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Fábrica de motores de Aviación

B A R C E L O N A ;

Paseo de San Juan, 149

M A D R ID ;

Delegación: Paseo de Recoletos, 19

Rara la NAVEGACION AEREA
en  vuelos sobre el mar, en  nieblas, sobre nubes y  en vuelos nocturnos, es indispensable

El  S E X T A N T E  “ G a g o  C o u t i n h o “

Construido pon C. Plath. — Hambupgo, 11. — Stubbenhuk, 25
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NAVIGAZIONE AEREA, S. A. (Qénova)

Linea aérea: B arce lo n a  - M a r se l la  - G én o va  - R o m a

S e r v i c i o  r e g u l a r  s e m s n a l

B a r c e l o n a  t o d o s  lo s  m i é r c o l e s  
B a r c e l o n a  t o d o s  lo s  l u n e s  a la

I s a  &  H o r a s  
1 @ f3 0  H o r a s

Precios-. B a rce lo n a  - M a rse l la  162,50 p e se ta s
B a rce lo n a  - G énova  3 2 5  >
B arce lo n a  - R o m a  422,50

i lM e te s  o o m b t n a d o s  c o n  las o tras  l ineas  d e  la C o m p

R o m a -N á p o le S 'P a le r m o -R o m a -S i  r a cu sa -T r í  poli

anía

Rara informes y despacHo de b>Nietes« dlrlgsirse a sus asentes 

IH  I J  O  3  D S  tV \ .  O  O  iS l D  e  M  I fNJ A  S

— C a r m e n ,  S  X e i é f o r t o  S 0 4 4 0

D o c to í 'S o s . , 2  Sanio Vomás, 17 S ief.iqufn.l 6
V  A G i C I M C I A S  O e  V I A J E S

; Alumbrado y señales
::
:; para

Campos de Aviación
: ( F a b r i c a c i ó n  e s p e c i a l )

General Electric C.°“
« I

. ■
: •

. ; 
'

:■

Sociedad ibérica  de Construcciones E ié c tr io as
S ociedad A n ó n im a .— C a p ita l: 2 0 .0 0 0 .0 0 0  de pesetas 

D irección general:

B a rq u illo , l .-M A D R ID .-A p a r ta d o  9 9 o
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."'íúmero dedicado a la

A ero n á u tica  ita lia n a

E n  e l m e /  de m arzo  p u h lica re m o f u n  m u y  in tere sa n te  es tu ­

dio sobre las A ero n á u tica s  m ilita r , n a va l y  c iv il ita lianas, con 

a rticu lo / de^ io n d o  de^ conocida / a u to rid a d e / en m ateria  de 

A eronáu tica  ita liana , y  descripcione/ de la construcción  de la /  

casas O ífic in e  Ferroviarie M erid io n a li, F ia t, Isso ta  Fras - 

chin i, Savoia, Caproni, C antiere  N a v a le  ^ r ie s t in o ,  C antieri 

= <= ü A e ro n a u tic i B ergam aschi y  o tra /  » » = 

a = C ierre de la adm isión , el 20 de m arzo  = =

BOLETÍN DE SUSCRIPCIÓN

D.

domiciliado en 

calle d e ______

por un

provincia de

cayo importe  rfe®.

de

se suscribe a la Revista </CARO> 

--------------------------------------------pesetas

de ¡92..

F I R M A ,

Para España,I) Año o semestre 
:) 30 A 16 pesetas

50 pesetas p a ia  el Extranjero.
(3) P o rQ iro  Postal.

Ingresando en Ja ele  de tcaro en el Banco H ispano Americano de Madrid 
Contra recibo presentado por un Banco de  está  plüza.
T á l l e s e  la  forma de pago que  no interesa.
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R E V I S T A  I L U S T R A D A  D E  A E R O N Á U T I C A  M U N D I A L

D i r e c t o r ;  F r a n c i s c o  S a v a n a y

. R e d a c c i ó n  V A D M I N I S T R A C I Ó N :  Pl  y MAHGALL, 1 8 .  T ejéf. 11608

Margol Soriano, de  AnsaMo, ¡a españo la  que  ha  d ado  el b u e n  e i e m D l o  hila del 
i .  Aeronáutica española; acaba de oblener el t i t u l o  de  piloto v

después de su  enlace malrinionial con el conocido 
aviador Ansaldo, en  viaje de novios. F e lld la inos  a  los  intrépidos aviadores v 

Ies deseamos una  eterna le l lddad
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avión economico oceánico

Con el estado actual de la técnica parece posibi'.: 
constru ir un  avión oceánico útil para  el tráfico  aéreo 
de 300-400 kilóm etros hora  de velocidad, que podría 
transpo rta r sobre el Atlántico del N orte, con segu­
ridad absoluta, una carga útil de dos a tres mil kilo­
gram os en  míalas condiciones meteorológicas.

Sus características se r ía n : Avión de 4.000 kilogra­
mos de peso en vuelo,-aproximadamente, con ala sus­
tentadora, de  extrem os agudos y  que se emplea para 
el alojam iento de la  carga, elevada carga por metro 
cúbico de  superficie sustentadora, dos fuselajes es­
trechos, capaz de am arar a impulsión por cuatro a  seis 
m otores de Aviación “ Diesel” , de construcción m o ­
derna:

C o n d i c i o n e s  p r e v i & s

Sobre el Océano atlántico N orte reina una corrien­
te  de aire, principalmente Oeste-Este, de 7 a  10 m e­
tros por segundo de velocidad en el verano, y  13 a  20 
m etros por segundo en el inv ierno; pero con las f r e ­
cuentes tempestades, duran te  la estación fría , los

te el plano sustentador, la  economía n o  será  mucho 
mayor, ya que el fuselaje destinado para  el a lo ja ­
miento de la carga produce la m ayor parte  de la re ­
sistencia al avance. Sin embargo, el avión oceánico 
debe tener, no obstante, un a  velocidad grande, una 
resistencia al avance pequeña, para  que pueda a tra ­
vesar el difícil trayecto oOeánico con la m enor can­
tidad de combustible posible y una carga de pago lo 
m ayor posible.

L a  realización de estas condiciones puede esperar­
se sólo con el avión sin fuselaje, o sea el ala volan­
te, y  fué  Ju n k ers  el prim ero que lo ideó. É l ala vo­
lante constará de un cuerpo de ala m uy grueso, que 
aloja en su in terior toda la  carga, los m otores y los 
trenes de a terriza je  retractables. E l em penaje está 
sostenido por fuselajes estrechos, que producen sólo 
una resistencia al avance insignificante. E l ala vo­
lante tiene, por tanto, m enor resistencia al avance 
y  m enor peso de construcción que un  avión con fu ­
selaje en que se aloja la  carga. P o r cierto, el espesor 
del cuerpo del ala, que deberá ser tan  grande que a 
una persona fuese posible andar en su in terior sin

Fifuta 1.— Proyecto Rúmplfr.

vientos de 35 m etros por segundo al nivel del m ar 
y  cinco m etros p o r  segundo, aproxim adam ente, en 
a ltu ra  de vuelo, son bastante frecuentes, Con vientos 
de esta  fuerza  nuestros aviones de transporte  pue­
den apenas hacer progresos, y  precisan, aun  con 20 
m etros p o r  segundo de contraviento, m ás com bus­
tible, que podrían  llevar con un  coeficiente de segi;- 
rídad suficiente (1).

E l  tráfico  aéreo fu tu ro  trasatlántico tendría  va­
lo r efectivo sólo en el caso que no  estuviera lim ita­
do a unos cuantos días del año, sino que fuera  posible 
un  servicio constante, puesto que no  es posible el 
transporte  de grandes reservas de  com bustible; que­
da  sólo el recurso  de aum entar considerablemente la 
velocidad del avión oceánico; pero esta condición 
equivaldría prácticam ente a  un a  renunciación a  los 
tipos de construcción corrientes, pues si en un  avión 
determ inado m ontam os un  m otor m ás potente, cier­
tam ente volará con m ayor rapidez, pero consum irá 
p a ra  un  trayecto determ inado m ás combustible, no 
teniendo en cuenta el aum ento de carga por el m otor 
m ás potente. A un  cuando reducimos simultáneamen-

(1) N o  será siempre posible im vuelo alrededor de los 
campos de depresión, aun con perfecta información mete- 
rcológica, puesto que para esto su extensión con relación al 
trayecto de vuelo es demasiado grande.

agacharse, se jjrecisará m ayor superficie de ala, au n ­
que de o tra  parte  se obtendría m ucho espacio. H asta  
la fecha se conocen proyectos de esta clase de Ju n ­
kers, R um pler. etc., que tienen 600 a  t . c o o  m etros 
cúbicos de superficie de ala y  70 a 94  m etros de en­
vergadura. E stas grandes dimensiones traen  consigo 
muchas desventajas.

P o r  esta razón  vamos a ver si sería  posible cons­
tru ir  alas volantes de pequeñas dimensiones, y  qué 
tipos de con.^trucción h a rán  posible la m ayor econo­
m ía en el tráfico aéreo trasatflántico, puesto que tam ­
bién p a ra  el tráfico son m ás favorables dos aviones 
pequeños que uno grande, a  condición de que no  su­
f ra  la seguridad, pues sólo con un  itinerario  de gran 
frecuencia, la economía de  tiem po que puede lograrse 
por la A eronáutica tend rá  un  valor práctico.

F n i - m a

L a  carga de un  avión está  lim itada fior el coefi­
ciente de seguridad exigido, pero especialmente por 
la ca])acidad de despegue.

Si comparamos un avión y  un  hidroavión de su­
perficie de ala y potencia de m otor iguales, veremos 
que, para  despegar con la misma carga, el hidroavión 
precisa un  tiempo mucho m ayor que el avión, y  que

Ayuntamiento de Madrid



I  C A R o

este último puede sobrecargarse mucho más, es dc- 
cir, que puede levantar más carga en el aire que el hi­
droavión. E sto  tiene su causa en que la resistencia a 
la fricción de una canoa en el agua es m ayor que el 
de una rueda en el suelo, especialmente en una pis­
ta  de despegue firm e. Tam bién en el a ire  la resis­
tencia al avance de un hidroavión es mayor.

Tiene, por tanto, sus razones el que hasta la fe-

vencidas en breve, de tal modo, que no dependere­
m os finalmente en el aterrizaje  de los medios ópticos.

Con una altu ra  de vuelo, supongamos de 4.000 me­
tros, esta  a ltu ra  será  soportada, por lo general, tam­
bién físicamente durante un espacio de tiempo largo; 
a los pasajeros sensibles pudiera ayudarse por un s u r - . 
tido pequeño de oxígeno a las cabinas.

El m ejoram iento del coeficiente de planeo con la

f l g . 2

cha todos los aparatos para  vuelos de largas dis­
tancias hayan sido aviones. Adem ás, llenemos que te­
n er en cuenta que aun grandes canoas volantes, en 
el Atlántico del N orte  abierto, con su fuerte  oleaje, 
no lograrían  seguram ente el despegue.

E l ala volante debe, por tanto, despcg-ar y a te rri­
zar en tierra, ya  que sóilo de este modo parece reali­
zable una carga suficientemente grande.

P o r  o tra  parte, debemos exigir de un  avión oceá­
nico que, obligado por cualquier circunstancia, le se­
rá  posible am arar en alta  m ar sin ningún peligro y 
mantenerse a  flote duran te  largo tiempo. E sto  se lo­
g ra  con canoas con quillas muy largas, que pueden 
ser estrechas y sin redientes, teniendo, por tanto, 
una resistencia al avance y  un  peso menores que h s  
canoas capaces de despegar, puesto que tendrán  que 
servir sólo p a ra  el am araje.

Las ruedas van  m ontadas en ejes cortos y  se r e ­
traen  después del despegue completamente en los ori-

densidad del aire m enor es de valor práctico en el 
trayecto oceánico sólo para  los aviones que tienen 
una velocidad grande. Aviones de transporte  son só-- 
lo aquellos de 200 kilóm etros por hora  de velocidad; 
perderían en el vuelo hacia ei Oeste, en la  altura, a 
causa de  fuertes contravientos, m ás velocidad sobre 
el suelo que podrían  ganar por el m ejoram iento del 
coeficiente de planeo. E s por lo que, y  con razón, 
los vuelos oceánicos hasta la fecha se han realizado 
en la proxim idad de la  superficie del agua.

P a ra  el avión oceánico “ Ala volante", que vuela 
de la m anera m ás favorable con la  gran  velocidad de 
360 kilómetros por hora, la  m ayor a ltu ra  de vuelo 
tendrá  la ventaja, ackniás, de la economía en el con­
sumo de combustible, que con perturbaciones del 
gruj)o m otopropulsor u otras averías, se dispone de 
una cantidad de reserva que protege contra decisio­
nes precipitadas. Además, el comportamiento de la 
instalación de ios m otores es, a g ran  altura, térm i-

j r r
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f icios de los cascos de las canoas que se cierran con 
tapa, de modo que las superficies exteriores son to ­
talm ente lisas.

Eri servicio de vuelo intenso no podrán  evitarse 
aterrizajes duran te  la noche y  con niebla. E l desarro ­
llo de los últimos tiempos perm ite sen tar la conclu­
sión de que las dificultades ai'm existentes serían

caniente más favorable. M ás allá de la a ltu ra  in ­
dicada no es posible lograr ventajas considerables, 
aun con aviones de gran  velocidad. P a ra  poder com­
pletar el combustible deben preverse aterrizajes in­
termedios en los puntos costeros más próximos. Las 
Azores no en trarán , por lo tanto, en el cálculo para 
puntos de apoyo ¡lor aviones, ya que son m uy des­
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quebrajadas, que es una d ificultad para  el estableci­
miento de grandes aeródrom os. Los puntos costeros 
m ás próxim os son S t. Johns, en T erranova, y T ra -  
lee, en Irlanda, con 3-075 kilóm etros de distancia,
o St. Johns y  Penzance, en Ing la terra  del Sur, con 
3.410 kilóm etros de distancia. E n  ru ta  m ás al S tir 
es preferible, aunque de m ayor recorrido, puesto que 
es j»sib le  seguir la ru ta  m arítim a con un  rodeo in­
significante hasta 35® de longitud occidental, pudien- 
do esperarse, p o r  tanto, en casos de urgencia, un  so­
corro  rápido, y  además p o r  la  razón de que m ás al 
S u r hace m ejor tiempo en Am érica y  por que Pen- 
zance puede alcanzarse desde las capitales europeas 
con m ás facilidad que Irlanda.

Como puntos de partida  de la línea aérea, se eli­
gen B erlín  y  N ueva Y ork . Los recorridos son:

Berlín -  Ppnzance, t.340 kilóm etros; Penzance- 
St. Johns, 3-6oo (con rodeo); St. Johns-N ueva York, 
1.820 kilómetros, o sean en total 6.7Ó0 kilóm etros; 
la distancia m ás corta  de los puntos de salida ps 
6.365 kilómetros.

L a  a lta  velocidad necesi&ria 4 el avión oceánico 
exige una carga m uy elevada de las alas sustentado­
ras. p a ra  la que suponemos 145 kilc^raraos por m e­
tro  cuadrado, m ientras que los grandes aviones actua­
les tienen de  80 a  90 kilogramos por m etro cuadrado 
y  las canoas volantes hasta i i o  kilogram os por metro

F ig .4

cuadrado. E n  los puntos de partida la carga de com­
bustible sería menor, correspondiente a los trayectos 
cortos Berlín-Penzance y  N ueva Y ork-S t, Johns, de 
modo que debe esperarse allí una carga de superfi­
cie sólo de  120 a 125 kilogramos por m etro  cuadrado, 
y  una velocidad de despegue de 40  m etros por se­
gundo, aproxim adam ente. E s ta  se logra en u n a  p is­
ta  de despegue firm e, después de 700 m etros de r o ­
daje, aproxim adam ente, de modo que los aeródro­
mos existentes en  B erlín  y  N ueva Y ork  son su fi­
cientes aú n  p a ra  el tráfico  oceánico. Los dos a e ró ­
drom os en Penzance y  S t. Johns tendrían  que cons­
tru irse  y  sa tisfa rán  con 300 hectáreas de superficie 
todas las ex igencias; recibirán una o varias pistas de 
despegue de 1.500 m etros de longitud, aproxim ada­
mente, correspondiendo a la m ayor velocidad de des­
pegue.

E n  el déspegue, en pistas de despegue con viento 
de  cositado, resulta, por la  sustentación d iferen te  de 
las alas, un  m om ento basculante, que habrá de con­
trarrestarse  asesorando de los alerones. E s ta  dificul­
tad  Ja podrem os reducir, pero  no eliminar, instalando 
la p ista  de despegue en dirección del viento general­
m ente dom inan te ; varias pistas que se cruzan dentro 
del aerodrom o podrían, por o tra  parte, hacer peligrar

el aterrizaje, para  ¡o cual un suelo blando es lo más 
ventajoso.

A un con la g ran  carga del ala, reconocida como 
necesaria, tendrem os que hacer concesiones respecto 
a las dimensiones en la instalación de los aeródro­
mos ; parece natural y  de poca im portancia teniendo 
en cuenta la m agnitud de la misión, o sea instalar un 
servicio rápido en tre  dos continentes.

P a ra  dism inuir los esfuerzos al a terrizar concen­
trarem os en el ala volante las cargas hacia el centro 
tanto  como lo perm ita el espacio disponible en el in ­
terior.

Especialm ente adecuada p a ra  esto es un ala  con 
extrem idades agudas, como la representada en la  figu­
r a  4. U n a  corta  pieza central cilindrica, en  la que se 
alojan todas las cargas grandes, están  unidas a los 
extrem os de ala  cónica que term ina en punta. P o r  esta 
form a d d  ala puede economizarse con igual peso, con 
relación a las alas hasta ahora preferidas de form a 
eléctrica o trapezoidal, 50 por 100 aproxim adam ente 
ail avance.

Seguram ente existe una dimensión, la m ás favora­
ble de este cuerpo de ala, que se encuentra en u n a  su­
perficie de ala de 3 a 400 m etros cuadrados. E s ta  su­
perficie depende del tam año del cuerpo hum ano, pues­
to que cierta parte  del in terior deberá perm itir que 
una persona pueda andar en  ella sin agacharse. Si 
la superficie d e  a la  se hace m ás pequeña, la p ro ­
porción lateral y  la de espesor em peorarían, puesto 
que la a ltu ra  de la cabina ha de quedar la  m ism a; 
pero esto significaría, con dimensiones m enores de 
300 m etros cuadrados, u n  aum ento de la  resistencia 
al avance tan  grande, que tal "a la  volante” llegará a 
ser inapropiada para  el tráfico oceánico.

P o r  o tra  parte, la  economía de la resistencia al 
avance, con un  aum ento de la superficie de ala de más 
de 400 mtetros cuadrados, no cubriría  sino el aum en­
to  de  las participaciones de  peso de la  construcción 
sustentadora, pues si, po r ejemplo, duplicamos todas 
las medidas exteriores de un aía cargada, se duplica 
con aproxim adam ente igual seguridad a  la ro tu ra  la 
p^ tic ip ac ió n  de peso de las piezas sustentadoras y 
disminuye la participación de  carga útil.

A  consecuencia de la  g ra n  superficie y  del contor­
no agudo de las extrem idades del ala, perfiles de ala 
simétrica o con ligera form a de S de la línea central 
son favorables para  el avión oceánico. Los perfiles de 
ala m uy  curvados dan en la prueba de  su modelo 
una sustentación m áxim a nJayor, pero exigen, para 
la  compensación de la  movilidad del centro de p re ­
sión, una superficie de  em penaje de  p ro fud idad  m a­
yor. E sp ^ ia im en te  en el avión oceánico, la  ganancia 
en capacidad de carga es devorada por la m ayor 
resistencia de  la superficie de  em penaje. E l  empe­
n aje  de coJa está soportado por dos fuselajes estre­
chos, que hacia la parte  an te rio r term inan en las 
canoas con quillas m uy pronunciadas.

