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El Obispo de Orihuela, en presencia de las autoridades militares y civiles, bendice el campo 
de U  Escuela de Aviación en Albacete en el día de su inauguración

M A D R I D M ayo  1929 Año ll.-N ú m ero  17
*
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Ayuntamiento de Madrid



E U 2 I I L I I E

Fábrica de motores de Aviación

B A R C E L O N A ;

P a s e o  d e  S a n  J u a n ,  1 4 9

M A D R I D :

D e l e g a c i ó n :  P a s e o  d e  R e c o l e t o s ,  1 9

..... .

R a r a  l a  N A V E G A C I Ó r M  A E R E A

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 ¡ n h o  •
Construido por C. Plath. — Hamburgo, 11. — Stubbenhuk, 25

...... . i

r e c o r d  m u n d i a l
e : IM E  t-

Question Mark” con 150 horas 

46 minutos de duración, 

con seis magnetos

SCINTILLA

(C
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A E R O P L A N O S  R O M E O

'•'3

ROMEO RO. 1

v5. A . O ff ic in e  F e r ro v ia r ie  M e r íd io n a l i

I ta l ia C orso  O rien ta le , l 4  - N A P O L I
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A¿encias en 

P a r í /y  L a n d re /

S u c u r s a l  e n

S e v i l l a

P R O V E E D O R  D E  L A  A E R O N Á U T I C A  M l Ü T A R

A ccesorios e n é e n e ra lp a ra  av iación , m o to rism o  e in d u s tr ia .-M o to c ic le tas  A .  J . S. 

A lb e r to  A á u i le r a ,  l 4  M A D R I D  T e lé fo n o  n ú m .  3 l 5 7 2

V e n d e d o r  ex c lu siv o  de lo s  p ro d u c to s  de

I N D U S T R I A S

m M

G E T A F E  (M adrid) T e l é f o n o  n ú m e r o  2 9

Proveedores de la Aeronáutica  M ilita r

Fábrica de magnetos B. T. H., brújulas, altímetros, cuentavueltas, termómetros, inclinómctros, y en general toda 
clase de aparatos científicos.— Fábrica de barnices NOVAVIA, especiales para aeroplanos. — Fabricación nacional

de radiadores LAMBLIN de agua y aceite.

C u a tro  n u ev o s  r é c o r d s  m u n d ia le s  e s t a b l e c id o s  c o n  la  so l ic i tada  y f a m o s a  m o io c ic le i?  m a r c a  A. J ,  S .  en  el 
a u tó d r o m o  d a  B ro o k tan d s ,  p o r  el c o r r e d o r  A. Danly, el 6  d e  abril  d e  1929.

Máquina 600 c. c. con sidecar: En 5 0  kilómetros, velocidad 1 3 8 ,8  km. por hora; en 5 0  millas, 138.9;  en 100  kiló­
metros, 139.  y en una hora, 139 ,4 .
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CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS, S . A.
Getafe -  Madrid 1 Arlabán, 7 -  C ádiz
C onstrucción  d e  av iones  d e  g ran  recon o c im ien to  en  se r ie .-  H idroav iones

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

según el Prof. Dr. Hugershoff

S u m i n i s t r a :  

A E R O T O P O G R A P H ,  g. m. b . h.

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

K leis t -S tr .  10  Fabrican te :  Cü8t=v Heyds (D resden)  Teisg . :  Aepotopo
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R E V I S T A  I L U S T R A D A  DE  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  p r o p i e t a r i o ; F R A N C I S C O  S a v a n a y

R e d a c c ió n  Y A d m in is t r a c ió n ; A LB E R TO  B 0 8 C H ,  11608 -  M A D R I D
/ v '

A p a r t a d o  S  ©
lu ' '

i r .ui . T -A  ,
X t, í

M adrid M a y o  1 9 2 9 Núm . 17
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i E l  u u e h  d e !  “J e s ú s  d e !  G r a n  P o d e r “ §

Con tm  ¿.rifo rotundo ha terminado feli.‘:m cntc en La  H abana el 

“raid'" que en Sevilla emprendieron a bordo del “Jesi'is dcl Gran P oder’’’’ 

los aviadores Sres. Jim énez c Iglesias.

