transporte.

Para a):

El cuerpo de la camara estd construido de nogal
Dulido y pintada interiormente con negro mate, sien-
do extraordinariamente resistente. Esti provista de
visor plegable y de una tapa para cerrar la cdmara.
El centro de gravedad se ha elegido de tal modo que
la cAmara es muy manejable.

Para b):

El objetivo consta de un “Zeiss-Tessar”, de foco
25 centimetros y abertura i : 4,5, o un “Schneider-
Xenar”, de foco 24 centimetros y una abertura de
I :4,55. asi como también de im filtro amarillo que
puede colocarse en el objetivo con facilidad median-
te un cierre de bayoneta. EI diafragma es “Iris”, re-
gulable por palanca. La regulacién del diafragma pue-
de efectuarse desde el interior en la parte del objeti-
vo o desde el exterior, mediante una pequefia palanca.

Para c):

El obturador de cortinilla, cambiable, estd provis-
to de dos pantallas que permiten montarle sin que
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entre luz. La cortinilla tiene tres aberturas de 19, 7,5
y 2,5 milimetros de ancho para velodda<les que co-
rresponden a los tiempos de exposicion de i/go,
1/250 y 1/750 por segundo, a una tensidn norma! de!

muelle. Dispositivo de fijacidn para el empleo perma-
nente de una abertura determinada. El obturador es-
td alojado en un chassis especial, que puede sacarse
simplemente aflojando el tornillo i del lado izquier-
do de! cuerpo de 'a cAmara. Esta disposicidn permite
el facil reemplazamiento del obturador averiado.

Para d):

El visor plegable, que consta de bastidor, visor y
punto de mira, puede levantarse o plegarse por uii
solo movimiento de la mano. Es de construccién muy
resistente a la corriente de aire; por una disposicion
de seguridad, estd garantizado el que no pueda ple-
garse involuntariamente por si solo.

Para e):

Lai agarraderas se han ajustado a la forma de !a
mano, y estdn colocadas de tal modo, que permiten
un trabajo cémodo, tanto para las impresiones verti-
cales como para las oblicuas. La agarradera derecha
estd dispuesta de tal forma que permite también que
se pueda disparar el obturador con facilidad. Por esta
razén, la mano derecha puede quitarse, por ejemplo,
de la agarradera para montar el obturador y sostener-
la s6lo con la mano izquierda.

Para f):

Chassis almacén: Cuatro chassis almacén para seis
placas de 13 por 18 centimetros. Cuerpo de madera,
cierre para impedir que se saquen de la cdmara los
chassis abiertos. Contador con lectura lateral.

Para g):

Caja de transporte de tmdera, exteriormente pin-
tada al 6leo, con cerradura y asa y listones almohadi-
llados.

Dispuesto para cuatro chassis almacenes y un fil-
tro amarillo.

Pesos

Peso de la camara lista para el uso, 4,90 kilogra-
mos; idem id. con un chassis, 1,32; peso de la cajn
de transporte, vacia, 9,5; idem id. id., incluida la ca-
mara y todos los accesorios, 17,98 kilogramos.

Dimensiones de la caja de transporte: 56 X 29,5 X
38,5 centimetros.
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Aviones Keystone-Hd “Patrician” de la Compafiia
Keystone Aircraft Corp., Bristol, Pa.

Empleo—Transporte de pasajeros y de carga.

Plano sustentador—Este es de ligera posicion en
V y esta forjado en la parte superior del fuselaje y
va montado sobre dos parejas de montantes paralelos,
hacia los bordes inferiores del fuselaje. Los largue-
ros son de tubo de acero ChrommoHbdan; las costi-
llas, de aluminio, y el fondo es de tela.

Fuselaje—Este es rectangular, y sus paredes la-
terales llegan hasta el jilano sustentador. La cons-
trucciéon es de tubo de acero ChrommoHbdan, solda-
do, con forro de tela. La cabina del piloto es cerra-
da y esté dis])uesta delante del plano sustentador, con
dos asientos, uno al lado del otro, y doble mando;
detras de ella se halla una espaciosa cabina de pa-
sajeros.

Grupo motopropulsor—Consta de tres motores re
frigerados por aire, uno en el extremo anterior de!
fuselaje y los otros dos en barquillas especiales, de-
bajo del plano sustentador, en caballetes de tubo de
acero. EIl depdsito de combustible va en la parte cen-
tral del plano sustentador.

Empenaje—Este es normal y de construccion de
tubo de acero, soldada, con forro de tela.

Tren de aterrizaje.—l.0s cojinetes del eje est.in
soportados por tornapuntas en V, hacia los bordes in
feriores del fuselaje, y por montantes en V, vertica-
les, hacia los motores laterales. En el montante an-
terior se encuentra el amortiguador de aceite. La-
ruedas y montantes con amortiguadores son revesti-
dos en forma rectilinea.

Superficie sustentadora........... s ¢
NUmero de asientos para pasajeros................... 8

Motor Wright “Cyclone”...................... 3 X 525 cw
PESO BN VACIO....cviiireieresieiisien e s 3.855 kg.
Combustible

Tripulacion

Pasajeros ..........

EqQWPaJe .o

Luego carga Util......cccooooivreiiinnicirceeae 2.945 kg
Por tanto, peso en VUEIO............cccvverveivneiiiiinns oae 6.800 Kkg.
Carga por metro cuadrado...........ccecervrervierieene e -3 i kg
Carga POI CW....ueeeeeeeierieiieie et e ~g
Velocidad mMAaxima.........ccccoooveiiinnnciinniiee e 250 km
Velocidad de aterrizaje.......ccccvvveveierereserininnns o 210 km
Velocidad de Servicio...........cocoeeveeiieieceieennens e 95 km
Duracion del vuelo.......c.ccoccveveveveveiieeen, 57.

Duracion del vuelo con velocidad de servicio... 6 h.
Coeficiente del vuelo rapido..........cccceovvericrcens s 16,8 km.
Coeficiente del vuelo de distancia 4.