Los m otores de Aviación de combustión ligeros co­
nocidos hasta la fecha, con los cuales se han logrado 
potencias hasta  de 1.250 CV. con sólo 637 kilogra- 
rnos de  peso en vacío, son, ciertamente, por s í sufi­
cientes y  adecuados p a ra  §1 vuelo oceánico; pero con 
m otores de Aviación tipo Diesel, la econom ía y  se­
guridad de servicio del grupo m otopropulsor podría 
ser m ejorado considerablemente. L as ventajas de los 
m otores de Aviación tipo Diesel dem uestran plena­
m ente su valor sólo en los vuelos de largas d istan ­
cias. E l  problem a del vuelo oceánico da  nuevos estí­
m ulos para  su desarrollo. Se propone, por tanto, una
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form a de construcción de m otor nueva, que sería 
adecuada para  la  impulsión del avión oceánico.

L a  potencia total del avión debemos subdividirla, 
p o r  lo menos, en cuatro , pero m ejor todavía en seis 
unidades de  m otor independientes una de otra, para 
■que las probabilidades de  un aterrizaje  de urgencia 
por no  funcionam iento de  un  m otor sea lo suficiente­
m ente  pequeña.

Los radiadores de  paneles empleados para  la re ­
frigeración del m otor son desfavorables, por su gran 
resistencia al avance, especialmente con grandes ve­
locidades. P o r  esta razón, emplearemos en el avión 
oceánico la superficie de ala propiam ente dicha, como 
superficie refrigerante, suponiendo que no ofrecerá 
dificultades al m antener impermeables los elementos 
refrigerantes, puesto que ofrecen un ascenso fácil.

C o n s t i t u c i ó n  d e l  c u e r p o  d e  a ] a

E n  la constitución del “ ala volante” deben cum­
plirse las condiciones constructivas siguientes:

1.“ G randes espacios libres en  el interior,
2.“ Resistencia local de las paredes.
3." Seguridad contra oscilaciones peligrosas,
4.“ Subdivisión del interior.
5." Protección contra el frío  y  ruido de la hélice,

_ E l cuerpo de ala está dividido por dos paredes lon­
gitudinales fijas (en dirección de la envergadura) y  
varias paredes transversales (en dirección del vuelo), 
en depariam entos estancos. Estas paredes reciben 
las fuerzas cortantes y subdividen el interior del ala 
en departam entos habitables.

L a  resistencia con tra  la flexión la recibe el cuerpo 
ded ala por un enrejado de varillas-cordón (en direc­
ción de la envergadura) y  cuadernas transversales 
(costillas).

I.<as varillas-cordón deben distribuirse sobre la c ir ­
cunferencia del ala, para  dar a  la superficie de ala en 
todos los sitios la resistencia local suficiente. É l fon­
do de la pieza central, que es la más peligrosa, por las 
agitaciones del m ar, podrá  reforzarse  especialmente 
por una distribución m ás densa.

E l núm ero de las varillas-cordón supongamos, con 
consideración de las dimensiones del cuerpo de ala, 
son 15, aproxim adam ente. L as secciones de las vari­
llas son entonces todavía tan  grandes en relación a  ía 
longitud de flexión, que es posible lograr una resis­
tencia a  la  flexión suficiente.

La distancia en tre  las costillas debe ser más peque­
ña, o sea de 0,3 m etros aproxim adam ente, para  re ­
forzar el forro  del ala, d e  un m ilímetro de espesor, 
tanto que sea capaz de recibir las tensiones de im ­
pulsión.

L a  experiencia ha  dem ostrado que en varillas de 
flexión de m etal ligero y  de contrucción adecuada s í  
logran dos tercios del límite de alargam iento coniu 
resistencia a la presión, y con acero aú n  algo m á s ; 
pero en el acero corriente el limite de alargamiento 
está demasiado bajo para  obtener varillas de flexión 
de prim era  calidad con límite de alargam iento co­
rrespondiente elevado; además, es caro y  difícil de 
trabajar.

E n  todos los órganos de tracción, paredes, forro  
ex terior y  todas las partes en que la resistencia local 
es de importancia— y éstas son en el avión muy nu ­
merosas— , el metal ligero como m aterial de cons­
trucción es siempre superior. Su resistencia a la co­
rrosión es buena, m ientras que no se tra te  de un a ta ­
que del agua de mar.

P o r  esta razón se elige, conform e con las experien­
cias de hasta la fecha, en la construcción de aviones 
metálicos, el aluminio refinado como m aterial de 
construcción.

P r o y e c t o  d e  u n  m o t o r  

d e  A v i a c i ó n  t i p o  D i e s e l

El desarrollo de la técnica de Aviación ha sido po ­
sible sólo por la creación del ligero m otor de com­
bustión; pero éste tiene, sin embargo, numerosos de­
fectos, que s o n ; poca seguridad de servicio, peligro 
de incendio, economía de combustible limitada y  du ­
ración pequeña.

P o r  este motivo se intentó muy pronto perfeccio­
n ar el m otor de Aviación por el empleo del procedi­
m iento Diesel, Entonces se pudieron emplear com­
bustibles pesados que no son explosivos, y cuyo coste 
es sólo 35 a 45 por 100 del de la gasolina ligera; ade­
más, es s u  consum o menor, si bien deben tenerse en 

,cuenta las siguientes dificultades;
1." E l m otor Diesel precisa, especialmente en la 

m archa rápida, compresiones elevadas para  la ráp i­
da com bustión ; por tanto, un  mecanismo de trans­
misión más pesado,

2.“ P o r  la misma razón, su núm ero de revolu­
ciones debe ser m enor que en  los m otores de combus­
tión, y, por lo tanto, se obtienen con una misma ci­
lindrada potencias menores.

Según los inform es que tenemos, no se ha  logrado 
en n inguna parte  construir un m otor Diesel útil para 
la Aviación, por lo nienos del tipo de construcción 
con émbolo-buzo, y éste es el tipo hasta  hoy gene­
ralmente empleado. E l peso unitario logrado es el 
doble, aproxim adam ente, del de los m otores de com­
bustión.

Puesto  que el avión depende en alto grado del g ru ­
po m otopropulsor económico y  seguro en el servicio, 
el problema del m otor Diesel ha sido nuevamente tra ­
bajado, renunciando al tipo de construcción con ém- 
bolo-buzo.

E l m otor representado en las figuras 5 y  6 es de 
construcción horizontal. T iene seis cilindros, abiertos 
en ambos lados, de 132 milímetros de calibre y  46,8 
litros de cilindrada, y  da  una potencia de 1.250 CV, a 
1.875 P ' M , Sus características principales son las 
s iguientes:

1.“ Pulverización del chorro del combustible bajo 
una presión elevada.

2.® Dos tiempos con barridos de la s  ranuras.
3." Contra émbolo, mandos separados de adm i­

sión y  escape.
4.“_ Embolos gemelos unidos rígidos, triplicado de 

la cilindrada con poco peso.
5.* Dos ejes, soportados lateralm ente de los ci­

lindros con impulsión excéntrica, economía de peso 
y espacio.

6.“ Accionamiento del ventilador del a ire  de ba­
rrido por una tu rb ina  accionada por los gases de 
escape.

E l m otor es de la form a siguiente:
E l cárter de dos m itades “g ” es de aluminio, y está 

unido- en sí p o r  20 espárragos “ a ” . Se emplea simul­
táneam ente como conductor del aire de barrido. En 
ambos lados es cerrado p o r  cajas laterales “ s ” , en las 
cuales están fundidas las conducciones para  el aceite 
de refrigeración. Los cilindros “z ” están  centrados 
por las tuberías de gases de escape “ t ” fundidas con 
la caja. E n  el centro llevan los anillos de apoyo “ r ” 
de los cojinetes de los ejes, de cuyo modo están  a.se-

Ayuntamiento de Madrid



1 C  A  R  ó

F ig .5

guiados contra los desplazamientos. E l cilindro puede 
dilatarse libretnenle hacia ambas extremidades. Cons­
ta  de una camisa interior de acero y  de o tra  exterior 
de aluminio, en la cual se han  fundido en form a he­
licoidal un  núm ero de pequeños tubos refrigerantes 
“ h ” . Estos tubos desembocan en canales anulares que 
están  unidos con las tuberías colectoras en las cajas 
laterales por cortas piezas de tubos desplazables “ c ” . 
Cada cilindro tiene tres cám aras de com bustión se­
paradas, en cada una de las cuales desembocan taii- 
gencialmente dos surtidores de combustible “ t ” . E s ­

tos se encuentran en largos tubos de guía, que p u e ­
den seguir a  las dilataciones de los cilindros y que son 
fácilmente cambiables. Cada cilindro recibe una vál­
vula autom ática de puesta  en m archa por aire com­
prim ido “ v ” . L as ranuras de barrido del m otor no 
reversible dimensionadas de tal modo que los ém­
bolos en  el punto  m uerto, superior e in ferior, resi>ec- 
tivamente, abren  el escape con los ángulos del cigüe­
ñal 68,5", 74® antes del punto  m uerto y  le cierran con 
59>5°> 52” después del punto  m uerto  y abren la ad­
misión con 40®, 42° antes del punto m uerto y  la cie-

Fig.fi
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rran  con 59.5®, 64*' después del punto  m uerto. E l eje 
de m ando “ c ” para  la inyección del combustible es 
accionado desde el e je  excéntrico superior “ w ” por 
una p a re ja  de ruedas cilindricas. E l combustible se 
conduce con 500 atm ósferas, aproxim adam ente, m e­
diante una bomba de impulsión por la tubería  “ i ” al 
cilindro de acumulación cargada por muelle “ 1” , y 
llega desde allí después de la abertu ra  de una válvula 
de agua “ n ” , por una tubería  lo más corta posible, 
al cilindro. A ún  antes que la válvula de agua se cie­
r ra  forzosam ente para  el émbolo de acumulación por 
encima del calibre de admisión e impide m ás surtido.

Los émbolos form an, en la posición de punto m uer­
to, cám aras de combustión anulares, en las cuales el 
aire comprimido, a consecuencia de los impulsos que 
había experim entado al en tra r por las ranuras de ad­
misión inclinadas, un  movimiento giratorio, asegu­
rando de este modo una rápida combustión. Los dos 
émbolos interiores “ k ” están  con su rosca en dos pa­
res de varillas de émbolo “ q ” .

Todos los ejes están perforados y  funcionan corrjo 
conductos del aceite de refrigeración para  los émbo­
los. E l aceite de refrigeración circula por tubos de 
trom peta graduables " p ” , desde las cajas laterales. 
En el in terio r del émbolo existen segmentos de auto- 
regulación “ d ” , en los cuales se deslizan los dos ejes 
del contraémbolo, cerrando herméticamente la cáma­
ra  de combustión central con relación a  las dos exte­
riores. Los émbolos son lubrificados por el aceitc 
salpicado que en tra  con el aire de barrido, y  que es 
suficiente para  la lubrificación de las varillas.

E n  los émbolos exteriores se han  fijado  los cabe­
zales en cruz “ i ”, que son regables.

E n  las cuatro espigas de un  cabezal en cruz se en­
cuentran los puntos de unión de las cuatro bie­
las “ y ” . E stas son huecas y  están  soldadas m ediante 
la soldadura de dos piezas longitudinales.

Los cabezales son de una pieza en ambos lados y 
templados por nitruración. Los cojinetes del lado 
del cabezal en cruz se lubrifican a  presión mediante 
el aceite re frigeran te  del émbolo.

Los dos árboles paralelos “ w ” tienen, en vez de 
codos, discos excéntricos para  un  bloque. Los dos 
discos interiores son de posición alternativa a 6( f,  
m ientras que los exteriores alternan a 180®, con re ­
lación a  los interiores y contiguos.

E n  ambos ejes se encuentran las ruedas " x ” , que 
efectúan una rotación un iform e de ambos árboles. 
L a  potencia se tom a en el lado frontal del m otor del 
árbol superior o de un  tercer árbol con el núm ero de 
revoluciones disminuido.

Cada árbol se compone de siete secciones desmon­
tables. L as bridas de acoplamiento están provistas 
en las ranuras de separación de un  núm ero de tala­
dros radiales provistos de espigas. L as siete seccio­
nes están unidas por un  perno central “ o ” .

Los ejes y  excéntricas van m ontados en cojinetes 
de rodillo, sin jaulas directam ente sobre la espiga 
templada. P a ra  el desmonte de los émbolos se quita 
la caja  lateral izquierda (fig. 5) y  después se des­

a to rn i l la n  la s  tu e rc a s  d e  la s  v a r i l la s  y  se  g i r a  el á r ­
bol en  e l p u n to  m u e r to  s u p e r io r ,  ju n tá n d o s e  e n to n ­
ces  lo s  ém bo los. E l  c u a d ra d o  a r t ic u la d o  fo r m a d o  p o r  
e l cab eza l e n  c ru z  y  la s  b ie la s , d e sp ro v is to  d e  s u  so ­
p o r te  p o r  lo s  e je s  d e  ém bo lo , d e sc ie n d e  h a s ta  l a  p a re d  
d e  la  c a ja ,  d e ja n d o  l ib re  el o r i f ic io  d e l c i l in d ro  p a ra  
s a c a r  lo s  ém b o lo s.

L o s  g a se s  d e  e scap e  c i rc u la n  p o r  c u a t ro  tu b o s  d e  
a c e ro  “ m ”  a  la  tu r b in a ;  e s tá n  a is lad o s  p o r  lá m in a s  
d e  a lu m in io , s e g ú n  e l p r o f e s o r  S c h m id t.  L a  tu r b in a  
a c c io n a d a  p o r  los g a se s  d e  escap e  c o n s ta  d e  u n a  r u e ­
d a  d e  p re s ió n  u n if o rm e ,  d e  u n a  c o ro n a  q u e  t ie n e  sólo  
u n a  v e lo c id ad  d e  p e r i f é r ic o  d e  150 m e tro s  p o r  se ­
g u n d o .

I - a  ru e d a  m o tr iz  v a  m o n ta d a  e n  el á rb o l p ro lo n ­
g a d o  del c o m p re so r .  L a  in s ta la c ió n  del c o m p re so r  
del a i r e  d e  b a r r id o ,  q u e  s im u l tá n e a m e n te  t ie n e  !a 
m is ió n  d e  la  c o m p re s ió n  d e l a i r e  a  g r a n d e s  a l tu ra s ,  
c o n s ta  d e  u n  c o m p re s o r  g iro scó p ico  d e  c u a t ro  e fe c ­
to s ,  d e l tip o  d e  c o n s tru c c ió n  c o m p ro b a d a  e n  la  g u e ­
r r a  B ro w n , B o v e r í  y  C o m p añ ía .

E l  m o to r  d e sc r ito  tie n e  los p eso s  s ig u ie n te s :

K ilogram os

C árter de dos mitados, cajas laterales y  dis­
cos frontales...............................................................

Seis cilindros.................................................................  ga
Pernos, tubos, mandos................................................. 87
Dos ejes excéntricos con ruedas dentadas............  247
1.726 rodillos de 20 milímetros, 784 rodillos de

16 milímetros............................................................. ^
48 bielas....................................................................... 130
12 cabezales en cruz...................................................  go
12 ejes de émbolo con tuercas................................. 68
24 émbolos.....................................................................  56
Carga de aceite y aparatos de medida....................  35

M otor sin bomba de combustible y  de aceite re ­
frigerante .................................................................  g jg

P a r a  e l g ru p o  m o to p ro p u lso r ,  q u e  en  4.360 m e tro s  
d e  a l tu ra ,  d a  1.250 C V . d e  p o ten c ia , lo s  p esos  d e  las 
m á q u in a s  y  a p a ra to s  a u x i l ia re s  so n  lo s  s ig u ie n te s :

K ilogram os

Una_ bomba de combustible para 4,5 litros por 
minuto; una bomba de aceite refrigerante pa­
ra  960 litros por minuto.........................................  100

Una_ instalación de un compresor de aire de ba­
rrido de 4.°, con turbina accionada con los ga­
ses de escape para 185 CV. 5.650 kilogramos
por hora, compresión columétrica 2,11............  200

U n radiador del aire de barrido de 26 metros 
cúbicos y un radiador de aceite de só metros
cúbicos, con tuberías................................................ 400

Una hélice impulsora con cuatro metros de árbol 
intermedio, coiinetes y  acoplamiento................. 300

T otal.........................................  i.ooo

A d e m á s  e x is te  p a r a  to d o s  lo s  m o to re s  d e  u n  av ió n , 
en com ú n , e l m a te r ia l  s i g u ie n t e : U n  c o m p re s o r  de 
a r r a n q u e  co n  b o te lla s  p a r a  a i re  y  d o s  in s ta lac io n e s  de 
c o m p re so re s  d e  a i re  d e  b a r r id o  d e  re s e rv a ,  co n  m o to r  
d e  im p u ls ió n . T-a p a r t e  d e  p e so  q u e  c o r re sp o n d e  a  un  
m o to r  so n  200 k ilo g ra m o s , y  e l p e so  to ta l  d e l g ru p o
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m otopropulsor será  entonces de 2.158 kilogramos,
o 1,73 kg-/C V ., aproxim adam ente.

E l consumo de combustible y  de aceite es de 
=  0,17 kg ./C V .

P a ra  la comparación mencionamos que Rum ler 
calculó para  el grupo m otopropulsor de su avión 
trasoceánico con diez motores de combustión de

r.ooo CV. cada uno, en 4.000 m etros de altu ra  de vue­
lo, 1,51 K g ./C V .; pero el consumo de combustión es, 
en cambio, 0,23 K g ./C V .; el pequeño peso de más del 
grupo m otopropulsor Diesel es, por tanto, com para­
do ya  después de cuatro  horas de vuelo por la consu­
mición de combustible.

P r o b a b i l i d a d  d e  u n  a t e r r i z a j e  

f o r z o s o

E l m otor de aviación bien experim entado Napier- 
L ion ha  tenido en 3.060 horas de servicio, en el t r á ­
fico aéreo, por térm ino medio, una ro tu ra  cada sete­
cientas setenta y  cinco horas y un  fallo sin ro tu ra  ca­
da doscientas tre in ta  y cinco horas. L a duración m e­
dia de un m otor era mil horas. E stos resultados d e ­
ben considerarse como favorables.

Supongamos, p a ra  i r  seguros, que en el m otor de 
aviación tipo Diesel, después de su desarrollo su fi­
ciente, se experim enta como m áxim o cada cuatrocien­
tas horas una ro tu ra  que no puede repararse en vue­
lo. y  cada ciento veinticinco horas una ro tu ra  que se 
puede rep a ra r en vuelo en el tiempo de una hora. Con 
estas suposiciones desfavorables, la probabilidad del 
no funcionam iento de dos m otores con una existencia 
de cuatro en un  viaje de c irrn ito  será  de 0,03, apro ­
xim adam ente. S i el avión trasoceánico estuviera obli­
gado a  a terrizar, en  este caso no podría  pensarse en un 
tráfico  lucrativo. Debe, por tanto, exigirse un  m otor

que fuera  capaz de volar también con dos m otores pa ­
rados. E sto  es posible si los motores en vuelo, cerca 
del suelo, son sobrecomprimidos por 20 por 100, m e­
diante un  compresor de reserva. Cinco m otores de los 
cuales tienen que funcionar, por lo menos, no dan 
ningún aum ento de la seguridad de servicio, y sólo 
seis m otores de la disposición representada en la figu­
ra  18 dan una seguridad de servicio siete veces m a­
yor. Adem ás, la falta  de potencia a la parada  de dos 
motores es sólo 33 por 100 contra 50 por ic o  en el 
avión de cuatro motores. E l avión de seis m otores 
dispone, por tanto, de una reserva de potencia que per­
mite continuar el vuelo con la parada de dos motores, 
sin que los demás m otores estén sobrecargados.

