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1 9 2 8 - 2 9
A l cumplir el primer año con el presente número 

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 año 
1929 les sea pródigo en felicidad y  prosperidades.

Confiamos con que en el año entrante ¡as dificul 
tades de edición, que son inevitables en el principio 
de tma revista técnica, quedarán vencidas, debido a 
una nueva organización, y  que tanto en España como 

en América del Sur y  Central podrá obtenerse I c a r o  

por tnediución de nuestros agentes y  corresponsales, 
nombrados con el f in  de que sean m ejor ate^ididos 
nuestros clientes en España y Ultramar.

I c a r o  pretende iinicamentc ser un órgano de in ­
formación técnica en castellano, dejando a los otro^ 
colegas la información amena, y  en este sentido invi­
ta a todos sus amigos a colaborar.

Con objeto de propagar más la idea de la Aviación, 
nos hemos c^ecidido a hacer, además, una edición 
popular a pirecio reducido.

Esperamos merecer del público técnico la misiiii 
ccnsidcración, y  todos nuestros esfuerzos han de ten­

der a que I c a r o  sea lo primera revista técnica de 
Aviación publicada en idioma castellano.

Ayuntamiento de Madrid
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EXPOSICION

S e ñ o r :  E n  c u m p lim ie n to  d e l  R e a l  <leereto d e  g de  e n e ro  
d e  1928, se  pub licó  c o n v o c a to r ia  a l  c o n c u rso  p a r a  la  a d j u ­
d ic a c ió n  del se rv ic io  d e  e x p lo tac ió n  d e  ia s  co m unicac iones  
a é re a s  n a c io n a le s  declara< las d e  in te ré s  g e n e ra l  y  d e  u til id ad  
p úb lica , a c u d ie n d o  a  d ic h o  conciirso  d o s  e n t id a d e s ; pasadas  
las d o s  p ro p o sic io n es  a  d ic ta m e n  de  la  C o m is ió n ' a s e so ra  
d e  té c n ic o s  q u e  p rev ien e  el a r t ic u lo  S." del R e a l  d e c r e to  ci­
tad o , i n f o rm ó  p ro p o n ie n d o  la  a d ju d ic a c ió n  a  u n a  d e  ellas , 
co n  m odificaciones, la m e n ta n d o  q u e  a  la p ro posic ión  e leg ida  
n o  se s u m a ra  la  o t r a  e n t id a d  proponente .

P e d id o  d ic ta m e n  a l  C o n se jo  de  E s ta d o ,  éste , « n  su  P len o , 
p o r  m a y o r ía , in fo rm ó  q u e  e r a  p re fe r ib le  a d ju d ic a r  el se rv ic io  
^ la  S oc iedad  q u e  se  c o n s t i tu y e ra  p o r  fu s ió n  d e  a m b a s  p ro -  
ponen tes , u n ié n d o se  a  e s te  d ic ta m e n  p o r  m a y o r ía ,  e n  lo  que 
se  r e f ie re  a  la p re fe re n c ia ,  a lg u n o s  vo to s  p a r t icu la re s .

D e  acu e rd o  con  e s to s  d ic tám en es , el C o n s e jo  de  M in is t ro s  
d isp u so  que  a n te s  de  e fe c tu a rse  la  a d ju d ic a c ió n  d e l  concurso , 
p o r  el C o n se jo  S ivperior d e  A e ro n á u t ic a  se  inv ita se  a  la  f u ­
s ió n  a  la s  d o s  en tid ad es  p rc^o n e n te s , e s tu d iá n d o se  y  d ic ta m i ­
n a n d o  d ich o  C o n s e jo  la  fo rm a  de  h a c e r s e  la  a d ju d ic a c ió n ,  
si h u b ie re  lu g a r  a  ella, se g ú n  el r e su l ta d o  d e  la fu s ió n ,  y  te ­
n ie n d o  p re se n te  e n  lo  posib le  lo  d ic ta m in a d o  p o r  el C o n se jo  
d e  E s ta d o  e n  s u  in fo rm e  y  en  su s  v o to s  p a r t ic u la re s  p o r  la 
C o m is ió n  a se so ra  d e  técnicos y  p o r  su  p ro p io  p a re c e r .

R e a l iz a d a  la  la b o r  q u e  se le h a b ia  e n co m en d a d o  a l  C o n ­
se jo  S u p e r io r  d e  A e ro n á u t ic a ,  y  o b ten id a  l a  c o n fo rm id a d  de  
a m b a s  p ro p o n e n te s  p a r a  s u  fu s ió n , en  fo rm a  d e  in te g r a r  una  
e n t id a d  p o d e ro sa , e n  la  que  e s tá n  c o n cen trad o s  to d o s  los in ­
te re se s  a e ro n á u t ic o s  nacionales, lo g rá n d o se  as í  la  m a y o r  g a ­
r a n t ía  d e  efic iencia  e n  el cum .plim iento  d e l  se rv ic io  y  f a c i l i ­
d a d  d e  la  o b ra  d e  n ac io n a liza c ió n  d e  la s  in d u s tr ia s  a e ro n á u ­
ticas , e m p re sa  d e  la  m a y o r  im p o rta n c ia  p a r a  la nación , se im ­
p o n e  e l  h a c e r  en  la  d e b id a  fo rm a  l a  a d ju d ic a c ió n  d e l  se r ­
v ic io  t a l  c o m o  h a  s id o  p ro p u e s ta ,  d e n t r o  de  la s  cond ic iones 
g e n e ra le s  d ic ta d a s  p o r  el R e a l  d e c re to - le y  d e  c o n v o ca to r ia  
d e l  co n cu rso , y  la s  q u e  q u e d a ro n  l ib re s  e n  é s te  c o m o  las 
p ro p o n e  el C o n se jo  S u p e r io r  d e  A e ro n á u t ic a ,  m e jo ra n d o  en  
co n ju n to  p a r a  e l  E s ta d o  las co n d ic io n es  p ro p u e s ta s  p o r  a m ­
b a s  en tidades .

A  es te  fin obe<lece e l  p ro y e c to  de  R e a l  d e c re to  q u e  el p r e ­
siden te  d e l  C o n se jo  d e  M in is t ro s  q u e  su sc r ib e  t iene  el h o n o r  
d e  so m e te r  a  la ap ro b ac ió n  d e  V - M .

M a d rid ,  31 d e  d ic ie m b re  d e  1928.— S e ñ o r :  A  L . R . P . 
d e  V .  M-, M ig u e l  P r im o  de  R iv e r a  y  O rbm ieja .

REAL DECRETO NÚMERO 2

D e  co n fo rm id a d  con  lo  in fo rm a d o  p o r  el C o n se jo  S u p e r io r  
d e  A e ro n á u t ic a ,  con  lo  d ic ta m in a d o  e n  p r im e r  t é r m in o  por 
el C o n se jo  d e  E s ta d o  e n  P le n o ,  a  p ro p u e s ta  d e l  p re s id en te  
de  m i C o n se jo  d e  M in is t ro s  y  d e  acu e rd o  con  es te  C onsejo ,

V e n g o  e n  d e c r e ta r  lo  s ig u ie n te :
A r t ic u lo  i.°  S e  a d ju d ic a  e l  se rv ic io  de  co m un icac iones  a é ­

r e a s  nacionales a  q u e  se  re fie re  e l  R e a l  d e c re to - le y  tíe  9  de  
e n e ro  ú l t im o  a  la  e n t id a d  q u e  o f re c e n  c o n s t i tu i r  lo s  r e p re se n ­
tan te s  d e l  B a n co  d e  C a ta lu ñ a ,  B a n c o  H is p a n o  A m e r ic a n o ,  
B a n co  P a s to r ,  B a n c o  d e  L a  C orufia , B a n c o  G u ipuzcoano , 
B a n co  d e  A ra g ó n ,  B a n co  d e  C ré d i to  N a v a r r o ,  B a n c o  V a sc o -  
nia, B a n co  d e  B u rg o s ,  A rn ú s - 'G a r í ,  B a iie r  y  C o m p añ ía , B a n co  
de  B ilbao , B a n co  E s p a ñ o l  de  C réd ito , B a n c o  U rq u i jo ,  B a n co  
de  V izcay a , B a n co  de  S a n ta n d e r  y  B a n c o  M e rc a n ti l ,  com o 
c a te g o r ía  d e  e lem en to s  f in a n c ie ro s ; d e  la s  e n t id a d e s  d e  t r á ­
fico a é re o  U n ió n  A é r e a  E sp a ñ o la ,  I b e r ia  (C o m p a ñ ía  de  
T ra n s p o r te s  A éreo s) ,  H o r a c io  E c h e v a r r ie ta  y  J o r g e  L o r in g ,  
C o m p añ ía  E s p a ñ o la  del T rá f ic o  A é re o ,  com o c a te g o r ía  de  
e lem en to s  d e  la  in d u s t r ia  d e  la  n av eg ac ió n  a é re a ,  y  d e  las 
en tid ad es  a e ro n á u t ic a s  C o m p a ñ ía  E s p a ñ o la  d e  T r a b a jo s  F o -  
to g ra m é tr ic o s  A é re o s ,  la H isp a n o -S u iz a ,  la H isp a n o ,  C o n s ­
tru cc io n es  A e ro n á u tic a s ,  C o m p a ñ ía  E s p a ñ o la  de  A v iac ió n , 
E liz a ld e .  S . A . ; S a n t ia g o  S á n c h e z  Q u iñ o n es , J o r g e  L o r in g  
y  S o c ied ad  E sp a ñ o la  d e  C o n s tru c c ió n  N a v a l ,  c o m o  ca te g o r ía  
d e  e lem en to s  in te re sa d o s  en  in d u s tr ia s  ae ro n á u tic a s ,  p a r te s  
in te g ra n te s  d e  la s  d o s  e n t id a d e s  q u e  se  fu s io n an , U n ió n  
A é re a  E sp a ñ o la  y  A e ro h isp a n ia ,  f irm a n te s  d e  la s  d o s  p ro ­
posic iones p r e s e n ta d a s  al c o n c u rso  p ú b l ic o  celebrado .

L a  p a r t ic ip a c ió n  en  e.‘;ta e n t id a d  a d ju d ic a ta r ia  s e rá  p o r  
te r c e r a s  p a r te s  r n t r e  los e lem en to s  f inancieros, la s  E m p r e ­
sa s  d e l  t rá f ic o  a é r e o  y  la s  o t r a s  de  interc.ses a e ro n á u t ic o s  que  
in te g ra n  las .proponentes, •

A l  c o n s t i tu i r se  da en tid ad  a d ju d ic a ta r ia ,  c a d a  c a te g o r ía  d e ­
s ig n a rá  l a  t e r c e r a  p a r te  d e  lo s  vocales d e l  C o n s e jo  d e  A d m i ­
n is t ra c ió n ,  y  e n tre  és to s  se e le g irá n  los ca rg o s .

S e  a u to r iz a  e n  la m ism a  c o n s t i tu c ió n  el c a n je  p o r  accio ­
nes d e  la  v a lo ra c ió n  d e f in it iv a  d e l  m a te r ia l  q u e  la  C o m p añ ía  
U n ió n  A é r e a  E s p a ñ o la  t iene  e n  se rv ic io  en  su s  'líneas d e  e x ­
p lo ta c ió n ,  d e n t r o  d e l  in v e n ta r io  d e  a c t iv o  e n  e l  b a lan ce  que  
se  p re se n tó .

D e l  m ism o  m o d o  p o d r á  a d m it i r s e  y  v a lo ra rs e ,  si lo  p r e ­
sen tan , el m a te r ia l  q u e  la s  o t r a s  d o s  C o m p a ñ ía s .  Ib e ria  
(C o m p a ñ ía  A é r e a  d e  T ra n s p o r te s )  y  C o m p a ñ ía  E s p a ñ o la  de 
T rá f ic o  A é re o ,  te n g a n  e m p le a d o  en  E s p a ñ a  y  e n  ss rv ic io  
e n  a lg u n a  d e  sus l in eas  e n  e x p lo ta c ió n  reg u la r .

E l  m a te r i a l  a s í  a p o r ta d o  p o d r á  u t i l iz a r se  h a s t a  su  to ta l  
a m o r t iz a c ió n ,  au n q u e  n o  se a  d e  c o n s tru c c ió n  nac iona l.

A r t .  2.” E s t a  a d ju d ic a c ió n  se  e n te n d e rá  rea liz a d a  con 
a r r e g lo  a  la s  co n d ic io n es  g e n e ra le s  f i ja d as  e n  e l  R e a l  d e -  
c re to - le y  d e  9  d e  ju l io  d e  1928, esp ec ia lm en te  la s  c o m p re n d i ­
d a s  e n  los a r t íc u lo s  d e l  8.” a l  26, a s í  c o m o  a  la s  q u e  h a n  sido  
p ro p u e s ta s  p o r  e l  C o n s e jo  S u p e r io r  d e  A e ro n á u t ic a ,  en  c u m ­
p lim ie n to  d e  la R e a l  o rd e n  d e  la P re s id e n c ia  d e l  C o n se jo  de 
M in is t ro s  d e  20  d e  ju l io  ú ltim o , e n  las cua les  se  m e jo ra n  las 
cond ic iones o f re c id a s  p o r  lo s  p ro p o n e n te s  y  a  q u e  se  refiere  
el a r t íc u lo  6.° del R e a l  d e c re to - le y  c i ta d o , a  e s te  t e n o r :

a )  C ap ita l de  la  E m p re s a .— S e r á  c o m o  m ín im o  e l  t r ip le  
de  la  c a n t id a d  q u e  p a r a  su b v e n c io n a r  e l  t r á f ic o  a é r e o  f igu re  
en  P re su p u e s to s ,  q u ed an d o  o b l ig a d a  la  E m p r e s a  a d ju d ic a ta ­
r i a  a  a u m e n ta r lo  a n u a lm e n te  e n  p ro p o rc ió n  a  d ic h a  su b v en ­
ción, y  d esem bo lsfindo  e s te  c a p i ta l  a  m e d id a  q u e  lo  v ay a  
e x ig ie n d o  Ja  im p la n ta c ió n  d e l  d e s a r ro l lo  d e l  p la n  o b je to  del 
concu rso , a  ju ic io  d e l  C o n s e jo  S u p e r io r  d e  A e ro n á u t ic a .

h )  C v a n lia  in ic ia l de  la  s u b v e n c ió n  o  p r im a  d e  recorr ido  
y  fó r m u la  p a ra  d ed u c ir la  c á ia  a ñ o .— L a  in ic ia l p a r a  p r im a  
k i lo m é tr ic a  e n  c a d a  l ínea  s e r á : Ci.SO -|- 0 .25 Q )  X  F  X  T  
(p ese tas ) ,  y  c o m o  f ó r m u la  p a r a  d e d u c i r  d e  la  e x p lo ta c ió n  de  
c a d a  a ñ o  la  su b v e n c ió n  k i lo m é tr ic a  e n  c a d a  l ín e a  p a r a  el 
s ig u ie n te  s e r á :

K  X  (1.50 -I- 0 ,25 Q )  X  F  X  T  =  (0,5 le _ +  0,75 Ip )  (p tas .)  
e n  la s  q u e  K  es u n  f a c to r  p r ó x im o  a  la  u n id a d  a  f i ja r  a n u a l ­
m e n te  p o r  la  D ire c c ió n  g e n e ra l  d e  N a v e g a c ió n  y  T ra n s p o r te s  
A é re o s  p a r a  c ad a  l í n e a : Q  r e p re s e n ta  la  c a r ^ a  com erc ia l  del 
a p a r a to  e n  c a d a  l ín e a  e n  q u in ta le s  m é t r i c o s ; F  e s  u n  f a c to r  
d ep e n d ie n te  d e  la  f re c u e n c ia  y  q u e  v a r ía  e n  se n tid o  inverso  
d e  e lla , te n ie n d o  los v a lo r e s  s ig u ie n te s :

P a r a  se rv ic io  d ia r io  d e  id a  y  r e g re so ,  F  =  i.
P a r a  se rv ic io  a l te rn o ,  F  =  1,1.
P a r a  b ise m a n a l.  F  =  1,25.
P a r a  sem an al,  F  =  1,50; y
T  e s  o t r o  f a c to r  q u e  d e p e n d e  d e  la  p o ten c ia  to ta l  d e  cada  

a p a ra to ,  s ie n d o  su  v a lo r  p a r a  p o te n c ia s  in f e r io r e s  a  400  C V , 
T  —  1,25.

P a r a  po tencias su p e r io re s  a  400 C V , T  =  1,10.
P a r a  h id ro a v io n e s  y  an fib ios, los v a lo re s  d e  T  se  m u l t i ­

p l ic a rá n  p o r  1 ,50; e n  los se rv ic io s  d e  noche se  m u lt ip l ic a rá n  
a  su  v e z  p o r  1,50.

Ic  r e p re se n ta  lo s  in g reso s  d e  to d a s  c la se s  e x t r a ñ o s  a  la 
su b v e n c ió n  d e l  E s ta d o  p o r  k i ló m e tro  d e  re c o r r id o  y  p o r  
conducc ión  d e l  co r re o .

\p ,  lo s  q u e  se  o b te n g a n  p o r  r a z ó n  posta l.
E n  el p r im e r  a ñ o  d e  e x p lo ta c ió n  d e  c a d a  linea, q u ed a  

o b l ig a d o  el a d ju d ic a ta r io  a  e n t r e g a r  t r im e s t r a lm e n te  en  la 
C a ja  d e  R e s e r v a  d e l  T rá f ic o  a é r e o  n ac io n a l  el 0,35 d e  le 
y  el o,.‘io d e  q u e  v a y a  ten iendo .

c) F ó r m u la  p a ra  d e d u c ir  cada  a ñ o  la  a m o r tis a c ió n .— P a r a  
a m o r t iz a c ió n  d e  edificios, la  c u o ta  a n u a l  m á x im a  s e rá  dé  
1 0  p o r  TOO.

P a r a  m o to re s ,  e:i 500 h o ra s  d e  se rvicio .
P a r a  cé lu la s  m e tá l ic a s  d e  av iones , e n  1.500 ídem.
P a r a  c é lu la s  m ix ta s  d e  av iones , en  800 ídem .
P a r a  cé lu las  m e tá l ic a s  d e  h id ro av io n es , e n  l .o o o  Ídem.
P a r a  cé lu la s  m ix ta s  d e  h id ro a v io n e s ,  e n  600 ídem.
E n  las e s tac io n es  ra d io te le g rá f ic a s  s e  a d m i t i r á  u n a  a m o r ­

t iz a c ió n  a n u a l  h a s ta  el 20 p o r  roo.
Y  p a r a  to d o  e l  m a te r ia l  r e s ta n te  se  p o d r á  a d m i t i r  el tipo 

ún ico  d e  a m o r t iz a c ió n  a n u a l  h a s t a  el 15 p o r  roo.
E s to s  p la z o s  d e  a m o r t iz a c ió n  s e rá n  re v isa d o s  c a d a  cu a tro  

añ o s  p o r  l a  D ire c c ió n  g e n e ra l  d e  N a v e g a c ió n  y  T r a n s p o r ­
t e s  A é re o s  y  se ñ a la d o s  p o r  la  m is m a  s ie m p re  q u e  .?e e s ta ­
b lezca  n u ev o  m a te r ia l-

d )  C o n d ic io n es d e  se tju r id a d  d e l  tr á f ic o .— L o s  av io n es  es­
t a r á n  s u je to s  a  to d a s  la s  inspecciones, rev is io n es  y  co n d i­
c iones d e  s ^ u r i d a d  q u e  f i je n  lo s  R e g la m e n to s  y  d ispos ic iones

L
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d ic ta d a s  a l  e f e c to  p o r  la  D ire c c ió n  g e n e ra l  d e  N a v e g a c ió n  y 
T ra n s p o r te s  A éreo s .