E n  tan interesante prueba no sabemos qué adm irar más, si la pericia 

de los tripulantes. que con regularidad m atem ática realizaron las etapas 

previstas, o la perfección del aparato construido en los talleres que posee 

en G etafe la Sociedad anónima Construcciones Aeronáuticas, honrando  

con sus prodíictos a la industria aeronáutica nacional.

Felicitamos a los gloriosos aviadores y  enviamos nuestra felicitación, 

igualmente, a los técnicos constructores del “Jesús del Gran Poder'".

âaaQODDDoaoaoDaDPDPQaDooaonoDnQPDDDDonQ̂ ^^*^PD laaDGDDoaDQappapoGooaGDoaaaaaaoooDgDa^
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Hemos obtenido te  autorización de la 
Lufthansa para TiiiWicar en ICARO la 
traducción del lí'bro titulado La s e ^ -  
ridaá en el tráfico aéreo", que ha sido 
editado basándose en las experiencias ob­
tenidas en el tráfico aéreo alemán por el 
director de la l.uitliansa, Dr. Erhard 
Milch.

En varios capítulos de los números si- 
guient-es de ICARO publicaremos esta 
interesantísima diserción, que da una idea 
de la extraordinaria organizadóii del tra ­
fico aéreo en Alemania.—L a  R e d a c c i ó n .

I N T R O D U C C I O N

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

L a  cuestión de k  seguridad juega en el trafico en 
genera!, y 'en el tráfico aéreo ^n  especial, eJ principal 
papel. E sto  se aprecia cada vez m ás en ícxlas las pu ­
blicaciones de los reglam entos de  servicio y en todas 
las cuestiones de construcción y perfeocionamiento 
del m aterial. P a ra  el progreso decisivo, la  opinion 
pública es la que debe apoyar tráfico aereo, si 
éste ha  de  prosperar. Se co n íía  en un medio de 
transporte  solo si se está  convencido de que dispone 
de un alto grado dte seguridad. L os resultados de ser­
vicio. los progresos o  retrocesos, respectivam ente; 
líos perfeccionaimienitos lo g rad b s; las causas de  daños 
y todos los demás detalles son desconocidos p a ra  el 
público. E l juicio depend-e, por lo  itanto, de umas 
cuantas noticias qufe llegan al conocimiento general, 
es decir, adem ás de publicaciones referentes a  per­
formances logradas, l'os infor,mes sobre accidlentes 
que a  causa del g ran  interés general y la  novedad 
die la aeronáutica producen una im presión m uchísi­
mo -más f-uerte que, por ejem plo, accidentes de  auto- 
T i^óvil, etc. O tro  factor es que nuestra  generación no 
considera el volar todavia.ccflno una cosa com en te , 
porque ha conocido los prim eros años, en los ctiales 
las desgracias fueron excesivam aite  considerables. 
P o r lo tanto, es inHuy comprensible que toda noticia 
sobre un accidente aum ente los escnápulos y de la 
innpresión como si el tráfico no  tuviese progresos en 
la  seguridad'- N o  se tiene en cuenta  si se tra ta  de 
accidentes a i  el deporte  aéreo, en el entrenam iento, 
ni si han octirrido' en d  pais o en el E x tr a n j^ o ,  ni 
en qué m edida ha  aumlentado duratiite los iiltimos 
años el núm,ero de  kilóm etros volados y de viajeros 
itransportados p o r el aíre.

D escribir las condiciones verdaderas con toda exac­
titud , ésta es la finahdad de este trabajo .

U na  seguridad absoluta, o sea de  lOO por lOO, no 
existe en ningún m edio dfe tranisporte. y la influencia 
de k s  fuerzas 'de la  N atiiraleza, los inredios técnicos 
y las limitaciones hum abas, no será  posible elitai- 
narlas nunca to talm ente , pero sí reducidas al m enor 
gra:do posible, lo  cual es 3a  másión de todcre los cen­
tro s  responsables. E s  u n a  ta,rea m uy d if id l , como 
ca'si ninguna otra, pues sólo desde hace veiiníicinco 
años dom ina d  hom bré con aviones la_ tercera  di- 
miensión, v linicaimente desde hace diez años se tiene 
m ía idea 'del “ tráfico aéreo” , Restriccimies políticas 
y económicas re trasan  el desarro llo ; p ^  no puedfen 
retem erle, pues, afortunadam ente, la  idea aeronau-

tica ha toinado dem asiada raíz en d  corazón de la 
generalidad.