A p r e c i a c i ó n  d e  l o s  f l e t e s

P a ra  tener una idea de los fletes que pueden con­
seguirse, apreciaremos los precios de coste y  los gas­
tos de servicio de un  avión trasoceánico. Suponemo.5 
los: precios de coste aproxim ados siguientes:

Célula del ala volante, 1.500 pesetas m etro  cuadra­
do de superfic ie ; tren  de aterrizaje, 45 pesetas kilo­
gram o; grupo m otopropulsor, 210 pesetas C V .; el 
equipo de instrum entos y de instalación, 600.000 pe-

E 1 precio del aceite Diesel (aceite de alum brado) en 
setas.
E uropa es de 0,18 pesetas kilogramo, y el del aceite 
lubrificante (aceite de ricino), 1,38 pesetas kilogramo.

T odo el avión debe asegurarse contra los acciden­
tes. L a  probabilidad de que la  pérdida total en un  a te ­
rriza je  con ro tura , duran te  un vuelo de circuito, sea 
de 0,003, después de cada centésimo aterrizaje  sería 
necesaria una reparación que valiera 10 por 100 del 
precio del coste.

E l num ero de vuelos circulares será  52 durante  el 
año.

E l in terés del capital será  el 8  pór 100.
Los gastos de un  viaje circular serían:

Coste de la célula: =  Precio 0,08 más 6. 0,0015.

52

Coste del grupo mo- 0,08 
topropulsor =  Precio ------ más 6. 0,0005.

52

=  0,675 P ts./C V .

El m otor exige, después de cada doscientas horas de 
servicio, un  repaso, que vale 2 por 100 del precio de 
coste.

Supongam os que el m otor, después de mil setecien­
tas horas de vuelo no sería  capaz de reparación, y  de­
be renovarse. D uran te  este tiempo consume 290 kilo- 
g ram os/C V . de combustible. E l coste de renovación 
calculemos, por tanto, del modo m ás adecuado a  car­
ga de combustible. L as piezas a  renovar del grupo 
m otopropulsor costarían 174 P ts ./C V . E l precio ideal 
(teórico) del combustible es, por lo ta n to :

174
0,94 . 0,18 -|- 0,06 . 1,38 -I-

2go

P a ra  jornal de la tripulación y de los gastos de a d ­
m inistración calculan 15.000 pesetas para  un  viaje 
circular. P a ra  cada aterizaje, además, un  gasto de 750 
pesetas para  entretenim iento de los aeródrom os. T o ­
da la  superficie del avión es 900 m etros cuadrados, 
aproxim adam ente. E l peso del tren  de aterrizaje , 3.000 
kilogram os; el peso del grupo motopropulsor, con 
5.200 CV. de potencia, 9.000 kilogram os; el peso de
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combustible para  un  peso circular, 35 toneladas. Co­
mo carga abonable supongamos 2.400 k ilogram os; pe­
ro  con las condiciones metereológicas m ás favorableá 
podrían transportarse, sin embargo, 5.000 kilogra­
mos. E l coste total de un  vuelo circular de 13.500 k i­
lómetros de longitud sería, por lo ta n to :

Pesetas

Célula, intereses, seguro, am ortizac ión ....................  21.990
G rupo rno topropu lso r: intereses, se g u ro ...............  5475
G rupo rno topropu lso r: am ortización , reparación,

combustible ..................................................................... 29.790
Jorna les  y  gastos g en era le s ........................................  19.500

T o t a l ....................................................... 76.755

E l rendimiento será 2,4 X  13-500 =  32.400 k iló ­
metros tonelada de transporte de carga útil. E l kiló- 
njetro por tonelada del déficit del trayecto oceánico 
costará, por lo tanto, sólo 2,75 a  3 pesetas, contra 4,50 
a  12 pesetas en el tráfico  aéreo actual. E l precio de 
vuelo de un pasajero de Berlín a  Nuéva Y ork  sería, 
por lo tanto, de 1.500 pesetas, aproxim adam ente; pe­
ro como base económica de un  tráfico aéreo trasatlán­
tico tendría que considerarse, sin embargo, prim era­
mente, el transporte de correo. U na carta de 20 g ra ­
mos exigirá un  aum ento en el precio de sólo 0,45 pe­
setas.

< e s u m  e n

T odas estas reflexiones que condujeran a  la  p ro ­
porción del avión oceánico de “ ala volante” no son 
independientes una de la otra, sino que engranan en 
muchos sentidos. E l largo trayecto de vuelo sobre el 
Océano, de 3.600 kilómetros, exige la m ayor econom'a 
de combustible. P o r  el tipo de construcción de tm 
“ ala volante” , con contorno de ala de extremidades 
agudas, los radiadores en dos planos sustentadores v 
el vuelo en 4.000 metros de altura, se economiza en re ­
sistencia al avance. Renunciando el despegue en el 
agua, los motores y hélices pueden montarse del m o­
do favorable y  aum entar su rendimiento. Empleando 
el procedimiento Diesel de dos tiempos, el aprovecha­
miento del combustible y la seguridad de servicio se 
aumenta.

Decisivo pa ra  el logro de un tráfico  aéreo sobre e! 
Atlántico del N orte  es la elevada velocidad de vuelo 
de 300 a 400 kilóm etros hora, puesto que sólo enton­
ces la resistencia a los vientos irregulares, en su m a­
yor parte occidentales, queda reducida a un  grado tole­

rable. G ran velocidad trae  consigo una elevada car­
ga  de la superficie sustentadora (145 kilogramos por 
m etro cuadrado) y  disminución de todas las superfi­
cies perjudiciales, o sea un  tipo de construcción de un 
ala sólo. E l despegue desde el m ar exigiría modifica­
ciones constructivas, que significan reducciones en el 
radio de acción y  en la velocidad; ambas cosas no son 
convenientes para  el avión oceánico. Si se tiene en 
cuenta qiie el despegue de la canoa volante depende 
del estado del tiempo, queda sólo el recurso del des­
pegue terrestre, que, aun a los aviones más cargados, 
no constituye ninguna dificultad, si no fuera  conside­
rada como tal la creación de un  campo de dimensiones 
suficientes, o sea de 300 hectáreas próximamente.

P a ra  un  am araje de urgencia, poco probable por la 
subdivisión de la instalación de motores, deben tom ar­
se las medidas correspondientes, o sean cascos de ca­
noas con quillas pronunciadas, ruedas de los trenes de 
aterrizaje retractables y  previsión de mamparas en 
todos los departam entos interiores.

L a  g ran  carga de superficie permite dar a un avión 
de 40.000 kilogramos de peso, aproximadamente, aúti 
dimensiones relativamente pequeñas, o sea 300 metro.? 
cuadrados de superficie de ala y  44 m etros de enver­
gadura. P o r  esta razón la estructura  sustentadora será 
ligera y, no  obstante, resistente a  las fuerzas locales 
y económica en la construcción. E stas cifras deben 
considerarse 'com o condiciones exigidas mínimas, .Si 
se desease construir un avión oceánico m ás ligero, la 
misma tripulación y el extenso equipo, en los cuale,s 
no puede economizarse por razones de la seguridad 
de vuelo, pesarían demasiado, y, además, una superfi­
cie sustentadora menor no perm itiría ya  que en el in ­
terio r del ala pudiera andarse.

U n  aum ento m ás allá de estas dimensiones tiene só­
lo valor condiciona], puesto que por este motivo no 
ptieden resultar perfeccionamientos nuevos. M ás im­
portancia que a un  aumento de las dimensiones ten­
drá  un  itinerario continuo de rápida sucesión para  dar 
la ex traordinaria economía de tiempo Berlín-Nueva 
Y ork  en veinticinco horas, también utilidad práctica.

Con cada uno de los perfeccionamientos indicados 
pueden lograrse sólo pequeñas economías, que única­
mente en su totalidad hacen posible la solución de-la 
tarea, o sea transportar algunas toneladas de carga 
útil por vuelo aéreo rápido, seguro y  económicamen­
te sobre el Océano del Atlántico Nort«. Así, una so­
lución que indudablemente vendrá, parece ya  posible 
con el estado actual 'de la técn ica; esto quiere demos­
tra r  el trabajo  precedente.— G. K ussner.
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T E l  p a r a c a í d a s  « R o b u r » I
E l paracaídas “ R o b u r” ha  sido construido por el 

fabricante del paracaídas Thom blad. L a  diferencia 
principal en tre  ambos es que el paracaídas "R o b u r” 
está  provisto, tanto  del disparador autornático como 
no automático, m ientras que el paracaídas Thornblad 
se despliega solo de m anera automática. E sta  novedad 
no significa, de n inguna m anera, que el punto de v is­
to del fabricante, hasta hoy defendido respecto a  h  
superioridad del sistema automático, haya sido aban­
donado, sino continuaremos a ser de la opinión de qua 
en todos los casos en que el aviador esté siem pre en 
su asiento en el avión, e! empleo del sistem a au tom á­
tico es el único para  e s to ; únicam ente en los casos en 
los cuales el aviador esté obligado a  cam biar de su 
asiento dentro del radio por cualquier causa, motivo 
el cual ocurriría  especialmente en los aviones multi- 
motores y  dirigibles, el empleo de im  paracaídas nu 
automático, o sea cuyo despliegue haya de efectuarse 
a  mano, sería ventajoso. P a ra  satisfacer también esta 
exigencia, se construyó el paracaídas bi-sistema, tipo 
“ R o b u r” .

Teniendo en cuenta los muchos casos de peligro que 
encierra el sistema no automático, subrayam os espe­
cialmente que él disparador autom ático debiera em ­
plearse siempre que sea posible. E n  la construcción del 
paracaídas “ R o b u r” han  sido decisivas las norm as de 
“ seguridad y  resistencia” . Las ventajas principales

del ])aracaídas T hornblad están, por tanto, incluidas 
en el “ R o b u r” , y  son las siguientes:

i .“ U n a  cám ara cerrada en que está embalada la 
cuerda' de mando.
- 2." U n  núm ero de orificios elásticos de escape en 

él casquete del paracaídas.

3.® U n a  vela de estabilización para  la compensa­
ción de los movimientos y  balanceos.

4.® L a  no existencia de cuerdas o piezas ex terio ­
res en la bolsa de embalaje.

5.^ Velocidad de descenso pequeña.
6.® T raba jo  esmerado y  m ateriales de prim era ca­

lidad.
L a  im portancia del embalaje de la  cuerda de m an ­

do en una cám ara cerrada salta a la vísta. L a  fijación 
de esta cuerda en el ex terior de la bolsa que no esté 
completamente cerrada tiene desventajas tan  m anifies­
tas, puesto que la  cuerda de m ando en aquellos tipo.í 
en que ésta está dispuesta fuera  de la  bolsa puede ser 
accionada prem aturam ente, enrollándose al aviador o 
al avión.

Los orificios elásticos de escape en el casquete del 
paracaídas cumplen con una m isión cuád ru p le : P ri 
m eram ente am ortiguan considerablemente las sacudi­
das del despliegue, lo que es de im portancia e x tra o r ­
dinaria a las velocidades de vuelo ya  alcanzadas hasta 
la  fecha. E n  segundo lugar, el despliegue del paracaí • 
das será  mucho m ás seguro, ya  que el a ire  en tra  tam ­
bién por los orificios de escape libre desde el exterior 
al in terio r del paracaídas. E n  consecuencia, el p a ra ­
caídas tiene que desplegarse siempre. Piezas fijas, c o ­
mo anillos de m adera o piezas similares, en la abertu ­
ra, que, al rom perse, influyen en el buen funciona­
miento del paraca ídas; son, por tanto, superflúas. En 
tercer lugar, los orificios de escape contribuyen a  la 
estabilización del paracaídas. Y, por último, la velo­
cidad de descenso del paracaídas dism inuye conside 
rablemente por los remolinos que se form an en los 
bordes de los orificios de escape.

E l movimiento de balanceo se am ortigua por u n í  
vela que se encuentra en la base de la cuerda de carga

L a  no existencia de cualesquiera cintas u objeto ; 
similares en la bolsa significan un  g ran  progreso, 
puesto que un  enganche al lanzamiento o un  desplie­
gue prem aturo  del paracaídas en  el avión ha  llegado 
a ser imposible.

N o  querem os de ja r sin m encionar las subdivisiones 
del casquete en 240 tram os diagonales. P o r  esta sub­
división no se intenta solamente u n a  distribución se­
g u ra  de la  fuerza, sino que se logra también m ayor 
duración y  buena posiblidad de reparación del para- 
caídas.

Todas las ventajas anteriorm ente citadas que con­
tienen ya el últim o tipo del paracaídas Thornblad 
existen también, como ya  queda dicho anteriorm ente, 
en el paracaídas “ R o b u r” .

Además, el paracaídas “ R o b u r” tiene las caracte­
rísticas y  ventajas especiales con relación a otros pa­
racaídas del m ism o sistem a:

r.® E l disparo automático traba ja  completamente 
independiente del no  automático.

2.® Los dos disparos, a consecuencia de la falta 
de cintas de gom a u  objetos similares, funcionarán 
du ran te  toda la duración del paracaídas sin recam ­
bio alguno.

3.® E l paracaídas auxiliar está  provisto  de un  bas­
tidos nuevo superior a  otros sistemas.

4.® E l paracaídas auxiliar está  embalado separa ­
dam ente del paracaídas principal.
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5.^ E l disparo manual puede desacoplarse con fa ­
cilidad, de modo que el paracaídas puede emplearse 
como prim eram ente automático.

6.® E l paracaídas puede separarse fácilmente del 
cinturón de la  mochila.

E l disparo se efectúa de la  m anera sigu ien te :

Si el paracaídas ha  de ser de efecto automático, la 
cuerda de unión en tre  el avión y  el paracaídas debe 
fija rse  en un sitio adecuado en  el avión. A l tensarse 
Ja cuerda ésta  saltará fu e ra  de la bolsa. U na válviila 
compuesta de muelles no oxidables va al lado opues­
to  y  libra im  paracaídas auxiliar. E s te  se llena de aire 
m ientras sus cuerdas se tensan y sacan dos alan:bres 
cortos, librando de este modo las tapas que cubren el 
paracaídas principal. M ediante dos cuerdas cortas que 
unen el paracaídas auxiliar al principal, es este ú lti­
mo sacado del avión. E l  a ire  penetra  prim eram ente 
por los orificios de escape anteriorm ente citados y 
despiiés por el orificio de bolsa del paracaídas p r in ­
cipal y llena a éste completamente. Si por cualquier 
causa hubiera que accionarse el paracaídas manual­
mente, el despliegue se efectúa de modo similar. E n  
este caso, el parachutista tira  de un  anillo, que se en­
cuentra en el cin turón de carga de la mochila, que está 
unido por un  alam bre que pasa p o r  el o tro  lado de la 
bolsa. E s te  alam bre sacude la tapa elástica; se libra 
en el lado correspondiente y  va  al lado opuesto del 
casquete. L a  tapa elástica funciona, por tanto, como 
una pu erta  en sus bisagras, la que se puede librar ha­
cia cualquiera de los lados. E l disparo no automático 
debe, como ya  queda dicho, emplearse sólo cuando no 
sea posible accionar el paracaídas autom ático; pero 
si por cualquier causa el aviador hiciera funcionar el 
disparo m anual antes que se hayan tensado las cuer­
das de mando, el paracaídas se desplegará también, 
siempre bajo la suposición de que el parachutista  se 
encuentre fuera  de la zona de peligro del avión, pues­
to que las disposiciones del disparo autom ático y  no 
autom ático hacen funcionar dos puntos separados en 
la  bolsa de embalaje. E n  esta clase de paracaídas, don­
de las dos disposiciones se aplican en un  mismo pun ­
to o dos puntos que se encuentran  m uy próxim os el 
uno al otro, existe el peligro de que el paracaídas au ­
x iliar se enrede con la cuerda de mando, por lo que 
peligraría tam bién el despliegue corriente del para- 
caídas.

B ajo  la suposición de que el paracaídas sea m ane­
jado corrientemente, los muelles de la  bolsa cumpli­
rán , du ran te  toda la  duración del paracaídas, con su 
misión, lo que es una g ran  ventaja , porque la expe­
riencia m uestra  que el im plantam iento reglam entario 
de las cintas de gom a en los casquetes de otros para- 
caídas están  con frecuencia descuidadas.

E l bastidor del paracaídas auxiliar es m uy eficar., 
extraordinariam ente pequeño y  ligero y  de una cons­
trucción m uy distinta que los peligrosos llamador 

bastidores de paracaídas”  de otros sistemas.
L a  disposición en que el paracaídas auxiliar está 

embalado separadam ente del principal es la m ayor im ­
portancia para  garantizar un despliegue seguro.

E n  la m ayoría de los paracaídas que están  provis­
tos de paracaídas auxiliares éste está  embalado direc­
tam ente sobre el otro, sin n inguna separación. Si la 
bolsa se ab re  se libran, por tanto, am bos, pero q u e ­
dan simultáneamente, y  puede ocu rrir  entonces que el 
paracaídas principal esté cogido p o r  el viento p rodu ­
cido p o r  las hélices antes de que el paracaídas aux i­
liar no haya tensado completamente, siendo éste lan­
zado entre las cuerdas corrientes del paracaídas prin ­

cipal, o sus cuerdas tirantes se colocan sobre la cú s ­
pide del paracaídas principal. Tal inversión puede t e ­
ner consecuencias fatales. E n  prim er lugar, el para- 
caídas con las cuerdas tirantes puede romperse, y en 
segundo lugar, el paracaídas puede dividirse en dos 
paracaídas, por lo que la velocidad de descenso llega­
ría  a ser considerable. Además, la sacudida al de-s- 
plegarse aum enta considerablemente. E n  todos los ca­
sos el parachutista  puede su frir  graves perjuicios.

E n  el em balaje separado del paracaídas auxiliar, 
del principal, el aire tiene que llenar siempre prim e­
ram ente el paracaídas auxiliar, po r lo que está  g a ran ­
tizado un  estiram iento completo del paracaídas p rin ­
cipal por el auxiliar, habiéndose eliminado todo peli­
gro de inversión.

L a posibilidad de un  desacoplamiento del disparo 
no automático debe considerarse como una verdadera 
ventaja.

U n  accionamiento manual tiene en todos los para- 
caídas sus fuentes de peligro, especialmente para  avia­
dores no entrenados. Si un  aviador está siempre en un 
mismo sitio p a ra  que la cuerda de m ando pueda f i ja r ­
se en el avión, el paracaídas “ R o b u r” puede emplear­
se siem pre automáticaniente. B ajo  tales circunstancias 
es conveniente que la disposición del disparador m a­
nual pueda desacoplarse en el caso que pueda suspen ­

derse, con la seguridad de que habrá de emplearse 
sólo el dispositivo automático.

P o r  la facilidad de separar el paracaídas del cintu­
rón de carga de la mochila éste puede dejarse  en el 
avión al salir el aviador de éste y engancharse des­
pués nuevam ente por un  simple movimiento de mano. 
E n  la interrupción de un  vuelo, o sí un  aviador tiene 
que esperar en el suelo durante  un  tiempo determ ina­
do, es de g ran  conveniencia que no tenga que llevar el 
paracaídas todo el tiempo sobre él. E n  la tom a de t ie ­
r ra  es también ventajoso que el aviador tenga que d es- . 
engancharse sólo del paracaídas y no tam bién del cin­
tu rón  de carga de la mochila.