S e r á  o b l ig a to r io  el s e g u ro  p a r a  e l  m a te r ia l  v o lan te  y  las 
tr ip u la c io n es , re n o v á n d o se  p o r  a ñ o s  sus c o n tra to s  co n  a r r e ­
g lo  a  lo s  v a lo re s  q u e  v a y a  ten ien d o  el p r im e ro ,  d e  a c u e rd o  
con  s u  e s ta d o  de  a m o r t iz a c ió n ,  y  se  a t e n d r á  e n  to d o  lo  de ­
m á s  c o r re sp o n d ie n te  a  s e g u ro s  a  l o  q u e  d isp o n g a  la  leg is ­
lac ión  v ig e n te  so b re  la  m a te r ia .

L a  c a p a c id a d  d e  traa isp o r te  posta l,  m e rc a n t i l  y  d e  v ia je ro s  
s e rá  f i ja d a  p a r a  c a d a  l ín e a  y  t ip o  d e  a p a r a to  p o r  la  D ir e c ­
c ió n  g e n e ra l  d e  N a v e g a c ió n  y  T ra n s p o r te s  A é re o s  a l  im ­
p la n ta r s e  el se rv ic io , pu d ién d o se  m od ific a r  a  p ro p u e s ta  r a ­
zo n ad a  d e  l a  e n t id a d  a d ju d ic a ta r ia .

E s ta  E m p r e s a  l i a  d e  q u e d a r  o b l ig a d a  a  so m e te r  a  l a  a p r o ­
b a c ió n  d e  la D ire c c ió n  g e n e ra l  d e  N a v e g a c ió n  y  T ra n s p o r te s  
A é re o s ,  e n  el p la z o  d e  u n  m e s ,  a  p a r t i r  d e  la f e c h a  d e  la 
m o d ificac ión  d e l  e s ta b le c im ie n to  d e  u n a  línea, el p royec to  
q u e  d e te rm ín e  los m ed io s  t e r re s t r e s ,  m a r í t im o s  y  aé re o s  de 
so c o rro , so  p u e s ta  e n  se rv ic io , los C oaven ios  que  p a ra  d icho  
e f e c to  te n g a  co n ce r tad o s , e tc ., etc.

L a  d es ig n a c ió n  d e  los tipos  d e  a p a ra to s  a  e m p lea r  e n  cada  
l ín e a  s e  h a r á  p o r  el C o n se jo  S u p e r io r  d e  A ero n á u t ic a ,  y 
pf>r la D ire c c ió n  g e n e ra l  d e  N a v e g a c ió n  y  T ra n s p o r te s  A é ­
reo s  se  d e te r m in a rá  el em p le o  en  c a d a  a p a r a to  y  l ín e a  de 
la s  e s tac io n es  ra d io te lc g rá f ic a s ,  p a lo m a s  m e n s a je ra s  y d em ás  
m edios d e  co m u n icac ió n  q u e  se  p íense  u ti l iz a r .

I g u a lm e n te  s e  d e te r m in a rá  e n  c a d a  caso  p o r  e s ta  D irecc ión  
lo  co n v en ien te  re sp ec to  a l  e m iJ e o  d e  silenciosos, ca le facc ión  
y  a p a ra to s  d e  i lu m in ac ió n  e n  la s  a e ro n a v e s  d es t in a d as  al 
trá fico .

fí> T ip o  m á x im o  d e  in te ré s  p o r  e l  cap ita l d esem bo lsado  y  
p a rtic ip a c ió n  d e l E s ta d o  en  lo s  b e n e fic io s .— E \ t ip o  m á x im o  
d e  in te ré s  p o r  e l  cap ita l  d esem b o lsad o  a  p e rc ib ir  ún icam en te  
p o r  J a  e n t id a d  a d ju d ic a ta r i a  s e rá  el' 5 p o r  100, in te ré s  que  
se  a b o n a r á  en  p r im e r  té rm in o  d e  los beneficios líquidos que 
se  o b tengan . D e l  res to , se  a b o n a r á  u n  2,50 p o r  lOo del 
to ta l  d e  lo s  beneficios líquidos p a r a  el C o n se jo  d e  A d m i ­
n is t r a c ió n  y  o t r o  2 ,50 p o r  100 d e  Jos m ism o s beneficios l íq u i ­
dos, p a r a  p r e m io s  a l  p e rso n a l .  L o  q u e  quede se r e p a r t i r á  
p o r  p a r t e s  ig u a le s  e n t r e  la  E m p re s a  conces io n a r ia  y  e l  E s t a ­
do, h a s ta  e l  r e in te g ro  p o r  é s te  d e  la su b v e n c ió n  an u a l .

E n  e l  p r im e r  a ñ o  d e  e x p lo ta c ió n  n o  p o d rá  a d m it i r s e  be ­
neficio  t o ta l  m a y o r  p a r a  la E m p r e s a  q u e  el 10 p o r  lo o  del 
c a p i ta l  d esem b o lsad o , in g re s a n d o  el s o b ra n te  e n  la  C a ja  d e  
R e se rv a  d e l  T rá f ic o  aé reo , a d e m á s  d e  los o tro s  in g re so s  que 
p o r  o t ro s  concep tos c o r re sp o n d a n  a  d ic h a  C a ja . C on  a r re g lo  
a  lo  q u e  d isp o n e  el a r t íc u lo  18 d e l  R e a l  d e c re to - le y  d e  con ­
v o c a to r ia  d e i  concu rso , se  cnteiwJerá q u e  to d a s  la s  p a r t ic i ­
pac iones q u e  el E s ta d o  t ie n e  e n  es tos  beneficios h a n  d e  in ­
g r e s a r  en  la  c i ta d a  C a ja  d e  R e s e rv a  d e l  T rá f ic o  aéreo .

f )  P ía s o  de  es ta b lec im ien to .— N o  p o d rá  se r  m a y o r  d e  tres  
m eses, a  p a r t i r  d e  la  f e c h a  e n  q u e  se  no tifique  a  la  en tid ad  
conoesicm aría  la  n e c e s id a d  d e l  establccim ientc» d e  u n a  línea, 
pu d ién d o se  só lo  a d m i t i r  l a  am .pliacíón d e  e s te  p la z o  p re v ia  
la  o p o r tu n a  ju s tif icac ió n . E n  casos d e  im p re sc in d ib le  u r g e n ­
cia, p o d r á  d isp e n sa r se  a  la  E m p r e s a  la o b lig ac ió n  d e  e m ­
p e z a r  la  e x p lo ta c ió n  c o n  m a te r ia l  qoje sea n ac io n a l ,  p e rm i­
tién d o se le  a d q u i r i r  e l  m a te r ia l  e x t r a n j e r o  e s t r ic ta m e n te  p r e ­
c iso  y  u t i l i z a r lo  h a s ta  su  to ta l  a m o r tiz a c ió n .

g )  N a c io n a lisa c ió n  de  la  i¡u itis tria  de! tra n sp o rte  aero ­
náu tico .— A d e m á s  d e  los c o n s ig n ad o  so b re  e s te  concepto , en 
Jas d e m á s  co n d ic io n es  se  a te n d rá  a  lo  e s tab lec ido  en  las 
o b l ig a to r ia s  p a r a  el co n c u rso  que  d ic ta  el R e a l  d ec re to - ley  de 
su  c o n v o c a to r ia .

h )  P re c io  p o r  u n id a d  de  p eso  en  e l  tra n sp o r te  de  co rres­
pondencia .— D e n t r o  d e l  R e in o  h a b r á  p a r a  e l  c o r re o  aéreo  
la  s o b re ta s a  d e l  100 p o r  100 d e  t a s a  n o rm a l  d e  f ranqueo , 
cu a lq u ie ra  q u e  se a  e l  d e s t in o  de los e n v ío s  posta les. L a  r e ­
m u n e ra c ió n  qnie h a  de  d a r s e  a  la  E m p r e s a  conces io n a r ia  
so b re  l a  re c a u d a c ió n  que  p o r  ta l  concep to  se o b ten g a  s e rá  
a  r a z ó n  d e  s ie te  pese tas  p o r  k i lo g ra m o  d e  co rre sp o n d en c ia  
conducida , sea c u a lq u ie ra  e l  re c o r r id o  e fec tu ad o , repai-tién- 
dose  d ic h a  c a n t id a d  p ro p o rc io iia lm en te  a  la s  d is tan c ia s  reco ­
r r id a s  e n t r e  la s  e n tid a d e s  q u e  re a lic e n  el t r a n sp o r te ,  cuando  
sea m á s  d e  u n a  la  q u e  te n g a  q u e  v erifica rlo .

Q u e d a rá  o b l ig a d a  la E m p r e s a  a  la conducc ión  g r a tu i t a  en 
cad a  v ia je  d e  d iez  k ilo s  d e  c o r re sp o n d e n c ia  oficial.

E l  t r a n s p o r te  d e  la P r e n s a  p o r  v ía  a é r e a  se h a r á  por 
t a r i f a  esp ec ia l  bo n if icad a  d e  la  v ig e n te  p a ra  m ercan c ía s  y 
con  p r e fe re n c ia  a  la s  d e m á s  m ercan c ía s .

L o s  M in is te r io s  de  Hacien<la y  G ob ern ac ió n  (D irecc ió n

g e n e ra l  d e  C o m unicac iones)  pu ed en  v a r ia r  la  f ijac ión  d e  las 
ta s a s  y  so b re ta s a s  que  a n te r io rm e n te  se  d c te n n ín a n .

P a r a  e l  c o r re o  in te rn a c io n a l  se  e s ta rá  a  lo  que  e s tab lezcan  . 
lo s  a c u e rd o s  d e  o rd e n  in te rn ac io n a l .

L a  o rg a n iz a c ió n  d e  e s te  se rv ic io  d e  c o r re o  a é re o  la d ic ­
t a r á  el M in is te r io  d e  la  G o b ern ac ió n  (D ire c c ió n  g e n e ra l  de 
C om unicac iones) , a  s e m e ja n z a  d e  lo  e s tab lec id o  p a r a  la  c o ­
rre sp o n d e n c ia  u rg e n te .

i) O tr a s  cond ic iones .— L a  e n t id a d  c o n ces io n a r ia  v iene  o b li ­
g ad a , .por e s ta  a d ju d ic a c ió n ,  a  lo  s ig u ien te :

C olocac ión  p r e fe re n te  d e l  p e rso n a l  e n  se rv ic io  eu  la s  líneas 
a e re a s  a  c a r g o  d e  la s  e n tid a d e s  d e  t rá f ic o  q u e  e n t r e n c e n  la 
fu s ió n , d e n t r o  d e  la s  posib ilidades y  conven ienc ias d e  cada  
caso.

A  so m e te r  a n u a lm e n te  a  a p ro b a c ió n  d e  Ja  D ire c c ió n  g en e ­
ra l  d e  C o r re o s  la s  t a r i f a s  p o sta le s  y  la s  de  v ia je ro s  y  m e r ­
canc ía s a  la  D ire c c ió n  g e n e ra l  de  N a v e g a c ió n  y  T ra n s p o r te s  
A éreo s .

Y  s e  e s tab lece  d e  m o d o  c a te g ó r ic o  que  n o  se  h a  d e  a d m i ­
t i r  e n  f o rm a  a lg u n a  e l  q u e  cu a lq u ie r  dé f ic i t  an u a l  se  lleve 
a  la s  liqu idac iones d e  ios a ñ o s  sigoiientes p a r a  re sa rc ir lo s  con 
sus ingresos.

A d e m á s  d e  e s ta s  cond ic iones o b l ig a to r ia s ,  se  es tab lece rán  
en  el c o n t r a to  la s  p e r t in e n te s  a  f i ja r  las re g la s  ap licab les  a  la 
in d em n izac ió n  d e  d a ñ o s  y  p e r ju ic io s  p o r  r e sc is ió n  deJ c o n ­
t r a t o ;  se  d e f in i r á  l a  f o rm a  d e  h a c e r se  la  l iqu idac ión  ccm la 
E m p re s a ,  e n  caso  d e  te rm in a c ió n  n o rm a l  d e  su  co m p ro m iso ;  
se  e s ta b le c e rá  la  rev is ió n  d e l  m is in o  c o n t r a to  d e n t ro  d e  los 
se is p r im e ro s  a ñ o s  d e  servicio , y  se f o rm u la r á  el rég im en  
d e  sanciones p o r  in cu m p lim ie n to  d e l  c o n tra to .

E n  el m ism o  c o n t r a to  se  e s t ip u la rá  q u e  f ig u ra r á n  e n  el 
H a b e r  d e  la c u e n ta  d e  e x p lo ta c ió n  d e  J a  e n t i d a d ;

1.° L o s  in g re so s  co m erc ia les  d e  cu a lq u ie r  género .
2." L o s  in g re so s  p ro ced en te s  d e  t r a n s p o r te s  posta les.
3.° L o s  in te re se s  d e  C u e n ta s  e n  B anca,
4." E l  to ta l  d e  la s  subvenciones irecibidas de  D ip u tac io n es , 

M un ic ip ios o  c u a lq u ie r  o t r a  e n t id a d  oficial o  p r iv ad a .
5." L a  su m a  to ta l  p e rc ib id a  d e l  E s ta d o  e n  c a l id a d  d e  p r i ­

m a s  d e  re c o r r id o .
6.“ C u a lq u ie r  in g re so  o b te n id o  c o n  m o tiv o  d e  la  e x p lo ta ­

c ió n ;  y
7.“ P é rd id a ,  si la h u b ie re , e n  la  ex p lo tac ió n ,

Y  q u e  e n  el D e b e  d e  la  m ism a  c u e n ta  se  p o d r á  c a r g a r :
1 .' L o  n e cesa r io  p a r a  p a g o  d e  com isio n e s  e  in te re se s  p o r  

operaciones d e  B a n c a  im p u esta s  p o r  n eces id ad es  e v en tu a le s  y 
a u to r iz a d a s  p o r  e l  d e le g a d o  d e l  G obierno ,

2.” P a g o  d e  in te re ses  d e  la s  o b ligac iones  em it id a s  con 
a u to r iz a c ió n  y  u n a  c a n t id a d  ig u a l  a l  5 p o r  ro o  d e l  cap ita l 
desem bolsado.

3.° L a s  indem nizac iones  p a g a d a s  p o r  acc id e n te s  q u e  evcn- 
tu a lm e n te  n o  se  e n c o n t r a r e n  a  c u b ie r to  d e  u n  s e g u ro  o  las 
d i f e re n c ia s  e n t r e  las indem nizac iones  re c ib id a s  p o r  el s e g u ro  
y  la s  p a g a d a s  p o r  l a  E m p re s a ,  cu an d o  e s ta s  d i fe re n c ia s  c o ­
r re s p o n d a n  a l  Debe.

4.° L o s  g a s to s  d e  co n s t i tu c ió n  de  la  S o c ied ad  s e rá n  r e ­
p a r t id o s  en  c u a t ro  a ñ o s , y  lo s  o cas io n ad o s  p o r  p o s te r io re s  
am p liac io n es  d e  c a p i ta l  c a r g a r á n  in te g ra m e n te  l a  c u e n ta  de  
e x p lo tac ió n  en  e l  a ñ o  e n  q u e  a q u e l la  a m p lia c ió n  h a y a  sido  
hech a  efec tiva ,

5.“ L o s  g a s to s  d e  in sp ecc ió n  técn ica, f in an c ie ra  y  co m i­
siones y  a g e n te s  com ercia les ,

6.° L a s  a m o r t iz a c io n e s  de  m a te r ia l  q u e  p ro ced an ,
7.° L o  que  a u to r ic e  e l  d e le g a d o  del G o b ie rn o  p a r a  p ro ­

p a g a n d a  y  pub licidad ,
8.” P r im a s  d e  se g u ro s , im p u esto s  y  los g a s to s  g e n e ra le s  

q n e  sean  adm itidos ,

9.° L o  in v e r t id o  e n  g a s to s  d e l  p e rso n a l  y  en tre te n im ie n to  
d e  m a te r ia l  a f e c to  al t r á f ic o  d e  la  E m p r e s a  su b v e n c io n a d a ; y

10. C u a lq u ie r  o t r o  g a s to  d e  a n á lo g a  n a tu r a le z a  q u e  deba 
s e r  a b o n a d o  p o r  c u e n ta  d e  lo s  se rv ic io s  subvencionados-

A r t .  3.° S e  e s tab lece  el p la z o  d e  u n  m es , a  p a r t i r  de 
e s ta  fech a , p a r a  la  co n s t i tu c ió n  d e  la  e n t id a d  y  f irm a  del 
c o n t r a to  p a r a  r e a l iz a r  e s te  se rv ic io . P re v ia m e n te  te n d rá  que 
h a b e r  s ido  a p ro b a d o  el E s t a t u t o  c o n s titu t iv o  d e  la  en tidad .

A r t .  4.° P o r  la P re s id e n c ia  d e l  C o n se jo  de  M in is t ro s  (C on ­
s e jo  S u p e r io r  d e  A e ro n á u t ic a )  se  d ic ta r á n  la s  n o rm a s  n ece ­
s a r ia s  p a ra  la  a p licac ió n  del p re se n te  d ecre to .

D a d o  en  P a la c io  a  t r e in ta  y  u n o  d e  d ic iem b re  de  m il no ­
v ec ien to s  vein tiocho .— A l f o n s o . — E l  p re s id en te  del C onsejo  
de  M in is t ro s ,  M ifiu e l  P r im o  de  R iv e r a  y  O rbaneja .
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C on stru cción  de A erop u ertos
( L u f t h a n s a )

La extensión del tráfico aéreo se ha detenido algo 
como consecuencia de los aumentos excesivos reali­
zados en los últimos años y a causa también de que 
las ciudades más importantes se han unido a  la red 
del tráfico aéreo. Es necesario, pues, aprovechar todos 
los elementos dis])onibles para consolidar y  aumentar 
la extensión de dicho tráfico. Además de las expe­
riencias realizadas soljre la ]>osibilidad de utilización 
de los distintos tipos de aparatos y de motores, el ser­
vicio regular de líneas ha suministrado material abun­
dante para la instalación y dotación de aeropuertos. 
Las ¡deas que circulan respecto a  la mejor disposición 
y  dotación de un aeropuerto difieren muchísimo, y 
será, 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 avión debe elevarse en el aire des­
pués de un rodaje de 250 metros como máximo, y 
después del despegue alcanzar, con un ángulo 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 ángulo de aproximación 
no obstruido de la pro|)orción ascensional de 1 ; 15. 
Estas disposiciones se han adoptado como buenas, es­
pecialmente en lo que se refiere a la extensión de! 
campo de rodaje pro¡)íalnente dicho. El ángulo de 
aproximación de i : 15, en cambio, es excesivamente 
vertical para gran número 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 límite del aeropuerto se asciende con un ángult 
de 1 ; 20, y se extiende entonces horizontalmente a 
una altura de 25 metros hasta una distancia de 2.OCO 

metros del límite del aeródromo. Todos los obstáculos 
existentes en esta zona debeji estar señalados de día 
por medio de pintura encarnada y blanca, y  de noche, 
por luces especiales rojas.

Otro problema es la cuestión del campo de despe­
gue. Indudablemente, el cés])ed existente en la mayo- 
lía de Jos aeródromos 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. H asta los aparatos 
con grandes cargas tendrán bastante con la mitad del 
tiempo de despegue necesario generalmente si em­
plean para despegar una buena superficie lisa de 
hormigón; pero las dimensiones de un aeródromo no 
dependen sólo de la longitud de rodaje de los apara­
tos utilizados. H ay que contar además con que al 
despegar un avión ocurra una avería en el motor. El 
aeródromo debe tener la superficie suficiente para 
que el piloto pueda dejar rodar el avión y  detenerle 
todavía en el campo. Las pistas de despegue no deben 
utilizarse para el aterrizaje, puesto que para éste fe 
exige una superficie suave, elástica, que en lo posi­
ble no ofrezca una resistencia al rodaje excesivamente 
pequeña. Las pistas de despegue deben, por tanto, 
instalarse sólo 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 construcción de aeropuertos.