Coeficiente del vuelo de altura..........ccceeveveeininenee

ALEMANIA

Aviones Focke-Wulf-Wasser-DD, tipo W 4, de ia
casa Focke Wulf Plugzeugbau A. G., Bremen

Empleo.—Servicio postal y exprés; construidos
para lanzamiento ])or catapulta desde la cubierta de
un barco.

técnica

Plano sustentador.—Este es completamente can-
tilever sin arriostramiento, con el suelo del ala dis-
minuyendo hacia sus extremidades. En cada lado
existe un larguero en forma de caja con cuatro cor-
dones ; resistente a la torsién; costillas de chapa con-
trapeada; el forro es de tela. Los bordes de ataque
estan revestidos con chapa contrapeada. Quitando
ocho pernos jjueden desmontarse ambos planos.

Fuselaje.—Este es rectangular, y su parte supe-
rior, construida en forma de tejado, descendiendo
hacia el motor. La construccién es de tubo de acero
soldado; en la parte anterior del fuselaje se han pre-
visto diagonales de tubos de acero, y en las dema.s,
arriostramientos de alambre de acero. Los asientos
del piloto y observador estan uno detras del otro. El
departamento para el equipaje estd dispuesto delante
del ])iloto. El asiento del departamento del observa-
dor es desmontable, para poder utilizar el espacio
para correo y equipaje.

Grupo motopropulsor.— Motor en estrella refrige-
rado por aire, con cuaderna de chapa de acero en
forma anular. Esta bancada de motor es facilmente
reemplazable. El depdsito de combustible se encuen-
tra en el plano superior.

Empenaje.—El plano de cola es graduable, me-
diante volante y tornillo sin fin, durante el vuelo. Para
todos lo,? 6rganos de mando se emplean uniones ri-
gidas. En el departamento del observador se ha pre-
visto un mando auxiliar acoplable. La construccidn
es de tres largueros en forma de caja, sin planos de
compensacion.

Flotadores.—Los flotadores no tienen quilla; es-
tdn jjrovistos de un rediente y estdn dispuestos a
gran distancia uno del otro. La construccién es de
madera.

Hidroaviéon Focke-Wuif DD., tipo W 4

ENVErgadura . s 13 m.

Longitud r,40 m
.......................... 4,55 m

Superficie SUStENTAdOTA .o e 50 m

Motor Gnome Rhone Jupiter.

Peso en vacio. 1,700 kg.

Carga total.. e 800 kg.

Por tanto, peso en VUEIO . e 2.500 kg.
Carga por metro cuUadrado ... eceecieeieeeeeeieeeeens 57 kg.
Carga por CW ..o .5,2,

Cw. por m," .o .9,6.

Velocidad méaxima..... .210 km.

Velocidad de aterrizaje... 90 km.
Sube a i.000 metros en ...5 minutos.
Radio de acciOn......... ... 600 km.
Techo i, .....5.000 in.
Coeficiente de vuelo réapido....... ...17,5.
Coeficiente de vuelo de distancia.. R
Coeficiente de vuelo de altura ..., 5.

Aviones Heinkel-Wasser-DD, tipo HD 30, de la
casa Ernst Heinkei-Flugzeugwerke G. m. b. H .,
Warnemiinde

Empleo.—Viaje.

Plano sustentador.—EIl plano superior, con fuerte
corrimiento hacia delante, es de dos partes en una
cabafia de tubo de acero. EIl piano inferior, de ligeri
posicién en V, esté fijado en los bordes inferiores de!



fuselaje. En ambos lados se halla un montante en N
que estd so]3ortado sin diagonales hacia el tren de
flotadores.

Construccion— De madera. Dos largueros en for-
ma de caja, con cordones de spruce y refuerzos de
madera contrapeada, arriostrados interiormente. F1
borde de ataque estd revestido de madera; los demas
son de forro de tela.

Fuselaje— Este es rectangular y curvado en su par-
te superior. Su construccién es de tubo de acero con
forro de tela. Lleva dos asientos abiertos, imo detras
del otro.

Grupo motopropulsor—EIl motor es refrigerado
por aire, revestido, con excepcion del cilindro, en
forma rectilinea, y esta dispuesto en el extremo ante-
rior del fuselaje. EI depdsito de combustible se halla
en el plano superior.

Empenaje— EIl larguero posterior del plano de
cola es arriostrado. Los timones no son compensados.
La construccién es de tubo de acero con forro de
tela.

Envergadura; plano SUPErior........ccoveceivrvrenns 124 m,
Idem: plano inferior i
Longitud

Superficie del ala..... . 451,2539 ni.«
Motor: Gnome-Rhone “Jupiter 9”, serie V.. 450 cw.
Peso €N VaCiO.....ccooevivieiecrceieeeene, 1,695 kg

Carga Otil.coveeeeeceeeeeee e 0,787 kg.

Por tanto, peso en VUElO.......ccccovveervrccivnrcein e 2.482 kg.
(OF:Ufo - T oo 1 S s3 kg./m.=
Carga por cw... ....55 kg./cw.
CW, POI M, et s 9,5 cw./m.=
Velocidad maxima........ ....200 km.
Velocidad de aterrizaje.... .....90 km.
Sube a i.000 metros en.... ...5 minutos.
Sube a 2.000 metros en.... LAl m
Duracion de VUEIO.......ccveeiciiiiccceeeceeee 3 horas.
Radio de aCCiON......cccccceiiiceicieeceeeee e 390 km.

L I=To] o ...4.500 m,
Coeficiente del vuelo rapido.... ...15,2
Coeficiente del vuelo de distancia.. G40
Coeficiente del vuelo de altura......ccccvevveevecvnns e 5

Lectores:

INGLATERRA

£1 nuevo motor de aviacién Rolis-Royce F-12
El nuevo motor Rolls-Royce F-12, de 12 cilin-
dros y refrigerado por agua, tiene una superficie

frontal muy pequefia.

Cérter de metal ligero, de dos mitades; arbol ci-
giefial en la mitad superior; mitad inferior desarro-
llada como colector de aceite.

Cilindros en bloques de acero con superficies de
resbalamiento de los émbolos, embutidos a presion,
bloque de la culata de ciHndro desmontable.

Embolos de aleacién ligera Y, perno del émbolo
flotante de acero niquel.