D e lo anteriorm ente dicho se verá  que el paracaí­
das “ R o b u r” se a ju sta  a  todas las pretensiones, así 
como a  las exigencias crecientes que la técnica aero­
náutica está haciendo al paracaídas.

Experiencia de muchísimos años, así como la pose­
sión de las patentes fundamentales, dan al fabrican­
te  la esperanza de que el paracaídas “ R obur” se re­
conocerá en poco tiempo como el m ejor paracaídas 
existente.
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C A N O A  V O L A N T E  D E  P A S A J E R O S  " R D H R B A G H  H O M A R "

A )  G e n e r a l i d a d e s

E l aparato  de ala alta “ R ohrbach-R om ar’'  es una 
canoa volante Cantilever, con tres motores y  tres  hé ­
lices tractoras. E s tá  destinado para el transporte  de 
12 pasajeros, equipajes y  cuatro tripulantes, para  
grandes trayectos marítimos.

L a  navegabilidad del aparato perm ite despegar sin 
peligro, aun con m ar agitada, y  por su fondo, provis­
to  de una quilla pronunciada, am arar suave y  agra ­
dablemente. L as cualidades de vuelo son m uy buenas 
en toda clase de vuelos, de modo que el aparato  puede 
volar con g ran  facilidad, aun  con viento m uy fuerte.

paz de flotar aunque se llenasen de agua dos depar­
tamentos.

E l prim er departam ento es el departamento de co­
lisión, en el c m l se ha  alojado todo el grupo m aríti­
mo. Contiguo a este departam ento, y  unido por una 
puerta de m am para, se encuentra el departamento de 
navegación y  de T . S . H .,  revestido e impermeable 
p a ra  el sonido. A dem ás de la estación de T . S. H ., 
con la cual es posible la  emisión y  recepción, tanto 
desde el a ire  como sobre el agua, y  la  estación radio- 
goniométrica, existe una m esa f i ja  para  mapas, cotí 
b rú ju la  y  dos asientos plegables para  el radiotelegi'a- 
fista y  el navegador. P o r  o tra  puerta  de m am para se 
llega al alojam iento del piloto, cuyo alojam iento está 
cerrado y  provisto de ventanillas corredizas “ K inon” .

El primer liid roav i in ,  completamente equipado con ranuras .  Este aparato ,  que  lleva e l  nom bre de  «Seagull», fué construido
por la  Supermarine Aviation W orks ,  en Southampton.

L as dimensiones principales pueden apreciarse en 
las características adjuntas. L a  form a y  disposición 
de las distintas piezas aparecen en el croquis anejo.

E l hidroavión está construido totalm ente de duralu­
minio. Los herra jes de fijación y  pernos de las par­
tes desmontables, así como los m ontantes, son de ace­
ro, y los depósitos de combustible y  aceite, de latón. 
E l metal ligero se ha  empleado exclusivamente en 
form a de chapas lisas, bandas y  perfiles abiertos. T o  • 
das las chapas del fo rro  son superficies lisas, y  se u ti­
lizan totalm ente para  la sustentación.

E l tipo de construcción y  las ventajas resultantes 
respecto a  economía, seguridad de servicio, etc., son 
las mismas que en todas las canoas volantes tipo 
“ R ohrbach” .

B )  D e s c r i p c i ó n

L a  canoa tiene la form a sim ilar a la de un  buque, 
con roda  alta  de crucero y  fondo con quilla p ronun ­
ciada y  provista  de dos redientes. L a  canoa está  di­
vidida p o r  seis m am paras, de tal modo que es ca-

E n  el tablero grande de los aparatos de a bordo se 
ha  dispuesto, en form a m uy clara, además de los 
m andos de los motores, los aparatos necesarios para 
el vuelo y  para  la vigilancia de los m otores, de los t i ­
pos m ás modernos.

D etrás  de los dos asientos del piloto está dispues­
to, por encima del casco, y  alcanzable p o r  un  pasillo 
en tre  los asientos del piloto, el departamento del m e­
cánico. E n  éste están dispuestos en form a clara los 
instrum entos, palancas, llaves, etc., que han  de ser 
vigilados por el mecánico. Adem ás, se ha  m ontado en 
este lugar un  aparato  de puesta en m archa “ B risto l” , 
que acciona también la instalación de achique existen­
te. P o r  un  agujero  de hom bre puede llegarse desde 
aquí al in terior del ala.

E n  el pasillo que se encuentra debajo del a lo ja ­
m iento del piloto, y  en el cual está  m ontado el ap a ra ­
to de T . S. H . de urgencia, tendrá, separado por una 
m am para-com puerta, la  cabina de pasajeros. E sta  
está  decorada con gusto y  equipada con 12 butacas 
y  todos los accesorios.
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Adem ás existe calefacción por a ire  caliente. P o r 
una m am para está dividida en dos mitades, de modo 
que en el departam ento an terior se encuentran cua­
tro  y  en el posterior ocho asientos. E n  la t>ared pos­
terior del departam ento anterior existe un  lavabo con 
retrete y  accesorios. Contiguo a la  cabina de pasaje­
ros está el departam ento anterior, separado por otra 
m am para. E n  él se encuentra una escalera que con 
duce desde la abertu ra  de en trada al casco, al am ia- 
rio de despensa y al sitio para  un  camarero. A l lado 
de la escalera, conduce hacia la parte  posterior una 
puerta  al departamento de equipajes, con la escotilla 
de carga grande. P o r o tra  m am para se llega al de- 
])artamento extrem o de la  canoa, en el cual se ha alo­
jado el equipo de a bordo. Todos los departamentos 
e instrum entos están alum brados eléctricamente.

Velam en .— E l ala está f ijad a  desmontable en el 
borde superior del casco, y  es completamente cantile-

tro  de m ontantes rectilíneos al ala, y desde ésta al alo­
jam iento de los pilotos o mecánico, respectivamente.

E l arranque de los motores se efectúa por un  apa­
rato de puesta en m archa por aire comprimido como 
reserva.

U n a  refrigeración especial por el agua del m ar ha ­
ce posible a la canoa navegar sobre el agua durante 
cualquier espacio de tiempo.

A paratos de transporte .— E stos constan de tres ca­
rros capaces de flotar, que se fijan  en el ala, en los 
flotadores y en el extrem o posterior de la canoa. A de­
más, en la parte  superior de la canoa están dispue.s- 
tos cuatro herrajes, que perm iten que la canoa sea ele­
vada m ediante grúa.

Otras probabilidades de empleo .— Los aparatos del 
tipo “ Rohrbach R o m ar” no pueden construirse y 
equipararse sólo como aparatos de transporte, sino 
para  cualquier o tra  aplicación.

Focke-Wulf W  4 (véase descripción en «1 tiúmei o 12)

ver. E s tá  subdividida en la form a conocida, en la r­
guero y cajas extrem as y del borde de ataque, sus­
pendidas. A lgunas de estas cajas están construidas 
como depósitos de combustible. Los extrem os de los 
largueros se han  construido en form a de com parti­
m entos impermeables al agua. U n  pasillo perm ite la 
vigilancia de todo el funcionam iento de los motore.s.

Flotadores.— Estos son de form a m uy parecida a la 
canoa. E s tán  divididos por m am paras en comparti­
mentos estancos, pero no tienen redientes. E stán  'so­
portados hacia el ala por seis m ontantes de acero en 
form a de gota,

E m pena je .— E n  éste el tipo de construcción, de la r­
gueros en form a de cajas de costillas suspendidas, es 
muy sim ilar al de las alas. T odo el em penaje está  fi­
jado  en la extrem idad del casco, m ediante herrajes 
y pernos de acero. Todos los tim ones están compen­
sados.

M andos .— Se ha  provisto doble mando accionado 
por varillas. A dem ás existe una disposición de com­
pensación embragable y  desembragable para  los timo­
nes de dirección y  profundidad.

Grupo m otopropulsor.— Los tres m otores están 
m ontados en soportes altos, por encima del ala, en ca­
binas de form a rectilínea.

L a  conducción del combustible se efectúa por bom­
bas accionadas por m otor. L as tuberías y  varillas de 
m ando van por debajo de las cabinas de m otor, den-

C anoa v o lan te  de  t r a n s p o r te  “ R ohi-bach-R om ar".

C a r a c t e r í s t i c a s

Dimensiones.— Longitud, 22,0 m e tro s ; a ltu ra  con 
hélice en marcha, 8,5 m e tro s ; calado con el peso en 
vuelo de ig.500 kilogramos, 1,4 m etros; envergadu­
ra. 36,9 m etros; superficie del ala, 170,0 m etros cú­
bicos.

Tripulación .— U n  observador, un  piloto, un  radio ­
telegrafista  y  un mecánico.

Carga ú til.— Doce pasajeros con equipaje.
M otores .— T res B M V  V I, con reductor de una po­

tencia 3 X  550/750  P S .
Depósito de combustible y  aceite.— Combustible 

aproxim ado, 7.900 l i t ro s ; aceite aproxim ado, 400 li­
tros.

P esos  (133): equipo ex-
Con e<^uipo traordinariame‘'i-

normal te amplio

Peso en vacío (listo p a ra  vue-
,1o ) ................................................. 10.200 K gs. 10.200 K gs.

E quipo d e  servicio y  comercial. I.IOO ’’ 1.500 ”
T rip u la c ió n : cua tro  tripulantes 255 ” 340 ”
Com bustible y  ace ite .................. 6.815 ’’ 6-330 ”
Proviisones, e tc ............................. SO ” 50 "
Doce pasa jeros y  e q u ip a je s .. . r.o8o ” 1.030 ”
C arg a  ú t i l ........................................ 8.200 ” 7.800 ”
Peso admisible según disposi­

ciones del D V L ...................... 19.500 ” 19.500 "
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Seguridad de construcción .— E x iste  la seguridad de 
construcción dispuesta en A lem ania para  carga hasta 
el peso en vuelo de 19.500 kilogramos.

Radios de acción.— Con depósitos llenos (6.980 k i­
logramos) combustible, 4.000 Km. =  25.8 h.

Con combustible anteriorm ente indicado (6.815'í. 
3.900 Km. =  25,2 h.

Con combustible anteriorm ente indicado (6.330}, 
3.600 Km. =  23,2 h.

P erform ances .— Con atm ósfera normal alem ana;

C on peso en  vuelo de ;
14-900 K gs. 19.500 K gs.

V e 'o d d a d  m áxim a...................... 217 206 K m /h .
V elocidad de v ia je ...................... 171 173 K m /h .
T iem po de subida de o a i.ooo

nietros ........................................  4,4 10 min.
Techo absoluto..............................  4.550 2.600 m.

Se garantizan las anteriores cifras de  perform an­
ces de los tiempos de subida y  de ios techos con 12 
po r 100 y las demás con 5 por 100 de tolerancia.

R esu ltad o s  de  los vuelos  de  p ru eb a  de  la canoa 
v o la n te  “ R ohrbach  R o m ar”  p a ra  navegar 

en  a l ta  m ar

P o r  una serie de noticias de P ren sa  puede dedu­
cirse que la cuestión del tráfico  aéreo trasoceánico se 
aproxim a al período álgido, aunque al principio no se 
transporte  más que correo y  mercancías de gran  va­

no dejaron de tom ar sus precauciones, puesto que so 
estipularon unas condiciones de recepción m uy du ­
ras, exigiéndose, por ejemplo, en tre  otras, la nave- 
gabiüdad hasta m ar con fuerza =  5. E n  la  historia 
de las construcciones aeronáuticas, hasta entonces,, 
n inguna fábrica había sido capaz de comprometerse 
a cum plir tales condiciones, ya  que los esfuerzos 3 
los cuales una canoa volante está som etida p o r  la 
agitación y los golpes de m ar, no h |b ía  sido posible 
hasta la fecha calcularlos técnicamente. L a casa 
R ohrbach estaba en condiciones de  dar tal garan ­
tía, porque, por el desarrollo paulatino de sus tipos, 
disponía de las experiencias correspondientes que 
perm itían sacar conclusiones seguras sobre la resis­
tencia a  la agitación del m ar del nuevo tipo que s-s 
había de construir.

E stas conclusiones han sido comprobadas. C uan ­
do en la noche tempestuosa del 16 al 17 de noviem­
bre las canoas m otoras y  barcazas, ancladas en la 
base de hidros de Travem uende, se llenaron de agun 
y se hundieron, y una canoa volante de  la L u f t ­
hansa am arrada  a  su boya, sufrió  grandes desper­
fectos por golpes del mar, la  “ R ohrbach-R om ar” , 
con su boya de ancla de 600 kilogramos de peso, iba 
a la deriva y  encalló en  la orilla N oroeste del Poe- 
tenitzer W iek . A quí estuvo durante  dos días en los 
rompientes que la em pujaron a  tierra . E ra  de supo­
ner que la canoa había sufrido  grandes desperfectos, 
pero nada de esto ocurrió. L a  construcción había re-

Rohrbach «Romar»

lor. E l año 1929 no nos trae rá  au n  el tráfico  aéreo 
trasoceánico ; pero en los años siguientes puede con­
tarse  con su realización. E l M inisterio de Comunica­
ciones del Reich y  la L u fthansa  han previsto este 
desarrollo y  le han tenido en cuenta. F ué  ciertamente 
una decisión arriesgada el encargar ya  hace un año 
canoas volantes capaces de navegar en a lta  m ar, y 
más aún  porque los tipos hasta entonces conocidos no 
ofrecieríMi absolutam ente n inguna garara ía  para  el 
cumplimiento de las condiciones exigidas. Debe re 
conocerse esta  perspicacia de los citados Centros que

sistido aún  con este sobreesfuerzo increíble, hasta 
tal punto, que a  la  subida del agua pudo ponerse a 
flote por sus  propios m edios p a ra  realizar a l día si­
guiente los vuelos de recepción convenidos. E n  estos 
vuelos ha excedido con m ucho todas las perfo rm an ­
ces de garantía, con excepción de un  solo punto  in - 
significante, efectuando, por e jan p lo , el despegue 
con casi 19.000 kilogram os de peso total, lo que sig­
nifica una carga útil de más de 8.400 kilogramos.

E n  la noche tempestuosa, anteriorm ente citada, 
una canoa volante del tipo  “ Rocco” iba ta-mbién a la
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deriva con su boya de anclaje; pero a  consecuencia 
de una desigualdad del fondo, el ancla, después de- 
breve tiempo, a fe rró  de nuevo, y  la canoa, ainarrad?. 
a su boya, resistió a todos los grandes esfuerzos d ” 
la tem pestad y de la agitación del m ar  sin haber su­
frido  el más pequeño desperfecto.

Los vuelos de ensayo y  de prueba se efectuaron 
con combustible corriente, en parte  “ O lex ” y  en 
parte  productos de la Asociación A lem ana del Ben­
zol. Como lubricante se empleó exclusivamente 
“ Shell-Voltol” , cuya calidad habia sido comprobada 
ya con ocasión de los vuelos de récord de la casa 
Rohrbach, asi como también en otros varios vue­
los de récord.

L a  condición de recepción, esperada con m ayor in ­
terés, era la prueba de navegabilidad con m ar =  5. 
E s ta  prueba se llevó a cabo el 11 y  13 de diciembre 
de 1928, ante los representantes del M inisterio de 
Comunicaciones del Reich, d e  la L u fthansa  y del 
Institu to  A lem án para  Ensayos de Aeronáutica 
(D . V . L .) (foto I . )  Como perito  m arítim o neutral 
fué delegado el piloto-jefe de Travem uende. L a  ca­
noa volante tenía que realizar la prueba de navega­
b ilidad 'con el peso en vuelo de  3.100 kilogramos. En 
esta p rueba la canoa estuvo sometida a grandes es­
fuerzos ; citaremos el caso sigu ien te : una ola lanzó Ja 
canoa, de 14.500 kilogramos de peso, al aire a  una a l ­
tu ra  de 8-10 m etros (foto. 2). A  consecuencia de que 
la canoa obedeció en esta situación adm irablem ente a 
los mandos, su piloto pudo lograr que recuperase su 
posición n o rm a l; pero cayó entonces nuevam ente al 
m ar desde una altu ra  de 8-10 m etros (foto. 3). Esto 
fué otro esfuerzo extraordinario  que resistió la canoa 
sin que experim entara el m enor desperfecto. A  conti­
nuación se probó la manejabilidad del aparato  por !a 
ejecución sobre el agua de dos ochos. No obstante el 
m ar grueso, m aniobró la canoa sin inconveniente al­
guno. E l próxim o am araje  y  el próxim o despegue con 
m ar algo grueso (más hacia el m ar abierto), se logró 
a  satisfacción. Extraord inariam ente  bueno fué  el des­
pegue de la  canoa con m ar agitado. Luchó de m ane­
ra  brillante contra la agitación del mar, lo que fué do­
blemente difícil, ya  que el oleaje era transversal a é s ­
ta, y  en su consecuencia las crestas de las olas tenían 
frecuentem ente varios m etros de altura. E l tercer 
am araje  se efectuó m uy lejos de la  bahía de Luebeck, 
en -el m ar Báltico (alta m ar), donde se había elegido 
un  lugar con m ar =  5. Tam bién aquí el oleaje iba 
en dirección transversal. L a canoa am aró reglam en­
tariam ente. P o r  un  esfuerzo lateral del flotador d e re ­
cho (a estribor), a  consecuencia del oleaje transversa!, 
el diagonal del flotador fué averiado. E l aparato se in­
clinó de tal modo que el ala derecha se sumergió, p a ­
sando varias grandes olas sobre ella (foto. 4). H asta  
la fecha se contaba en estos casos con la ro tu ra  de! 
ala  o con que el aparato  zozobrase, lo que hubiera sig­
nificado su pérd ida to ta l ; pero en la “ R ohrbach”  se 
había empleado una técnica constructiva absolutamen­
te nueva. U n  zozobrar de la canoa, propiam ente di­
cha, au n  con las averías m ás graves, está fuera  de 
toda posibilidad; a  consecuencia de la nueva construc­
ción, anteriorm ente citada, esto es imposible. E n  el 
tipo “ R om ar” toda la parte  central del ala, desde los 
hotores ha-sta la-s extrem idades, está construida como 
caja  impermeable al agua. Si ésta se sum erge tiene. 
naturalmenPe, la  tendencia de em ergir lo m ás pronto 
posible. E l tem or de los técnicos de que en una m a­
niobra de tal clase el ala que se encuentra en el agua 
fílese averiada, se ha  dem ostrado como infundado en

esta prueba de navegabilidad, pues, a pesar de que e! 
ala estuvo expuesta a fuertes golpes de m ar, no acu ­
só cksperfccto alguno. L a  canoa navegó por su.s p ro ­
pios medios hasta el puerto, donde algunas horas des 
pués el m ontante averiado fué sustituido por o tro  nue­
vo, con lo que el aparato  estuvo o tra  vez en perfecto 
estado de servicio, L a m archa al puerto con m ar grue­
so transversalm ente a  la dirección del viento, con olea­
je  a ix)pa, representó, desde el punto de vista nava!.

Fotosj! ,  2,.3^y 4.

una de las tareas m ás difíciles que puede realizar una 
canoa volante. E l hecho de que la “ R ohrbach-R om ar” 
haya podido realizarlo hasta con un  diagonal averia­
do, es o tra  prueba m ás de las excelentes cualidades de 
la construcción y  la m agnífica navegabilidad de esta 
canoa.