También los problemas relacionados con las bases 
de hidros han sido resueltos ventajosamente en lo.-¡ 
últimos años. Las ideas respecto a las dimensiones y 
profundidad de las aguas en las bases de hidros están 
todavía sujetas a grandes cambios. Esto se debe prin- 
cijjalmente al gran desarrollo que han experimentado 
los hidroaviones en estos últimos años. De los t i ]30S 

de hidros relativamente pequeños para los que basta­
ba con aeródromos 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 están todavía 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 tráfico se efectuará 
directamente en la orilla, donde las canoas plana;- 
pueden elevarse directamente. Se han considerado 
como extraordinariamente prácticos los canales, en 
los cuales pueden amarar directamente los hidroavio­
nes. Si no fuese posible la instalación de ellos, debe 
crearse un lugar de anclaje en calma con medios ai - 
tificiales. Si la superficie del agua está 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 ademáf; 
corriente, como, por ejemplo, ocurre en la base de 
hidros del bajo Weser. E l 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 W eser mediante un ¡montón anclado móvil 
Además de los espacios necesarios para las necesida­
des del tráfico de los aparatos, en su extremo poste­
rior posee ima rampa para la elevación en forma de 
dársena. Como el .pontón se coloca automáticamente 
en la dirección de la corriente y es, además, tan liso 
en los costados que las canoas pueden am arar late­
ralmente, es posible, sin que influya el estado del 
tiempo y del viento, am arar siempre sin peligro.

Frecuentemente, en los aeródromos se dejan tam­
bién al aire libre los aviones metálicos, 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 inspección. Es de suponer 
que con los grandes aviones futuros se prescindirá 
totalmente de los hangares si los motores se han 
montado en el avión de tal manera que puedan ser 
examinados por el personal de servicio \desde el 
avión. Como en los aviones actuales el motor está 
completamente ex])uesto al aire libre, en mal tiempo 
es necesario utilizar los hangares.

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

Ayuntamiento de Madrid



tán demasiado distanciados uno del otro. Generalmen­
te, los edificios de un aeródromo se unen para for­
mar un grupo que esté situado lo más próximo posi­
ble del campo de rodaje. Existen dos caminos distin­
tos para el jiroyecto total de las instalaciones. Uno 
de ellos es la llamada “ solución frontal” , en que lo.s 
edificios están dispuestos en uno de los extremos del 
aeródromo, presentando un frente más o menos largo.

O tra solución, utilizada frecuentemente, consistí* 
en disponer los edificios en uno de los vértices de la 
pista. E n  este caso el edificio de salida se sitúa 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 disposición, un ángulo re­
lativamente pequeño, y  el aeródromo no está tan aba­
rrotado de edificios. La concentración 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. U n hangar no tiene entonces un ancho de
50 metros, sino, además, 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 sólo 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 úl­
timos años algunas normas. La solución más acer­
tada de la planta parece ser la de situar en el centre-, 
del cuer|DO largo del edificio la nave para las expedí • 
ciones propiamente dichas, y lindando con ella, a ur' 
lado, las salas de espera y restaurante, y al otro,. Ins 
oficinas del servicio de tráfico. Se logra así 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 ¡ior los pasajeros 
y sus familias, sino (¡ue habrá de contarse siempre 
con un número bastante considerable de espectadores 
que visitarán el aeródromo para ver este nuevo ser­
vicio. E n  el aeródromo de Hamburgo-Fuhlsbuette!, 
actualmente en construcción, se ha dado una solución 
muy interesante al edificio de expedición, en el cual 
las naves necesarias para la ex|)edición de la carga 
y del equipaje se han dispuesto en el sótano, mien­
tras que las oficinas para la expedición de los pasa­
jeros se encuentran encima, en la planta baja.

En la instalación de hangares se tiende a la crea­
ción de unidades cada vez mayores. Especialmente 
notable es la instalación de Tempelhof, por el gran 
número de sus hangares; la de Schkeuditz, por la 
luz extraordinaria, de 120 metros, con un soporte 
central; el hangar B. en Hamburgo, jíor 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 L uft Hansa ha dirigido siempre 
su mayor atención al desarrollo del tráfico aéreo noc­
turno, especialmente después de los ensayos que se 
han realizado en las líneas aéreas nocturnas Berlín- 
Hamburgo y  Berlín-Warnemnende, con resultados 
favorables. El establecimiento del servicio de pasa­
jeros en la línea Berlín-Koenigsberg suponía en los 
campos de aterrizaje instalaciones fijas que ofrecie­
ran todas las garantías para un aterrizaje nocturno 
seguro.

E n  primer lugar debe procurarse que los j^ilotos 
puedan tomar ya desde una distancia grande el rum­

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

Una vez que el piloto haya reconocido la posición 
aproximada del campo, debe dársele a conocer su 
situación exacta y los límites de la pista de rodaje 
que puede utilizar con seguridad absoluta. En mu­
chos casos se han utilizado para estas luces de límite 
lámparas tubulares “ Neón” , 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 están em|-)leándose, son recomen­
dables aquellos en que las láni|)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 
cuestión del alumbrado de aeródromos señala la ins­
talación del aeropuerto de Tempelhof, niarcando los 
límites del terreno disponible ¡)ara despegar y aterri­
zar ; dichos limites fueron señalados por una densa 
serie de lámparas tubulares “ Neón” . De este modo, 
la pista de rodaje se destaca con líneas claras rojas 
del terreno que se extiende negro debajo del aparato. 
El piloto que navega con rumbo al aeropuerto está, 
por lo tanto, en buenas condiciones para encontrar, 
mediante un golpe de vista de conjunto, no solamen­
te el aeró<lromo, sino para poder emprender inm e­
diatamente el aterrizaje al ver el llan-iado cuadratlo 
ingular del campo. Por la deformación perspectiva 
del cuadrado, al ajji'oximarse tiene siempre un indicio 
para su altura y posición con relación al suelo, y pue­
de, ya que no existe, ningún peligro de deslumbra­
miento, entrar volando a n-iuy poca altura sobre el 
límite de! campo. Como luces de límite en el aero­
puerto de Tempelhoif se han empleado princijjal- 
rnente signos rectos, y  solamente en los vértices están 
curvados angularmente con arreglo a los límites. Ade­
más, a  las lámparas tubulares, según su empleo, pue­
den dárseles sin dificultad alguna las formas más di­
versas, pero siempre se intentará crear una forma lo 
más extensa posible, para aprovechar el efecto su­
perficial de las lámparas 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 proporcionará una indicación excelente 
para la apreciación <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 aeródromo, y aproxi­
mándose directamente a  él puede reconocer los obs­
táculos que en el mismo se encuentran y orientarse 
respecto a las dimensiones y posición de la pista de 
redaje.

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

>
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E s un hecho indiscutible que !a Aeronáutica no 
puede considerarse aún como medio de transporte 
efectivo, similar al ferrocarril, a  la navegación m a­
rítima o a  los automóviles. 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 condición que debe 
exigirse a un medio de transporte efectivo no se ha 
satisfecho aún. El problema de llegar mediante el 
avión al punto de destino en todas las circunstancias, 
independientemente de factores meteorolópicos 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 atención desde el principio a que la solu­
ción del problema que nos ocupa no depende sola­
mente del vencimiento de factores meteorológicos 
perturbantes, sino que se halla en relación estrechí­
sima con otro técnico, solucionado igualmente sólo en 
parte, o sea con el problema de navegación. Si ya el 
estado, aún no desarrollado, de nuestros métodos ac­
tuales de navegación, es capar de perturbar en alto 
grado hasta la navegación marítima, en algunas cir­
cunstancias, como malas condiciones de tiempo, es­
pecialmente en niebla, la falta de tales métodos s“ 
hace sentir mucho más aún en la navegación aérea. 
Así, por ejemplo, nos falta aún un instrumento que, 
independiente de la visión del suelo y  de la navega­
ción astronómica, permita determinar directamente y 
sin cálculos la verdadera dirección del movimiento 
sobre la tierra (derivómetro), y  en segundo lugar, ira 
indicador de altura que, igualmente independiente de 
la visión 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 e n ­
derezamiento).

De la solución de estos dos problemas de navega­
ción depende en alto grado el desarrollo futuro de ¡a 
Aeronáutica; pero igualmente importante es, sin em­
bargo, un segundo problema, cuya solución parece a 
primera vista mucho más difícil que el problema téc ­
nico anteriormente citado. Este es el problema de la 
lucha contra la niebla, y  en el presente artículo tra ­
taremos de la posibilidad de su solución.

H asta qué punto se logrará solucionar este proble­
ma en lo futuro no puede decirse hoy todavía. Indi­
car los caminos que han de seguirse para poder lo ­
grar, tal vez, un  modesto éxito, es otro fin de esta 
investigación. No se dará, por tanto, ninguna solu 
ción para el problema, pues con el estado actual de 
nuestros conocimientos esto es imposible, sino que so­
meteremos a  discusión únicamente los hechos de na ­
turaleza meteorológica, y  especialmente fisiológica, 
que, como queda dicho anteriormente, sean adecuados 
para ayudamos en la solución del problema. Aumen­
tar este materia] efectivo de hecho y  obtener siste­
máticamente un material estadístico de observación, 
lo más extenso posible, debe ser la principal misión de 
todos los círculos interesados en la Aeronáutica. Só­
lo de este modo pueden obtenerse las bases para ata­
car en la iiráctica el problema, y sólo de este modo 
puede deducirse la conclusión de cuáles son las pers­
pectivas para solucionar la tarea definitiva.

De la consideración más detenida de la lucha con­

tra  la niebla resultan dos orientaciones fundamen­
tales:

1.® Debe investigarse hasta qué punto la ruta 
aérea seguida hasta la fecha y la situación geográfica 
de los aeropuertos son favorables o desfavorables 
con relación a las condiciones de la niebla. Además, 
ha de investigarse si la dependencia del tráfico 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 realización metódica del trá ­
fico aéreo.

2,“ Igualmente ha de investigarse si la niebla \ 
los factores que originan su formación pueden influir 
de tal modo que resulten ventajas prácticas para que 
la’ Aeronáutica posea una independencia mayor.

La primera cuestión puede resolverse, como es evi­
dente, sin más explicaciones, sólo sobre la base de un 
material de observación estadístico muy extenso. 
También es evidente que para la obtención de este 

, material las estaciones meteorológicas existentes son 
en absoluto insuficientes. Asimismo, el material fa 
cilitado por las distintas estaciones de observación no 
puede ser demasiado extenso y  exacto. Sólo entonces 
se obtendrá lo que es necesario para el trabajo fu tu ­
ro en este campo, o sea mapas exactos de la distri­
bución local y  tem])oral de la niebla. Especialmente, 
y esto lo mencionamos en este lugar con anticipación, 
son de gran importancia datos exactos respecto a  las 
condiciones de la niebla con relación al sistema hidro 
gráfico del país. Veremos más adelante cuál es la im­
portancia que tiene tal material de observación, pre­
cisamente para la formación de un juicio sobre el 
problema de la lucha directa contra la niebla. Espe­
cialmente a lo largo de los grandes ríos, y si es po­
sible en ambas orillas, las estaciones de observación 
no estarán nunca demasiado próximas. No necesita­
mos indicar qué inmensa cantidad de trabajo preli­
minar organizatorio exige la obtención de tan sólo 
un material de observación escasamente suficiente. 
No podemos decir hoy todavía, no teniendo en cuen­
ta. naturalmente, el valor permanente de la investiga­
ción meteorológica, en qué grado se compensarán es­
tas observaciones ¡>enosas, costosas y laboriosas.

Que, sin embargo, y  fundándose en estos trabajos 
preliminares, no parece imposible tal compensación 
para la Aeronáutica, en form a de un aumento de l<i 
independencia de la niebla, se explicará en el trans­
curso de este artículo. Naturalmente, el primer paso 
habrá de ser la,colección y, clasificación del material 
ya obtenido por las estaciones meteorológicas sobre la 
formación y  distribución de la niebla.

La contestación a la primera pregunta es, por tan ­
to, principalmente, un problema del estudio meteoro­
lógico y  una tarea de organización. No se ha pregun­
tado cómo se combate la niebla, sino más bien en qué 
forma debe organizarse y dirigirse el tráfico aéreo 
del modo más adecuado para lograr la máxima inde­
pendencia de la niebla.

Esencialmente distinta de ésta es el segundo pro­
blema que hemos sometido a  discusión. Está unida, 
por cierto, estrechamente con el primer problema, 
tener que obtenerse del material adquirido por la or­
ganización de la investigación de la niebla, anterior­
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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 Aeronáutica como medio de transporte de plena 
validez, en el Consejo Alemán de Aeronáutica {se­
sión de 25 de febrero de 1927) se propuso que el M i­
nisterio alemán de Comunicaciones convocara un con­
curso para la solución del problema de la lucha contra 
la niebla y  su eliminación. Según este concurso, las 
investigaciones debían extenderse a la lucha contra 
la niebla desde el avión y desde la tierra. Desgracia­
damente, este concurso no se ha convocado aún, y, 
por tanto, el problema no se ha llevado todavía a la 
discusión. Dar el impulso para esta discusión, por 
parte de los peritos y meteorólogos competentes, de 
un problema de tan inminente importancia para el 
desarrollo futuro del tráfico aéreo, es también el fin 
de este trabajo.

E n  la demás investigación de la posibilidad de la 
lucha directa contra la niebla podemos hacer una res­
tricción desde el principio, o sea que el problema de 
combatir la niebla desde el avión parece físicamente 
tan en absoluto sin perspectivas de éxito, que no se 
tratará en el marco de este trabajo. Lo mismo puede 
decirse de la lucha contra la niebla en las líneas 
aéreas propiamente dichas. Aquí sólo ha de esperar­
se un mejoramiento de las condiciones de! tráfico 
aéreo oor traslado de las líneas aéreas a otros trayec­
tos adecuados, basándose en el material psiadísHco 
obtenido por la inve.stigación sistemática de la niebla.

El único problema para el cuel existe una espe­
ranza m uy modesta de solución, fundándonos 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 atmósfera diáfana (aire exento de niebla), 
puedan reconocerse desde un avión que haya atrave­
sado la capa de niebla, pero para pilotear un avión 
a través de la niebla hacia un aeródromo, aun-que en 
éste haya sido eliminada la niebla como acabamos 
de decir, nuestros métodos de navegación no son to­
davía suficientes, ni aun cuando se utilice el gonió­
metro.

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

Para este fin, es ventajoso dar otra forma al pro­
blema que tenemos en discusión. Será más apropia­
do hacer la pregunta de este m odo: ¿ Cuáles son los 
factores físicos y meteorlógicos que influyen en la 
formación de la niebla, y cuáles de estos factores 
afectan a su formación en sentido favorable y cuáles 
en sentido desfavorable?

Sólo 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
vención humana? ¿Cuál es ésta?

Supongamos ahora que, efectivamente, uno it otro

de estos factores puede ser influido, y resultará ade­
más, naturalmente, la siguiente pregunta: par­
ticipación 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 acción de su influibilidad, no puede esperarse en 
la naturaleza ningún factor comprobable? Por tan­
to, debemos investigar también, como importante 
para la formación de un juicio sobre la posibilidad 
de solución del problema principal de la lucha prác­
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 formación de la niebla es sólo 
Influible un factor decisivo, y  lo es únicamente en 
un porcentaje pequeño, entonces el efecto deseado 
puede encontrarse .todavía muy por bajo de toda 
exigencia mínima respecto a su efecto práctico. Un 
factor de, tal vez, mucho menor influencia en la for­
mación de la niebla puede en cambio, 'bajo ciertas 
circunstancias, ser influible tanto que todavía sea po­
sible obtener un resultado práctico. Para poder con­
testar a todas estas preguntas debemos, en primer 
lugar, definir físicamente el concepto “ niebla” , y 
después ver claro respecto a las causas y circunstan­
cias de su formación y su desaparición.

Sin embargo, no  puede ser objeto de este trabajo 
entrar en todas las circunstancias meteorológicas es­
peciales que conducen a la formación de la niebla, 
como, por ejemplo, distribución de la temperatura y 
de la presión de aire. La misión de la “ organización 
para la observación 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 físi­
cos que conducen al fenómeno de la condensación de 
la proporción del agua de la atmósfera, y que deno­
minamos “ niebla” .

En esto debemos hacer una restricción práctica, 
pues en realidad todas las nubes, ya sean cúmulus
o alto-stratus, etc., deberían ser llamadas "niebla” , 
es decir, fenómenos de condensación del vapor de 
agua existente en el aire, en cuanto el proceso de 
condensación no conduce a la formación de lluvias. 
A nosotros puede interesarnos tan sólo, correspon­
dientemente a la tarea que nos hemos impuesto, aque­
llas formas de niebla que son capaces de perturbar 
esencialmente la aeronáutica. H a de ser objeto de 
investigación aquella niebla que desde el suelo llega 
hasta alturas medias, y  que hace imposible la nave­
gación por no permitir en absoluto ver el suelo, que 
ocultando los aeródromos, 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 avión so'bre 
el suelo. Esta restricción puede parecer, a primera 
vista, injusta y arbitraria, precisamente desde el punto 
de vista físico: pero si se tiene en cuenta que en la 
proximidad del suelo colaboran en la formación de 
la niebla varios factores esenciales, que a  grandes 
alturas no existen o están reemplazados por otros, y 
considerando que, por lo menos al principio, no nos 
interesa prácticamente la formación de la niebla en 
estas mayores alturas, llamadas “ nubes” , estará con 
esto comprobada la ju.stíficación de esta restricción.
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E x tr a c to  de  la con íerenc ia  p ro n u n c ia d a  p ü r  e l IngenieTO geógrafo  D . E n r i( iu e  M e =  

seg u er  en e l I n s t i t u to  G eográfico y  C a tastra l, e l d ía  l 9  de n o v ie m b re  de  1 9 2 8 , bajo  
la  p res id en c ia  d e l E x c m o . S r . D irec to r  g e n era l D . José  de  E lo la .

L ñ  R ed á c c ió n

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

E n tra  a continuación en materia, distinguiendo 
entre los vuelos de corta y  larga duración, por ser 
distinto el problema de su protección meteorológica. 
E n  los primeros es suñcieme el conocimiento del 
tiempo presente, y  para ello se requiere una red de 
puestos encargados de avisar fenómenos locales en 
el recorrido del avión, además de tener en cuenta la 
situación 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 más conveniente; pero, además, 
se necesita conocer la .situación atmosférica del día 
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 avión, debe calcularse con plazos va­
riables, comprendidos entre el tiempo presente a la 
partida del avión y el plazo máximo en el punto de 
arribada.

Establece la distinción entre el aeroplano y el di­
rigible; para el primero se requiere entregar a los 
aviadores noticias del tiempo c{ue sucesivamente irán 
encontrando, como antes se indica; pero en el caso 
del dirigible, preconiza la conveniencia de establecer 
en él una pequeña oficina meteorológica encargada 
de recibir informes, dibujar sus mapas, cornpletar la 
predicción recibida y hasta radiarla, cuando se traía 
de viajes regulares, a beneficio de la navegación ma­
rítima, de la que a  su vez recibió también observa­
ciones meteorológicas.