Arbol cigiefial de acero cromo-niquel.

Distribucidn: éarboles de levas dispuestos por en-
cima de los cilindros; por parejas de valvulas de
admision y de escape.

Montaje de los accesorios: dos carburadores Rolls-
Royce Dduplex y magnetos B, T, H, asi como, las
bombas de agua y de aceite dispuestas en la parte
posterior del lado de los accesorios.

Reductor: el corriente de Rolls-Royce por engra-
naje cilindrico.

Calibre s 127 min.
Carrera .o 140 mm.
NUmero de cilindros..... 13
Compresion volumétrica............. .06
Potencia normal con 2.250 r. p. m..... 490 CV
Potencia méaxima con 3,500 r. p. m....... 535 CV
Nimero de revoluciones de la hélice con

nimero de revoluciones normal........ 1.244 m
Peso en seco con transmision ... 392 kgs
P-eso por CV- con referencia a la poten-

Cia NOIrMal.ciceccccee e 0,8.kg.-CV.

220 g.-CV.-hora.
11 g.-CV.-hora.

Consumo de combustible
Consumo de aceite...

Longitud ..o i.6ii,45 mm.
ANCRO e 619,76 mm.
ATTUTA et 661,5 mm.

En cada pueblo, por pequefio que sea, debe leerse ICARO,

extendiéndose asi los fines de la aviaciéon hasta a los mas

apartados rincones, toda vez que una gran Aviacién Nacional
asegura vuestro porvenir.

INnvitad a vuestros

amigos a suscrikDirse

Advertencia a nuestros suscriptores

A todos nuestros suscriptores les enviamos la Revista por

correo certificado. Por tanto, si se diera algin caso de no

recibiria, agradeceriamos se nos comunicase para hacer la
oportuna reclamacion



El vuelo al Polo Norte, de Byrd; el vuelo mundial
de 55-000 kildmetros de distancia, de Pinedo; el vue-
lo e Madrid a Alanila, por Gallarza; la travesia del
Atléntico, por Liudbergh, Byrd, Chamberlin, Koeli,
Hiinefeid y Fitzmaurice, y el Friendship; la travesia
del Pacitico, por Maitland y Southern Cross; el vuelo
mundial de lirock y Schlee y de Costes y Le Brix,
asi como el vuelo al Asia Orienta), de Koennecke, y
la travesia del Polo Norte (de Spitzberg a Alaska),
por Wilkins, aseguran a la época actual su lugar en
la técnica del tréafico.

En estas liazafias gigantescas se admiran los pilo-
tos, los aviones y los motores, pero solo raramente se
pregunta por el origen de los muchos accesorios que
contribuyen al éxito de tales vuelos. Si quiere hacerse
una comparacion entre el avién y el organismo, pue-
de decirse que un ser humano sm Organos de respi-
racion y sin corazén es tan poco imaginable como
un motor sin su encendido (magneto) y sin carbu-
rador.

Entre los muchos accesorios nombramos en este
lugar s6lo la magneto, el encendido del motor, que
debe considerarse como el centro de los nervios del
motor. Un sistema de encendido moderno serd ob-
jeto de una consideracion més detallada.

Fernand Forest, el inventor francés muerto en la
pobreza y en el olvido, debe considerarse como el
que ha abierto el camino en el desarrollo del auto-
movil y, en su consecuencia, del avién. Hace apro-
ximadamente setenta u ochenta afios, este inventor se
ocupaba del motor de cuatro tiempos con carburador
y encendido por magneto; pero en aquel tiempo la
etécnica era insuficientemente desarrollada para con-
seguir la solucién del problema. Los 6rganos de en-
cendido habian de experimentar su desarrollo, y des-
pués de haber pasado la época del encendido de baja
tension y del tubo incandescente, se llegdé paulatina-
mente al aparato de encendido de alta tensién mag-
ncto-eléctrico, perfeccionado hasta en su dltimo de-
talle.

En enero de 1897 se otorg6 por primera vez una
patente francesa para tal disposicidn; pero no se
introdujo este sistema hasta que la industria auto-
movilista empez6 a desarrollar progresos.

La construccién técnica de todas las magnetos lle-
vadas actualmente al mercado se basa en la ley de in-
duccion. Esto quiere decir que en un conductor que
Se mueve en un campo magnético, se produce una
tension si el flujo de las lineas de fuerza varian en la
unidad de tiempo.

Si entonces un inducido gira dentro del campo de

las lineas de fuerza de un iméan permanente, se pro-
duce en el arrollamiento primario del inducido, que
consta de pocas espiras de alambre, una tension de
corriente alterna; pero ésta no puede, por su bajo
voltaje, emplearse en el encendido. Por este motivo,
es necesario transformar esta corriente de baja ten-
siébn en una corriente de alta tension, mediante un
transformador,

Existen varias posibilidades de montar tal trans-
formador en la magneto. En la mayoria de los tipos
existentes hoy en dia en el mercado, se forma el
transformador en el inducido gira'.orio. Para este

fin, se pone alrededor del arrollamiento primario otro
secundario que tiene hasta miles de espiras.

Los 6rganos distribuidores conducen la corriente
de alta tensidn a las bujias de los distintos cilindros,
donde inflama la mezcla del gas comprimido.

Lo anteriormente dicho sera suficiente para servir
de introduccién en cuanto a la construccion de los
aparatos de encendido corriente.

Esta corta descripcién despieria duda-s referentes
a lo adecuado de la construccion de estas magnetos.
No obstante la construccion esmerada de tal indu-
cido giratorio con arrollamiento, y a pesar del em-
pleo de los mejores materiales, salta a la vista que
este dispositivo, que esta expuesto a los choques, vi-
braciones y a revoluciones elevadas, no es el ade-
cuado.

Para satisfacer las grandes exigencias que .e pre-
sentaron con el desarrollo de la construccién cc mo-
tores con revoluciones cada vez mas elevadas, tuvo
que buscarse una solucion que se fund6 en una nueva
base de construccion. Logicamente se decidid hacer
lo contrario de lo que se habia hecho hasta entonces
bajo el efecto del desarrollo del encendido de alta
tension; en lugar de las bobinas primaria y secunda-
ria, sencillamente se dejo girar el iman permanente.