E l caso descrito perm ite observar cláramente las 
ventajas especiales de la disposición de los flotadores 
de soporte en las canoas volantes “ R ohrbach” . E n  
una avería de cualquier clase no será  destruido todo 
el soporte de los flotadores, n i completamente elimi­
nado el efecto de estabilización de los flotadores, p ro ­
piam ente dichos. L a  disposición del soporte es tal, que 
siem pre se rompe sólo la pieza más débil de ella. Todo
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el soporte con el flotador esquiva entonces la fuerza 
que está actuando sobre él, de cuyo modo está prote­
gido contra la destrucción. E l flotador, de este modu 
desplazado, produce siem pre algo de flotación, y  pue­
de eventualmente volverse a  su posición original y 
m antenerse en  ella, con los medios de a  bordo, por un 
m putante prev isión^.

Los vuelos d« recepción de la “ R ohrbach-R om ar” 
han term inado con la prueba de navegabilidad. L a  ca­
noa se com portó en ellos muy bien y  dem ostró que Ja 
Casa R ohrbach se encuentra bien situada respecto 
a la construcción de canoas volantes. P o r la realiza­
ción de las condiciones de recepción impuestas con 
m ar  grueso y  por las magníficas cualidades de des­
pegue de la  “ R ohrbach-R om ar”, el tráfico  aéreo pos­
tal trasoceánico ha dado un g ran  paso hacia su reali­
zación. Con la  “ R ohrbach-R om ar” se ha proporc io ­
nado al itráfico aéreo alemán una canoa volante, que 
en su tiempo ju g a rá  un  papel im portante a  favor de 
A lem ania en las cuestiones económicas del tráfico  
aéreo trasoceánico. Después de las pruebas de hasta 
la fecha, puede considerarse como seguro que !a 
'“R ohrbach-R om ar” es la prim era  canoa volante que 
esta rá  en condiciones de a travesar el Océano por la 
ru ta  S u r  sobre la isla de Cabo V erde-Pernando  No- 
ronha, con una tonelada de carga útil y  aun  con m ar 
gruesa. L a  L ufthansa  tiene la intención de  so­
m eter a  la canoa-volante “ R ohrbach-R om ar” también 
a  extensas pruebas de duración. Con razón  puedeii 
esperarse con gran  interés los resultados de estas 
pruebas.

La m archa  a t r á s  de  los av iones

U n a  casa ha logrado una construcción nueva sen­
sacional, tratándose de una hélice de paso graduable, 
siendo posible— y esa es la novedad del caso— reali­
zar esta graduación du ran te  el vuelo. Con este in ­
vento se logra en el avión un efecto siinilar al de los 
automóviles con el em brague de las distintas veloci­
dades. Como en el automóvil es de  im portancia sin­
ton izar consíantem ente la veJocidad del coche y  el 
núm ero de revoluciones del m otor, de  tal m anera que 
el m otor dé  su m ayor potencia, en el avión son tres 
los factores cuya sintonización corta, uno con rela­
ción a  los otros, hace posible el trabajo  económico, 
•número de revoluciones del m otor, velocidad del avión 
y peso de  la  hélice (ángulo de inclinación). M ediante 
la nueva construcción de  H aw , es posible a ju s ta r  la 
hélice a las condicion'es variables de cada caso. E l 
despegue en terreno más difícil, especialmente en 
aeródrom os de corta  longitud y demás condiciones 
de viento desfavorables, la  hélice puede reglarse al 
paso más favorabde, de ntodo que de esta  m anera  sea 
posible despegar. A  grandes alturas y en el vuelo 
horizontal la hélice puede regularse también para 
grandes velocidades, y, finalmente, es posible evitar 
un  largo rodaje  del avión en las tom as de tierra , re ­
gulando la hélice de tal m anera qu e  tiene efecto hacia 
a trás, lo que es de especial im portancia en los aeró­
dromos pequeños.

E L  A V I O N  C O N  M O T O R  D E  A C E I T E  P E S A D O

El vuelo  de  p ru e b a  de  un av ión  Ju n k e rs , rea lizado  
co n  éx ito

to r de esta clase en un  avión que recientemente hizo 
su prim er vuelo de prueba. E ste  se ha  efectuado con 
un  éxito absoluto. Se había montado un  m otor r!e 
600 CV. en un  avión, el cual, pilotado por el piloto 
Zim mermann, despegó en el aerodronio de Dessau, 
voló sobre esta capital y, después de haber descrito 
varios círculos sobre el domicilio del p rofesor Ju n ­
kers, aterrizó  en el aerodrom o sin novedad, después 
de un  vuelo de diez minutos. E ste  vuelo hubiera podi­
do prolongarse algo más, pero Zim m erm ann prefi­
rió no prolongarlo demasiado en esta prim era prueba. 
E l m otor funcionó admirablemente.

Y a  hace tiempo existe el deseo de sustitu ir el sen­
sible m otor de gasolina por el m otor de aceite pesa­
do, que es m ás seguro, y  que traba ja  ya  desde hace 
mucho tiempo, y  con verdadero éxito, en la navega­
ción m arítim a. E l peso del m otor de aceite pesado es 
un poco miayor que eJ del m otor de  gasolina; pero, en 
cambio, tiene la g ran  ventaja de consum ir sólo la 
m itad de combustible. Su duración es considerable­
m ente m ás larga, y, lo que es m uy im portante en e¡ 
tráfico aéreo, con él han  disminuido grandem ente los 
peligros de incendio y explosión.

Vuelo de  c ien to  c in cu en ta  h o ra s  co n  ap rov is iona ­
m iento  de  com bustib le

E! trim otor F o k k er “ Question M a rk ” aterrizó el 
7 de enero, a  las 14,12 horas, después de un  vuelo de 
ciento cincuenta horas.

E l avión era un aparato  de transporte  normal del 
E jército , tipo F . V IIb-3m , dotado con tres  m otores 
W righ t. L a  tripulación la constituyeron el coman­
dante Cari Spatz, j e f e ; el capitán E aker, los tenientes 
H alverson' y Q uesada y el sargento Hooe.

E n  la cabina se habían instalado tres camarotes, 
un  depósito especial provisto de embudo, que llegó al 
techo de la cabina, para  cargar la gasolina. E ste  de­
pósito se encuentra detrás del ala. L a  gasolina se re 
cibió en  este depósito y se condujo, m ediante lu-.a 
bomba de mano, a los depósitos en el ala. E xistían  
pasarelas para  ir  a  los motores, pero éstas no se em­
plearon durante el vuelo, y  los motores no fueron 
tocados.

L a  term inación de vuelo fué  originada por fallar 
la conducción de la g rasa  a  los balancines, por lo que 
un m otor se paró  completamente y  disminuyó la po ­
tencia de los otros.

L as dimensiones del avión son las sigu ien tes: en-- 
vergadura, 21,70 m etros; longitud, 14,50; altura, 3,90, 
y superficie del ala, 67,6 m etros c u ad rao s . ' E l tipo es. 
en su construcción, idéntico al F o k k e r  F . V II-3ni. 
que es el mismo que el com andante B yrd  utilizó para  
su vuelo al Po lo  Norte.

E l éxito de este vuelo de duración se debe al aprovi­
sionamiento de combustible. D uran te  el vuelo, el 
“ Question M a rk ” se cargó veintiocho veces. É sto  
com prueba que es posible abastecer los aviones em­
pleados en grandes trayectos con gasolina, sin que es­
tén  obligados a efectuar un a terriza je  interm edio y 
sin que tenga que dism inuir la propia velocidad, de 
cuyo modo la carga útil neta puede ser considerable­
m ente aumentada.

C anoa v o lan te  de  reconocim ien to  Boeing con  m o­
to r e s  “ H o rn e t”  d o ta d o s  de  re d u c to r

Los talleres Junkers, que traba jan  desde hace bas­
tante tiempo en la construcción de un  m otor de aceito 
pesado p a ra  aviones, han  montado hace poco un  mo­

D urante  los pasados meses se efectuaron en el N a ­
val A irc ra ft Factory  pruebas con la conocida canoa 
volante de reconocimiento Boeing, provista de la de ­
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nominación oficial P B . E sta  canoa volante estaba - 
vista de dos motores de aviación con reductor y  re ­
frigerados por agua de 800 CV. cada uno. H ace al­
gún tiempo, estos m otores se desm ontaron y  se sus­
tituyeron por dos motores “ H o rn e t” con reductor,

Estos m otores están  montados en tándem. Esto 
supone una prueba m uy dura para  el m otor poste­
rior, cuya refrigeración se dificulta bastante por e! 
m otor anterior.

A unque se realizaban pruebas de vuelo de casi cien 
horas, y  bajo las condiciones más dificiles, el motor 
“ H o rn e t” con reductor no acusó ninguna dificultad 
mecánica o perturbaciones de cualquier dase . Estas 
pruebas fueron  llevadas a cabo p o r  el teniente coro­
nel J , H . Strong. U n a  gran  parte  de las pruebas se 
efectuó a  pleno gas y  sobre el agua, p a ra  demostrar 
que la refrigeración del “ H o rn e t” con reductor es 
satisfactoria, a  pesar de la nueva disposición.

A cero  a l crom o m olibdeno p a ra  la construcc ión  
de  av iones

E n  la construcción de aeronaves se emplean tubos 
sin soldadura en las piezas sometidas a  esfuerzos. 
E n  tm  principio se emplearon tubos de acero al car­
bono ; pero  hoy en Jos grandes aviones, necesitándose 
m ayores coeficientes de seguridad, se ha  hecho nece­
sario, por el aum ento  de  las dimensiones de los m o­
tores, el empleo de tubos de acero especial, que resul­
tan  más económicos por su peso y m ás uniform es 
por su calidad.

Al principio se em plearon tubos de acero cromo- 
níquel y de  acero níquel de 3,5 por 100 con una p ro ­
porción relativam ente pequeña del diám etro con re ­
lación al espesor, especialmente para  ejes rectos; m e­
diante tratam iento ¡térmico se logró una resistencia 
a la tracción de 140 kg.-m.^ con un aJargamiento 
minimo de 5 por 100; pero paulatinam ente se pre­
sentó la  necesidad de  otras aleaciones que pueden tra ­
bajarse  más económicamente para  espesores peque- 
flos y  diám etros grandes y que perm iten la soldadura 
sin gran  disminución de la resistencia. E l acero que 
contiene cromo y  vanadio no puede estirarse  en -frío 
p a ra  las dimensiones deseadas, pero por agregación 
del m olibdeno e n  lugar del vanadio se venció esta 
dificultad. Los tubos de  acero al crom o molibdeno 
pu&len producirse con cualesquiera de  los diámetros 
exteriores y  espesores, que pueden emplearse econó­
m icam ente en la consitrucción de aviones. Los tubos 
más pequeños tienen un  diám etro in terio r de  6 mm. 
y  u n  espesor de 0,7 mmi Con el aumento del d iá­
m etro  con relación al espesor minimo y tubos de más 
de 50 nim . tienen un  espesor mínimo de  0,9 mm.

E l E jé rc ito  de los E stado  U nidos ha aprobado la 
composición s ig u ia ite : 0,25 a 0,35 p o r  100 C, 0,4 
a 0,6 por 100 M n, 0,8 a  1,1 por 100 C r y 0,15 a 0,25 
por 100 Mo. E ste  material puede soldarse ex traord i­
nariam ente bien y  en secciones delgadas se tem pla al 
aire. E n  los ensayos a que se le ha  sometido se ha 
determ inado que de  este material puede obtenerse 
después del enfriam iento de la soldadura una resis­
tencia de 67 kg.-m.'', lo que dem uestra también la 
relación siguiente:

No soldado S^l lado

Resistencia a  la  t rac c ió n ...................  69 67 kg.-m .’
L ím ite  de  fu s ió n .................................  53 51 —
A largam ien to  a  50 m m. d e  longi­

tud  d e  m edida...................................  12 7 p o r 100

Los aceros a l cromo molibdeno pueden someterse

con gran  ven ta ja  a los tratam ientos térmicos. E l ace­
ro  norm al que desde 885“ C., aproxim adam ente, se 
ha enfriado al aire, tiene la misma resistencia y alar­
gam iento que un acero de enfriam iento rápido en 
aceite, recocido a 650", pero un alargam iento menor. 
E s ta  cualidad del temple al aire es de gran  ventaja 
puesto que después de la soldadura de las distintas 
partes no es posible un enfriam iento rápido y ca­
lentamiento porque se deform aría  la construcción. 
E s te  acero, igual que otros aceros especiales, tiene 
distintas resistencias a la tracción, según la tem pera­
tu ra  del recocido des'pués del enfriam iento rápido.

Tam bién para  las chapas que se emplean en la 
construcción de aviones esta aleación ha resultado 
utilizable. Puede soldarse y curvarse con m ayor fa ­
cilidad que el acero cromo-níquel y el acero cromo- 
vanadio. P o r  se r  un material de dureza normal puede 
curvarse a  i8o<' alrededor de un radio igual al es­
pesor de la chapa sin que se rompa. E l calentamiento 
del m aterial y el enfriamienito rápido y recocido con 
650 a  715" C, aum enta la capacidad de trabajarlo  y 
perm ite curvarle a  180" alrededor de un radio igual 
a  la m itad  del espesor de una chapa en las chapas de 
hasta 10 mm, de espesor.

Las resistencias a la tracción de las chapas y  tubos 
de diferentes espesores son  prácticamente iguales 
con igual tratam iento al calor, pero no el alarga­
miento. Puesto  que este úitimio depende de la clase 
de la probeta, dan  las chapas delgadas con la misma 
temperaitura de recocido un  valor m enor que las cha­
pas gruesas,— Z, F , M.

E X P E R I E N C I A S  C O N  D U R A L U M I K I Q

C orrosión  y  p in tu ra  de  p ro tecc ión

El duralum inio es actualmenáe, en la construcción 
de aviones, uno de ios materiales más im portantes; 
pero cuyas cualidades disminuyen por su tendencia a 
la  corrosión. L a  investigación aeronáutica se dirige, 
especialmente, hacia el desarrollo de canoas volan­
tes e hidroaviones, y constantem ente se ocupa en m e­
jo ra r  las cualidades del duralum inio por un tra tam ien ­
to adecuado y  encontrar pinturas de protección que 
se opongan a las influencias exteriores favorables a 
la corrosión. Especialm ente la National Advisory 
Committee for Seronsutics y la N ational B ureau  of 
S tandard, americanas, se han ocupado detenidamente, 
en los últimos tiempos, de todas aquellas cuestiones 
que están reilacionadas con la corrosión del du ra lu ­
minio. A  continuación darem os un  breve resum en de 
los resultados de las investigaciones de estos dos In s ­
titutos, aunque los ensayos propiam ente dichos no 
hayan progresado lo suficiente para  perm itir sentar 
conclusiones definitivas.

L a  presentación de una corrosión cristalina, que 
está caracterizada por la fragilidad del material al 
almacenarlo o en el uso, puede ser influenciada por 
un tratam iento al calor adecuado. U n  enfriam iento 
lento del duraluminio, calentado en agua o en aceite 
caliente, da  un m aterial que tiene la propensión a  ser 
quebradizo, m ientras que un enfriam iento rápido en 
agua fría  logra una m ayor resistencia con relación 
a la corrosión.

E stas influencias, procedentes de distintas clases 
de enfriam ientos, se determ inaron prim eram ente por 
pruebas aceleradas de corrosión en el laboratorio y 
se verificaron después de m anera que el material se 
sometió a  influencias efectivas de la cremacausia. En 
eso se entabló el efecto que tiene la diferencia de  la
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posición Jocal de los lugares en que se efectuaron las 
pruebas (W áshington. H am pton  Roads ,y zona del 
Panam á) y sus condiciones climatológicas.

L a  chapa de duralunjinio, que fue enfriada  en agua 
iría  y  secada en  la tem peratura  ambiente, no demos­
tró , después de  haber estado  expuesta a  la influencia 
del tiempo du ran te  un año, ninguna alteración. I£n 
camlbio, el m aterial tra tado  de la m ism a m anera en 
H arapton Roads perdió duran te  el mismo espacio de 
tiempo 1 /5  y  1 /4  de su elasticidad, y sufrió  en Coco- 
Solo (estación m arítim a del Panam á) pérdidas des­
pués de cuatro  meses y medio. E l m ism o imateriaJ 
que habla sido enfriado en agua o aceite caliente 
empezó a dem ostrar, después de haber estado ex ­
puesto du ran te  un año al tiempo,, en W áshington, una 
disminución de  su elasticidad, m ientras que después 
del mismo tiem po en H am p:on  Roads y  después de 
cuatro  m eses y  medio en Coco-Solo había perdido ya 
la m itad de su elasticidad, así como una considerable 
parte  de su  resistencia.

L a  composición del duralum inio apenas tiene in ­
fluencia sobre la corrosión, y existen pocas esperan­
zas de  com batir a ila misma con éxito por medio de 
las aleaciones.

A unque un acertado tratam iento ténmico da  un 
rnaterial rejlativamente seguro, existe aún, sin em bar­
go, ba jo  condiciones especialmenrte severas, una li­
gera propensión a la corrosión, especialmente en las 
chapas^ niuy delgadas, isn  consecuencia, no puede 
renunciarse todavía a la protección de  la superficie 
del duralum inio, m ás aún  cuando la  corrosión co­
rriente no  cristalina, que está  caracterizada por una 
oxidación exterior, no- puede ev itarse  m ediante tra ­
tam iento al caJor.

L a  m ejor protección superficial la perm ite el alumi­
nio puro, puesto que no está expuesto  a la corrosión 
y a la oxidación sino en grado m/uy pequeño. E sta  
cualidad se ha intentado aprovechar por la produc­
ción del alelad, que no es sino duralum inio con una 
película de aluminio puro. E l íratam iento  deí alelad 
con pruebas a la fatiga y su tendencia a  la corrosión 
en condiciones severas debe, sin embargo, determ i­
narse todavía definitivamente; según las experiencias 
hechas hasta hoy, no es completamente tan  bueno 
como el duraluminio no corroído, pero m ejor que e¡ 
duraluminio corroído.

S o b re  la s  p ru e b a s  co n  p in tu r a s  d e  p ro te c c ió n , t e ­
n e m o s  u n a  se r ie  d e  re s u l ta d o s  q u e ,  c ie r ta m e n te ,  n o  
p u e d e n  c o n s id e ra r s e  a ú n  c o m o  d e fin it iv o s , p e ro  q u e  
h a n  p ro d u c id o , n o  o b s ta n te ,  u n a  c o r ta  a c la ra c ió n  del 
c a m p o  en  c u es tió n .

L a  piiwura de protección de cemento-goma m ez­
clada con ailuminio no se ha  experim entado todavía 
al estar sometida a influencias del tiempo como en las 
pruebas de laboratorio ; pero el resultado definitivo

_ _ ___________________ I  t  A  R  O

podrá determ inarse cuando se hayan realizado prue • 
b p  d e  duración g rande; pero, en todo caso, estas 
pinturas merecen atención como prim era mano. B ar­
niz pim entado con aluminio y grasa  cubierta  de polvo 
de ahirmnio se conservaron d u ran te  algún tiempo 
bastante bien, pero .dem ostraron  después de  un  año, 
en H am pton  Roads, y  siete meses y  medio, en Coco- 
Solo, indicios de destrucción, mo obstante ofrecer la 
p in tu ra  elástica de  grasa y  polvo de  aluminio grandes 
ventajas, puesto que perm ite una Jimpieza y renova­
ción fáciles.

Después de pruebas que han sido efectuadas d u ­
ran te  dos años en la estación aerom arítim a de  H am p- 
ton Roads, rríerecíeron la preferencia una p in tu ra  de 
aceite de  linaza com óxido de hierro, crom ato potásico 
de cinc u  hollín de  carbón, o  sea en prim er lugar ho ­
llín d e  carbón o de  lám para de aceite de  linaza. Estas 
clases de p in tu ra  d e  prolección dan  al duralum inio una 
protección casi perfec ta  y no presenta n inguna grieta 
n i escamas, como puede observarse m uy frecuente­
m ente en los barnices y  lacas. E n  cambitj’ tales p in tu ­
ras secan m uy  lentamente.