S i se d'esea obtener u n a  idea sobre la  segundad 
algo acertada, no deben seguirse únicaimente tos da­
ños de  persoinas, s ino  deben considerarse tam bién to ­
das las dem ás circunstancias que tienen_ influencia 
en Ja seguridad. A  esito pertenece, en prim er lugar, 
el rendim iento del tráfico, la  'regularidad, los a te rn -  
zajes intenmedios imprevistos, todas las averias de 
los aviones y su s  causas, así com o el estado del per­
sonal y  m aterial.

R e n d i m i e n t o  d e l  t r á f i c o

E n  el año 1926, com parado con e l añO' anterior,_se 
exigieroii ya m ayores condiidones a la Ccftnpañía 
un itaria  D eutsche L tift Hainsa (H ansa  A érea A le­
mana). O tro  aum ento considlerablemaitE m ayor de 
las líneas y del rendimienito d iario , se hizo percibir 

ya desde el año 1927. _ , , , , , ,
ES año 1929 superó al añ o  1926 en m as del dóble. 

S e d ió espedal im portancia a  la offganízadón de co­
municaciones con el E xtranjero , a  la  in troducdón  de 
líneas especiales de carga, así com o línea- directas. 
Taimbién se prestó m ucho in terés al tráfico nocturno  
de personas y  al tráfico sobre el mor. T.os trayectos 
recorridos por la  L u f t  H an sa  en  el año 1927 superan 
los de  las Compañías d e  navegadón aérea inglesas 
y fi-ancesas jiuntas en  u n  28 por 100. y la proporcion 
con re lad ó n  a  las c ifras am ericanas es 1,18 : i .

R e g u l a r i d a d

Las cifras de regularidad d'emuestran la  gn in  di- 
fe ren d a  en tre  el servicio en  verano  y en invierno, 
L a  no rea lizadón  de vuelos por causas técnicas du- 
ramte los cHstíntos m eses están', aproxilniadamente, en 
la  'misma proporción. E n  cambio, la  influencia diel 
tiempo oscila como en ningún otro medio de tran s ­
porte 'moderno. P o r  este motivo no  pu'ede hablarse 
aún de regularidad duran te  el invierno, mienitras que 
du ran te  el verano i-niede considerarse como satisfac­
toria. D e ello debe llam arse fe  atención que en el 
tráfico intemiacional la  regularidad es considerada de 
m anera distinta, de  miodo que n o  es .^ s ib le  _mia 
com paración d irecta 'entre las d istin tas Compa'mas. 
F n  la  L u f t  H ansa  se tienen en cuenta sólo  los vuelos 
i-k-ilizados el m ism o dia hasta el aeropuerto  de  des­
tino  L a  gran  irregularidad duran te  el invierno^ que 
'tiene su  origen leh 'las influencias dfel tiempo, debe 
cdinbatirse p o r  todos los medios d ispon ib l^ . P a ra  
ello es necesario tin perfeccionalinienito de los p ro ­
nósticos del tiem po, desarrollo de los aviooes y espe­
cialm ente de los instrum eíitos. P o r  las experiencias 
d'e largos años se ha logrado volar con raebfla; pero 
no es4á aún  solucionadai la cuestión de aterriza" con 
niebla Sólo al haberse encontrado la  sohición de  este 
problem a to ta l o, por lo m enos, pardalmeinte,_ el ooe- 
ficíente de regularidad d̂ dl tráfico  aéreo de m viem o 
puede aproxim arse al de verano. L a  condición pre­
via para  tal desarrollo es la  práctica s'uficieni'e del 
vuelo nocturno y  de  i n v i n o ;  pues únicam ente la 
práctica puede darnos el éx ito  anhelado.

L a  seguridad no está in fluendada en igual grado 
que la regularidad, puesto que muchos vuelos no  se 
inician porque no existe ramgna garan tía  para  tieali-
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zarlos con éxito eii un  aeródrom o interlmedio. En 
caanbio &on relativanient-e ra ros  los casos en los cua­
les el avión está  obligado, por ©1 esta-d'o del tiempo, 
a  a terrizar en camipo libre.