Después de largas y dificiles pruebas de las mas
distintas clases, que tenian por ol)jeto especialmente
una mayor seguridad de servicio, se construyeron por
prirnera vez, por la Scintilla A, G., en Solothurn,
(Suiza) aparatos que representan una inversion de
la construcciéon anteriormente citada.

Las esperanzas que se pusieron en esta construc-
cién no han sido, en efecto, defraudadas. Pronto se
ha demostrado que la magneto tiene, en primer lu-
gar, una mayor seguridad de servicio, por cuyo mo-
tivo ha de ocupar un sitio preferente en la construc-
cion de motores de automdviles y de aviacion.

Fik. 1.- El flujo de las linelis,de fuerza en liis distintas posiciones
! del 1Man permanente P

Un despedazamiento de la magneto “Scintilla” de-
muestra su construccién sencilla y permite reconocer
sin dificultad el modo de trabajo de los distintos 6r-
ganos.

Como ya se ha observado anteriormente, la carac-
teristica de esta construccién es la siguiente: todas
las partes sensibles son fijas, como, por ejemplo,
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bobinas primaria y secundaria, interruptor, conden-
sador, platinos, etc. Soélo giran las partes insensi-
bles, como iman permanente, leva y pifiéon distri-
buidor.

Por la figura i.“ se ve el flujo de las lineas de
fuerza en todas las posiciones del iméan permanente.
El iman bipolar permanente i (los nimeros se refie-

Fig. 2.—Interruptor desmontado

ren a las figuras i.*y 2."y al esquema de la figura 3.
gira entre las piezas polares fijas 2 y produce de este
modo en el ndcleo 3 un campo magnético variable de
gran intensidad. Este campo magnético induce una
corriente alterna de baja tension en el arrollamiento
primario, que consta de pocas espiras de grueso alam-
bre. Tan pronto como esta corriente alcanza su va-
lor maximo, la leva giratoria 5 efectda un movi-
miento de la palanca de ruptura 7, alrededor de su
eje 6, de modo que se produce la abertura de los
dos tornillos de contacto 8 y 10. Esta leva esta fijada
en la parte posterior del iman giratorio y colocada
en una posicién que concuerda con el campo magné-
tico. El tomillo corto de contacto 8 estd conectado
eléctricamente (mediante la palanca de ruptura 7 y
el muelle 9) con la masa, mientras que el tomillo
largo de contacto 10 en el soporte de contacto ais-
lado Il, se mantiene en contacto con el circuito
primario mediante la pieza de union primaria 22.
Abriéndose los tornillos de contacto 8 y 10, resulta
una interrupcion repentina de la corriente primaria.
Esta abertura debe ser normalmente 0,3-0,4 milime-
tros. La leva de ruptura estid fijada (en motores de
cuatro y seis cilindros) en el rotor de dos brazos y
tiene dos salientes, y para motores de ocho o0 maés
cilindros en el rotor de cuatro brazos que tiene cuatro
salientes.

La corriente primaria puede interrumpirse mas
pronto o mas tarde (avance o retraso) desplazando,
por medio de la palanca de avance 23, el dispositivo
de ruptin-a, junto con los tornillos de contacto 8 y 10.

Para disminuir la formacidn de chispas entre los
tornillos, de contacto 8 y 10 en el momento de la in-
terrupcién de la corriente primaria se ha conectado
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en paralelo con ésta un condensador. De este modo
se consigue la regularidad del encendido y el minimo
de desgaste de los tornillos de contacto.

La interrupcion repentina de la corriente prima®
ria induce en el arrollamiento secundario 13, que
consta de un gran numero de espiras de alambre
fino, una corriente de alta tensiéon. Por el arrolla-
miento 4, el principio del arrollamiento secundario 13
estd conectado con la masa 18, La otra extremidad
del arrollamiento 13 esti conectada con el contaocio
central 14, que forma una unidad con la bobina.

El carbon central 15 del cilindro de distribucion,
que empuja contra el contacto central de la bobina,
esta conectado eléctricamente con los dos segmen-
tos 32, de modo que a cada interrupcidn estos ulti-
mos se encuentran simultaneamente bajo tensién. El
cilindro de distribucion 31 estd colocado sobre la
rueda dentada grande 33, en una posicién que con-
cuerda con el interruptor. Sus segmentos 32 giran
delante de los electrodos que se encuentran en los
porta-cables 35- Desde aqui !a corriente se conduce
por los cables 30 a las bujias.

Por el esquema de la figura 3.“ y por su explica-
cién es posible hacerse una idea exacta del modo de
funcionamiento de la magneto.

A continuacidn se someten los distintos 6rganos a
una breve consideracion.

La parte inferior de la magneto est4d ocupada por
el iman permanente, rotor, construido de acero en
cromQ', el cual se ensefia en la figura 4.“ Este iméan
sdlo lleva la leva de ruptura, la pequefia rueda den-
tada para el accionamiento del distribuidor y los dos
cojinetes de bolas. Para evitar las corrientes Foulcon,
las extremidades de los polos del iman estan pro-
vistas de laminas de chapa.

Este rotor sin arrollamiento, como anteriormente
se ha observado, es insensible a ensuciamiento por
aceite y otras impurezas y es el Gnico érgano de la
magneto que estd girando (con excepcién del pifion
del distribuidor).

El esquema de la figura 3.“ representa una mag-
neto para cuatro cilindros, de marcha a la izquierda;
la direccidon de rotacion se indica siempre viendo la
magneto desde el lado de su accionamiento.

i) Iméan permanente giratorio con polos en I&-

2) Piezas polares fijas en laminas.
3) Ndcleo de bobina en laminas.
4) Arrollamiento primario.
5) Leva de ruptura doble.
6) Eje de la palanca de ruptura.
7y Palanca de ruptura.
8) Tornillo de contacto corto (masa).
9) Muelle de la palanca de ruptura.
3 Tornillo de contacto largo (aislado).
11) Soporte de contacto aislado.
12§ Condensador.
13 ) Arrollamiento secundario.
14 ) Contacto central.
15) Carboén central en el cilindro distribuidor.
16g Boma de aislamiento para el empalme pri-
mario,
17) Interruptor de corriente primaria.
18) Masa.
19y Tapa del interruptor.
20; Tornillo de fijacion para el cojinete anterior.
21) Bujias.
22 Pieza de unién primaria.
23 ) Tapa de avance con palanca de graduacidn.
24 ) Tapa de porta-cables.
25) Cojinete de bolas anterior.