A unque se ha encontrado que el proceso de secado 
puede acelerarse en el taller de p in tu ra  o en al horno 
de secado donde se empleen los rayos ultravioletas. 
E n  este caso, el secado se efectúa en una hora, apro­
ximadamente.

Sólo para  el empleo en el m ar no se han compro­
bado todavía las p in turas no meitálica-s como definiti­
vam ente seguras. P a ra  el uso general se recomienda 
alciat o una peilícula de aluminio aplicada m ediante la 
pistola pu lverizadora; además, como o tra  protección, 
una mano de p in tu ra  elástica, como, por ejemplo, g ra ­
sa mezclada con polvo de aluminio o también aceite 
de linaza con hollín.

C abinas de  Aviación p ro te g id a s  c o n tra  e^ ruido

L as pruebas efectuadas por la O ficina de Stan- 
dards, respecto a cabinas de Aviación protegidas con­
tra  el ruido, dieron por resultado que las paredes de 
las cabinas deben com-ponerse de la  m anera más ade­
cuada, de  la form a siguiente: Chapa de aluminio, im 
m aterial intermedio, que se comercia bajo el nombre 
de “ D ry-Z ero  B lanket” , y  una capa de insu’ita  de sie­
te  m ilím etros de espesor. T al composición pesa sólo 
4,9 kilogramos por m etro cuadrado, aproxim adam en­
te, y es tan  impermeable al raido como una simple capa 
de cualquier material distinto, pero cinco veces má.s 
pesada. L a composición m ejor, después de ésta, cons­
ta  de este m odo; “ D ry-Z ero  B lanke t” entre dos ca­
pas de-m adera de 3,2 milímetros de espesor. Los re ­
sultados serán igualmente buenos, si en lugar de insu- 
líta se emplea Celotex u  otro m aterial fibroso.
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El silencioso  R. S. p a ra  av iones  y  bancos 
de  p rueba

Descripción .— E l silencioso R. S. consta de una 
tubería  colectora de escape adecuada para  el motor, 
la cual está unida por una o dos tuberías con el silen­
cioso cilindrico propiam ente dicho. E ste  últim o eslá 
construido de  tal m anera, que los gases de escape del 
m otor, a consecuencia del aum ento del volumen del

gran  esfuerzo perm anente (8oo“ C., aproxim adam en­
te), de  un  m aterial especial de prim era calidad muy 
sólido, pero también m uy costoso.

Construcción y  m ontaje .— Según los tres grupos 
de aplicación, el silencioso R . S. se construye en tres 
tipos distintos.

E n  los mptores en 'línea, en V  y en W  refrigera ­
dos por agua, el silencioso se fija en  cada Jínea de 
cilindros en el lado de escape o' en ambos lados del

recipiente y  o tros efectos fuertem ente refrigerantes, 
se enfrían  rápidam ente, perdiendo de este modo con­
siderablemente en volumen y  saliendo del silencioso 
con una velocidad m uy  disminuida. P o r este motivo 
se transfo rm a el ruido detonante deil m o‘o r  en un li­
gero zumbido continuo, siendo reducido en un 8o a 
90 por IDO de su fuerza  original- A  bordo de un 
avión dotado con silencioso es posible fácilm ente la 
conversación, tan to  en tre  el piloto y  mecánico como, 
especialmente, en la cabina. E l ruido del m otor a mil 
m etros de a ltu ra  es apenas perceptible.

Debido a su construcción especial, se produce en el 
silencioso, con la hélice en marcha, y especialmente 
durante  el vuelo, un gran  efecto de aspiración. Este 
tiene por consecuencia que los gases quemados sean 
extraídos de los cilindros o tuberías de escape, res­
pectivamente, y  tiene el efecto práctico que un motor 
provisto con silencioso, con relación a otro con e s - , 
cape corriente, presenta un aum ento de la potencia 
de casi un 5 por 100, es decir, que empleando el 
silencioso, el m otor no  pierde nada de su potencia 
original.

P o r  la instalación in terio r del siilencioso R . S-, la 
llama de escape es in terrum pida varias veces, de modo 
que en el extrem o del silencioso no se presenta nin­
guna llama, aun cuando el m otor sea alimentado con 
mezcla rica, garantizando, por tanto, el silencioso 
R . S. al avión con él equipado la m áxim a seguridad 
contra  incendios.

Después de extensas pruebas minuciosas, se obtu­
vieron los m ateriales y  la  fo rm a de  construcción que 
garantizan simuJtáneamente la duración y  poco peso.

El peso  del silencioso R. S. es, aproxim adam ente:

K ilogram os

P a r a  un  m otor en  línea con 4 cilindros......................... 9
P a ra  u n  m otor en  línea con 6 cilindros............... .......... 11
P a ra  un  m otor Siddelay-M ongoose.......................... .......... 7,6
P a ra  u n  m otor W n ^ h t  con 7 c il in d ro s ............... .......... 8,5
P a ra  u n  m otor W rig h t  con 9 c ilin d ro s.......................... 10,5

T oda la instalación interior está  construida, por el

avión p o r  medio de dos abrazaderas arriostradas con 
la bancada del motor.

P a ra  m otores en estrella refrigerados por aire se 
recomienda el m ontaje  del silencioso centralm ente de­
bajo del fuselaje. Se ha  previsto el recalentamiento 
del aire nuevo, así como tenido en cuenta la máxima 
seguridad contra incendios.

P a ra  el empleo en bancos de pruebas se ha  creado 
para  ambos grupos de m otores una disposición es­
pecial que facilita una observación constante de  la 
llama de  escape, perm itiendo de  este modo un  empleo 
del silencioso también du ran te  el reglaje. Puesto  que 
en el banco el peso del silencioso juega sólo un papel 
secundario, toda  la construcción es más fuerte, para 
aum entar la duración. P a ra  motores en línea se cons­
truye un tipo especial del silencioso R . S., en que el

recipiente cilindrico tiene doble pared y está provisto 
de refrigeración por agua.

P a ra  lograr el efecto aspirante se emplea un venti­
lador accionado eléctricamente.

Todos los tipos son de cons.rucción esm erada y 
casi todos trabajados a  mano. L a  tubería  colectora, 
así como la camisa del silencioso, están construidos 
de chapa de acero especial de prim era calidad y  sol­
dado cuidadosam ente a la autógena. Las bridas son 
de acero prensado de 50 a 60 kg. de resistencia. L a 
instalación in terior del silencioso está construida de 
un mlaterial especial de  calidad extraordinariam ente 
buena, fabricado especialm ente 'para  este fin.
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■ ■ ■
La  catap u lta  P e n o h e t  para a v io n es ■as

E l empleo que empieza a  hacerse del avión para 
envíos comerciales ha conducido en la Aeronáutica 
a v il  al eimpleo de catapultas de despegue, como se 
utilizan ya desde hace tiempo a bordo de los buques 
de guerra. E n  consideración a esto, y especialmjente 
temando en cuenta las pruebas realizadas en Ailema- 
m a respecto a  la colaboración del avión y el vapor, 
leemos en un artículo publicado en el número 114 
de L  A eronautique  una descripción <Ie la catapulta 
Penohet que se emplea en el vapor “ He de F ran ce” 
para  el despegue de aviones postdss.

De las catapultas corrientes en buques de guerra  
de las fábricas de Penohet difiere la expuesta a con­
tinuación, principalmente, en que no se ha  montado 
móvil, sino fija. Su constitución, en principio, es la 
com en te . E n  un  larguero de celosía va el carro de 
despegue en el cual reposa al avión a despegar; los 
cordones superiores del larguero form an la vía.

L a  catapulta tiene_una longitud total de 34 metros, 
con 27 mietros útiles para  el rodaje, constituyendo 
una de las disposiciones de despegue m ayores hasta 
ahora construidas.

E l accionamiento del carro  de despegue se efectúa

aceleración del émbolo alcanza su plena potencia.
Eli despegue por medio de  una catapulta exige que 

se alcance una velocidad mínima al p a r tir  el avión 
de ella. Cómo se logra esta velocidad es asunto  de 
por sí sin iitíportancia; p e ro  sí resulta ser más fa ­
vorable cuando la aceleración ocasiona el lanzamien­
to. P a ra  obtener un  movimiento uniform em ente ace­
lerado debe (descuidando la constante resistencia al 
avance y otros factores) quedarse constante la fuerza 
de tracción S del cable duran te  el proceso de despe­
gue, puesito que S =  6 X  m m  (m  — m edidas), y, 
por tanto, también la  presión del aire /> en el cilindro 
de trabajo. E n  realidad, y p o r  las razones anterior- 
miente expuestas, la conducción p =  constante no es 
exacta, pero la función exacta p a ra  b =  constante 
puede determ inarse por ensayos.

P a ra  tal reglación de la presión del a ire  se emplea 
en la catapulta  Penohet una válvutla co rredera  mon­
tada en la tubería en tre  el depósito y  el cilindro que 
depende de  la ca rrera  del émbolo. P o r  ese motivo y 
poi" J a  form a adecuada de  un a  leva d e  mando, la 
presión del cilindro puede regularse voluntariam ente.

Cerca de la term inación de la  ca rre ra  del émbolo.

■ í? !  A  / /  A  A r A - / ---------------

9̂
Figura 1.

f ig u ra  2.

P igura I.—V is ta  lateral esquemáílca d s  ]a catapuiea Penohet para  aviones

mediante un  m otor de aire comprimido monocilíndri- 
co, de una sola carrera. P a ra  aum entar la ca rrera  
r e la t iv ^ e n te  pequeña del émbolo, se ha  intercalado 
en tre  éste y  el cable de  tracción propianíente dicho 
una polea diferencial con seis poleas, cuya parte 
móvil form an la prolongación del e je  del émbolo. 
D esde ía  polea diferencial va  el cable de tracción ail 
carro  de despegue pasando por una polea de direc­
ción.

E l  proceso de despegue está iniciado de modo que 
se ab re  repentinam ente una válvula que se encuentra 
en tre  el depósito de aire comprimido y  el cilindro.de 
trabajo , de  m anera qije el émbolo se pone en 'movi­
m iento. L a  válvula es una de ¡las partes más im por­
tantes de  la disposición de impulsión, puesto que de 
su_ accionamiento seguro depende principalm ente el 
éxito d d  despegue; es necesario que en el cilindro 
se aj-usfe inmediatamente la presión exacta a que la

el cilindro tiene unas ranuras de  escape por las cua­
les escapa el aire de presión de m odo que no  puede 
efectuar entonces ningún trabajo  más.

E l  ca rro  de  despegue es, relativaanente, de  poco 
peso; pero, no obstante, de  g ran  resistencia, puesto 
que está sometido a esfuerzos considerables, entre 
los cuailes, además del peso del avión, figuran espe­
cialmente las fuerzas debidas a las masas que se 
producen al frenar, Para^ m antenerle fijo, sus rodillos 
de rodadura abrazan carriles desde a rriba  y desde 
abajo. Los rodillos tienen un  diám etro ex traord ina ­
riam ente pequeño y  alcanzan, por tanto, un núm ero 
de revoluciones m uy elevado; al final de la pista, sólo 
un segundo después del despegue, tiene 10.000 revo­
luciones por m inuto, aproxim adam ente.

E l avión (en el “ lie  de  F ran ce” se llevó hasta la 
fecha un aparato  anfibio de  L ioré  y O livier 194, de 
un peso en vuelo de 3.350 kg.) está sostenido en el
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carro  m ediante cuatro  ganchos, de tal m anera que el 
equipo flotante repasa lo  cm., aproxim adam ente, so­
bre la superficie del carro  propiam ente dicho.

Arates de  que el carro  de despegue se encuentre en 
su sitio y  esté fijo en él debidamente, no puede colo­
carse el avión. S i el despegue enipieza y  la válvula 
de aire se abr«, se desprende tam bién forzosamente 
la sujeción, D e  este m odo se impide tam bién ila posi­
bilidad de un movimiento prem aturo  bajo la influen­
cia de la impulsión de la hélice o de la tensión previa 
del cable de tracción.

E l avión propiam ente dicho está asegurado en el 
carro  <3e despegue contra los movimientos, quitándo­
se el seguro sólo después de  un  cierto trayecto me­
diante una ileva en la v ía de rodadura, quedando sólo 
los ganchos de fijación. T an  pronto como empieza a 
dism inuir la impulsión proporcionada por el carro y 
se inicia el proceso de frenado, el avión sale a con­
secuencia de la fuerza  de  inercia de su so p o rte ; en 
esto, los ganchos d e  fijación caen inmediatamente ha­
cia abajo, de modo q u e  no exista ya ningún obstáculo 
que pueda averiar el fondo del fuselaje,

E! carro  de despegue se frena, como ya  queda d i­

cho anteriorm ente, al final de su trayecto. L a  dispo­
sición para  ello consiste en un  carril de acero que está 
accionado p o r  aire com prim ido y un  núm ero de 
pequeños cilindros de trabajo. Según la regulación 
de la presión del a íre  en los cilindros, el efecto del 
frenado puede variarse ; este efecto del frenado efec­
tú a  un  retroceso casi constante. E l trayecto del frena­
do se d a  con un  peso del ca rro  de más de u n a  tonelada 
con sólo 2,0 y 2,5 m etros después de una velocidad 
de I C O  km.-h., aproxim adam ente; esto significa un 
retroceso de 15 a 20 gr. L a  garantía  de que eí freno 
íunciona siem pre se logra por una disposición que 
hace posible el despegue sólo cuando el carril de  fre ­
nado se encuentra en su posición eficaz; es decir, al 
estar el cilindro de  frenado a  ba ja  presión.

P a ra  la vigilancia de  la imipulsión por catapulta se 
emplean m anóm etros para  el aire de presión, además 
de un aparato  para  m edir ía  aceleración; este último 
consta d e  un  registro de  frecuencia como registro de 
tiempo en unión con un sistema de impresión de tra- 
yector eléctrico.

L a  catapulta para aviones de Penohet, anterlor- 
míente descrita, está ya desde hace algunos meses 
funcionando y trabajando  a completa satisfacción.

L a Dirección general de Navegación y T ransportes 
Aéreos (Presidencia del Consejo de M inistros) ha 
comenzado a publicar un  interesante Boletín  Oficial, 
con el sum ario siguiente:

I n f o r m a c i ó n  n a c i o n a l

Sección primera.— Aeródrom os, campos utilizables 
y estado actual en que se encuentran.— Relación de 
boyas que pueden utilizarse p a ra  am arre  de h idros.— 
Estaciones radiográficas y  radiotelefónicas instala­
das en E spaña  y  sus colonias.— Noticias del servicio 
meteorológico p a ra  A eronáutica en España.— Cro­
quis y  datos de los aeródrom os de M adrid.

Sección segunda.— N orm as p a ra  la matriculación 
de aeronaves en España.— Relación de aeronaves m a • 
triculadas en  E spaña  hasta 31 de diciembre de 1928

Sección tercera.— Concurso Elizalde. Bases y fallo 
del concurso.— Concurso de la Copa Elizalde.— Con­
currencia de la industria  aeronáutica a la Exposición 
de Sevilla.

Sección cuarta.— P lan  de líneas aéreas nacionales 
y  bases para  su adjudicación.— Adjudicación.— N o r­
mas para  volar sobre E spaña las aeronaves ex tran ­
jeras de países no convenidos.

I n f o r m a c i ó n  e x t r a n j e r a

Alem ania.— Vuelo sobre poblado y aglomeraciones.
Bélgica.— A eropuerto de Bruselas.
Inglaterra.— T arifas  de alojam iento y aterrizaje 

para  aeronaves comerciales.

Construccicmes Aeronáuticas, S .  A .,  ha editado un 
catálogo de sus múltiples actividades en las factorías 
de G etafe y  Cádiz. Todos los detalles de la obra po­
nen  de manifiesto que España ha  llegado a  una per­
fecta implantación de las construcciones metálicas, 
gracias al activo elemento director de la Compa­
ñía C. A . S. A.

A n u a r i o  a l e m á n  p a r a  A e r o n á u t i c a ,  1 9 2 S

Publicado por la Asociación Im perial de  la Indus­
tr ia  A eronáutica Alemana, con la colaboración de la 
Sociedad Científica para  la  A eronáutica, de  la A so­
ciación de  A eronáutica A lemana, deJ A ero Club de 
Alemiania y del Consejo de A eronáutica A lemana, de 
Berlín.

E l nuevo tom o del Anuario  para Aeronáutica, p ro ­
logado por el m inistro  de Comunicaciones del Reich, 
von G uérard, trae  como novedad, escrito en parte  en 
idioma extranjero , con índice alemán, varios artícu­
los sobre el tráfico aéreo en el E x tran je ro , debidos 
a I3S plumas de técnicos preem inentes de A eronáuti­
ca. Adem ás, figuran artículos sobre casi todas las ra ­
mas de la A eronáutica, sobre cuestiones especiales.

P o r la extensión de los artículos propiamente di­

chos, la  parte  de tablas, que tanto se aprecian en esta 
clase de  manuales, ha sido descuidada y ocupa muy 
poco espacio.

Ayuntamiento de Madrid



I N T E R N A C I O N A L .

E S P A Ñ A

P ru e b a s  del p r im er  dirigible con stru id o  en  España

Se term inaron los pruebas efectuadas con el d iri­
gible construido en los talleres del Servicio de A eros­
tación. El-dirigible ha  sido construido en E spaña  con­
form e a los planos ideados por el comandante Mal- 
donado. H a  sido necesario adquirir en el E x tran je ro  
la tela y  los motores, pero el resto del m aterial em­
pleado y la dirección y  la mano de obra son españoles.

L a  envuelta de la aeronave tiene un volum en de 
4.000 m etros cúbicos, longitud de 54 m etros y  ofrece 
una sección transversal m áxim a de 12 m etros de diá­
metro. E s de tela triple cauchutada, con capa de alu­
minio, y está form ada por la unión, por costura y 
cubrejuntas de 30 husos. A  ambos costados lleva vál­
vulas de gas de funcionamiento automático, pero que 
pueden ser también accionadas a  voluntad desde la 
barquilla. E stas válvulas abren de dentro a  fuera , y 
cuentan con resortes reglables, por medio de los cua­
les se puede graduar la válvula y  conseguir su aper­
tu ra  en el momento en que la presión in terio r de la 
envuelta exceda de cierto limite.

P o r  medio de una arm azón de varillas de sección 
cimdrada y piezas de m adera de fresno se ha  con­
seguido dotar a la proa de la necesaria indeform a- 
bilidad.

A  la envuelta van unidos bos “ ballonets” de 300 
m etros cúbicos por doble pagadura. Cada uno de 
ellos cuenta con su correspondiente válvula, análoga 
a las de la envuelta.

L a  suspensión de la Ijarquilla e s tá  confiada a  28 
cables de acero de cinco milímetros de diám etro por 
sección, unidos a la tela de la envuelta por ingenioso 
y  práctico sistema, y  term inados por guardacabos, a 
las que se enlazan los cables de la barquilla, que se 
unen a ésta por tensores.

barquilla es de form a fuselada, 3' su  esqueleto 
está form ado por cuadernas de fresno reforzadas por 
láminas de hierro y  enlazadas unas a otras por la r­
gueros, también de fresno. Del mismo material, y con 
análogos refuerzos, está constituida la  quilla que o fre ­
ce en su parte inferior, E ste  arm azón está forrado 
de contraplaqué, de m ayor espesor en el fondo que 
en los_ costados, a excepción de las partes an terio r y 
])osterior, que lo están de chapa moldeada de alu ­
minio.