LO QÜE tJNA AERONAVE ENCUENTRA 

EN  SU CAMINO EN  VUELOS D E  LARGO 

RECORRIDO

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

Manifiesta que en algunas de «us conferencias an­
teriores se ocupó de explicar detalladamente la for­
mación de ciclones y  anticiclones según las ideas de 
la escuela noruega de Bjerknes, y, por ser funda­
mental, alude al esquema de éste para esplicar la 
estructura ciclónica. Los ciclones se extienden según 
áreas variables, y  como promedio puede aceptarse 
el de un círculo cuyo radio fuese de i.ooo kilóme­
tros : en el interior de esa área el aire se distribuye 
en cuatro cuadrantes, imo de los cuales, el de si­
tuación SE., está ocupado por aire procedente de los 
trópicos, mientras los tres cuadrantes restantes están 
cubiertos por aire de procedencia fría, con frecuen­
cia glacial. La desigualdad de temperaturas entre 
ambas masas y  la desviación sufrida por las co­
rrientes a la derecha de movimiento en el hemisferio 
Norte provoca una ascensión lenta de las masas tro­
picales en el frente caliente y una irrupción del aire 
frío en el denominado frente frío.

Ambos frentes son líneas, mejor o peor definidas 
^n los mapas meteorológicos, fine limitan el cua­

drante SE. de los restantes y producen la serie de 
nubes ya conocidas sobre el frente caliente y una lí­
nea de tormentas denominada línea de turbonadas a 
todo lo largo del frente frío. Ambas líneas, unidas en 
el centro del ciclón, constituyen el frente polar, que 
no es sino la intersección con la superficie terrestre 
de la superficie de frente polar, inclinada hacia el lado 
frío 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, desplazándose en sentido 
W E., estando ocupados los espacios intermedios de 
familia a familia por grandes anticiclones móviles.

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 
córhponente ascendente, y en los segundos, descen- 

■ deníe, lo í|ue explica las formaciones nubosas en el 
primer caso y  su ausencia en el segundo,

PERFECCIONAM IENTOS INTRODUCIDOS 

EN  EL ESQUEMA A N TER IO R  CICLÓNICO

E xner manifestó opinión distinta respecto a la 
formación de ciclones, y el conferenciante la des'- 
arrolla a continuación. 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 desvío en el hemisferio 
Norte, empiezan su movimiento en dirección Sur, 
que modifican paulatinamente hacia su derecha, 
hasta llegar a tomar dirección E W . Las masas de 
procedencia tropical efectúan el recorrido inverso, 
y por efecto de la misma desviación, alcanzan la di­
rección W E.

A su encuentro,'ambas masas pueden deslizarse. 
e,stableciendo un equilibrio en la superficie de sepa­
ración, a pesar de sus movimientos contrarios, por­
que la acción desviatoria de la Tierra, proporcional 
a la velocidad, se opone a la penetración mutun en­
tre ambas masas; pero cuando, por cualquier causa 
Cgrandes rozamientos o accidentes topográficos im­
portantes), las masas de aire frío penetran en el seno 
de la masa caliente, y se provoca la formación de un 
ciclón.

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

Manifiesta el conferenciante que en el Servicio 
Meteorológico Español no son contradictorias las 
dos teorías, pues hav depresiones cuvo origen es to­
pográfico y 0‘ras aue se inician en los grandes ma­
res, como ?1 Atlántico, y muj’ especialmente el Pa>
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cífico, donde no se dispone de obstáculos topográ­
ficos que remansen las masas aéreas de procedencia 
fría, y  en los cuales la teoría del frente polar es la 
única que puede explicar su formación.

Otros autores, como Ficker y Stuve, han efectua­
do investigaciones detalladas, valiéndose de o b s e r v a ­

ciones aerológicas para comprobar o modificar el 
sistema de Bjerknes. Ficker estudió las depresiones 
valiéndose primeramente de o b s e r v a c i o n e s  simultá­
neas, próximas, en montañas y llanuras, y posíerior- 
mente de observaciones aerológicas correspondien­
tes a la es tra tosfera ' C o m b i n a d a s  con las del suelo; 
operó con valores medios de elementos meteoroló­
gicos y obtuvo un esquema cuyas líneas generales 
coinciden con las de Bjerknes, pero más perfeccio­
n a d a s ,  porque dan el perfil de la onda fría  en los 
frentes caliente y  frío, y estudió con más detalle los 
movimientos ascendentes y descendentes del aire.

U na 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 fría, y  descu­
briendo la formación de los cirrus en una segunda 
superficie de discontinuidad situada sobre la que su­
puso Bjerknes, quien indicó llegaba hasta la estra­
tosfera, aunque no en todas las depresiones. Cual­
quiera que fuese la explicación de los fenómenos 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 acción; el paso por las masas 
nubosas impide la visibilidad, y sobre todo el ■•.ruce 
de las líneas de turbonada, que alcanzan una albura 
aproximada de cuatro a  cinco kilómetros, constitu­
ye el mayor peligro, porque el viento cambia rápi­
damente de dirección y fuerza y se originan podero­
sos remolinos de eje horizontal, peligrosísimos para 
los aviones, y muy difíciles de resistir por los diri­
gibles ; en taíes líneas encontraron la muerte muchos 
valientes aviadores que intentaban la travesía a t­
lántica.

La zona glacial presenta análogos peligros por lo

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

cuentra en la troposfera, más que nada porque en la 
época en que publicó sus trabajos, anterior a  la de 
Ficker, no se disponía de material de observación 
aerológica, que posteriormente se obtuvo. Los fe­
nómenos de la estratosfera, según esto, serían refle­
jo  de lo que pasaba en la estratosfera; pero Ficker 
estudió las variaciones de presión y  temperatura en 
esta última, descubriendo una honda depresión es­
tratosférica, otra troposférica, y  la resultante de 
las dos, que es la onda observada en el suelo.

De ambas ondas componentes desempeña papel 
principal la estratosférica, según Ficker, que la de­
nominó por esta razón onda primaria, y a la segun­
da secundaria, hasta el punto de que hay depresiones 
originadas solamente por la onda primaria.

H asta el momento actual parece lo más perfeccio­
nado el estudio de Stuve sobre las mismas depresio­
nes. Este meteorólogo mejoró ambos esquemas, par­
tiendo, no de valores medios de los elementos me­
teorológicos, sino de valores individuales, encontrando

que respecta a la dinámica del aire, pero incrementa­
dos por la baja temperatura de esta zona, y en cuan­
to a la tórrida, los peligros son fáciles de evitar, hu­
yendo de los ciclones tropicales, tornados y tifones, 
que de estos tres modos se designan, según su tama­
ño y  regiones en que se forman, y son fenómenos de 
gran violencia y diámetro reducido. P or lo que res­
pecta a estos meteoros, el Sr. Meseguer manifiesta 
la dificultad de conocer su estructura, pues la zona 
tórrida, ocupada casi enteramente por mares de na­
vegación poco densa y continentes no incorporados 
en su mayor parte a  la civilización, hace que se ca­
rezca de material de observación que permita el es­
tudio físico detallado de estos fenómenos. Los ciclo­
nes tropicales nacen en la zona tórrida, pero siguen 
su trayectoria parabólica, ensanchando su diámetro 
a medida que se acercan a la zona templada, donde 
toman el carácter de los ciclones propios de esta 
zona, disminuyendo su violencia, al propio tiempo 
que aumentan el diámetro.
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TRABAJOS EFECTUADOS EN  LA O FICINA 

METEOROLÓGICA D E MADRID

El Sr. Meseguer describe a  continuación ia serie 
de mapas que se dibujan para las investigaciones 
diarias de predicción del tiempo, aplicadas a los 
grandes vuelos, que son mapas del hemisferio N or­
te. de Europa, del Atlántico y de España, en escalas 
sucesivamente crecientes, para obtener también de- 
taües proporcionales a la longitud del recorrido. E x ­
plica también la organización marítima de las demás 
naciones y los trabajos preparatorios realizados para 
que los buques españoles efectúen observaciones 
meteorológicas durante sus viajes, que es de espe­
rar constituirán un hecho a  prmcipios del año pró­
ximo.

Con excepción de Siberia y algunas otras exten­
siones de terreno en el hemisferio Norte, todas las 
observaciones meteorológicas son simultáneas.

Se han organizado dos equipos con el personal de 
la Oficina Meteorológica, para aprovechar toda la 
información de observaciones de esta índole radia­
das desde las distintas naciones a beneficio de las 
demás; de esto se ocupa la Comisión Intemacicnal 
Sinóptica del tiempo, donde se elaboran horarios 
internacionales, a los que se someten todos los paí­
ses, y los cuales se combinan con otros nacionales, 
más las observaciones recibidas por telégrafo y telé­
fono, dando asi la totalidad de informes que llt-gan 
a nuestro conocimiento.

propósito de esta información, habla el confe­
renciante de la poderosa ayuda del regimiento de R t  • 

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

Para dar una idea somera de los trabajos que se 
realizan diariamente, consignamos las siguientes 
c ifras :

M a p a s  d ia r io s  d e l  h e m is fe r io  N o r t e ................... 2
M a p a s  d s l  A t lá n t ic o ..........................................................  2
M a p a s  d e  E u r o p a ...............................................................  3
M a p a s  a u x il ia re s  <!e v a r ia c io n e s ................... .......  8
M a p a s  d e  E u ro p a  (p red icc ión  lo c a l ) .....................  2

E n la Escuela de Informes se llega a las siguien­
tes c ifras :

N ú m e r o  d e  p a í s e s ...................................................  39
N ú m e r o  d e  e s tac io n es  e x t r a n j e r a s ................. 497
N ú m e r o  d e  e le m e n to s  m e te o ro ló g ic o s___  IS -5 2 0

N ú m e r o  d e  c i f r a s  in c lu id as  e n  los p a r te s .  24.615

E itiis io n e s  ra d ia d a s  p o r  E sp a ñ a  

E m is io jie s  d ia r ia s  e s p a ñ o la s ........................................  13

E n este número no están incluidas las emisiones 
eventuales para servicios extraordinarios, como los 
grandes vuelos españoles y extranjeros.

El Sr. Meseguer habló también de los esfuerzos 
realizados por el personal del Servicio para conse­
guir estos resultados e hizo notar que ningún país 
aprovecha en mayor escala la información interna­
cional de que en la actualidad se dispone para inves­
tigaciones diarias del tiempo.

Descritos someramente los anteriores elementos 
de tra¡3ajo de que dispone la Oficina Central Meteo­
rológica, el Sr. Meseguer presentó a la consideración 
del público 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 
comparándolas con los mapas del tiempo obtenidos 
coa observaciones posteriores a la predicción.

P or ser de actuaüdad, razonó igualmente los anun­
cios hechos por el Servicio Meteorológico Espa­
ñol respecto al tiempo que liabía 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, según los estudios de los mapas meteorológicos 
españoles, convenía seguir. En el viaje de vuelta hizo 
notar que la  única dificultad para el dirigible ha­
bía 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  n u estros lectores:

Habiéndose terminado la con­

fección de las tapas de la 
revista ICARO, estampadas 
en oro y a todo lujo, para la 

encuadernación de los núme­

ros publicados durante este 
año, se pone en conocimien­

to de nuestros lectores que 

pueden  ad q u ir ir la s  po r el 
precio de 6 pesetas en la re­

dacción del ÍCARO, 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.

1 •
•i ■

' . .

\ ' ■ 
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eodoi i to  pa r a  ob s e r v a c i ón  de  a e r o n a v e s  y g l o b o s

El desarrollo continuo de la Aeronáutica exige pres­
tar atención creciente a la observación e investigación 
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 útil emplear los teodolitos de globos que se han 
utilizado hasta ahora para la observación de los glo-

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

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

E n  lo demás, se obtiene también en esta nueva cons­
trucción en la persecución de globos (siempre que és­
tos tengan una velocidad de elevación constante) el 
trayecto de vuelo^ en la hoja de diagramas, propia­
mente dicho, por un cálculo muy sencillo, que pued',- 
efectuarse por cualquiera, mediante el calculador; pa­
ra esto es sólo 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 ángulo 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 dirección hacia el punto marcado y el punto nue­
vo de este modo obtenido de la posición del globo. El 
cálculo y  trazado exige, por punto, veinte segundos, a
lo más, de modo qUe en un cuarto de hora pueden re-

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

Para responder a esta condición, la conocida casa 
Gustavo Heyde, Sociedad constructora de óptica y 
mecánica fina en Dresden ha lanzado recientemente 
al mercado un teodolito cuya construcción se basa 
en indicaciones de su colaborador científico el pro­
fesor Hugers'hoff, y que en la Península Ibérica 
está utilizándose ya. E l nuevo teodolito hace po­
sible registros en forma de dibujo del ángulo de 
altura y del horizontal, con registro simultáneo del 
tiempo e igualmente en forma de dibujo, por una 
presión en un cable Bowden o en un cilindro puesto 
en rotación por un mecanismo de relojería. E l regis­
tro del ángulo se efectúa 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.“ El aparato puede utilizarse, tanto para o'bser- 

vaciones de globos como de aviones.
2.“- E l registro no se efectúa a  la señal de una 

campana, sino siempre cuando el observador tiene el 
objetivo efectivamente en la marca de envisado. •

3." Las observaciones no se efectúan cada minu-

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

Para la medición de velocidades de aviones son ne­
cesarios dos a|)aratos de esta clase, que se colocan a- 
cierta distancia uno de otro, y que, conectados uno 
con-el otro por una línea eléctrica, permiten efectuar 
registros sinndtáneos,- que deben hacerse desde un 
mismo lugar.
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n f o r me  s o b r e  u n a  or i en t ac i ón  a s t r o n ó m i c a  en el a i r e ,  m e ­
d i an t e  m e d i o s  grá f i cos ,  s in cálculo P o r  e l  p r o f e s o r  Or.  A dolfo  M a r c i s e

Para mantener el rumbo exacto de una aeronave se 
debe estar orientado siempre respecto a la derivaciór
o deriva originada por los vientos laterales, lo má.'  ̂
exactamente posible. Con visión de la superficie te­
rrestre firme, la determinación directa de la deriva es 
fácil; 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
rán con seguridad cuando no sólo estén protegidos er. 
todo lo posible contra peligros, sino si existe además 
algnna garantía para el mantenimiento de la ilirccción 
y  del iientpo de vuelo de los aparatos, Para dismi­
nuir los peligros y mantener el tiempo de vuelo, debe 
darse especial importancia a  ¡res condiciones: en pri­
mer lugar, a una construcción lo más ])erfecta posi­
ble de la aeronave y de los m otores; después, a un 
servicio meteorológico perfecto y, por último, a unr  ̂
navegación de la mayor seguridad. De estas tres con­
diciones, está cumplida en la actualidad casi total­
mente la técnica y la meteorológica; pero, en cambií^
l i  tercera, o sea la de la navegación, en las aeronave.^, 
deja mucho que desear todavía, aunque también en 
ella se han podido lograr recientemente por los peri­
tos especializados progresos muy importantes y prác­
ticamente comprobados.

.‘\  continuación damos algunos datos sobre un mé­
todo relativo a la navegación aérea.

G enera lidades

Si la superficie terrestre firme es invisible desde- 
la aeronave, o si ésta se encuentra sobre el mar, debe 
emplearse para la orientación exacta y  segura y pa­
ra  la averiguación geográfica correcta de la dirección 
de vuelo, la navegación astronómica. Con esto no que 
remos en absoluto menospreciar los servicios de la 
“ orientación radiotelegráfica” ; pero debe exigirse 
que todo avión pueda orientarse por sí solo, o sea 
independientemente de la radio.

La navegación que nos ocupa es similar a la na­
vegación marítima en alta mar, pero con las variacio­
nes necesarias, por ser “ navegación aérea” . E n  esta 
última camina con velocidades muy grandes, desvia­
ciones del vehículo mucho mayores, a causa del vien­
to y  condiciones de estancia mucho vienos cómodas. 
Por este motivo, todas las orientaciones astronóm i­
cas en la aeronave deben poder efectuarse lo más rá­
pida y  cómodamente posible, tanto en lo que se refie­
re a  la medición como al cálculo 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 mí, ei. 
cuyo anteojo son visibles simultáneamente en el cam­
po de visión el astro y la escala de alturas.

Para el cálculo rápido y  cómodo de las mediciones, 
con el fin de obtener la posición geográfica de la ae­
ronave, en cuanto a longitud y latitud, he desarrolla­
do un procedimiento gráfico especial. Este se ha de 
basar en experiencias prácticas de largos años 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 gráficas y en mapas especia­
les con líneas de posición, de los cuales puede dedu­
cirse directa y cómodamente la ¡¡osición de la aerona­
ve durante el vuelo, sin cálculos y sin empleo de t a ­
blas, y, por lu tanto, también sin interpolación.

Este procedimiento gráfico nuevo permite la orien­
tación en el aire, y  con esto también la determina­
ción <le la dirección del vuelo en un minuto, de tiempo 
aproximadamente. Esto se lleva a cabo sin cálculo 
hasta seis minnlos circulares aproximadamente ( lo  ki­
lómetros apróximadamente) con exactitud, siendo, 
por lo tanto, completamente suficiente para la nave­
gación aérea.

La orientación geográfica astronómica en la aero­
nave, según longitud y  latitud, puede realizarse por 
dos métodos distintos, según las condiciones del vue­
lo, o sea por el del punto de posición o por la línea dr 
posición.

Si se dispone de cualquier apreciación aproximada 
respecto a  donde ¡ludiera encontrarse la aeronave, s-- 
em|)lea el método del punto de posición, en el cual 
se determinan la longitud y  la latitud separadamente,
o sea, por tanto, cada una ])or sí sola.

Si no se dispone de ninguna observación aproxi­
mada o ni siquiera de ninguna apreciación de la po­
sición de la aeronave, se emplea el método de la 
linea de posición, en el que se determinan longitud y 
latitud juntas. Esto se efectúa por la intersección de 
dos líneas de posición que resultan de las mediciones 
de altura de dos astros.

Para ambos métodos existen actualmente nuevos 
medios auxiliares gráficos muy conocidos, tanto mo­
nogramas como planos de jjroyección especial. Estos 
últimos se colocan dentro de un aparato especial de 
líneas de posición, y de esta manera dan sin cálculo 
inmediatamente también las líneas de posición bus­
cadas, cuya intersección indica el punto en que so 
encuentra la aeronave.

U na comparación entre estos medios gráficos cor> 
los otros empleados hasta la fecha, por ejemplo en 
Inglaterra, América, Italia 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.

D escripción

1 )  M é t o d o  d e l  p u n t o  d e  p o s i c i ó n

Latitud.— Si se mide, por ejemplo, una altitud de 
astro próximo al meridiano, necesita conocerse sólo 
la reducción de la misma en el meridiano para en­
contrar inmediatamente l a . latitud. Esto se efectúa 
por medio de un monograma, sin cálcido alguno, en 
pocos segundos.

Longitud.— El cálculo del ángulo horario de un 
astro, por el cual se obtiene inmediatamente la lon­
gitud. exige, con los métodos corrientes, un cuarto 
de hora ajiroximadamente. Según el nuevo monogra­
ma, este ángulo horario correspondiente a esta alti­
tud de astro se obtiene en pocos segundos.

2 )  M é t o d o  d r  i ,.^ l í n e . \  d e  p o s i c i ó n

Si no se dispone de ninguna apreciación de donde

L i
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se encuentra una aeronave, deben determinarse, por 
las altitudes medidas de dos astros, dos lineas de 
Ijosición cuya intersección dé el punto buscado. Para 
esto se emplea un aparato especial de líneas de posi­
ción, 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

res se obtienen, sin ningún cálculo ni interpolación, 
directamente de manera gráfica en los nuevos monp- 
granias. Según ellos, se orienta inmediatamente el 
punto de las líneas de posición. Después se trazan en 
el plano las líneas de posición propiamente dichas, 
sin necesidad de ninguna otra operación, con arreglo 
a la altura medida del astro, y se obtiene, por su in ­
tersección, el punto en el cual se halla la aeronave.