30) Cables de bujias.

31) Cilindro distribuidor.

32) Segmentos en el cilindro distribuidor.
33) Rueda dentada grande del distribuidor.
34) Electrodos.

35) Porta-escobilla doble.

36) Kueda dentada pequefa.

49) Carcasa de magneto,

50)' Cojinete anterior.

51) Caja de interruptor.

52) Anillo intennediario del interruptor.
53) Muelle de presion para la tapa de cierre,
55) Bobina fija.

56) Gran> carter.

58) Tornillo para la tapa de cierre.

Todas las piezas, como bobina, condensador, in-
terruptor, 6rganos de distrii)ucion, se han alojado
en la parte superior de la magneto y estan protegi-
das contra todo ensuciamiento.

El iman giratorio es la Unica pieza cjue esta ex-
puesta a los grandes nudmeros de revoluciones de!

Ffg- 4. —man permaiienl? giralorio, con iev.i y cojinete de bolas
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motor. A consecuencia de su solidez y su peso bien
equilibrado, puede soportar un nimero de revolucio-
nes mucho mayores que las hasta ahora alcanzadas
en los motores rapidos.

La construccion descripta permite poner el dis-
positivo automatico del encendido entre los brazos
del iman. La magneto no sufre, contrariamente a
otras construcciones, ninguna prolongacién, ni tam-
poco ningln cambio de forma exterior. De este dis-
positivo se hablard de nuevo mas adelante.

Fig. 5.—Con un sencillo movimiento ele mano, el dispositivo de ruplura
puede sacarse de la magneto

El dispo.sitivo de ruptura, de disposicion facilmen-
te accesible, lleva en su parte superior los tornillos
de contacto, que son bien protegidos contra proyec-
ciones de aceite. Para la regularizacion 'de la distan-
cia de los dos tornillos de contacto, la cual debe ser
0,3 a 0,4 milimetros, el tornillo de contacto largo
puede ser gradiiado facilmente, después de aflojar su
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contratuerca mediante una llave especial destinada,
para esto.

Este trabajo puede efectuarse sin desmontar el
dispositivo de ruptura. Para fines de limpieza, el

Fig. 6.—Quitando la escobilla lzquierda, la marca de la rueda dentada pue-
de liacerse concordar con la marca de calaje del cojinete anterior

dispositivo de ruptura puede quitarse facilmente, se-
gun se ve en la figura 5.“

Las bobinas primaria y secundaria, con condensa-
dor, forman una sola unidad que esta separada com-
pletamente de la parte inferior de la magneto y co-
locada sobre el nicleo de las piezas polares. Los
enemigos mas encarnizados de estos dérganos sensi-
bles, como la fuerza centrifuga y la restriccion de
espacio, han sido eliminados con esta construccion.
También permite esta disposicion una forma de la
armadura de la magneto que hace posible conseguir
un flujo magnético potente, de modo que aun con el
namero de revoluciones mas bajo, se produce una
chispa capaz de inflamar. Los porta-cables, que es-
tdn provistos de electrodos, se encuentran a derecha
e izquierda del cilindro de distribucion, y son. como
ensefia ia figura 6.°, desmontables del modo mas fa-
cil. La reparticion de corriente por electrodos tiene
la ventaja de que éstos no se desgastan y siempre
estan limpios.

A la reparticion de corriente por carbones no
puede evitarse el desgaste y el ensuciamiento de las
superficies de contactos de los cilindros de distribu-
cién, como en otras construcciones suele ocurrir.

Por la figura 7.~ se ve la fijacion de los cables
con los electrodos y la conduccién de los cables en
los porta-cables.

Fie, 7. -Alorniilaje del tornillo de punta en los portacables par.i la fijacion
de los cables

Interesante

La coleccion de la Revista 1cauo, corresjjondien-
te al afio 1928, encuadernada en un solo tomo, se
halla a la venta en nuestra Administracion, Pi y Mar-
gall, 18, al precio de 30 pesetas.

369

La conexion primaria se ha dispuesto en la parte
posterior del aparato, y estd soportada por un tor-
nillo de aislamiento. En una reparacion de la ins-
talacion eléctrica del coche, este tornillo debe qui-
tarse. Un cortocircuito producido por una corriente
ajena a la magneto tendra por consecuencia la des-
imantacion del iman permanente. La figura 8® mues-
tra la fijacion de la conexién primaria.

Fig. 8, Conexion primaria de la inagiielo

Los aparatos Scintilla se construyen para toda
clase de motores, con cualquier nimero de cilin-
dros, y se distinguen por su forma lisa, hennetici-
dad y poco i>eso. Las dimensiones de fijacion son
normales y corresponden a las dimensiones corrien-
tes para magnetos.

Por el principio de construccion, por la construc-
cion propiamente dicha y por los éxitos de las mag-
netos, esta demostrado que se trata de un aparato
seguro, que puede satisfacer aun las mayores exigen-
cias en la construccion actual de motores.

La conocida regla se confimia también aqui; Cuan-
to més sencilla la construccion de un aparato por si
complicado, tanto méas s.eguro es su funcionamiento.

* kK

Entre los multiples éxitos alcanzados por la mag-
neto Scintilla en la aviacién, elegimos los siguientes:

Vuelo al Polo Norte, de Byrd.

Travesia del Polo Norte (de Spitzberg a Alas-
ka), de Wilkins.

Vuelo mundial de 55.000 kilémetros, de Pinedo.

Vuelo mundial, de Brock y Schlee.

Vuelo mundial, de Costes y Le Brix.

Vuelo de Madrid a Manila, de Gallarza.

Travesia del Atlantico, de Lindbergh, Byrd, Cham-
berlin y del Friendship,

Travesia del .Pacifico, de Maitland y del Southern
Cross.