H acia la jiarte central de la barquilla están dispues­
tas dos vigas ele duraluminio, arriostradas y  con bor­
de de ataque y salida, a modo de ala  de avión. E n  los 
extrem os de este ala, que está  su jeta  sólidamente a 
la barquilla ])or escuadras y  sustentada por jabalco­
nes que apoyan en el fondo, impidiendo Ja flexión, 
van  m ontados dos motores de la m arca checoeslo­
vaca Walter,^ de 120 CV., a  1.500 revoluciones por 
minuto. Sostiene también el ala unas arm aduras que 
alo jan  depósitos de esencia de 90 litros y de aceite 
de 25, cuyos fondos se elevan, respectivamente, so­
bre los carburadores y bombas a  a ltu ras convenien­
tes,, que aseguran su buen funcionam iento por g ra ­
vedad.

A  los depósitos de esencia citados llega ésta de otros 
mayores,^ de 200 litros, que van  instalados en la p a r ­
te porterio r de la barquilla. Ello se consigue mediante

unas bombas elevadoras, accionadas por hélices que 
mueve el viento de las de los m otores, que se encuen­
tran  debajo del ala, y  que, por medio de transm isio­
nes flexibles, accionan también las bombas de aceite.

L a inyección del aire en los “ ballonets” se efectúa 
tomándolo del de la corriente de las hélices del mo­
tor, por medio de un  sistema de tubos que lo conducen 
a válvulas de m ariposa dispuestas en las envueltas de 
los “ ballonets’', y que, a voluntad, desde la barquilla, 
I^ueden accionarse.

L a  barquilla cuenta con longitud de ocho metros, 
ancho de 1,50 y  a ltu ra  de 1,85. E n  su parte  anterior 
lleva los asientos del piloto y  del aiufiliar, y  otros 
dos más, utilizables p a ra  pasajeros. E n  la posterior 
aparecen otros tres, dedicado uno de ellos al mecáni­
co y  2os dos restantes a pasajeros.

P a ra  .el m ando de la aeronave cuenta con dos pla­
nos para  los timones de profundidad, un  plano infe ­
rior para  el tim ón de dirección y o tro  superior para 
el fijo.

E n  el cuadro de aparatos, al alcance del mecánico, 
figuran el cuentarrevoluciones, las llaves de contacto 
de las magnetos, la magneto de lanzamiento y  las lla­
ves de contacto de esta  última. E l mecánico dispone, 
también a  su alcance, de una bomba de m ano peque­
ña, destinada a llenar los depósitos que van  detrás de 
los m otores en el caso en  que, por cualquier circuns­
tancia, fuese im perfecto o nulo el funcionamiento de 
las bombas elevadoras. P a ra  ello le basta con hacer 
e n tra r  en juego una llave de tres vías que se encuen­
tra  en el tablero de aparatos.

F ren te  al piloto hállanse dispuestos dos manóme­
tros de presión, de los cuales uno es de colum na de 
agua y  el o tro  de c u ad ran te ; un varióm etro, un  velo­
címetro, un  indinóm etro , un  altím etro, una brújula  
y un  reloj. E l tablero que los soporta lleva también 
los sectores que, m ediante manivelas, accionan las vál­
vulas e inyectores, por interm edio de cables que guían 
unas poleas y  distribuyen otras, encaminándolos a 
los lugares de actuación convenientes.

E l peso de la envuelta, comprendiendo todos sus 
elementos, asciende a  1.300 kilogramos, y  el de la 
barquilla, sin cargar los depósitos de gasolina y  acei­
te, a  i .io o .

D espués de varias pruebas realizadas en  tie rra  con 
cada una de las partes que integran la aeronave, se 
arm ó ésta, y  se realizaron las pruebas de elevación.
E l aparato  se elevó pilotado por el com andante M al- 
donado y  el capitán M artínez Sanz, ambos del C u er­
po de Ingenieros. E l aerostato se elevó sin ninguna 
dificultad y  realizó un  v iaje  de dos horas sobre Gua- 
dalajara. E n  el curso del vuelo hizo toda clase de v i­
ra jes y  movimientos complicados, dando sensación de 
absoluta seguridad, A l mismo tiempo se elevaron va­
n o s  aeroplanos de la Escuela de Aviación M ilitar 
en tre  los cuales hizo el aerostato toda clase de m ani­
obras.

Los je fes  y  oficiales de servicio en el aerodrom o 
felicitaron a  los autores por el ro tundo éxito alcan­
zado en la prim era prueba. E stas continuarán en días 
sucesivos.

E l globo va marcado así: “ M -D M E  i ” .
L a  capacidad para  carga de gasolina es de 600 li­

tros, y  podrá volar duran te  ocho o diez horas. E n  el
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vuelo de prueba acom pañaron en la  barquilla al co­
m andante M aldonado y  al capitán M artínez Sanz 
D. F élix  M artínez, como au x ilia r; el ayudante de ta ­
lleres D. Edm undo Cabezas y el sargento Moratilla, 
.como mecánico.

Un t r iu n fo  de  la in d u s tr ia  nacional

L a  fábrica de radiadores Chavara y C hurruca ha 
vendido su patente de fabricación de sus radiadores 
a u n a  im portantísim a fábrica alemana del mismo 
ramo.

Exposición ib e ro am erican a .—-La Com isión p e rm a ­
n e n te  h a  ap ro b ad o  un p ro g ram a  de  Aviación que 

s e r á  d e sa rro p a d o  en  la ép o ca  del C ertam en

E i m argués de las T o rres  de la P ressa , vocal de  la  Comi­

sión perm anente, presidente de la  de  D eportes, presentó mía 

moción en  la  que se proponen los p rogram as de Aviación pa­

ra  la  p rim era  quincena de junio.

Com prende el p ro g ram a  de A viación una  prueba p a ra  pa­

tru lla s  m ilitares de los distintos g rupos organizados en  los 

aeródrom os de la  P en in su 'a  sobre el recorrido  Sevilla-C ór- 

d o b a-A n d ú jar-Jaén  - G ranada  - M o tr il-M álag a-T arifa -Je rez -  

H uelva-A racena-Sevilla , con mil pesetas de prem io p a ra  el 

piloto de tropa  y  quinientas pesetas p a ra  cada uno de los me­

cánicos, y  objetos de a r te  p a ra  los je fe s  y  oficiales de las 

tripulaciones.

Sigue una  p rueba  civil, denom inada “ Copa de Sev illa" , 

“ V u e lta  a  A ndalucía” , sobre el recorrido  Sevilla-C órdoba- 

G ranada-M álaga-Sevilla , con diez m il quinientas pesetas de 

prem io y  dos copas.

H a y  tam bién dos pruebas p a ra  aficionados, denominada la 

prim era  “ Copa E x p o sic ió n ”, p rueba  de  pericia, con tres  mi! 

pesetas y  dos copas de premios, y  la  segunda, “ Copa T abln- 

d a ”, prueba de acrobacia, con la  m ism a cuan tía  y  calidad de 

prem ios que la anterior.

P o r  ú ltim o se  propone una  prueba de parejas , en la  que 

se rá  indispensable que cada piloto ileve como p asa jero  a  una 

señora  o señorita , sobre e l reco rrido  S ev illa -Je rez -U tre ra -S e ­

villa, con dos copas de prem ios p a ra  los pilotos y  dos joyas 
pa ra  sus pasajeras.

N om bram ien to  de  un  de legado  de  “ ic a ro ”  
p a ra  Andalucía

H em os nom brado rep resen tan te  nuestro , exclusivo p a ra  

toda Andalucía, y  delegado especial p a ra  la  E xposición Ibe ­

roam ericana, en Sevilla, a l distinguido sportm an D. A lfredo  

P a r fo n ry  y  Q uesada, que habita  e n  la  calle del M arqués de 

S an ta  A na , núm . 3, adonde pueden d ir ig irse  todas las pe r­

sonas in teresadas p o r cualquier m otivo a nuestra  publicación.

P e rso n a  de reconocidos m éritos y  vastos conocimientos, en 

cuan to  se  le la d o n a  con la  Aviación, deporte  que conoce bas­

tan te , p o r  stis m últip les v iajes por el E x tran je ro .

N os congratu lam os en  con ta r con tan  g ra to s servicios, que 

redundará , desde luego, en  bien de nuestros num erosos sus- 

crip tores, continuando en  esta  fo rm a  el f in  que nos hemos 

propuesto de conseguir que n u estra  R evista  sea una  de las 

p rim eras en  el mundo, en m ate ria  de Aviación.

A L E M A N IA

M u erte  del p ilo to  a lem án  von H uenefeid

A  consecuencia de  una operación que le fué  prac* 
íicada en el estómago, ha fallecido el aviador barón 
von Huenefeld.

* * *

V en  H uenefeld  era uno de los pilotos más popu­
lares de  la A eronáutica alemana, especialmente por 
haber form ado parte  de la excursión del “ B rem en” 
el año pasado. Como se recordará, H uenefeld, en 
compañía del piloto Koehl y del observador F rítz - 
maurice, partieron de Bakionnell, y después de  un 
accidentadísimo viaje, aterrizaron en la isla de Green- 
ly (Terranova), siendo los prim eros aviadores que 
lograban atravesar el Atlántico, por el Norte, d e  E u ­
ropa a América.

R entab ilidad  en  las líneas  a é re a s

H asta  la fecha ha sido bastante difícil obtener J a ­
tos exactos referentes a los gastos por tonelada v 
kilómetro, habiendo sido los ¡irimeros que hemos po­
dido conseguir los de la Sociedad tle Revisión del Go­
bierno alemán.

E n  estas estadísticas se pueden ver los aviones más 
conocidos en una explotación única que está libre 
de influencias por parte  de las casas constructoras.

H oy  en día, indudablemente, las casas más conoci­
das en el tráfico m undial son F o k k er, Junkers, R ohr- 
bach, D ornier y  F ocke-W ulf. Estos aviones vuelan 
en las principales Compañías de los países europeos 
y americanos.

P a ra  poder dar una idea respecto a la rentabilidad 
debe tenerse en cuenta el precio de adquisición de un 
aparato. E n  la actualidad se puede calcular que el 
precio por tonelada-kilóm etro en el avión más eco­
nómico es de 2,8o pesetas, como, por ejemplo, en el 
avión m onom otor F ocke-W ulf A. 28. E n  los trim o­
tores, el transporte  es algo m ás caro, siendo en el que 
resulta m ás barato en el F o k k e r  D. V H , a  3,25 pe­
setas. Como puede apreciarse, entre  los monomotore.= 
y los trim otores existe una diferencia de casi un 
15 por 100.

L os aviones de construcción m etálica tienen una 
vida m ás larga, pero resulta m ás caro en todos los as­
pectos, como tam bién en la  explotación, en com para­
ción con los aviones de acero y madera.

Precio

O
í |

H
s

P esetas P ts .

VI k Q
£.3 «

. .Q T3
: cu o

Cts. K m s. P ts .

F o ck e -W u lf  A  2 8 .............  80.000
F o k k e r  F  I I I ......................  80.000
Ju n k e rs  F  13 ......................  120.000
D orn ie r  M e r k u r ..................  140.000
F o ck e -W u lf  M o ev e ...........  150.000
Ju n k e rs  G  24........................  350-OOO
F o k k e r  D  V I I  3 m ...........  250.000
R ohrbach  R o lan d ................ 380-000
Ju n k e rs  G 3 1 ........................  500.000

2.15
1,95
2.15
2.75  
3.00 
4,50 
3,40 
4,87
6.75

10
ID

14

45 .0
39 .0

45.0
47 .0
37 .0
56,5
39.0
48.0
48.0

160 2,pA

175 2,80
190 3,00
1 8 5  3,45
200 3,Q0
180 3,50
200 3,25

205 3,3c
205 3.75

L as o tras m arcas, m uy conocidas, como las anterio ­
res, especialmente francesas e inglesas, no son apa­
ratos puram ente comerciales, y  por esto tienen ini 
rendim iento peor. D e  o tros tipos no se conocen ofi­
cialmente los datos. Los precios de los aparatos son 
aproximados.

B E L G I C A

L a  S. A . B. C. A . (Société A nonj’-me Belge de 
Constructions A eronautiques) ha adquirido la licen­
cia  para  la construcción de los aviones F o k k e r  en 
Bélgica, especialmente del tipo F o k k e r  F . V II-3m , 
equipado con tres motores T itán , refrigerado por aire. 
Estos aviones serán constm ídos en los Calieres de 
lili S. A. B. C. A . en Bruselas (Evére).
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1 C  A  R  o

E s interesante no tar que los aviones conjerciaJes 
F o k k e r  están actualm ente empleados por una trein ­
tena de Compañías aéreas en el m undo entero.

F R A N 'C IA  

P re s u p u e s to  de A eronáu tica  p a ra  19 2 9

El prim er presupuesto general de A eronáutica fran ­
cesa,^ que fué aprobado por el Parlam ento en diciem­
bre últirno para  el año económico de 1929, con una ra ­
ra  unanimidad, im porta 1.821.578.270 francos (apro ­
xim adam ente 455'394-567 pesetas), disponiéndose, en 
caso necesario, todavía de un  presupuesto ex traordi­
nario  de la cantidad de 480,000.000 de francos (120 
millones de pesetas), E sta  sum a es, aproxim adam ente, 
la vigésima parte  del presupuesto francés total para 
1929.

E ste  presupuesto está distribuido en la form a si­
guiente ;

Francos.

1.
2.“ 
3 °

4-“
5.“
6 °

7 °

Aeronáutica civil................................... cíiSfifiA.-
Aeronáutica m ili ta r . ...................................
C onstrucción y  equipo nuevo p a ra  la  A e ­

ronáu tica  m il i ta r ..............................................  104.658.000
M arru eco s .  ...................................................  58.2I3.140
p e r c r t o  de L ev an te .......................................... 48.080.380
A eronáu tica  colonia l..................
Ejército de ocupación...........................i : ; ; , '

..............................................  1.821.678.270

A  continuación damos un resum en de la d istribu ­
ción de las subvenciones p a ra  el año 1929 en F ra n c ia ;

Sociedad A eropostttl Latecoere  

Franíos.

de levas. E l cilindro es de acero con culatas planas 
de aluminio atornilladas y  eqibutidas.

Fóiwícw.— P a ra  cada cilindro se han previsio dos 
valvidas de  adm isión y  dos de  escape. Los asientos de 
las valvulas son de  bronce. E l  accionamiento de las 
valvulas p a ra  cada g ru p o  de cilindros se efectúa por 
dos arboles de levas que están  accionados por el 
cigüeñal sobre un  árbol con accionamiento de  tom illo 
sai fin.

Cigüeñal.— E ste  tiene dos codos de  posición alter­
nativa y  a  180», dos cojinetes de rodillos y un co ji­
nete de  presión de  bolas.

Cárter cigüeñal.— E s de dos mitades, de hierro 
fund ido ; la línea d e  separación en tre  las estrellas del 
cilindro son normales ail cigüeñal. L as  m itades están 
unidas por espárragos con bridas intei'iores antes 
de moniLar los cilindros. E s  de sección exagonal.

tn cen d id o .—-Encendido  p o r  m agnetos tipo Split- 
dorf, accionadas por un  eje  horizontal sobre contra­
m archas d e  engranaje cónico.

CombtisHble y  alimentación de mezclas.— C arbura­
dor Strom berg. L a  mezcla se lleva prim eram ente a 
una cám ara anu lar en la extrem idad posterior del 
cárter cigüeñal, y  después, p o r  seis bifurcaciones, a 
cada g rupo  de cilindros.

Lubrificación.— U n a bomba de  impulsión y dos de 
aspiración. Todos Jos cojinetes se lubrifican a  pre­
sión. ^

12
143 mm. 
140 ”

M arse lla -P erp iñ án  ...............................  2.100.000
tíurdeos-T oulouse ........................
T o u lo u s e -C ^ a b la n c a .......................... i4.45o;ooo
C asab lanca-D akar ............................. 6,300.000
S t Louis-Buenos A ire s ......................  30.000.000
Buenos A ires-S t. de  Chile. 4.000,000

65.100.0^1)

N ú m e ro  <le cilindros.............
Calibre ................................................
C a rre ra  ......................................
C ilindrada ...............................................! ! ! . ' ! '
Potencia  .................................................. 615 C V
N ú m ero  de revoluciones...............................  2.200 U .-inin
C onsum o u n ita rio  de  com bustib le .........  a 2 4  ke- -.TV
I d ^  de ace ite ...................................................  o,009 k g . - C Y A x

Idem  por c v . _ . . ! ! ! ! ! ! ! ! ! ! ! ; ; i ] o ^ l f - c v .  
P o tencia  p o r  l i t r o ............................................  2 3 C V - !

P rep a rac ió n  p a ra  ia expedición  á r tica

A ir  U nion A éronavale

P arís-M arse lla  ...............................
M a rse lla -T ú n e z -B o n e ............... ' ! '
M arse lla -A lee r ,,
Marseiia-Athen-syrien
P a n s - L o n d r e s ...................................
P a rís -M ad rid  ................

5.000.000
14,000,000
10.500.000

11.000.000
3.500.000

C. I .  D . N . A .  

P a ris-C onstan tinop 'a -W arschau  . . ,  32,000 000 
C o nsta iitinop la -B agdad ........................  2.150.000

34.150.000

L ig n es  F arm an

P aris-B e rlin  .................
P a r ís -A ’D am -M olm oe

7.000.000
7400.000

L inea  de ensayo de M ad ag asca r-In d o ch in a ......... *"* 7 ^ .M o

T o t a l .

E S T A D O S  U N I D O S

M otor Chiftain  de 12  c ilindros en  e s tre l la ,  refr i-  
gí-rado p o r  a ire , de  la C u rtiu s  A eropiane  an d  M o­

to r  C o,, Gai-den City, Long Island, N. Y.

Según manifestaciones del capitán B runs, relativas 
al vuelo ártico  de los Sres. E ckener y  N ansen en el 
año  1930, nos participó el p rofesor Sverdrup  Bergens 
L idende que no se in tentan  efec tuar expediciones en 
territo rio  polar con perros. Si se llevaran perros sería 
para  el caso de un  accidente, pues sus servicios en es- 

56.ooo.oof, circunstancias serían m uy  útiles. Sverdrup  m ani­
festó que no había oído absolutam ente nada de que 
se tuvieran intenciones de  a te rriza r en el Polo propia­
m ente dicho. E n  cuanto se refiere a  la dirección de  la 
expedición, p ilo tará el dirigible el doctor E ckener y  el 
p rofesor N ansen será  ei d irector de  toda la em presa 
y  de  las m vestipc iones científicas. N o se sabía nada 
todavía si además del p rofesor N ansen tom arán  parte 
en la expedición otros noruegos, como tampoco si 
S verdrup  sería uno de los expedicionarios. Las p re ­
paraciones están en pleno desarrollo.

Se han nom brado Comités especiales que tra tan  de 
los gastos de la e.xpedición en  detalle. E n  estos Co­
mités se encuentran m iem bros de  distintos países. 
S verdrup  es miembro del Connité que p repara  el 
equipo de^ urgencia. Los Comités tendrán  sesiones 
preparatorias en el próxim o m es y  una sesión común 
en Berlín, que se ceilebrará seguram ente en el

r71.300.ooo

mes- < “  * ----- — f ••• • •  - t •• / ---o  ^.1 4 1 1 ^ 0

doso que la expedición se realice.por encima, en la cual se han m ontado los árboles
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Un nuevo ré c o rd  fem enino  de  duración

1 3  H O R A S ,  1 6  M I N U T O S  Y  4 7  S E G U N D O S

L a  joven am ericana de diecisiete años E leonora 
Sm itch ha logrado establecer un nuevo récord de 
duración, categoría de  señoras, con u n  biplano, en  el 
aeródrom o de Mitchellfield, próxim o a  N ueva York, 
M ejoró  la perm anencia m áxim a actual de 12 h. 11 ,m, 
a  13 h. 16 m . 47 s.