A t e r r i z a j e s  i n t e r m e d i o s  i m p r e v i s t o s

E s ci.eirto que .'los a terrizajes ’initermedáos han au ­
m entado en 1928 con  relación al añ o  anterior, lo que 
es d'ebido, eii parte, al em pleo de  un  gran  núm ero 
de nuevos tipos de  m o to r y  en  parte  a  la  m ayor 
precaución del personal quje h a  sido  educadb para 
in terrum pir a  tiem po los vuelos que no tenían pro­
babilidades de  éx ito ; pero es im portante que la  f r e ­
cuencia de los aterrizajes intermedios en terreno no 
preparado ha dismrinuído en un  35 por 100. U nica­
m ente estos a terrizajes intermedio? son la causa de 
averías de los aviones, y  con ello, de otros daños. Este

ocurrieron' fuera  del servicio de tráfico, propiam ente 
dicho; es decir, en vuelos d e  entrenamiento, prueba 
y práotica. Igualm ente, contiene t o d ^  las averías ori­
ginadas en tie rra  por tempestad', colisión por otros 
aviones o descuido a  la en trada  en Jos hanigares.

L a  f\recuencia de las roturan ha dism im údo de aiio 
en año, o sea en com¡>aíración del añ o  1928 con el 
1926, eni 35 por 100. L as caujíTir p-incipales que 
originaron las ro tu ras eran el tiem po y la técnica, 
que facili'taron en la m ism a medida, aproxim ada­
mente, los Tiesuitados.

Dismi'nuyeron las roturas originadas pa\r fa ltas de 
manejo hasta en u n  82 por 100, lo  que .podrá a tr i­
buirse a la  selección de personal y Jas experiencias 
obtenidas por los piloíos, asi como la intensa ins­
trucción duranite los (meses de  invierno.

L a comparajción en tre  los avionies 'bimotor, trim o­
to r y los dbtados con. cuatro  m otores dem uestra que

L a  r e d  de l a s  l i n e a s  Etéreas e n  A lem an ia  en  1929

perfeccionam iento se refiere tan to  a  'los aterrizajes 
interniedios originados por el tie¡mpo (50,7 por 100) 
como por .razones técnicas (13,4 por 100). L a  pro­
porción dlel aterrizaj'e interm edio por razones técni­
cas y 'meíeiorológicas, en lo.s años de quie tra ta  esta 
M em oria (1926-28), es aproximadataiente la misma, o 
sea, al íi« n ix i se debe el 63,1 por 100 y a  la  técnica 
el 36,9 p o r 100.

R o t u r a s

E n  la recopilación se han tenido en cuenta todos 
los desperfectos de los avion'es, aun  los m ás in'sig- 
nificantes que se 'repararon en el m ism o lugar donde 
ocurrieron. L a  m ayor parte de lâ '! averías (58,8 por 
i d o )  tuvo por con'secuencia un desperfecto del avión 
mienior del 10 por 100. C ontra 241 desiperfectos de 
menos de  10 p o r  100 están siete ro tu ras totales. 
Tam bién están incluidas en' las c ifras las averías que

la instalación bim otor parece ser desfavorable para el 
tráfico aéreo. C ontra la doble posibilidad de  p e rtu r ­
bación causada por dos m otores, ex iste  el hecho dé 
que ia continuación del vuelo con parada de  un mo­
to r n o  era  ya posiblle habiendo dejado de ser in­
fluenciada la prolongación del vuelo planeado en. el 
re''ativo al riesgo  de  ro tura . M ucho m ejores son las 
condidonies con los aviones de  tre s  y cuatro  m oto­
res, aunque taimbiéiii en ellos, teniendo en  cuenta to<la 
la frecuencia de  la ro tu ra  causada por n o  funcio- 
naJmiento del m otor, no es m ás favorable qiie en los 
aviones moniomotores. Debe, sin em'bargo, tom arse 
en consid^ación  que antes la m ayor parte  de los 
aviones trim otores no  cum plieron con todas las con­
diciones tmodernos exigidas. Después de vencer las 
dificu'ltades de  la  infancia del tipo de  construcción 
m^ihimotor. pudieren  lograrse  m ejores resultados con 
las construcciones nuevas y  los tipos antiguos debi- 
d am aite  modiificad'os. A.sí es que las c ifras para, loa
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" “ “ *“ * * " " " " ' ^ ^ ^ ^ ! T ! ^ ^ r r r r ñ f r ^ ñ t i f f í r r ^ r ^ é t í r r T T á r t a r d r ' ' d e r s e ^ ¡ ^ ^ ^ ^ e - -
aviones m ultim o tcres  .modernos son en̂  i.iii o P co n s tru y e ro n  com o aviones nw>nomotx:Tes, pues to  que
m ejo res  <iue p a ra  los o tro s  N o olv idem os tam poco a  c m u lic io n ^  ex ig idas a  avio-