Vuelo al Asia Oriental, de Koennecke.

Vuelo transafricano (de Zurich a Kapstadt), de
Mittelholzer.

También er"'Bremerf(’. en su vuelo de Europa a
América, fué equipado con una magneto Scintilla.

-A estas performances hay que afadir el reciente
récord del mundo de velocidad sobre 100 kilémetros
con 2.000 kilogramos de carga, efectuado por el pi-
loto Pallard en lui avion Bernard. motor Hispano-
Siiza 500 HP. y magneto Scintilla.

Venta

De una hélice nueva “Avia” j"ara motor de 85 CV.
Precio. 200 pesetas.

Para mas informes, dirigirse a nuestra Adminis-
tracion, Pi y Mg,rgall, 18, Madrid,



La serie completa de los motores WALTER

Los motores “Walter”, refrigerados por aire, han
alcanzado su alto grado de perfeccidn debido a que la
Casa “Walter” estad especializada en la construccién
de motores refrigerados por aire desde el momento
en que comenzaron a fabricar motores de aviacion.
Esta politica ha hecho posible estudiar a fondo todos
los problemas que intervienen en la construccién de
estos motores y aprovechar todas las experiencias pro-
gresivamente adquiridas a base de los motores exis-
tentes, perfecciondndolos de este modo. La serie de
motores de construccidon propia se completa con los
motores construidos con patente, o sea el motor "Ju-
piter”, refrigerado por aire, y los motores B. M, W,
refrigerados por agua.

Pasamos en este namero revista completa a los
motores “Walter”, y llamamos la atencién de nues
tros lectores sobre el hecho de que los mismos han
sido sometidos con éxito a los ensayos de homologa-
cion de cincuenta horas, con arreglo al reglamento
de la C. L N. A., ante la Comisidn del Ministerio de
Trabajos Publicos, y de den horas, ante la Comisidn
del Ministerio de Defensa Nacional Checoeslovaca.

Los motores “Walter” sobrepasan todas las otra?
marcas por su seguridad absoluta de marcha y por su

Motor “Walter” 60 CV-, tipo NZ

Numero de cilindros, cinco; calibre, 105 milime-
tras; carrera, 120 milimetros; cilindrada total, 5,195
litros; compresidon volumétrica, 4,48 i ; potencia,

60 CV.; numero de revoluciones, 1.400 por minuto;
consumo de combustible, 220 a 240 g./CV. h,; con-
sumo de aceite, 11-20 g./CV. h.; peso del motor’com-
pleto, 102 kilogramos.

gran duracién. Cada detalle del motor est4 cuidado-
samente estudiado, y esta fabricado solamente con
n:ateriales de alta calidad. Los aceros que entran én
la construccion de los motores “Walter” provienen
de la casa ‘“Toidi”. Los motores de construccién pro-
pia estan caracterizados por el arbol cigliefial de des
partes y por la biela maestra de una sola pieza. Esta
Gltima estd montada en ciglefial mediante cojinetes’
d<; bolas o de rodillos. Esta solucion asegura la lar-
ga duracion de los motores “Walter”, y se sabe con
seguridad que muchas de las grandes casas extran-
jeras emplean hoy dia soluciones anéalogas, Una ven-
taja no menos interesante es que estan lubrificado"!
con aceite mineral.

La gran calidad de los motores “Walter” esta de-
mostrada por el hecho de clue poseen muchos de los
récords mundiales, y que la mayoria de los aviones de
transporte en Checoeslovaquia estan dotados con mo »
tores “Walter”, En el extranjero se han podido apre-
ciar también estas ventajas, por lo que se exportan a
diferentes Estados europeos, principalmente a Yugo-
eslavia, donde la casa ha fundado una nueva Socie-
dad, S. Vlajkovic i Komp, y en América, donde su-
ministra 500 motores “Walter” de 120 CV. por afio.

Motor “ Walter** 85 CV., tipo NZ

Nuamero de cilindros, siete; calibre, 105 milimetros-
carrera, 120 milimetros; cilindrada total, 72,273 li-
tros; compresion volumétrica, 4,48 ; i; potencia.

85 CV.; numero de revoluciones, 1.400 por minuto;
consumo de combustible, 220 a 230 g./CV. h.; con-
sumo de aceite, 11-20 g./CV. h.; peso del motor com-
pleto, 130 kilogramos.



Motor “Waltei-” 120 CV., tipo NZ

Numero de cilindros, nueve; calibre, 105 milime-
tros; carrera, 120 milimetros; cilindrada total, 9.351
litros; compresion volumétrica, 4,48 : r; potencia.

120 CV.: namero de revoluciones, 1.550 por mimv
lo; consumo de combustoble. 220 a 230 g./k, s. h.;
consumo de aceite, il-16 g./CV, h.; peso del motor
completo, 160 kilogramos.

Motor “Walter-Castor”, 240-340 CV.

Nuamero de cilindros, siete; calibre, 135 niilime-
tros; carrera, 170 milimetros; cilindrada total, 17.033

litros; compresién volumétrica, 6 : 1; consumo de Li
mezcla (gasolina-benzol i ; i), 220 a 230 g./CV. h.;
consumo de aceite, 16-20 g./CV. h.; peso del motor
completo, 248 kilogramos.

Motor “Walter-Jupiter V1”7, 4S0 CV.

Nuamero de cilindros, nueve; calibre, 146 milime-
tros; carrera, 190 milimetros; cilindrada total, litros

28.628; compresion volumétrica, 5,3 : i, 6,3 ;i ;con-
sumo de la mezcla (gasolina-benzol i :r), 220 a 230

K'/CV. h.; consumo d aceite, 20 g./CV. h.; peso del
motor completo, 365 kilogramos.

Motor “Walter-Jupiter VIII”, 480 CV.

Numero de cilindros, nueve: calibre, 146 milime-
tros; carrera, 190 milimetro.s; cilindrada total, 28.628
litros; compresion volumétrica, 5,8 : j; potncia, 480

LV.;numera de revoluciones, 2.000 por mmuto; con-
sumo de la mezcla (gasolina-benzol i ; i), 220 a 230
g./CV. h.;consumo de aceite, 20 g./CV. h.; peso de’
motor completo, 395 kilogramos.