IN G L A T E R R A

Exposición In te rnac iona l de  A eronáu tica  1 9 2 9

( p r i m e r  i n f o r m e )

L a  Exposición Internacional de  A eronáutica en 
Londres (13 al 27 de ju lio  de  1929) se celebrará, 
según comunicación de  la dirección de \a  Exposición, 
de acuerdo con la Society o í  B ritish A irc ra ft Cons- 
tructors L td . (Sociedad de Constructores Británicos 
d-e A eronáutica) y  de la Society o f  M otor M anufac- 
tu rers  and T raders L td . (Sociedad de Fabricantes de 
M otores de la Industria  Británica).

A  consecuencia de que la industria  aeronáutica 
británica era de  poca im portancia en las grandes E x ­
posiciones del año 1 9 2 8  (Salón de P arís  e lia )  y que 
en In g la te rra  no se había celebrado desde el año T9 2 0  

ninguna Exposición de A eronáutica, es de  suponer 
que despertará la Exposición de Londres de este año 
un  interés m uy  especial, por ¡a razón de que ofrecerá 
por primlera vez, después- de  muchos años, una vista 
de conjunto  de los progresos de la industria  aeronáu­
tica británica, que en Jos últimos años ha experim en­
tado un  graji avance.

A dem ás de la industria, el M inisterio Aéreo b ri­
tánico estará  representado con una extensa sección 
oficial, y  la Royal Aeronautical Society (la -más anti­
gua Asociación del mundo), con una Exposición his­
tórica, en la  cual estará  comprendido el desarrullo 
de la A eronáutica, desde sus comienzos hasta los 
tiempos actuales.

Poco antes del principio de la Exposición (1 3  de 
julio) se inaugurará  en d  aeródrom o de H endon el 
“ A ir  D isplay” (juego aéreo), celebrado anualmente 
por el M inisterio del Aire. Indudablem ente, es el es­
pectáculo aéreo m ayor y  más interesante que puede 
ofrecerse hasta  ahora al mundo.

Indus tr ia  Sanqui  - Getafe

E stas fábricas, instaladas en las proxim idades de 
la estación de la villa de G etafe (vía Alicante), a me­
nos de 500 m etros de ésla y  próxim am ente dos kiló­
m etros de la estación de la  línea de Badajoz, constan 
de dos naves independientes, a saber: una de 400 
m etros cuadrados de su ^ rf ic ie , cubierta en una sola 
nave destinada a  la fabricación de barnices y  p intu ­
ras especiales p a ra  telas, m aderas, metales y  demás 
m ateriales empleados en aviación, automovilismn. 
muebles, lacas, etc., y  de otra, de 2.500 m etros cua­
drados de extensión, dedicada a la construcción de 
accesorios para  aeronáutica y  automovilismo, moto­
cicletas, etc., etc.

L a  p rim era  cuenta con 2.000 m etros cuadrados de 
terreno disponible p a ra  fu tu ras ampliaciones, y  la  se­
gunda puede am pliarse con nuevas edificaciones en 
los 14,000 m etros cuadrados de terreno que la  rodean.

L os artículos que en la actualidad se construyen en 
estos talleres son los siguientes;

M agnetos (licencia B. T . H . y  W atfo rd ).
C arburadores (licencia Zenith).
A nemómetros.
B rújulas,
Altírtíetros.
Cuentarrevoluciones.
Indicadores de v ira je  (licencia Pioneer).
M anóm etros.
A eroterm óm etros.
L im itadores de presión (licencia C. O . F,).
Ju n tas  herm éticas para  todo género de tuberías, sis­

tem a C. O . F.
Inclinómetros,
Giroclinómetros,
E spejos retrovisores.
Cordón am ortiguador.
R adiadores de lám inas p rofundas (licencia Lam- 

blin).
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Bombas de gasolina gemelas, autorreguladoras (sis­
tema Lamblin).

Aislante, eboniía, caucho, etc.
Neumáticos.
Motocicletas (licencia A . J .  S.).
Barnices y  p in turas (licencia Novavia).
Portaplanos.
Aviófonos.
E l director-propietario de Jos establecimientos es 

D. Santiago Sánchez Quiñones, especializado en to ­
dos los asuntos d« que se ocupa por dieciséis años de 
trabajo  asiduo, conocidísimo en las esferas aeronáu­
ticas de España, el que se asesora de un director co­
mercial y otro técnico, auxiliados a su vez por áus 
servicios de contabilidad, mano de obra, |)recio do 
coste, prei>aración ¿«I trabajo, fabricación, etcéte­
ra, etc., in tegradas por personal comjíetente y  apto.

E l personal de Industria  Sanqui está integrado por 
cuatro ingenieros, l o  delineantes, 30 empleados y  20c 
obreros de las diversas especialidades. P a ra  la fabri­
cación de los diferentes artículos antes detallados 
cuentan los talleres con 284 máquinas de diversos 
tipos.

Los laboratorios, dirigidos por un competente in ­
geniero, están divididos en tres secciones, a saber: 
m agnetos y aparatos indicadores, m etalografía y re­
sistencia de materiales y  ensayos e investigaciones- 
quimicas•

Industria  Sanqui tiene la concesión, a nom bre de 
D. Santiago Sánchez Quiñones, del certificado dé 
p ioductor nacional, expedido por el Comité regula 
dor de la Producción industrial de M adrid a 12 de 
jun io  de 1928.

La producción de sus artículos es bastante para 
a tender sobradamente el mercado español, y  caso 
necesario puede fácilmente triplicarse sin aumento 
de maquinaria, mediante la adopción de tres turnos 
de trabajo  de a  ocho horas cada uno, lo que es per­
fectamente factible, ya  que las fábricas de esta en­
tidad están enlazadas con M adrid  por dos cómodas 
lineas férreas, siendo grande la frecuencia de trenes y 
no llegando a 15 kilómetros la distancia que las se­
para  de la corte.

La organización comercial de la casa comprende 
una agencia y oficinas centrales de ventas en Madrid, 
en la calle de A lberto Aguilera, números 14 y 16, v 
subagencias en Sevilla, P arís  y  Londres, aparte de 
los representantes acreditados en otras diversas ca­
pitales, comisionistas y  viajantes, etc., etc., que se 
ocupan de sus diversas fabricaciones y  de los asuntos 
de unj)ortación y  exportación.

AUTOGENA M A R T IN E Z , S .  A,
V a i j e l i B r n i o s o ,  9 -  M A D R I D  -  T e l é f o n o  33.959 

❖

F A B R I C A  D E  O X Í G E N O  

A p aratos  y m a te ria l para  

so ld a d u ra  au tó gena  

" T a lle re s  d e  ca ld e re ría  -
- f á b r i c a  de m u eb les de acero  -
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A E R O P L A N O S  R O M E O

R O M E O  R O .  1

O ffic in e  F errovíaríe  M er id io n a li

C o i s o  O r i é n t a l e ,  l 4  -  N A P O L I

T O D O S  LOS
A p a r a t o s  e s p e c i a l e s  p a r a  F o t o g r a m e t r í a  a é r e a  y t e r r e s t r e

D R E S D E N - N .  2 3

K l e i s t - S t r .  1 0  Fsbncanta: Q u * U v  Hayds (Orssden) T e l e g , :  A e T O t O p O

Ayuntamiento de Madrid



l iU i l l l l i i i i

i l S S S m E l t ^ í S K I i i í L .
Ayuntamiento de Madrid



n

Aparatos para aerofotografía

i
i m e t r a  M a d o r a s  

c i n e m a t o g r á f i c a s

3 M esster -O p tik on  b.h: B er lín  w  3 5
T E L E G R .r  A E R O T O P O - B E R U N  A M  K A R L S B A D  16

L I T E R A T U R A  T É C N I C A

Compañía Española de Aviación
D i r e c c i ó n :  O l ó z a g a ,  5  y  7 

I V I A D R i D

A p a r t a d o  7 9 7

Unica Escuela oficial

de Pilotos Aviadores

TRABAJOS DE TO PO G RAFÍA

Pianos de ciudades.— Planos catas ­

trales.— Planos de conjunto .— C ar­

tog ra fía .— Preparación d e  mapas 

coloniales.— Vistas panorámicas de 

fábricas y empresas

Aplicaciones agrícolas, 

marítimas y posta les

Publicidad Aérea

El en v ío  d e  los folletos se  t í e c t ú a  sólo c o n t ra  re- Marcos 
m esa  de s u  im p o i  te. n ro

¿ as enseñanzas de la  industriu  de  acceso- 
río s  de  Améríca.

P o r  el In g e n ie ro  d ip lo r tiadn  W , B re i lb a i t .
«R ev ista  A 'e m a n a  s o b re  m o to re s » ,  1927,
n ú  . .e ro  8 .................................................................  1 , 0 0

Vehículos aéreos y  m otores para  ellos.
E d ic ió n  1 d e  la  ■R e v is ta  Ce t ip o s  d e  a u to ­
m ó v ile s  a l e m a n e s » ................................................  2 , 0 0

O m nibus, autocam iones, tractores.
E d ic ión  U  de  la  «Revista  de  tipos  d e  a u ­
tom óv iles  a l e m a n e s - ...........................................  2,00

A utom óviles y  motocicletas.
E d ic ión  II I  de  la  c R ev is ta  d e  t ip o s  d e  a u ­
to m ó v ile s  a le m an e s» .............................................  2 , 0 0

D esarrollo  y  e stado  ac tua l de la construc­
ción de av iones metálico.'.

í e g u n d a  e d ic ió n ,  co n  86 g r a b a d u s ,  por 
E  M ey e r ,  D r e s d e n ................................................. 2 , 0  0

E l ala C antilever s in  arriostram ienio .
E l g r a d o  m á s  i m p o r t a n 'e  r n  la  a p ro x i ­
m a c ió n  í  u n  a v ió n  idea l  P o r  F. M eyer,
D r e s d e n ...................................................................... 0 , 6 0

E l av ión  de  ala by 'a .

C o n  51 g r a b a d o s  P o r  E. M ey e r ,  D r e s d e n .

Un nuevo  cojinete de rodillos. 

Construcción de  a v io n es metálicos.

0 , 6  0 

0 , 8  0 

1 , 5 0

I  Verlag Deutsche Motof-Zeitschrif t
s  D r e s d e n  A - M iille r • B e r s e t  -  S tr .  17
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P íd a n s e  o f e r t a s  de e s ta s  C a s a s

T raducciones  

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 Margall, 18

B M W

Motores de Aviaciún M ü n c h e n

INSTRUM ENTOS P A R A  NAVEGACION 
EN AVIONES

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

Z F B E R L I N

B lum esh of, 17

H ARLAS & BRAZDA
P R i ) 6 - S Í A R É  S T R A S N I D E  G P ;  8DD

T e leg ram as :  A r t i l l a s  

Casa especializada en calculadores, instrumentos cientifícos 
y maleiial de precisión para  Artillería.

------------ 0 « f a i - i 8 s  a n t i a é r e a  ----------------

A V I A M O T Q R
Cámara aerofotográfica 

Blumeshof, 17 B E R L I N

ANDALUCIA AERONAUTICA
R e v í s t a  m e n s u a l  i l u s t r a d a

Ó R G A N O  OFICIAL DEL

REAL AERO CLUB DE ANDALUCIA
Diredor. Don Felipe Acedo Colanga

S e v i l l a

M arqués de Santa Ana, 18

Z íirn , Jackenkroll &  Co.
B erlín  w  3 0 ,  F rankestr, 9
Aparatos de  a bordo  para aeronaves, espe- 

pecialmente: b r ú j u l a s  mágnéticas, sistema 
«Zürn», horizonte giroscópico, sistema «Hom- 
b e rg . ,  indicadores de la presión del aire, m a­

nóm etros de aceite, m anóm etros de gasolina, 
term óm etros de distancia, aparatos redondos 

y  perfilados, chalecos salvavidas especiales.

i  tP a r a c a í d a s  ' ‘ R o b u r
CARL H. LUNDHOLM 

Stockholm, 16 S U E C I A

ALBATROS B E R L I N

J o h a n n is ta
FABRICA DE AVIONES

C A W I T  LA M EJOR MADERA

C O N T R A PE A D A

c ,  „  •  u  B e r l ín  W  3 5
Steffen & Heym ann

B lum eshof, 17

G e n e r a l v e r t r e t u n é  

d e s  *‘Í C A R O ”  f u e r  D e u t s c l i l a n d :

G o e t z  1. S G H E V E  *

B e r l in  'O h a n n is lh a i

S te r n p la tz  4a 

Fernruf Oberspree 3133

WALTER
M otors de A via tion . P R A G A  =Jinonice

Ghantiers Aero - Mar i t in ies  de la Seíne
C .  A .  M .  S .

16, ru é  D 'A guesseau - PA R IS

8 e  r u e g a  r e f e r i r s e  a l  ¡CA RO  e n  s u s  p e d id o s

Ayuntamiento de Madrid



Ind ice de Proveedores de la Aeronáutica M ilitar, 
Naval y Civil

A cceso rio s  e n  g e n e ra l p a ra  av iación

S án ch ez  Q u iñ o n es  (S antiago), A lberto  A guilera , 14: M adrid. 
S o c ied ad  g en era l A p iic a c io a es  Industriales, P a seo  d e  R ecoletos, 19

A c e ro s

A ceros  P o ld i,  S .  A ,— P la za  d e  Cham berí, 5.

A cum uiadores

S o c ied ad  Espafio la  del A cu m u lad or  <T udor>, V ictoria, 2.

A g en c ias  e sp ee ia iizad as  
p a ra  t r a n s p o r te s  a é re o s

A p a ra to s  d e  a  b o rd o  '

S á n ch ez  Q u ifion es  (Santiago).— O etafe  (M adrid).

A viones

B R E G U E T .— C onstrucciones  A eronáuticas.— A riabán, 7; M adrid. 
C A U D R O N .— A v ion eta  d e  recon ocim ien to .—S án ch ez  Q u iñ o n es  
D O R N IE R — .C on stru ccion es  A eronáuticas, S .  A .— C ádiz. 
F O C K E  W U L F .— F rancisco  Savanay.— A lberto  B osch, 3. 
L O R IN G .—J o r g e  L orin g .— A n to n io  M aura, 18.
N I E U P O R T .— L a H isp an o .— O uadalajara.
R O H R B A C M .— W m . F . M allet.— A larcón , 9; M adrid.

B a rn ice s

A p licac ion es  industriales.— P a se o  d e  R ecoletos, 19.
N O V A V IA .— Sán ch ez Q u ifion es  (S antiago).— Q elafe .

B em bas

O a n z  Ibérica, S. A .  E .—A lm irante, 15; M adrid.

B om bas d e  a iim en tac ión

L A M B L IN .— S á n ch ez  Q uifiones  (Santiago).— O etafe  (M adrid). 
A p lica c io n es  industriales, P a seo  d e  R eco letos , 19.

C a rb u ra d o re s

Z E N I T H .- S á n c h e z  Q u ifion es  (S antiago).— ü e t a f e  (M adrid .)

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

C E A .— O lózaga , 5  ;  7; M adrid.

C om pañ ías  d e  nav eg ac ió n  a é re a

C E T A .—Sevilla -L arache .— A n to n io  M aura. 18.
C E A .— O lózaga , 5 y  7; M adrid.

E scu e las  d e  av iación

C E A .— A lbacete .

E x tin to re s

M atafu egos B iosca.— P l y M argall, 18; M adrid.

F áb rica s  d e  av iones
C on stru ccion es  A eron áuticas , S . A ..— Ariabán, 7¡ M adrid. 
H is p a n o  (La).— Q uadalafara.
L orin g  (Jorge).— A n to n io  M aura, 18; M adrid.

F o to g ra fía

M . Q u in tas ,  Cruz, 43.

H élices

Industrias E lectro-M ecánicas.— O etafe.
O sorio  (L uis). —  Talleres: Santa U rsu la , 12; T e lé fo n o  72956. C o ­

rrespond en cia: C a lle  d e  Santa Bárbara, 11.

I n s t a l a c i o n e s  p a r a  a e r ó d r o m o s

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

M agnetos
B . T .  H . y  W atford.— S án ch ez  Q uifiones  (S an tiaeo ).— O etafe. 
S C I N T I L L A -- B r o w n  Boveri.— O ran V ía , 21.
S . E . V .— A n to n io  D ía z .— P rín cip e  d e  Vergara, 12; M adrid.

M o to re s  d e  av iación

E L I2 A L D E .— P a se o  d e  S an  Juan , 149; B arcelona.
E L IZ A L D E .— D eleg a c ió n  M adrid'— P aseo  d e  R ecoletos, 19. 
H I S P a N O -S U I Z A .— C . R ivas, 2 79 .—B arcelona.
N A P I E R .— S án ch ez  Q u ifion es  (S antiago).— A lberto  A guilera , 1«. 
W A L T E R --S a v a n a y  (F ran cisco).—A lb erto  B osch, 3.

M ateria l e léc tr ico

A d o lfo  H ie ls c h e r . -S a n  A gu stín , 2.

M o to res  e lé c tr ic o s
B row n  B overi.— O ran Via, 21.
H ie lsch er  (A d o lfo ).— S an  A g u stín , 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 án ch ez  Q u i f io n e s .-A lb e r to  A guilera , 14; M adrid .

Oxfgeno

A u tó g e n a  M a rt ín e z .-V a ileh er m o s o ,  19.

P a ra c a íd a s
O R S.— S á n ch ez  Q u ifio n es  (S antiago).— O eta fe  (M adrid). 

R ad iad o res

C havara  y  C h u rru ca .— M agallanes, 8¡ M adrid.
L A M B L IN .— S án ch ez  Q uifiones  (Santiago).— O etafe  (M adrid).

R esp irad o re s  de  ox ígeno  de  
p ro te c c ió n  y  sa lv am en to

E nrique C . Fricke.— C artagena.

R o e n ^ e n o lo g fa  in d u s tr ia l y  m édica

S iem en s R ein iger  V e ifa , S. A .— Fuencarral, 55; M adrid.

Tela

C o n t in e n ta l . -O é n o v a ,  19; (W arfelm ann y  S te ig e r  S . L). 
A p licac ion es  industriales.— P a se o  d e  R ecoletos, 17.

T r a n ^ o r t e s  in te rn ac io n a le s
L  C h a b lo z .— F elip e  IV , 2  duplicado.
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Agencias en 

P a ri/yL o n d re /

Sxxcursal en

S e v i l l a

P R O V E E D O R  O E  L A  A E R O N A U T IC A  M I l It a 'h

Accesorios en general p a ra  aviación, m otorism o e industría.-M otocicletas A . J .S .  

A lb e r to  A g u ile ra , l 4  M A D R I D  T eléfono  n ú m . 3 l5 7 2

V endedor exclusivo de los productos de

I N D U S T R I A S

G E T A F E  (M adrid) Teléfono núm ero 29

Proveedores de la Aeronáutica M ilitar

F abrica  de m agnetos B . T . H .. b rú ju las, altím etros, cuenta vueltas, tennóm e- 
” '  tros, inchnom etros, y  en general toda clase de aparatos científicos -  *■
*« í ^ / á b r i c a  de barnices N O V A V IA  especiales p a ra  aeroplanos  ̂  ̂

^  fab ricac ión  nacional de radiadores L A M B L IN  de agua y  aceite -

CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS. S. A.
G e t a f O  -  M adrid : A rlaban , 7  -  C á d í Z
C onstrucción de aviones de grcn reconocim iento  en serie .-H id ro av lo n es
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