A erocám ara  “ U niversa l”  p a ra  p e j 'cu las  (.r*aicnie 
M esste r)

El aparato que representa el grabado adjunto se 
emplea para obtener fotografías en series. Traba­
jando automáticamente, !a cámara efecloia impresio­

nes aerofotográficas en serie del terreno sobre el 
cual pasa en vuelo el avión, de la mayor anchura 
posible con relación a la dirección del vuelo. El apa­
rato es metálico y construido con metal ligero, para 
obtener el peso mínimo .

El objetivo es un Zeiss-Tessar f =  10,5 cm.,
I  : 6,3. Si así 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 metálico, de cortinilla, cuya velocidad 
de desenrollamiento es graduabk mediante un re­
sorte, por lo que se logran exposiciones de i / i o o  
a 1/200 segundos.

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

La colocación plana se efectúa apretando contra 
una placa de  vidrio de luna plana-paralela. Por este 
método patentado se logra la perfecta colocación

plana de la película. Este aparato no presenta des­
ventajas respecto a claridad, disminución de la luz 
e incorrecciones, ni aun para fines topográficos.

E l accionamiento para la marcha automática de la 
cámara se efectúa mediante un eje elástico, que pue­
de ser accionado por un electromotor o un moHnete. 
E n  el prim er caso, el pequeño motor se alimenta por 
un generador especial de metal ligero, con hélice 
también de  metal ligero. Puede emplearse también 
un acumulador de la tensión correspondiente.

E n  el segundo caso, se obtiene Ja potencia para el 
accionamiento por un molinete que puede montarse 
fácilmente en el exterior del fuselaje. U na caperuza 
movible mediante una palanca puede regularse en 
su posición con relación al molinete, de tal modo que 
el número de revoluciones del eje de la rueda o del 
eje de accionamiento quede siempre igual, no obstante 
la variación de la velocidad de vuelo o de la poten­
cia del motor.

U n mecanismo de cambio intercalado en el cami­
no del eje de accionamiento, con seis grados de trans­
misión, 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
mático, es suficiente una presión en el botón del in­
terruptor. Igual de sencilla es la puesta en o fuera 
de marcha del accionamiento por molinete,

Al mecanismo de marcha del aparato está unido, 
además, un regulador de superposición transparen­
te, que debe fijarse en el fondo del avión. Clavijas 
que se mueven en una cinta sin fin, en dirección igual 
al terreno que se desliza hacia atrás, dan ingeniosa­
mente, y  sin que se necesiten cálculos, la velocidad 
que habrá 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 número 
de las exposiciones totales. U n nivel en cruz hace 
posible el control de la suspensión vertical exacta 
durante el vuelo.

L a  suspensión se efectúa en un pequeño bastidor 
que se fija en el fondo, que amortigua el aparato bien
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contra vibraciones y  1« mantiene en posición verti­
cal. E l aparato es giratorio hacia ambos lados, por 
cada 20“, en el bastidor, con el fin de equilibrar en 
una deriva del avión.

E n  todo momento puede pasarse del servicio 
automático a la toma de vistas manual. Un 
movimiento pequeño manual es suficiente para 
quitar el eje de accionamiento del aparato, y 
éste puede sacarse del bastidor de suspensión 
listo para el servicio. Accionando una pequeña 
palanca, salta un botón de disparo para el dis­
paro a  mano. El transporte de la cinta de pelícu­
las, el apretado de la misma y  la tensión del cie­
rre se efectúan dando vueltas a  una manecilla.
La exposición se efectúa por presión en el bo­
tón de disparo, que se encuentra próximo al \ 
asa derecha. I

Si ha de volverse a la toma de vistas auto­
mática en serie, se necesita sólo introducir nue- ' 
vamente el botón de disparo en el aparato don­
de está sujetado, por accionamiento de la pe­
queña palanca anteriormente citada. Entonces 
se acopla el eje de accionamiento, y  el aparato 
empieza de nuevo la toma de vistas automática 
en serie. -

Pesos:
S e r ió g ra f o ,  4  p o r  9  c m ..................................................... .......9  k g s .
B a s t id o r  <le s u s p e n s ió n ........................................................ ......2  ”
R e g u la d o r  d e  su p e rp o s ic ió n  co n  m e c a n is m o  de

cam b io  .................................................................................... ......4  ”
M o lin e te  .................................................................................... ...... 1.5G ”

o
E le c tro m o to . '  co n  m e c a n ism o  d e  c a m b io ................... , 4  ”
D ín a m o  co n  hé lice  m e tá l ic a .......................................... ...... 3,75 "

D escripción de  la cám ara  a é r e a  “ A viam otor’% 
ta m a ñ o  1 3  X  18

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

a) Cuerpo de la cámara construido de nogal.
b) Objetivo-
c) Obturador de cortinilla cambiable con su tapa.
d) Visor plegable.
e) Agarraderas.
f) Chassis almacén.
g) Caja de transporte.

Para a ) :
E l cuerpo de la cámara está construido de nogal 

])ulido y  pintada interiormente con negro mate, sien­
do extraordinariamente resistente. Está provista de 
visor plegable y  de una tapa para cerrar la cámara. 
El centro de gravedad se ha elegido de tal modo que 
la cámara es muy manejable.

Para b ) :

E l objetivo consta de un “ Zeiss-Tessar” , de foco 
25 centímetros y  abertura i  : 4,5, o un “ Schneider- 
X enar” , de foco 24 centímetros y una abertura de
I : 4,5. así como también de im filtro amarillo que 
puede colocarse en el objetivo con facilidad median­
te un cierre de bayoneta. El diafragma es “ Ir is” , re ­
gulable por palanca. La regulación del diafragma pue­
de efectuarse desde el interior en la parte del objeti­
vo o desde el exterior, mediante una pequeña palanca.

Para c ) :
E l obturador de cortinilla, cambiable, está provis­

to de dos pantallas que permiten montarle sin que

entre luz. La cortinilla tiene tres aberturas de 19, 7,5 
y 2,5 milímetros de ancho para veIodda<les que co­
rresponden a  los tiempos de exposición de i /go, 
1/250 y 1/750 por segundo, a una tensión norma! de!

muelle. Dispositivo de fijación para el empleo perma­
nente de una abertura determinada. El obturador es­
tá alojado en un chassis especial, que puede sacarse 
simplemente aflojando el tornillo i  del lado izquier­
do de! cuerpo de !a cámara. Esta disposición permite 
el fácil reemplazamiento del obturador averiado.

P ara d ) :
E l visor plegable, que consta de bastidor, visor y 

punto de mira, puede levantarse o plegarse por uii 
solo movimiento de la mano. Es de construcción muy 
resistente a  la corriente de aire; por una disposición 
de seguridad, está garantizado el que no pueda ple­
garse involuntariamente por sí solo.

Para e ) :
L a í agarraderas se han ajustado a la forma de !a 

mano, y  están colocadas de tal modo, que permiten 
un trabajo cómodo, tanto para las impresiones verti­
cales como para las oblicuas. La agarradera derecha 
está dispuesta de tal forma que permite también que 
se pueda disparar el obturador con facilidad. P or esta 
razón, la mano derecha puede quitarse, por ejemplo, 
de la agarradera para montar el obturador y sostener­
la sólo con la mano izquierda.

Para f ) :

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

Para g ) :

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

Dispuesto para cuatro chassis almacenes y  un fil­
tro amarillo.

P e s o s

Peso de la cámara lista para el uso, 4,90 kilogra­
mos; ídem id. con un chassis, 1,32; peso de la cajn 
de transporte, vacía, 9,5; ídem id. id., incluida la cá­
m ara y  todos los accesorios, 17,98 kilogramos.

Dimensiones de la caja de transporte: 56 X  29,5 X 
38,5 centímetros.
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A M ERICA

Aviones K eystone-H d “ P a tr ic ia n ”  de la Compañía 
K ey sto n e  A irc ra f t  Corp., Bristol, Pa.

Empleo .— Transporte de pasajeros y  de carga. 
Plano sustentador.— Este es de ligera posición en

V  y está 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
trucción es de tubo de acero ChrommoHbdan, solda­
do, con forro de tela. La cabina del piloto es cerra­
da y  está dis])uesta delante del plano sustentador, con 
dos asientos, uno al lado del otro, y  doble mando; 
detrás 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. El depósito de combustible va en la parte cen­
tral del plano sustentador.

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

Tren de aterrizaje.—I.os 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. E n  el montante an­
terior se encuentra el amortiguador de aceite. La- 
ruedas y montantes con amortiguadores son revesti­
dos en forma rectilínea.

Envergadura .....................................................  27 43 m.
............................................................  19,20 m.Altura...............................................................  ^

Superficie sustentadora...................................... 93 m ’
Número de asientos para pasajeros...................  j8
Motor Wright “Cyclone” ....................... 3 X 525 cw
Peso en vacío...................................................... 3.855 kg.
Combustible...................................... 1.041 kg
Tripulación ......................................  145 kg!
Pasajeros .......................................... 1.306 kg
Eqwpaje........................................... 453 kg.

Luego carga útil............................................... 2.945 kg.

Por tanto, peso en vuelo.................................... ...6.800 kg.
Carga por metro cuadrado....................................-3_i kg
Carga por cw.........................................................^̂ 3
Velocidad máxima............................................. ...250 km
Velocidad de aterrizaje...................................... ...210 km
Velocidad de servicio......................................... ...95 km
Duración del vuelo.................................... 5,7.
Duración del vuelo con velocidad de servicio... 6 h.
Coeficiente del vuelo rápido............................... ...16,8 km.
Coeficiente del vuelo de distancia...................... ...4.'
Coeficiente del vuelo de altura...............................4,9,

A L E M A N IA

Aviones Focke-W ulf-W asser-D D , tipo  W 4, de ia 
c a sa  F ocke  W ulf P lugzeugbau  A. G., Bremen

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

Plano sustentador.— Este es completamente can­
tilever sin arriostramiento, con el suelo del ala dis­
minuyendo hacia sus extremidades. E n  cada lado 
existe un larguero en forma de caja con cuatro cor­
dones ; resistente a la torsión; costillas de chapa con­
trapeada; el forro es de tela. Los bordes de ataque 
están 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 construcción es de tubo de acero 
soldado; en la parte anterior del fuselaje se han pre­
visto diagonales de tubos de acero, y  en las demá.s, 
arriostramientos de alambre de acero. Los asientos 
del piloto y  observador están uno detrás del otro. El 
departamento para el equipaje está dispuesto delante 
del ])iloto. E l 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 fácilmente 
reemplazable. El depósito 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,‘? órganos de mando se emplean uniones rí­
gidas. En el departamento del observador se ha pre­
visto un mando auxiliar acoplable. La construcción 
es de tres largueros en forma de caja, sin planos de 
compensación.

Flotadores.— Los flotadores no tienen quilla; es­
tán jjrovistos de un rediente y  están dispuestos a 
gran distancia uno del otro. La construcción es de 
madera.

H id ro a v ió n  F o c k e - W u i f  DD., t ip o  W  4

E n v e rg a d u r a  ........................................................................ ....13 m .
L o n g itu d  ....................................................................................: r ,4 o  m.

................ .. ............................................................. ....4,55 m.
S u p erfic ie  su s te n ta d o ra ..................................................... ....50  m .’
M o to r  G nom e R h o n e  J ú p i t e r .....................................  .^80 cw.
P e s o  en  v a c ío .................................................  1,700 kg .
C a rg a  to ta l .....................................................  800 kg .

P o r  tan to ,  peso  e n  v u e lo ................................................. .... 2.500 kg .
C a rg a  p o r  m e tro  c u a d r a d o ................................................. 5^ kg .
C a rg a  p o r  c w ...................................................................... .... 5,2,
C w . p o r  m ,"..................................................................................9,6.
V e lo c id a d  m á x im a ............................................................... .... 210 k m .
V e lo c id a d  d e  a t e r r i z a j e ........................................................ 90  k m .
S u b e  a  i .ooo  m e tro s  e n ................................................. .... 5 m inu tos.
R a d io  de  a c c ió n ........................................................................ 600 km .
T e c h o  ....................................................................................... .... 5.000 in.
C oefic ien te  de  v u e lo  r á p id o .......................................... .... 17,5.
C oeficiente  de  v u e lo  d e  d is ta n c ia ................................. .... 4,1.
C oefic ien te  de  v u e lo  de  a l t u r a .......................................... 5.

Aviones H einkel-W asser-D D , tipo  HD 3 0 , de  la 
casa  E rn s t  H einkei-F lugzeugw erke  G .  m .  b .  H . ,  

W arnem ünde

Empleo.— Viaje.

Plano sustentador.—El plano superior, con fuerte 
corrimiento hacia delante, es de dos partes en una 
cabaña de tubo de acero. El piano inferior, de ligeri 
posición en V, está fijado en los bordes inferiores de!
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fusela je . E n  am bos lados se halla un  m o n tan te  en N  
que es tá  so]3ortado sin d iagonales hacia el tr e n  de 
flotadores.

C onstrucc ión .— D e m adera . D os la rg u e ro s  en  fo r ­
m a  de caja , con cordones de spruce y  re fu erzo s  de 
m adera  con trapeada, a r r io s trad o s  in terio rm en te . F1 
borde d e  a taq u e  es tá  revestido  de m a d e r a ; los dem ás 
so n  de fo rro  de  tela.

F use la je .— E s te  es rec tan g u la r  y  cu rvado  en  su p a r ­
te  superio r. S u  construcción  es de  tubo  d e  acero  con 
fo rro  de tela. L lev a  dos as ien tos ab iertos, im o detrás  
del otro.

G rupo m otopropu lsor .— E l m o to r  es re frig e rad o  
p o r  aire , revestido, con excepción del cilindro, en 
fo rm a  rectilínea , y  es tá  d ispuesto  en el ex trem o  an te ­
r io r  del fusela je . E l  depósito  de com bustible se halla 
en el p lano superio r.

E m p e n a je .— E l la rg u e ro  p o s te rio r  del p lano de 
cola es a r r io s trad o . L os tim ones no  son com pensados. 
L a  construcción  es de tubo  de acero  con fo r ro  de 
tela.

Envergadura; plano superior...............................  12,4 m.
Idem: plano inferior............................................... n  ni.
Longitud ..................................................................  10,25 m

......................................................  4,45 m.
Superficie del ala..................................................... 46,89 ni.“
Motor: Gnome-Rhone “ Júpiter 9”, serie V I . .  450 cw.
Peso en vacío.......................................  1,695 kg
Carga útil............................................... 0,787 kg.

Por tanto, peso en vuelo............................................2.482 kg.
Carga por m.’ .......................................................... .....s3 kg./m.=
Carga por cw............................................................ ..5,5 kg./cw.
Cw, por m ,'.............................................................. ...9,5 cw./m.=
Velocidad máxima.................................................. ...200 km.
Velocidad de aterrizaje..............................................90 km.
Sube a i.ooo metros en..............................................5 minutos.
Sube a  2.000 metros en..............................................11 m.
Duración de vuelo........................................................3 horas.
Radio de acción..........................................................390 km.
Techo_........................................................................ ...4.500 m.
Coeficiente del vuelo rápido................................... ...15,2
Coeficiente del vuelo de distancia......................... ...4,1.
Coeficiente del vuelo de altura............................. ...5,

I N G L A T E R R A

£1 nuevo  m o to r  de  aviación Rolis-Royce F-12

El nuevo motor Rolls-Royce F-12, de 12 cilin­
dros y  refrigerado por agua, tiene una superficie 
frontal muy pequeña.

Cárter de metal ligero, de dos mitades; árbol ci­
güeñal 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 presión, 
bloque de la culata de ciHndro desmontable.

Embolos de aleación ligera Y, perno del émbolo 
flotante de acero níquel.

Arbol cigüeñal de acero cromo-niquel. 
Distribución: árboles de levas dispuestos por en­

cima de los cilindros; por parejas de válvulas de 
admisión y de escape.

Montaje de los accesorios: dos carburadores Rolls- 
Royce Dúplex 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.

C a lib re  .................................................................... 127 m in .
C a r r e r a  ....................................................................  140 m m .
N ú m e r o  d e  c i l in d ro s ..........................................  13
C o m p res ió n  v o lu m é tr ic a ................................... i  : 6
P o ten c ia  n o rm a l  con  2.250 r . p . m ...........  490 C V .
P o te n c ia  m á x im a  co n  3,500 r . p. m .........  535 C V .
N ú m e r o  d e  rev o lu c io n es  d e  la  h é lic e  con

n ú m e ro  d e  revo luc iones  n o r m a l ............  1.244 m-
P e so  e n  seco  con  t r a n s m is ió n .....................  392 kgs.
P-eso p o r  CV - con  r e fe re n c ia  a  l a  p o te n ­

cia  n o r m a l ..........................................................  o ,8 .k g . - C V .
C o n su m o  d e  c o m b u s tib le ................................. 220 g . - C V .-h o ra .
C o n su m o  d e  a c e i te ............................................. 11 g . - C V .-h o ra .
L o n g itu d  ...............................................................  i .6 i i ,45 m m .
A n c h o  ........................................................................  619,76 m m .
A ltu ra  ......................................................................  661,5 m m .

L ectores:
En cada pueblo, por pequeño que sea, debe leerse ICARO, 
extendiéndose así los fines de la aviación h asta  a los más 
apartados rincones, toda vez que una gran Aviación Nacional 

asegura vuestro porvenir.

Invitad a vuestros amigos a suscrikDírse

A d verten cia  a nuestros suscríptores

A todos nuestros suscríptores Ies enviamos la Revista por 
correo certificado. Por tanto, si se diera algún caso de no 
recibiría, agradeceríamos se nos comunicase para hacer la 

oportuna reclamación
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E l vuelo al Polo Norte, de B yrd ; el vuelo mundial 
de 55-000 kilómetros de distancia, de Pinedo; el vue­
lo üe Madrid a Alanila, por Gallarza; la travesía del 
Atlántico, por Liudbergh, Byrd, Chamberlin, Koelü, 
Hiinefeid y  Fitzmauríce, y  el Friendship; la travesía 
del Pacítico, por Maitland y  Southern Cross; el vueJo 
mundial de lirock y  Schlee y de Costes y  Le Brix, 
así como el vuelo al Asia Orienta), de Koennecke, y 
la travesía del Polo Norte (de Spitzberg a  Alaska), 
por Wilkins, aseguran a la época actual su lugar en 
la técnica del tráfico.

En estas liazañas gigantescas se admiran los pilo­
tos, los aviones y  los motores, pero sólo raramente se 
pregunta por el origen de los muchos accesorios que 
contribuyen al éxito de tales vuelos. Si quiere hacerse 
una comparación entre el avión y  el organismo, pue­
de decirse que un ser humano sm órganos de respi­
ración y sin corazón es tan poco imaginable como 
un motor sin su encendido (magneto) y sin carbu­
rador.

Entre los muchos accesorios nombramos en este 
lugar sólo la magneto, el encendido del motor, que 
debe considerarse como el centro de los nervios del 
motor. Un sistema de encendido moderno será ob­
jeto de una consideración más 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
móvil y, en su consecuencia, del avión. Hace apro­
ximadamente setenta u ochenta años, este inventor se 
ocupaba del motor de cuatro tiempos con carburador 
y  encendido por magneto; pero en aquel tiempo la 
•técnica era insuficientemente desarrollada para con­
seguir la solución del problema. Los órganos de en­
cendido habían de experimentar su desarrollo, y des­
pués de haber pasado la época del encendido de baja 
tensión y  del tubo incandescente, se llegó paulatina­
mente al aparato de encendido de alta tensión mag- 
ncto-eléctrico, perfeccionado hasta en su último de­
talle.