que los grandes avioores ¡,es de  g r ^ n s i w n t e .  Dirraiíte ,el invierno 1928-29
c i e r o n  su servicio en trayectos largos y efectuó una selección espeoiaUmente escrupulosa
Llevaron tanrbieii la  carga principal g^^^e los tipos mv.iguos d e  avixjnes. Sirvió en  prim er
duran te  d  invierno. qi:e, tecnicameate, es m a . d ií ic il  eirtre tós^ a  la  sim-

plificación de  las condiciones de serv iao .
D a ñ o s  e n  la s  p e r s o n a s  cam bio todav ía  m avor que en  los aviones se

1 Inc h i z o  can los m otores. Sirvió tao to  a  Ja m odern iraaon

O puesta a las ideas ^  da- cottio al auimento de la reserva  de potencia. E l des-
daños de perscm ^ en viajes. ^  3 ,„^no dem uestran de  la m anera m as adecuada

S n Í l  S ^ r o  i  ¿ m e t r o s ,  desde 1926, en u^ 13 los siguientes -números: 

tripulantes, el personal ha itemdo relativam ente m ay-r
participación. E n  genera l, es el re íu ltad o  <on .............................................  6 7  por 1 0 0

midtimotores más favorable que con ilos monomot .................................................  8
ves de jnodo qüe. especialmente por es-ta razón,_ pa ..........................................  87
rece recomendable el empleo de aviones multimo-

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

nmvor parte {44 por 100) <Ic I05 daños a  i>er-
d d «  * i ln ,™ e  al ™ t„ r  E n  .5, ^ ................. 95.46» CV.

e<tá el tiempo, con 33 por 100; algo distintas son
condiciones que se tom an  en coirusideracion. com o los erva (éstas ira-
daños <!ue tienen  po r  co n sea ienc ia  la m uer:e , l.am- portaron w  los

W „ í d  » o t„ r  y d  t o p o  « t »  » - »  2 " -  s L r ' / r :
ción 'de 34 p o r 100, en p n n w r lugai . siguiendo la siempre, 100 % 57' ' l V.
ce lda , con 21 por 100, y la  tripulación, con 10 por ,42.68o ” Idem M. W. M... 72S ’„
1 0 0  m i e n t r a s  q u e  n o  h a  d e  a t r i b u i r s e  n m g ^ m  c a s o  ^9 ^ - ................... „  id « m  id. k!. i d . . .  1040

de m uerte a causas de aeródromo. D e la  piopoicion
entre heridos y m uertos en k s  distintas _ causan de Especial-monte resulta un aumento de los motores 
ro tu ra  pueden sentarse conclusiones relativas_ al pe- dg ,nrás de 400 C V . dte po íenaa . asi como c 
lisro  M ientras aue con tiempo, m otor y aerodromo refrigerados por aire y de los m otores con r  - 
el núm ero de lo s' heridos supera en mucho al de  los
m uertos dan la célula v la  íripulacion un. resultado esfuerzos de la  L ufthansa  para  el m ejora- 
contrario ; las faltas de f>tancjo y averías en las celu- m aterial los demuesrtra del modo m as ade­
las deben, por tanto, considerarse coirvo especial- XTV, segúm la cual se desarrollaron 
mente fatales. in trodujeron en las célula-s de los aviones 7 3 4  y ^  

L a  disminución de los daños en personas corres- :n^atores 108 inaiovaciones, cjue se  basaron en 
oonde a la  de la frecuencia de estos accidentes ( i )  experiencias de  servido. Así tem a que .nwntarse, i 
en 36 .por 100 en los años 19^6 a 1928. ejemplo, cada imnovación aislada « i  un  13 c 5

aviones de este tipo aproxi'madamente.