Motor “Walter W. IV", 240 CV. Motor “Waiter W. 117, 185 CV.
Niimero de cilindros, seis; calibre, i60 milimetros; NGmero de cilindros. seis: calibre. 150 milimetros:
carrera, 190 milimetros; cilindrada total, 29,2 litros,  carrera, iSo milimetros: cilindrada total, 19,08 litros:

compresién volumétrica, 6,5-; i; potncia, 185 CV,;

compresion volumétrica, 7.2 : i; refrigerado por

agua; potencia, 240 CV.; namero de revoluciones.

1.400 por minuto; consumo de la mezcla (gasolina- numero de revoluciones, 1.360 por minuto; refrige-
benzol 1 ; i), 210 a 230 g./CV. h.; consumo de acei-

rado por agua; consumo de la mezcla (gasolina-benzol
te, 14-18 g./CV. h.; peso del motor completo, 308 ki- 1 ; i), 210 a 230 g./CV. h.; consiuno de aceite, 14-18
logramos.

NJJCV. h.; peso del motor completo, 286 kilogramos.

OBSEQUIO A NUESTROS SUSCRIPTORES

La Oficina de Iniormaciones del
Ministerio de Estado ha publicado
una interesante obra, titulada

LA AVIACION ESPANOLA

habiendo tenido la atencidén de en-
viarla gratuitamente a los suscrip-
tores de "ICARO“

<> <>

| Renovad vuestra suscripcion |



ESPANA

Sabemos que el Gobierno ha contestado a las enti-
dades que acudieron al concurso para el Monopolio
de lineas aéreas, indicandoles su decision de adjudi-
cai dichos servicios a una entidad que resultara de la
fusidn de las dos que presentaron proposicion en el
concurso.

Como seguramente nuestros lectores recordaran,
las dos proposiciones presentadas al concurso fueron
las de la Unidn Aérea, S. A., y la de la Aerohispania.
Sociedad anonima.

E 1 Consejo Superior de Aerondutica recomienda la

creacion de una entidad Unica, integrada por las doi.

indicadas, cuyo capital se repartirla de la manera si-
guiente :

Un tercio a las entidades bancarias.

Un tercio a los constructores de aviones.

Un tercio a las Sociedades explotadoras de servi-
cios de Aviacidn,

Nos hemos informado de que ambas Sociedades
han aceptado esta solucion propuesta por el Consejo
Superior de Aeronautica, y que en breve la Gaceta
publicard la Real orden de adjudicacion de las lineas
aéreas nacionales.

Desde luego que el bloque Aerohispania-Union
Aérea comprende la totalidad de las entidades y ele-
mentos interesados en la Aviacion que actualmente
existen en Espafia.

Tan pronto como la Gaceta publique la adjudica-
cion, es voluntad del Gobierno que rapidamente se
organice el trafico aéreo nacional a base de una sub-
vencion de un millén de pesetas para este afio y dos
niillones de pesetas j)ara el proximo.

COLOMBIA

Este pais, en el corto espacio de tiempo que viene
dedicando atencién a la Aerondautica, ha demostra-
do gran actividad y excelente organizacion. En la
actualidad cuenta con tres bases aéreas, establecidas
en Mariquita, Flandes y Madrid. En esta Gltima se
encuentra la Escuela Militar de Aviacién, con cua-
tro aviones de escuela y una escuadrilla de guerra,
adquirida recientemente. En los momentos presen-
tes se estdn preparando campos de aterrizaje en dis-
tintos lugares del pais.

La aviacion comercial ha alcanzado también im-
portante desarrollo, como lo prueba el que se hayan
establecido dos Empresas con este fin, “La Scadta”,
Sociedad colomboalemana de transportes aéreos, y
“La Cosada”, Compafiia Santanderina de Aviacion.

La primera dispone de mas de veinte aparatos,
entre ellos algunos superhidroaviones para ocho y
catorce pasajeros. Las lineas que explota esta Com-
pafiia son las siguientes:

Baranquilla®Bogota, en conexion con el ferroca-
rril de Girardor, con un recorrido aéreo de 1.200
kilometros, prestando servicio diario en ambas di-
recciones.

Girardor-Neiva, 125 kilémetros.

Baranguilla®*Santa Marta, 115 kilémetros.

BaranquiUa-Cartjagena, 160 Kkilémetros,

Baranquilla-Qnibdd, 100 kildmetros; y

Linea internacional, que, partiendo de Baranqui-
1a, pasa, haciendo escalas, por Coldn (Republica de
Panamd), puertos colombianos de San Buenaventu-
ra 'y Tumaco y ecuatorianos de Esmeraldas y Gua-
yaquil. Esta linea, se prolongard hasta los puertos
peruanos de Paita y el Callao, para lo cual hace pre-
parativos. Como iniciacion de tales preparativos, se
encuentra en Paita el hidroavion colombiano Boyad.

El piloto Sippli, en uno de los aparatos de esta
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Empresa, llevé a cabo un brillante récord de 500.000
kilometros de vuelo, sin accidentes.

La otra Compafiia, “La Cosada”, en combinacion
con “La Scadta”, efectla el servicio de correo y pa-
sajeros en el departamento de Santander.

Como se ve, debido al habil sistema de implanta-
cion de lineas, todo el pais se halla enlazado por los
servicios aéreos, los que se aprovechan en los traba-
jos de levantamiento de planos y delimitacion de
fronteras por medio de la aerofotografia, auxi’iar
eficacisimo para fijar los limites colombovenezolanos
sobre las selvas de Catatumbo.

Los aparatos militares y los de “La Cosada” son
todos terrestres, y los de “La Scadta”, hidroaviones.

PERU

En el.Palace se celebr6 anoche el banquete ofreci-
do por d ministro del PerG en honor de la Aeronau-
tica militar espafiola, con motivo del regreso a su
pais de los aviadores peruanos comandante Gilardi
y los tenientes Urquizu, Silva y Mendivil, que han
permanecido una larga temporada realizando practi-
cas y estudios en la Escuela Aeronautica.