E n  enero de 1897 se otorgó por primera vez una 
patente francesa para tal disposición; pero no se 
introdujo este sistema hasta que la industria auto­
movilista empezó a desarrollar progresos.

La construcción técnica de todas las magnetos lle­
vadas actualmente al mercado se basa en la ley de in­
ducción. Esto quiere decir que en un conductor que 
se mueve en un campo magnético, se produce una 
tensión si el flujo de las líneas de fuerza varían en la 
unidad de tiempo.

Si entonces un inducido gira dentro del campo de 
las líneas de fuerza de un imán permanente, se pro­
duce en el arrollamiento primario del inducido, que 
consta de pocas espiras de alambre, una tensión 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
sión en una corriente de alta tensión, mediante un 
transformador,

Existen varias posibilidades de montar tal trans­
formador en la magneto. E n  la mayoría de los tipos 
existentes hoy en día en el mercado, se forma el 
transformador en el inducido gira'.orio. P ara  este

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

Los órganos distribuidores conducen la corriente 
de alta tensión a las bujías de los distintos cilindros, 
donde inflama la mezcla del gas comprimido.

Lo anteriormente dicho será suficiente para servir 
de introducción en cuanto a la construcción de los 
aparatos de encendido corriente.

Esta corta descripción despieria duda-s referentes 
a lo adecuado de la construcción de estas magnetos. 
No obstante la construcción 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 está 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 construcción cc mo­
tores con revoluciones cada vez más elevadas, tuvo 
que buscarse una solución que se fundó en una nueva 
base de construcción. Lógicamente se decidió hacer 
lo contrario de lo que se había hecho hasta entonces 
bajo el efecto del desarrollo del encendido de alta 
tensión; en lugar de las bobinas primaria y  secunda­
ria, sencillamente se dejó girar el imán permanente.

Después de largas y difíciles pruebas de las más 
distintas clases, que tenían 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 inversión de 
la construcción anteriormente citada.

Las esperanzas que se pusieron en esta construc­
ción 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
ción de motores de automóviles y de aviación.

Fík . 1. -  El flujo de las lineüs de fuerza en Iíis distintas posiciones 
del imán permanente

U n despedazamiento de la magneto “ Scintilla” de­
muestra su construcción sencilla y permite reconocer 
sin dificultad el modo de trabajo de los distintos ór­
ganos.

Como ya se ha observado anteriormente, la carac­
terística de esta construcción 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. Sólo giran las partes insensi­
bles, como imán permanente, leva y piñón distri­
buidor.

Por la figura i .“ se ve el flujo de las lineas de 
fuerza en todas las posiciones del imán permanente. 
El imán bipolar permanente i (los números 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 núcleo 3 un campo magnético variable de 
gran intensidad. Este campo magnético induce una 
corriente alterna de baja tensión en el arrollamiento 
primario, que consta de pocas espiras de grueso alam­
bre. Tan pronto como esta corriente alcanza su va­
lor máximo, la leva giratoria 5 efectúa 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 está fijada 
en la parte posterior del imán giratorio y  colocada 
en una posición que concuerda con el campo magné­
tico. E l tomillo corto de contacto 8 está 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 II ,  se mantiene en contacto con el circuito 
primario mediante la pieza de unión primaría 22. 
Abriéndose los tornillos de contacto 8 y 10, resulta 
una interrupción repentina de la corriente primaria. 
Esta abertura debe ser normalmente 0,3-0,4 milíme­
tros. La leva de ruptura está fijada (en motores de 
cuatro y  seis cilindros) en el rotor de dos brazos y 
tiene dos salientes, y para motores de ocho o más 
cilindros en el rotor de cuatro brazos que tiene cuatro 
salientes.

L a  corriente primaria puede interrumpirse más 
pronto o más 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 formación de chispas entre los 
tornillos, de contacto 8 y  10 en el momento de la in­
terrupción de la corriente primaria se ha conectado

en paralelo con ésta un condensador. De este modo 
se consigue la regularidad del encendido y el mínimo 
de desgaste de los tornillos de contacto.

La interrupción repentina de la corriente prima^ 
ría induce en el arrollamiento secundario 13, que 
consta de un gran número de espiras de alambre 
fino, una corriente de alta tensión. Por el arrolla­
miento 4, el principio del arrollamiento secundario 13 
está conectado con la masa 18, La otra extremidad 
del arrollamiento 13 está conectada con el contaoío 
central 14, que forma una unidad con la bobina.

El carbón central 15 del cilindro de distribución, 
que empuja contra el contacto central de la bobina, 
está conectado eléctricamente con los dos segmen­
tos 32, de modo que a cada interrupción estos últi­
mos se encuentran simultáneamente bajo tensión. El 
cilindro de distribución 31 está colocado sobre la 
rueda dentada grande 33, en una posición que con­
cuerda con el interruptor. Sus segmentos 32 giran 
delante de los electrodos que se encuentran en los 
porta-cables 35- Desde aquí !a corriente se conduce 
por los cables 30 a las bujías.

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

A  continuación se someten los distintos órganos a 
una breve consideración.

La parte inferior de la magneto está ocupada por 
el imán permanente, rotor, construido de acero en 
cromO', el cual se enseña en la figura 4.“ Este imán 
sólo lleva la leva de ruptura, la pequeña rueda den­
tada para el accionamiento del distribuidor y los dos 
cojinetes de bolas. P ara  evitar las corrientes Foulcon, 
las extremidades de los polos del imán están pro­
vistas de láminas de chapa.

Este rotor sin arrollamiento, como anteriormente 
se ha observado, es insensible a ensuciamiento por 
aceite y  otras impurezas y es el único órgano de la 
magneto que está girando (con excepción del piñón 
del distribuidor).

E l esquema de la figura 3.“ representa una mag­
neto para cuatro cilindros, de marcha a la izquierda; 
la dirección de rotación se indica siempre viendo la 
magneto desde el lado de su accionamiento.

i)  Imán permanente giratorio con polos en lá­
malas.

2)
3)
4)
5)
6)
7)
8)
9)

10)
11)
12)
1 3)
1 4)
15)
16) 

mario,
17)
18)
19)
20)
21) 
22")
2 3)
2 4)
25)

Piezas polares fijas en láminas.
Núcleo de bobina en láminas.
Arrollamiento primario.
Leva de ruptura doble.
E je  de la palanca de ruptura.
Palanca de ruptura.
Tornillo de contacto corto (masa).
Muelle de la palanca de ruptura.
Tornillo de contacto largo (aislado).
Soporte de contacto aislado.
Condensador.
Arrollamiento secundario.
Contacto central.
Carbón central en el cilindro distribuidor. 
B om a de aislamiento para el empalme pri-

Interruptor de corriente primaria.
Masa.
Tapa del interruptor.
Tornillo de fijación para el cojinete anterior. 
Bujías.
Pieza de unión primaria. '
T apa de avance con palanca de graduación. 
Tapa de porta-cables.
Cojinete de bolas anterior.
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Fig. 3.-E squem a de la lorma de fmidoiijinienlo de las msgnet„s para motores de cuatro cilindros

í

30) Cables de bujías.
31) Cilindro distribuidor.
32) Segmentos en el cilindro distribuidor.
33) Rueda dentada grande del distribuidor.
34) Electrodos.
35) Porta-escobilla doble.
36) Kueda dentada pequeña.
49) Carcasa de magneto,
50)' Cojinete anterior.
51) Caja de interruptor.
52) Anillo intennediario del interruptor.
53) Muelle de presión para la tapa de cierre,
55) Bobina fija.
56) Gran> cárter.
58) Tornillo para la tapa de cierre.

Todas las piezas, como bobina, condensador, in­
terruptor, órganos de distrii)ución, se han alojado 
en la parte superior de la magneto y están protegi­
das contra todo ensuciamiento.

El imán giratorio es la única pieza cjue está ex­
puesta a los grandes números de revoluciones de!

motor. A  consecuencia de su solidez y su peso bien 
equilibrado, puede soportar un número de revolucio­
nes mucho mayores que las hasta ahora alcanzadas 
en los motores rápidos.

La construcción descripta permite poner el dis­
positivo automático del encendido entre los brazos 
del imán. L a  magneto no sufre, contrariamente a 
otras construcciones, ninguna prolongación, ni tam­
poco ningún cambio de forma exterior. De este dis­
positivo se hablará de nuevo más adelante.

Ffg- 4.—Imán permaiienl? gira lorio, con iev.i y cojinete de bolas

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

El dispo.sitivo de ruptura, de disposición fácilmen­
te accesible, lleva en su parte superior los tornillos 
de contacto, que son bien protegidos contra proyec­
ciones de aceite. Para la regularización 'de la distan­
cia de los dos tornillos de contacto, la cual debe ser 
0,3 a  0,4 milímetros, el tornillo de contacto largo 
puede ser gradiiado fácilmente, 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 Izquierda, la marca de la rueda dentada pue­
de liacerse concordar con la marca de calaje del cojinete anterior

dispositivo de ruptura puede quitarse fácilmente, se­
gún se ve en la figura 5.“

Las bobinas primaria y secundaria, con condensa­
dor, forman una sola unidad que está separada com­
pletamente de la parte inferior de la magneto y co­
locada sobre el núcleo de las piezas polares. Los 
enemigos más encarnizados de estos órganos sensi­
bles, como la fuerza centrifuga y la restricción de 
espacio, han sido eliminados con esta construcción. 
También permite esta disposición una forma de la 
armadura de la magneto que hace posible conseguir 
un flujo magnético potente, de modo que aun con el 
número de revoluciones más bajo, se produce una 
chispa capaz de inflamar. Los porta-cables, que es­
tán provistos de electrodos, se encuentran a derecha 
e izquierda del cilindro de distribución, y  son. como 
enseña ia figura 6.°, desmontables del modo más fá ­
cil. La repartición de corriente por electrodos tiene 
la ventaja de que éstos no se desgastan y siempre 
están limpios.

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

Por la figura 7.^ se ve la fijación de los cables 
con los electrodos y  la conducción de los cables en 
los porta-cables.

L a  conexión primaria se ha dispuesto en la parte 
posterior del aparato, y está soportada por un tor­
nillo de aislamiento. En una reparación de la ins­
talación eléctrica del coche, este tornillo debe qui­
tarse. U n cortocircuito producido por una corriente 
ajena a la magneto tendrá por consecuencia la des­
imantación del imán permanente. La figura 8.® mues­
tra  la fijación de la conexión primaria.

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

Fig. 8, Conexión primaria de la inagiielo

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

P or el principio de construcción, por la construc­
ción propiamente dicha y  por los éxitos de las mag­
netos, está demostrado que se trata de un aparato 
seguro, que puede satisfacer aun las mayores exigen­
cias en la construcción actual de motores.

La conocida regla se confimia también aq u i; Cuan­
to más sencilla la construcción de un aparato por sí 
complicado, tanto más s.eguro es su funcionamiento. 

*  *  *

Entre los múltiples éxitos alcanzados por la mag­
neto Scintilla en la aviación, 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 kilómetros, de Pinedo.
Vuelo mundial, de Brock y Schlee.
Vuelo mundial, de Costes y Le Brix.
Vuelo de Madrid a Manila, de Gallarza.
Travesía del Atlántico, de Lindbergh, Byrd, Cham- 

berlin y del Friendship,
Travesía del .Pacífico, 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 mágneto Scintilla.
-A estas performances hay que añadir el reciente 

récord del mundo de velocidad sobre 100 kilómetros 
con 2.000 kilogramos de carga, efectuado por el pi­
loto Pallard en lui avión Bernard. motor Hispano- 
Süiza 500 H P . y  magneto Scintilla.

In te re sa n te V enta

La colección de la Revista I c a u o , corresjjondien- 
te al año 1928, encuadernada en un solo tomo, se 
halla a la venta en nuestra Administración, Pi y Mar- 
gall, 18, al precio de 30 pesetas.

De una hélice nueva “ .‘\v ia ” j^ara motor de 85 CV. 
Precio. 200 pesetas.

Para más informes, dirigirse a nuestra Adminis­
tración, Pi y  Mg,rgall, 18, Madrid,
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La serie completa de los motores W A L T E R

Los motores “W alter” , refrigerados por aire, han 

alcanzado su alto grado de perfección debido a  que la 

Casa “ W alter” está especializada en la construcción 

de motores refrigerados por aire desde el momento 

en que comenzaron a fabricar motores de aviación. 

Esta política ha hecho posible estudiar a  fondo todos 

los problemas que intervienen en la construcción de 

estos motores y  aprovechar todas las experiencias p ro ­

gresivamente adquiridas a base de los motores exis­

tentes, perfeccionándolos de este modo. La serie de 

motores de construcción propia se completa con los 

motores construidos con patente, o sea el motor " J ú ­

p iter” , refrigerado por aire, y  los motores B. M, W., 

refrigerados por agua.

Pasamos en este número revista completa a  los 

motores “W alter” , y llamamos la atención de núes 

tros lectores sobre el hecho de que los mismos han 

sido sometidos con éxito a los ensayos de homologa­

ción de cincuenta horas, con arreglo al reglamento 

de la C. L N. A., ante la Comisión del Ministerio de 

Trabajos Públicos, y  de d en  horas, ante la Comisión 

del Ministerio de Defensa Nacional Checoeslovaca.

Los motores “W alter” sobrepasan todas las otra? 

marcas por su seguridad absoluta de marcha y  por su

gran duración. Cada detalle del motor está cuidado­

samente estudiado, y  está fabricado solamente con 

n:ateríales de alta calidad. Los aceros que entran én 

la construcción de los motores “W alter” provienen 

de la casa ‘T o id i” . Los motores de construcción pro­

pia están caracterizados por el árbol cigüeñal de des 

partes y  por la biela maestra de una sola pieza. Esta 

última está montada en cigüeñal mediante cojinetes’ 

d<; bolas o de rodillos. Esta solución asegura la lar­

ga duración de los motores “ W alter” , y se sabe con 

seguridad que muchas de las grandes casas extran­

jeras emplean hoy día soluciones análogas, U na ven­

taja no menos interesante es que están lubrificado"! 

con aceite mineral.

La gran calidad de los motores “ W alter” está de­

mostrada por el hecho de c|ue poseen muchos de los 

récords mundiales, y  que la mayoría de los aviones de 

transporte en Checoeslovaquia están dotados con mo • 

tores “ W alter” , 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 “W alte r” de 120 CV. por año.

M o t o r  “ W a l t e r ” 6 0  CV-, t ip o  NZ M o t o r  “ Walter** 8 5  CV., t ip o  NZ

Número de cilindros, cinco; calibre, 105 milíme- Número de cilindros, siete; calibre, 105 milímetros- 
tras; carrera, 120 milímetros; cilindrada total, 5,195 carrera, 120 milímetros; cilindrada total, 72,273 li- 
Iitros; compresión volumétrica, 4,48 : i ; potencia, t ro s ; compresión volumétrica, 4,48 ; i ; potencia.

60 C V .; número 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.

85 C V .; número de revoluciones, 1.400 por minuto; 
consumo de combustible, 220 a 230 g ./C V . h . ; con­
sumo de aceite, 11-20 g ./C V . h . ; peso del motor com­
pleto, 130 kilogramos.
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M o t o r  “ W a l te i -” 1 2 0  CV., t ip o  NZ

Número de cilindros, nueve; calibre, 105 milíme­
tros; carrera, 120 milímetros; cilindrada total, 9.351 
litros; compresión volumétrica, 4,48 : r ; potencia.

120 C V .: número de revoluciones, 1.550 por mimv 
l o ; consumo de combustoble. 220 a 230 g ./k , s. h . ; 
consumo de aceite, í l -1 6  g./CV , h.; peso del motor 
completo, 160 kilogramos.

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

M o t o r  “ W a l t e r - C a s t o r ” , 2 4 0 - 3 4 0  CV.

Número de cilindros, siete; calibre, 135 niilíme- K'/CV. h . ; consumo d aceite, 20 g./CV. h . ; peso del 
tros; carrera, 170 milímetros; cilindrada total, 17.033 motor completo, 365 kilogramos.

M o t o r  “ W a l t e r - J ú p i t e r  V I I I” , 4 8 0  CV.

Número de cilindros, nueve: calibre, 146 milíme­
tros; carrera, 190 milímetro.s; cilindrada total, 28.628 
litros; compresión volumétrica, 5,8 : ¡ ; potncia, 480

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

M o t o r  “ W a l t e r - J ú p i t e r  V I ” , 4 S 0  CV. . , , .
L V . ; numera de revoluciones, 2.000 por m m uto; con­
sumo de la mezcla (gasolina-benzol i ; i), 220 a 230 

Número de cilindros, nueve; calibre, 146 milime- g./CV. h . ; consumo de aceite, 20 g./CV . h . ; peso de’ 
tros; carrera, 190 milímetros; cilindrada total, litros motor completo, 395 kilogramos.
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M o t o r  “ W a l t e r  W . IV " ,  2 4 0  CV.

Niimero de cilindros, seis; calibre, i6o milímetros; 
carrera, 190 milímetros; cilindrada total, 29,2 litros,

M o t o r  “ W a i t e r  W. I I I ” , 1 8 5  CV.

Número de cilindros, seis; calibre, 150 milímetros: 
carrera, iSo milímetros; cilindrada total, 19,08 litros; 
compresión volumétrica, 6,5 - ; i ;  potncia, 185 C V ,;

compresión volumétrica, 7.2 : i ; refrigerado por 
ag u a ; potencia, 240 C V .; número de revoluciones. 
1.400 por minuto; consumo de la mezcla (gasolina- 
benzol 1 ; i), 210 a 230 g./CV . h . ; consumo de acei­
te, 14-18 g./CV . h . ; peso del motor completo, 308 k i ­
logramos.

número de revoluciones, 1.360 por minuto; refrige­
rado por ag u a ; consumo de la mezcla (gasolina-benzol
I  ; i) , 210 a 230 g ./C V . h . ; consiuno de aceite, 14-18 
^./C V . h . ; peso del motor completo, 286 kilogramos.

O B S E Q U IO  A  N U E S T R O S  S U S C R I P T O R E S  

La Oficina de Iníorm aciones del 
M inisterio  de Estado ha publicado  

una interesante obra, titulada

L A  A V I A C I Ó N  E S P A Ñ O L A

habiendo tenido la atención de en ­

viarla gra tu itam ente  a los suscrip- 
tores de ' 'Í C A R O “

<é> <l> 

I  R e n o v a d  v u e s tr a  s u s c r ip c ió n  |
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E S P A Ñ A

Sabemos que el Gobierno ha contestado a las enti­
dades que acudieron al concurso para el Monopolio 
de lineas aéreas, indicándoles su decisión de adjudi- 
cai dichos servicios a  una entidad que resultara de la 
fusión de las dos que presentaron proposición en e! 
concurso.

Como seguramente nuestros lectores recordarán, 
las dos proposiciones presentadas al concurso fueron 
las de la Unión Aérea, S. A., y la de la Aerohispania. 
Sociedad anónima.

E 1 Consejo Superior de Aeronáutica recomienda la 
creación de una entidad única, integrada por las d o í . 
indicadas, cuyo capital se repartirla de la manera si­
guiente :

U n tercio a las entidades bancarias.
U n tercio a los constructores de aviones.
U n tercio a  las Sociedades explotadoras de servi­

cios de Aviación,
Nos hemos informado de que ambas Sociedades 

han aceptado esta solución propuesta por el Consejo 
Superior de Aeronáutica, y  que en breve la Gaceta 
publicará la Real orden de adjudicación de las líneas 
aéreas nacionales.

Desde luego que el bloque Aerohispania-Unión 
Aérea comprende la totalidad de las entidades y ele­
mentos interesados en la Aviación que actualmente 
existen en España.

Tan pronto como la Gaceta publique la adjudica­
ción, es voluntad del Gobierno que rápidamente se 
organice el tráfico aéreo nacional a  base de una sub­
vención de un millón de pesetas para este año y dos 
niillones de pesetas j)ara el próximo.

C O L O M B I A

Este país, en el corto espacio de tiempo que viene 
dedicando atención a la Aeronáutica, ha demostra­
do gran actividad y excelente organización. E n  la 
actualidad cuenta con tres bases aéreas, establecidas 
en Mariquita, Flandes y Madrid. En esta última se 
encuentra la Escuela Militar de Aviación, con cua­
tro aviones de escuela y  una escuadrilla de guerra, 
adquirida recientemente. En los momentos presen­
tes se están preparando campos de aterrizaje en dis­
tintos lugares del pais.

La aviación 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” , Compañía Santanderina de Aviación.

La primera dispone de más de veinte aparatos, 
entre ellos algunos superhidroaviones para ocho y 
catorce pasajeros. Las líneas que explota esta Com­
pañía son las siguientes:

Baranquilla^Bogotá, en conexión con el ferroca­
rril de Girardor, con un recorrido aéreo de 1.200 
kilómetros, prestando servicio diario en ambas di­
recciones.

Girardor-Neiva, 125 kilómetros.
Baranguilla^Santa Marta, 115 kilómetros.
BaranquiUa-Cart¡agena, lóo kilómetros,
Baranquilla-Qnibdó, 100 kilómetros; y

Línea internacional, que, partiendo de Baranqui- 
11a, pasa, haciendo escalas, por Colón (República de 
Panamá), puertos colombianos de San Buenaventu­
ra  y Tumaco y ecuatorianos de Esmeraldas y Gua­
yaquil. Esta linea, se prolongará hasta los puertos 
peruanos de Paita y el Callao, para lo cual hace pre­
parativos. Como iniciación de tales preparativos, se 
encuentra en Paita el hidroavión colombiano B oyad.

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

La otra Compañía, “ La Cosada” , en combinación 
con “ La Scadta” , efectúa el servicio de correo y pa­
sajeros en el departamento de Santander.

Como se ve, debido al hábil sistema de implanta­
ción de líneas, todo el país se halla enlazado por los 
servicios aéreos, los que se aprovechan en los traba­
jos de levantamiento de planos y delimitación de 
fronteras por medio de la aerofotografía, auxi’iar 
eficacísimo para fijar los límites colombovenezolanos 
sobre las selvas de Catatumbo.

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

P E R U

■--i'’

En el.Palace se celebró anoche el banquete ofreci­
do por d  ministro del Perú en honor de la Aeronáu­
tica militar española, con motivo del regreso a su 
país de los aviadores peruanos comandante Gilardi 
y los tenientes Urquizu, Silva y Mendivil, que han 
permanecido una larga temporada realizando prácti­
cas y estudios en la Escuela Aeronáutica.
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La Academia Aeronáutica Ita liana, el an tiguo  palacio Real Caserta

D iferen tts  uniform es de  los a lum nos de  aviación de  Italia

U n  g ru p o  de  alum nos afganos con sus iustructores italianos
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AI banquete asistieron, entre otras personalidades, 
las siguientes: infante don Alfonso, presidente del 
Consejo, embajador de Chile y  ministro del Uruguay, 
ministro del Perú, Sr. Leguía; secretario primero de 
la Legación, Sr. Abril de Vivero, y el Sr. Fry, secreta­
rio segundo; generales Losada y  Soriano; coroneles 
Kindelán, Bonilla y  Del Valle; presidente del Aero 
Club, agregados navales peruano y  uruguayo y agre­
gado militar chileno; tenientes coroneles H errera y 
Gonzalo; comandantes Lecea, Arias Salgado, Gallai’- 
za, Pastor, Hidalgo, Ruedas, González Anleo, Do­
mínguez, Aymat, Moreno Abella, Loma y  Barberán; 
capitanes Sartorius, Moreno Abella, Ibarra, Jimé­
nez y  J a r a ; el cónsul general del Perú, el ministro de 
España en Lima, .Sr, Ojeda, y  los citados aviadores.

Ofreció el agasajo el ministro del Perú, Sr. Leguía. 
que pronunció |)alabras de elogio para la Aviación es- 
pañola.

Dió las grac'as a los aviadores españoles por la-; 
atenciones que les han dispensado, e hizo elogios de 
la Aeronáutica española.

Le contestó 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 M é­
rito Militar que les han sido concedidas por el Gobier­
no español-

E 1 acto constituyó un homenaje muy cordial.

La a e ro fo to g ra m e tr ía  en  el P erú

Perú, el país de las montañas, bosques vírgenes, 
desiertos y  valles fértiles, había de hichar hasta aho ­
ra  con las mayores dificultades en la confección de 
mapas a consecuencia de las difíciles condiciones del 
terreno.

P ara disponer, no obstante, en breve de mapas se­
guros del país 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 trab a jo s . I-a confección de m apas se e fec ­
tú a  p o r  este  cen tro  oficial con los ap a ra to s  aero fo to - 
g ram é tr ico s  m ás m odernos  (ae ro c a r tó g ra fo  de l p r o fe ­
so r H u g e rsh o f) .

De la dirección de este nuevo centro se ha encar­

gado el conocido especialista alemán para aerofoto­
grafía y a;erofotogrametria comandante E. R. Krah- 
mer, que con este objeto ha sido llamado al Perú.

U .  S .  A .

El Sr. Coolidge inauguró en Washington la Confe­
rencia Internacional de Aviación civil, pronunciando 
el' siguiente discurso:

“ La perfección y extensión de los servicios fie 
transporte aéreo a través del mundo entero—ha di­
cho el Sr. Coolidge— tendrán una enorme significa­
ción para el futuro progreso de la civilización mun­
dial. E l mundo entero está hoy pendiente de la pró­
xima inauguración de los servicios de transporte aéreo 
transoceánicos e intercontinentales.”

Refiriéndose al formidable crecimiento de la A via­
ción a  partir de la guerra mundial, dijo que es im­
posible imaginar lo que el futuro nos traerá en lo 
que respecta a este medio de comunicación. Y añadió: 

“ La industria aeronáutica en los Estados Unidos 
de Norteamérica está valuada en 150 millones de dó­
lares, La rapidez de su desarrollo se manifiesta ¡)or 
el hecho de que el coste de la producción de aerona­
ves durante el año 1 9 2 8  alcanzará |)robablemente la 
cifra de 50 millones de dólares, frente a los 13 millo­
nes correspondientes al año T9 2 5 . ”

Continuó diciendo que el mundo posee en la actua­
lidad 112 millones de kilómetros de líneas aéreas, 
siendo más de la mitad de ellos de servicios interna­
cionales.

“Tengo confianza—terminó diciendo el Sr. Coolid­
ge— en que la Conferencia que hoy os reúne aquí ten­
drá grandes resultados en cuanto se refiere al des­
arrollo de la ciencia e inditstriá aeronáuticas. Esta ra ­
ma del progreso, que afecta lo mismo al espíritu que 
a  la razón del género humano, y  c[ue ])romete anudar 
más firmemente los lazos de fraternidad in terna­
cional/’

H an asistido a la Conferencia los países siguientes: 
Albania, Alemania, Argentina. Austria, Bélgica. 

Bolivia, Brasil, Bulgaria, Canadá, Colombia, Costa 
Rica, Cuba, Checoeslovaquia, Chile, China, Dinamar­
ca, República Dominicana, Ecuador, Egipto, España. 
Estonia, Finlandia, Francia, Grecia. Guatemala, H ai­
tí, Holanda, Honduras, Hungría, Inglaterra y sus do­
minios, Irlanda, Italia, Japón, Lituania, Letonia, Lu- 
xemburgo, Méjico, Nicaragua, Noruega, Panamá. 
Paraguay, Persia, Perú, Polonia, Portugal, Rumania, 
San Salvador, Siam, Suecia. Suiza, Turquía, U ní 
guay, Venezuela y  Yugoeslavia,

La importancia dada en América a dicha Conferen­
cia obedece a celebrarse durante el año actual el X X \' 
aniversario del jjríiner vuelo de un aj^arato más pe­
sado que el aire, efectuado por los hermanos Wright, 

Los temas discutidos en la Conferencia son; P re ­
cio del vuelo, seguridad del mismo, construcción de 
aeropuertos.

A n u e s t ro s  su sc r ip io re s

S u p o n ie n d o  q u e  a l  no  r e c i b i r  la  o r d e n  d e  b a ja  

d e s e a n  c o n t i n u a r  r e c ib i e n d o  la  R e v is ta  e n  el p r ó .  

x im o  añOf e n t e n d e m o s  p r o r r o g a d a  la  su s c r ip c ió n ,  

p o r  lo c u a l  r o g a m o s  n o s  s e a  e n v ia d o  el  i m p o r t e  de 

é s t a  p a r a  e l  a ñ o  1 9 2 9  p o r  Giro  P o s ta l ,  u t i l izan do  

p a r a  e llo  l a  h o j a  a d ju n t a .

E n  c a s o  c o n t r a r io ,  e n c a r e c e m o s  n o s  e n v íe n  un(>. 

t a r j e t a  C o m u n ic á n d o n o s  la  b a ja .
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Indice de las m aterias tratadas en los núm eros de la  

revista I C A R O  publicados durante el año l9zS

E n e ro
ib eb re ro

A b r i l

J u n io  - J u l io  -A g o s to

S e p tiem b re

A e r o n á u t i c a  civil

C ondic iones p re v ia s  d e l  trá f ico  aéreo
tra n so c e á n ic o  ...............................................

I d e m  id. id. í-d. id .........................................
D e s a r r o l lo  <le la o rg a n iz a c ió n  te r re s t re  

a p l ic a d a  a l  trá f ico  a é r e o  n oc tu rno .
P á g in a  10(5................................................. ,

JJe  la se g u r id a d  d e  la  n av eg ac ió n  a é ­
rea , P a g .  190 .................................................

A p licac io n es  <Ie la radioi:lectrici<!a<l a
la A v iac ió n . P a g .  192 ............................

T rá f ic o  a é r e o  ale.-tián. P á g .  2 ^ 2 ..............
E i  d e s a r r o l lo  té c n ic o  d e l  trá f ico  a é re  >. 

P á g in a  2 6 5 .....................................................

A e r o n á u t i c a  militai-

L a  A v ia c ió n  e n  se rv ic io s  s a n i ta r io ¿ . . .  E n e r o  
L as  zonas <Ie influencia  d e  las fue rzas

a é re a s  europeas . P á g .  2 4 .....................  F e b re ro
Id e m  id. id. id. id. id. P á g -  6 g ................  M a rz o
B a te r ía  a n t ia é r e a  en  d isposición  de

t i r o .  P á g -  113..............................................  A b r i l
C o m b a te  aé reo . P á g .  1 46 ............................ M ayo
A v ia c ió n  m i l i ta r  en  F ra n c ia ,  1928. P á ­

g in a  187............................................................ J u n i o - J u l i o - A g o s t o

A e r o n á u t i c a  nava l

E i  buque p o r ta a v io n e s  S a ra to g a .  P á ­
g in a  2y..............................................................  F e b r e ro

Aviación  de  d e p o r te

.\v io n e s  s in  m o to r  o  con m o to re s  de
poca po tencia . P á g .  7 2 ............................  M a rz o

T u r i s m o  aé reo . P á g .  164 ............................ M a y o

P o l í t ic a  a é r e a

P o te n c ia s  a é re a s  m undiales . P á g .  3.
In tro r lucc ión  ........................... ....................  E n e ro

Id em  id. id. P á g .  2  F r a n c i a .....................  F e b r e ro
S itu a c ió n  d e  la  A e ro n á u t ic a  f ran c esa .

P á g in a  5 4 ........................................................  M a rz o
P o te n c ia s  a é re a s  inui>d-ales. G r a n  B re ­

ta ñ a .  P á g -  7 8 .................................................  A b r i l
E l  Im p e r io  B r i tá n ic o  com o potencia  

a é rea .  P á g .  136............................................  M a y o

D e sc r ip c ió n  d e  av io n es

F e b r e ro
A e r o  A . 23. P á ? -  209 ................................... Ju n io
A r k a n s a s  “ C o m m ad  A i r ” . P á g .  6 7 ___ M a rz o
A v io n e ta  A . V . M . 92, P á g .  6 6 ............ Í9

A lb a tro s -  P á g .  4 2 .......................................... F e b re ro
A v io n e ta  A . V . M . 132. P á g .  3 1 ............ E n e ro
-^v ro  “ A v ia n "  I I I .  P á g .  119................... A b r i l
A v ia  B. H .  33. P á g .  2 0 7 ............................ Ju n io
A r m s t r o n -W i th w o r tb .  " A t l a s ” . P á g : - S e p tiem b re

B. F . W .  M -18 . P á g .  3 0 3 ....................... O c tu b r e  - N o v ie m b re
B o e in g  D D .  P á g .  2 8 2 ................................... S ep tiem bre
B le r io t  127. P á g .  2 1 6 ................................... Ju n io  

• > ,B r e s u e t  280 T .  P á g .  2 0 5 ............................
B le r io t-S p a d  “ J o c k e y " .  P á g .  1 6 4 . . . . M ayo
B le r io t  165-175. P á g .  120.............. ........... A b ril
C a p rn n i H D .  P á g .  2 8 4 ................................. S ep tiem b re
D o r n ie r  D o . X . P á g .  2 1 3 .......................... Ju n io
D o rn ie r .  P á g s .  30 -40 ...................................... E n e ro

P á g s .  i 7 / - 2 r 3 ................................. Ju n io  -  Ju l io  -A g o s to
P á g .  2 7 1 ................... ....................... S ep tiem bre
P á e .  2 9 5 .......................................... O c tu b re  - Ncfvicmbre

F o c k e  W u l f .  P á g  4 0 ................................. F e b r e ro
F o c k e  W u l f .  P á g .  7 9 ............................  . , M a rz o
F o c k c  W u l f .  P á 'i .  2 9 8 ................................. O c tu b re  - N o v iem b re
F o k k e r  T .  I . V - P á g .  4 1 .......................... F e b r e ro
H a v i l la n d  61. P á g .  4 0 .................................
H id r o  L o ire -G o u rd o u -L e se u rre .  P á g i ­

n a  3 2 .................................................................. E n e ro
G, M . G, I , P á s .  121 ................................... A bril

H .  A . C. R . P á g .  2 1 4 ...................................  Ju n io
N a p ie r  G lo s te r  I V .  P á g .  115 ................  A b ril

S u p e rm a r in e  S . 5. P á g .  1 1 7 . . .  ”
M acciii. P á g .  2 1 5 ..........................................  Ju n io
R o h rb a c h -R o m a r .  P á g .  164.......................  M ayo
R o h rb a c h -R o m a r .  P á g .  2 1 7 ....... .............. Ju n io

P á .  281....................... Sep tiem bre
R o h rb ach . P á g .  3 0 2 ................................... .. O c tu b re  - N o v ie m b re
R o h rb a c h -R o s t ra ,  P á g .  3 3 8 .....................  ”
ü l o s t e r  “ G u a n " .  P á g .  3 3 ............................  E n e ro
W e s t la n d  “ W e s tb u ry  ", P á g .  6 6 ............ M a rz o
" S a n t a  A n a .  P á g .  6 8 ...................................  "
R . K . 9. P á g ,  121 ..........................................  A bril
S id s tra 'id .  P á g -  164 ..................... .................. M ayo
P a r n a l l  " I m p  P á g .  163 .......................... ”
R y a n  “ L o n e  E a g le " .  P á g .  1Ó3................. "
S . 64 -S a v o ia -M arc lie tt i-  P á g .  1 6 5 - . . .  "
S . P .  C. A . tipo E . 5. P á g .  2 1 5 ..............  J u n io
S t in s o n  H D .  " J ú n i o r ” . P á g .  2 8 2 .........  S e p tiem b re
S ik o r s k y  S. 55. P á ? .  2 S 2 .......................... ”

M o t o r e s

C o n s tru c c io n es  e sp ec ia les  en  la f a b r i ­
cac ió n  d e  m o to re s . P á g ,  2 2 .............. ..

M o to re s  d e  levas , m o to re s  d e  ace ite
p esado . P á g .  3 4 ..........................................

M o to re s  d e l ú l t im o  co n cu rso  Scbne:-
de r .  P á g .  6 3 .................................................

M o to re s  en  l in ea  r e f r ig e ra d o s  p o r  a ire.
P á g .  122..........................................................

M a te r ia l ,  a leac iones d e  a lu m in io  e n  la 
co n s tru cc ió n  d e  m o to re s .  P á g .  332. 

M o to re s  p a ra  av iones d e  a l tu ra .  P á ­
g in a  I 59--..........................................................

A rg u s .  P á g .  3 0 4 ...............................................
. \ r m s t r o n g  S iddeley . P á g .  3 1 0 ................
B M W , P á g .  3 0 6 ............................................
C ir ru s .  P á g .  3 0 9 ...............................................
D a im le r  B enz . P á g .  3 0 6 ............................
E liz a ld e ,  f á b r ic a  d e  m o to re s . B a rc e ­

lona . P á g .  2 3 6 ...............................................
F a rm a n .  P á g .  182 ..........................................
F a rm a n .  P á g .  3 1 1 ..........................................
F ia t  A  22. P á g .  2 2 1 .............. .....................
G n o m c  & R h o n e . P á g .  182.....................
G loste r. P á g .  3 1 1 ............................................
H is p a n o  S u iza . P á g .  182............................
I s o t ta  F ra s c u in i .  P á g .  3 1 2 ............................
L o ren ze n , P á g .  3 0 9 ........................................
l e  B lond . P á g .  2 8 0 ........................................
J ú p i t e r :  los t ipos  má.s m o d ern o s . P á ­

g in a  161...........................................................
L o r r a in e .  P á g .  181 ........................................
N a p ie r .  P á g .  3 1 0 .............................................
M o to r  d o b le  e s t re l la  " L e o p a r d " .  P á ­

g in a  2 2 2 ...........................................................
R e n a u l t .  P á g .  180 ..........................................
R o lls  R oyce . P á g .  182.................................
F á b r ic a  W á l te r .  P á g .  2 3 3 ..................... .-
M o to re s  ch eco e s 'o v ac o s  p a r a  E s ta d o s

U n id o s .  P á g .  2 4 ! ........................................
D ó n d e  s-> fa b r ic a n  los m o to re s  W á l ­

te r .  P á g .  3 3 9 .................................................
W á l t e r  C a s to r  270-340. P á e .  2 1 9 ............
R e a rd m o r ,  ace ite  p e s a d o .  P á g .  2 2 2 . . . .  
L a  e v o lu c ió n  de  los m o to re s .  P á g .  231-
P ro p u ls o r  de  reacc ión . P á ? .  2 3 4 ............
L a  m a g n e to  B osch . P á g .  2 7 3 ...................
S iem ens. P á g .  3 0 8 . ......................................
T o rn a d o  B e a rd m o re ,  ace ite  pesado.

P á g .  3 3 6 ...........................................................
N u e v a s  ex p e r ie n c ia s  d e  la  soW adura  

au*ógena de a lum in io . P á ? ,  2 2 5 . , . .

Accesorios

E n e ro

F e b re ro

M a rz o

A bril

N o v iem bre

M a y o
O c tu b re

Ju n io

O c tu b re
Ju n io

O ctu b re
Ju n io

O c tu b re»
S ep tiem bre

M a y o
J u n io

O c tu b re

J u n io

■A parato  de re sp ira c ió n  p o r  o x ig e n o  a
p resión , P á g .  2 2 7 ............ ...........................