La Academia Aerondutica Italiana, el antiguo palacio Real Caserta

Diferentts uniformes de los alumnos de aviacion de Italia

Un grupo de alumnos afganos con sus iustructores italianos
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Al banquete asistieron, entre otras personalidades,
las siguientes: infante don Alfonso, presidente del
Consejo, embajador de Chile y ministro del Uruguay,
ministro del Perd, Sr. Leguia; secretario primero de
la Legacion, Sr. Abril de Vivero, y el Sr. Fry, secreta-
rio segundo; generales Losada y Soriano; coroneles
Kindelan, Bonilla y Del Valle; presidente del Aero
Club, agregados navales peruano y uruguayo y agre-
gado militar chileno; tenientes coroneles Herrera y
Gonzalo; comandantes Lecea, Arias Salgado, Gallai*-
za, Pastor, Hidalgo, Ruedas, Gonzéalez Anleo, Do-
minguez, Aymat, Moreno Abella, Loma y Barberan;
capitanes Sartorius, Moreno Abella, Ibarra, Jimé-
nezy Jara; el consul general del Peru, el ministro de
Espafia en Lima, .Sr, Ojeda, y los citados aviadores.

Ofrecid el agasajo el ministro del Perd, Sr. Leguia.
que pronuncio |)alabras de elogio para la Aviacion es-
pafiola.

Di6 las grac'as a los aviadores espafioles por la;
atenciones que les han dispensado, e hizo elogios de
la Aeronautica espafiola.

Le contestd el Jefe clel Gobierno.

Después del banquete, el infante don Alfonso hizo
entrega al comandante Gilardi y los tenientes Urquizo,
Silva y Mendivil de las medallas de la orden del Mé-
rito Militar que les han sido concedidas por el Gobier-
no espafiol-

E1acto constituyé un homenaje muy cordial.

La aerofotogrametria en el Perd

Peru, el pais de las montafias, bosques virgenes,
desiertos y valles fértiles, habia de hichar hasta aho-
ra con las mayores dificultades en la confeccion de
mapas a consecuencia de las dificiles condiciones del
terreno.

Para disponer, no obstante, en breve de mapas se-
guros del pais ha sido f(3rmado en Lima el i de no-
viembre un servicio fo'togramétrico, que ha comenza-

ba red airea boliviana

do ya sus trabajos. I-a confeccion de mapas se efec-
tia por este centro oficial con los aparatos aerofoto-
gramétricos mas modernos (aerocartdgrafo del profe-
sor Hugershof).

De la direccion de este nuevo centro se ha encar-
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gado el conocido especialista aleman para aerofoto-
grafia y a;erofotogrametria comandante E. R. Krah-
mer, que con este objeto ha sido llamado al Pera.

u. Ss. A.

El Sr. Coolidge inauguré en Washington la Confe-
rencia Internacional de Aviacién civil, pronunciando
el' siguiente discurso:

“La perfeccion y extension de los servicios fie
transporte aéreo a través del mundo entero—ha di-
cho el Sr. Coolidge—tendran una enorme significa-
cién para el futuro progreso de la civilizacion mun-
dial. EI mundo entero esta hoy pendiente de la pro-
xima inauguracion de los servicios de transporte aéreo
transoceéanicos e intercontinentales.”

Refiriéndose al formidable crecimiento de la Avia-
cién a partir de la guerra mundial, dijo que es im-
posible imaginar lo que el futuro nos traerd en lo
que respecta a este medio de comunicacion. Y afadié:

“La industria aerondutica en los Estados Unidos
de Norteamérica estd valuada en 150 millones de do6-
lares, La rapidez de su desarrollo se manifiesta j)or
el hecho de que el coste de la produccion de aerona-
ves durante el afio 1928 alcanzard |)robablemente la
cifra de 50 millones de délares, frente a los 13 millo-
nes correspondientes al afio T™25.”

Continu6 diciendo que el mundo posee en la actua-
lidad 112 millones de kilometros de lineas aéreas,
siendo més de la mitad de ellos de servicios interna-
cionales.

“Tengo confianza—termind diciendo el Sr. Coolid-
ge—en que la Conferencia que hoy os retne aqui ten-
dra grandes resultados en cuanto se refiere al des-
arrollo de la ciencia e inditstria aeronduticas. Esta ra-
ma del progreso, que afecta lo mismo al espiritu que
a la razén del género humano, y c[ue ])romete anudar
mas firmemente los lazos de fraternidad interna-
cional/’

Han asistido a la Conferencia los paises siguientes:

Albania, Alemania, Argentina. Austria, Bélgica.
Bolivia, Brasil, Bulgaria, Canada, Colombia, Costa
Rica, Cuba, Checoeslovaquia, Chile, China, Dinamar-
ca, Republica Dominicana, Ecuador, Egipto, Espafia.
Estonia, Finlandia, Francia, Grecia. Guatemala, Hai-
ti, Holanda, Honduras, Hungria, Inglaterra y sus do-
minios, Irlanda, Italia, Japén, Lituania, Letonia, Lu-
xemburgo, Méjico, Nicaragua, Noruega, Panama.
Paraguay, Persia, Perd, Polonia, Portugal, Rumania,
San Salvador, Siam, Suecia. Suiza, Turquia, Uni
guay, Venezuela y Yugoeslavia,

La importancia dada en América a dicha Conferen-
cia obedece a celebrarse durante el afio actual el X X\'
aniversario del jjriiner vuelo de un aj*arato mas pe-
sado que el aire, efectuado por los hermanos Wright,

Los temas discutidos en la Conferencia son; Pre-
cio del vuelo, seguridad del mismo, construccion de
aeropuertos.

A nuestros suscripiores

Suponiendo que al no recibir la orden de baja
desean continuar recibiendo la Revista en el pré.
ximo afOf entendemos prorrogada la suscripcioén,
por lo cual rogamos nos sea enviado el importe de
ésta para el afio 1929 por Giro Postal, utilizando
para ello la hoja adjunta.

En caso contrario, encarecemos nos envien un(>.
tarjeta Comunicandonos la baja.
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