B r ú ju l a s  Z u e rn  J a c k e n k r o l l .  P á g .  317. 
I n d u s t r i a  d e  acce so r io s  d e  A v iac ió n  en 

la  I L A ,  B e r l ín .  P á g .  3 1 3 .....................

N o v i 'f n b re
Ju n io

S e p tiem b re
O c tu b re

N o v ie m b re

J u n io

J u n io
O c tu b re
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E s ta c io n e s  d e  t e le g r a f ía  sin  h ilos. P á ­
g in a  ...................................................................

P a ra c a íd a s ,  P á g .  3 3 8 ...................................
P a r a c a íd a s  T iio rn b lad . P á g .  157............
P ro te c c ió n  c o n t r a  incendios. P á g -  3 0 . .  
S e x t a r t e  G a g o  C outinho . P á g .  1 9 5 . . .

A e ro d in ám ica

M a n d o  au to m á tico  del a ía  con  ran u ra .  
P á g in a  3 4 ........................................................

V ue lo  a  vela. P á g .  3 2 3 ...............................
P la n o  s u s te n ta d o r  v a r iab le  d e  F o w le r .  

P á g in a  2 8 0 ......................................................

A e r o f o to g r a f í a

T o p o s e r ió g ra fo  “ M e s s te r "  18 p o r  24.
P á g in a  .............................................................

N u e v a  c á m a ra  fo to g rá f ic a  a é re a .  P á ­
g in a  122 ..........................................................

B a se s  eco n ó m icas  d e  la fo to g ra m e tr ía .
P á g .  153..........................................................

C á m a ra  a é re a  10-15, foco  ifi.5. P á g i ­
na 2 9 5 ...............................................................

A e r o c a r tó g r a f ü  H u g e r s h o f f .  P á g .  295. 
C á m a ra  a e ro fo to g rá f ic a  “ A v ia m o to r '’.

D ir ii ' ib les

T en d en c ia  en  la  c o n s tru cc ió n  d e  d i r i ­
g ib les. P á g .  2 9 . . . .....................................

D e s c r ip c ió n  d e l  d ir ig ib le  L Z  127. P á ­
g in a  3 3 0 ..........................................................

P ro y e c to  t r a s a t lá n t ic o  L -R o e .  P á g .  321

A lem a n ia  :

F o to g r a f í a  a é r e a  e n  la  I L A .  P á g .  38. 
P re s u p u e s to  a é r e o  p a r a  192S. P á g .  83. 
R e su l ta d o s  d e  la L u f th a n s a .  P á g .  86. 
In v e s tig a c io n e s  c ien tíf ica s  a  7.000 m e ­

t r o s  de  a l tu r a .  P á g .  8 6 ...................
V u e lo s  en  e s fe r a  S tra to .  P á g .  2 4 0___
In fo r m e  económ ico  so b re  la  L u f th a n sa .

Página* 2 4 0 ......................................................
R e n d im ie n to s  d e  la L u f th a n s a  e n  el p r i ­

m e r  se m e s tre  1928. P á g .  2 9 8 ..............

E spañ a  ;

P r im e r o s  re su l ta d o s  d e  la . \ e r o  H í s ­
p a n la  1928. P á g -  8 2 ...................................

V u e lo  d e l  J f s ú s  d c l G ran  P o d er .  P á ­
g in a  168 .............. - - .......................................

C o n g reso  In te rn a c io n a l  d e l D erecho
. a é reo  eu  M a d rid .  P á g -  2 3 9 ...................
M u e r te  d e l c o m a n d a n te  M o las . P á g i ­

na 2 8 6 ........................................................ ..
C reac ió n  d e  la  E s c u e la  S u p e r io r  A e r o ­

técnica- P á g .  2 9 5 ........................................

F rancia  ;

O rg a n iz a c ió n  J e f a t u r a  C e n tr a l  A e r o ­
n áu tica . P á g .  3 9 ........................................

P re s u p u e s to  p a r a  1928...................................
V u e lo  m e d i te r rá n e o  P e l le t ie r  D ’Oi.?y.

P á g in a  4 1 ........................................................
Em ipresas d e  A v iac ió n  d e  la s  fu e rz a s

aé reas -  P ág -  4 6 ............................................
V u e lo  A m é r ic a  d e l  S u r  C os tes  y  L e

B r ix .  P á g .  4 6 ............................ ..................
P re su p u e s to s  ir)28. Pá-r. 8 8 .....................
T rá f ic o  a é r e o  F ra n c ia -A m é r ic a  del

S u r .  P á g .  88. ...............................................
C o n c u rs o  av iones  lige ros. P á g .  8 8 . . . .  
A m p lia c ió n  d e  la red  ele l ín e a s  n o c tu r ­

nas . P á g -  130 ...............................................
P i lo ta je  en  cab in a  cei-rada. P á s .  169. 
H is to r ia  coo icH cada  d e  'a  c r c a r ió n  del 

M in is te r io  del A ire .  P á g .  2R8............

ÍMPRuro b r it An i c o :

F o rm a c ió n  d e  n u ev o s  g ru ñ e s  d e  las 
R e a le s  F u e r z a s  A é re a s .  P á g .  3 6 - . .

F e b re ro
O c tu b re

M ayo
E n e ro
J u n io

E n e ro
Sep tiem b re

F e b re ro

A b ril

M ayo

O ctu b re

D iciem bre

E n ero

O c tu b re

E n e ro
M a rz o

Ju n io

>1

S e p tiem b re

M a rz o

M a y o

Ju n io

S ep tiem b re

O c tu b re

E n e ro

F e b re ro

M a rz o

•Abril
M ayo

S ep tiem b re

E n e ro

V u e lo  A f r i c a  A l ia n  C obham . P á g .  37 . E n e ro  
P u re z a s  a é re a s  d e  co m b a te  en  el año

1927- P á g .  4 4 ....................................... .. F e b re ro
V u e lo s  l a r g a  d is tan c ia . P á g .  4 5 ............  ”
P re s u p u e s to  1928-29. P á g .  125..............  M a rz o
T rá f ic o  a é r e o  con  la  In d ia . P á g .  247 . Ju n io  
M a n ife s ta c ió n  a e ro n á u t ic a  de  H e n d o n .

P á g in a  2 4 8 . ...................................................  ”
A u to g i r o  L a  C ie rv a  cons igue  u n  t r i u n ­

fo  decisivo . P á g .  2 8 9 ............................  S ep tiem b re
A v ia c ió n  e n  I r l a n d a .  P á g .  3 4 7 ................  O c tu b re

I t a l ia :

E n se ñ a n z a s  y  e x p e r ie n c ia s  del I V  C o n ­
g r e so  A e ro n á u t ic o  In te rn a c io n a l  en
R o m a . P á g .  3 5 ..................... ....................... E n e ro

M a n io b ra s  a é r e a s  so b re  M ilán . P á g .  42 "
P re s u p u e s to s  p a r a  1928. P á g .  8 á ............ M a rz o
T rá f ic o  aé reo . P á g .  130............................  - \b r i l
G uídon i, acc iden te . P á g .  130.....................  ”
S  64. R é c o rd  m u n d ia l  d e  d is tan c ia . P á ­

g in a  166............................................................  M ayo
E x p e d ic ió n  de  N o b ile .  P á g .  2 4 1 ............ Ju n io
F e r r a r in - D e l  P re te .  P á g .  2 4 4 ................  "
V ia je  a  M o g a d isc io . P á g .  2 4 6 ................... ”
R e d  aé rea . P á g .  2 8 7 .....................................  S ep tiem b re
I n a u g u ra c ió n  d e l  se rv ic io  R o n ia -G é-

n o v a -B a rc e ío n a .  P á g .  347 .....................  O c tu b re

ÜNIÓN DE LOS S o v ie t s  ;

O rg a n iz a c ió n  y p o ten c ia  d e  las fu e rz as  
a é re a s  m il i ta re s .  P á g .  4 7 .....................  F e b re ro

U . S . A . :

P re su p u e s to s  p a r a  i9 2 8 - :g 2 g .  P á g .  4 9 .  F e b re ro
C am bios d e  m an d o . P á g .  4 8 .....................  ”
E x t r a c t o  del in fo rm e  a n u a l  p a r a  1927 

del j e f e  de  la  A v ia c ió n  M il i ta r .  P á ­
g in a  90............................................................... M a rz o

E x p ed ic ió n  B y r d  a l  P o lo  S u r .  P á g .  92 ”
V u elo s  d e l  L o s  A v g e le s .  P ág -  1 3 1 - . . .  A b r i l

A r g en tin a  :

P ro g r e s o s  en  el perfecc ionafliien to  de  
la .Aviación. P á g ,  8 2 ............................... M a rz o

S o l iv ia  :

L a  r e d  a é r e a  b o liv ian a ........... ................  D ic iem bre

B r a s i l :

T rá f ic o  aé reo , P á g ,  160............................... M a y o

C h i l e  :

R e se ñ a  so b re  la  fu n d ac ió n , o rg a n iz a ­
c ió n  de  la  A e ro n á u t ic a  ch ilena . P á ­
g in a  345..................................... ....................... O c tu b re

C olombia :

T rá f ico  aé reo . P á g -  9 0 ................................. M a rz o
L a  A v iac ió n  co lom biana ..............................  D ic iem bre

P e r ú  :

In a u g u ra c ió n  ele u n  se rv ic io  a é re o  en 
P e r ú ,  P á g ,  3 4 7 .......................................... O c tu b re

V en e zu el a  ;

A v iac ió n  m i l i ta r  venezo lana . P á g .  170. M a y o

V a r i o s

N a v e g a c ió n  sin  vi.sión d e  t i e r r a  en  n ie ­
b la  y so b re  nubes. P á g .  3 2 9 ................  O c tu b re

C o n f ro n ta c ió n  d e  la s  c i r a c te r í s t i c a s  de  
los p a r a c a íd a s  no  au to m á tic o s  y  a u ­
tom áticos-  P á g .  2 2 3 . . . .......................... Ju n io

S i tu ac ió n  d e  la in d u s tr ia  a ' r n n á u t ic a  
e n  los E s ta d o s  U n id o s .  P á g .  2 0 1 . . .  ”

C é lu las. P á g ,  2 0 3 .......................................... ”
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P íd a n s e  o fe r ta s  de e s ta s  C a sa s;

T r a d u c c io n e s  

Ubersetzungen
( t o d o s  i d i o m a s )

diríjanse a I C A R O

M A D R I D  Pi y Margal!, 18

B M W
Motores de üiaciiii M ü n c h e n

I N S T R U M E N T O S  P A R A  N A V E G A C I O N  
E N  A V I O N f S

W. Ludotph A. G.
B R E M E R H A V E N

Z F
Blumeshof, 17

H A R L A S  & B R A Z D A
N a ro d n i ,  2 S  P ^ A a A  ( C h e c o e s lo v a q u ia )

Tdes'anias; Artillas 
C asa especializada en calculadores, in strum entos científicos 

y  m ateiia l de  precisión p a ra  Artillería.
—̂  —i—  ------

A V I A M O T O R
Cámara aerofotográfica

Blumeshof, 17 B E R L I N

Aparatos de oxígeno

I N H A L A D O R E S

V éase  descripción ÍCARO núm. 8  pág. 2 27

SFEFFEN & MEYMANN. B e r l í n  Blumeshof, 17

Z ü r n ,  Jackenkro l l  &  Go.
Berlin w 3 0 ,  Frankestr, 9
A p a r a to s  d e  a b o r d o  p a r a  a e ro n a v e s ,  e sp e -  

p e c ia lm e n te :  b r ú j u l a s  m á g n é t i c a s ,  s is tem a 

< Z ü n i », h o r iz o n te  g i r o s c ó p ic o ,  s is te m a  «H o m -  

b e r g » ,  i n d i c a d o r e s  d e  la p r e - ió n  del  a ire ,  m a ­

n ó m e t r o s  d e  acei te ,  m a n ó m e t r o s  d e  gaso l in a ,  

t e r m ó m e t r o s  d e  d is tanc ia ,  a p a r a to s  r e d o n d o s  

y  pe r f i la d o s ,  c h a le c o s  sa lvav idas  c ipec ia les .

ParacaídasThornblad
CARL H. LUNDHOLM 

Stockholm, 16 S U E C I A

ALBATROS B E R L I N

J o h a n n i s t a l
F A B R I C A  D E  A V I O N E S

f l u g w o c h e ;

L,a rev is ta  a lem a n a  de  A v ia c ió n

B e r l i n - L i c h t e r f e l d e
A t a g u s t a s t r ,  1 8

C A W I T

S te f fen  & H ey m an n

LA M E J O R  M A D E R A  

C O N T R A P E A D A  

B e r l i n  W  3 5
B lu m esh o f ,  17

AVIA Pábrics
c i é

A v i ó m e

R R A G í A  V i l

W ALTER
Motores de Aviación. PR AG A = Jinonice

Gliantlers Aero ■ M a r it im es  de la Seine
C .  A .  M .  S .

16, rué  D’A guesseau  - PAIRS

S e  r u e g a  r e f e r i r s e  a i  ÍCARO e n  s u s  p e d i d o s
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Índice de Proveedores de la Aeronáutica Militar, 
Naval y Civil

A cceso rio s  en  gen era l p a ra  aviación

Sánchez Q u iñ o n es  (Santiago), A lberto  A guilera , 14; M idrid . 
Sociedad general Aplicaciones Industriales, Paseo  de  Récoletos, 19

A ceros

Aceros Po!di, S. A ,—P laza  de  C ham berí, 5.

A cum uladores

Nife, S. A„ calle de la Paz, 8.
Sociedad Espafiola del A cum ulador .T u d o r  >, Victoria, 2.

A gencias espec ia lizadas  
p a ra  t r a n s p o r te s  a é re o s

Bftttle A rm b ru s te r  y Cía, (S. en  C,), P íam ente , 10; M adrid.

A p a ra to s  d e  a  bo rd o

Sánchez Q uiflones (Santiago).— Q etafe (Madrid).

A p ara to s  te le g ra f ía  s in  liilos

Seibt. Dierssen.—M ontesa, 7.

Aviones

A eronáuficas.—A rlabán, 7; M adrid. 
C A U D R O N .— A vioneta  de  reco n o c im ien to .-S á n ch ez  Quifiones 

(bantiago).
D O R N IE R —.C onstrucciones A eronáuticas, S. A .—Cádiz 
F O C K E  W U L F .-F ra n e i - c o  Savanay .-A IlSerio  8 0 5 0 ^ 3  
L O R IN O .—Jo rg e  L oring .—A nton io  M aura. 18.
N lf iU P O R T .— La H isp a n o — O uadalaiara .
R O H R B A C H .—W m . P, M allet.— A larcón, 9 ; M adrid.

B arn ices

Aplicaciones industria les .—Paseo de  Recoletos, 19.
N O V A V IA  —Sánctiez Quifiones (Santiago).—Oetafe.

Bomi>as

Experiencias Industria les, Alcalá, 31; M adrid  
Q a n z  Ibérica S, A . E . -A lm ira n ie ,  15; M adrid.

B om bas de  a lim entac ión

L A M B L IN .—Sánchez Q uiñones (Santiago).— O etafe (M adrid) 
A plicaciones industriales. Paseo de  Recoletos, 19.

C a rb u rad o re s

Z E N IT H .— Sánchez Quiflones (Santiago).— O etafe (Madrid.)

C om pañías d e  fo to g ra f ía  a é re a

C E A .— Olózaga, 5 y  7; M adrid ,

C om pañías d e  navegación  a é re a

C E T A .-S e v i l la -L a ra c h e .-A n to n io  M aura . 18.
C E A ,— Olózaga. 5 y  7; M adrid,
Iberia, Fernanflor, 4; Madrid,
A erohispania.—N ico lás M aría  Rivero, 4 y  6; M adrid,

E scuelas  d e  aviación

CEA .— Albacete.

E x tin to res

M atafuegos B In s c a .-P i  y M argall, 18; M adrid,

F áb rica s  d e  av iones

C onstrucciones A eronáuticas, S, A..—A riabán, 7; M adrid. 
C om pañ ía  E spaño la  de  Aviación.— Olózaga, 5 y  7; M adrid , 
t l ia p a n o  (La) — Q uadalajara .
L oring  (Jorge).— A ntonio  M aura, 18; M adrid.

i^otograffa ;

M. Q uin tas , Cruz. 43.

H élices

Industr ias  E lectro-M ecánicas.— Oetafe,
O sorio  (L u is ) . -  S an ta  U rsu la , 12; M adrid

H erram ien ta s

P ah am a , S. A ,— A larcón, 9; M adrid,

IMagnetos
E Q U IP O  B O S C H .— Viriato, 8¡ M adrid,

Q uiñones (S a n lia g o ) .-Q e ta le .  
S C IN T IL L A ,— Brown Boverl.— O ra n  Vía, 21.
S. E. V.— A n ton io  D íaz.—P rín c ip e  de  V ergara, 12; M adrid,

IMotores de  aviación

E L IZ A L D E ,— Paseo  de  San Juan , 149; Barcelona,
». M a d r id — Paseo  de  Recoletos, 19,

Q u iñ o n es  (S a n t ia g o ) .-A ib e r to  Aguilera , U . 
W ALTER.— Savanay (Francisco).—A lberto  Bosch, 3.

iUateriai e léc tr ico

A dolfo Hicischer.—San A gustín , 2.

M o to re s  e lé c tr ic o s
Brown Boverl.— O ran  Vía, 21.
H ielscher (Adolfo).— San A gustín , 2; M adrid.
O a n z  Ibérica, S. A . E.—A lm irante , 15; M adrid .

N eum áticos

P A L M E R .-S á n c h e z  Q uiñones.—A lberto  A quilera, 14; M adrid.

O xígeno

A u tógena  M a rtín ez .-V a lleh e rm o so , 19.

P a ra c a íd a s

IR V IN O .—J. O o ro s t id i .-Z o r r i l la ,  9 ; M adrid.
Q uiñones (S a n t ia g o ) .-O e ta fe  (Madrid). 

T H O R N B L A D .—W m . P. M a l le t ,-A la rc ó n ,  9; M adrid .

R ad iado res

C havara  y  C h u rru ca .— M agallanes, 8; M adrid.
L A M B L IN .—Sánchez Q u iñ o n es  (Santiago).— Oeíafe (Madrid).

R esp irad o re s  d e  ox íg en o  de  
p ro te c c ió n  y  sa lv am en to
E n rique  C. F r ic k e , -  C artagena .

R o en tgeno log ía  in dustr ia l y  m édica

Siem ens R e iniger Veifa, S. A .-F u e n c a r ra l ,  55; M adrid .

Tela

C ontinen ta l — O enova, 19; (W arfeim ann y  S te iger S. L). 
A plicaciones industriales.— Paseo  de  Recoletos, 17.

T ra n s p o r te s  in te rn ac io n a les
L, C habinz .— Felipe IV , 2 duplicado.

Ayuntamiento de Madrid



C om pañía  Española de Aviación
Dirección; Olózaga, 6  y 7 

M A D R I D  

Apartado 797

Ú N I C A  E s c u e l a  o f i c i a l  d e  P i l o t o s  A v i a d o r e s

TR A B A JO S  DE TOPOGRAFIA

Planos de ciudades. — Planos catastrales. — Planos de 

conjunto. — Cartografía. — Preparación de mapas colo­

niales. — Vistas panorámicas de  fabricas y empresas

A p l ic a c io n e s  a g r í c o l a s ,  m a r í t im a s  y p o s t a l e s

RUBLICIDAD AÉREA

Paracaídas T Ó R N B L A D

Cari H . Lundholm  - Stockholm, l 6

Ayuntamiento de Madrid