T ra y e c to s  n o c tu rn o s
R e s u m e n

s u . ^ d U n S '^ ° U ^ S n r e S a i r q u ^ ^  del tráfico i^s tres años de servicio hasta

r S  Además de los vuelos con niebla anteriorm ente ^^.^ncia de aquellos sucesos d e  servicio 

S a l e s  pa ra  -la e x p a . i6 n  d .  tráBco aéreo.

E s ta d o  d e  p e r s o n a l  y  m a te r ia l  feotos de m ateriales técnicos y, en segundo,
Estado de p _ razones, como aeróílr.too , tripulación, etc.

T a ci^ra de personal dem uestra que se h a  efectúa- ^ a  Luftlm nsa ha considerado
«ipmore en invierno mm disminución m ayor, en g^,ar la-s c a u s a s  d e  tw las las posibilidades de p

c L i d ' S L  a las distinta.s o cu p ad o n ^ . C o n s id m - ción p a ra  ^x>d'er to m ar las m edidas correspondien tes

do generalmente el estado de personal, ha aumentado ,,3 previsión. .
m enor aue la  red del de línea; esta re- ^  con.tiiiHación ex))licaremos eia que to im a  ei ira

■lativamente por ckbajo de  las c ifras de las grandes aéreo alemán a- toda la Aerraautica_ P
Compañías de navegadón aérea extranjeras. curan contribu ir ail aum ento <le la segurir . q

L a  T.trft H ansa h a  puésto  fuera de se .jie io  en cada realizado mayorimente en ¿  ^o-
-iño un srraíi m im ero de aviones adecuados, reempla- caminos a segu ir; !a opnnon dol acto iniede

' I t,rvr ríMnistnicdones nuevas; esi)OCia1mei>te A lia rse  e n  e l  próxm io fxituro,
«  n t S l  Con' el campo de trab a jo  ^
del año 1027 • una parte d,e los aviones m ultim otores no  h a  sido ixysibk un tratam iento detenido d

todas Has cuestiones. _  . , ,
(I) Como accidentc se consideró una avena que condujo (Contmuai-a)

a daños de personas.
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La seguridad en el tráfico aéreo

E n  los núm eros siguientes continuará el artícivlo 
“ Seguridad en el tráfico aéreo” , tratando de los si­
guientes te m a s :

2)

T E C N I C A

M e d id as  o r g a n iz a d o r a s

Situación de construcción y de siíininistro. 

Inspección de construcoión.

Recepcióii-

Pruebas.
Empleo.

Cor.servación 'del parque voilante.

Repaso.
Revisión,

B aja  de  aiparatos en  el servicio. 

Aprovi.sionamiento.

D esai-ro llo  y  p e H e c c io n a m ie n to  del m a te r 'a l  
t é c n ic o

i )  Célula:

Velamen.
Gen'eralidades,

Oscilaciones.

Construcción estática.

Refuerzos.
E m penaje y mandos.

Desarrollo constructivo.

CuaJidiades de  vuelo.

T ren  de aterrizaje.

Fuselaje.

D epartam ento para  la tripr,ilación.

Cabina p a ra  pasajeros.
Flotadores.

Corrosión,

3)

(¡■/upo motopi'opidsor:

Generalidades,

R eserva de  potencia.
Seguridad. Subdivisión del gru]x> mcrtopro- 

pu’lsor.

M otor,
Piezas de  accionamiento ( á r b o l  cigüeñal, 

émbolo y biela),

Piezas de mando,

Cilind.ros,

C árter.
Encendido.
Refrigeración,

P uesta  en marcha.
M ontaje del motor.

Depósitos.

Combustible.
Im pedim ento de incendios.

L is ta  con el.

Bujes,

Instrüm cntos:

Cenerailidades,
Insitrulmeníos para  la vigilancia del motm-. 

Navegación interior.

Navegación exterior.
P unto  ác z-isfa general para el desarrollo del im tm a l  

técnico.

In fluencia  d d  tiempo:

Generalidades,

Servicio meteorológico.

Serz'icio radiotelegráfico de a bordo.

Líneas nocturna'.

Seguridad en las líneas.

Aeródromos.

Personal.

Pilotos.

NAVIGAZIONE AEREA, S. A. (Génova)

Linea aérea: Barcelona - Marsella - Génova -- Roma

Servicio regular semenal

S a l i d a  cJ @ B a r c e lo r - ia  t o d o s  lo s  m i é r c o l o s  &  l a s  9  h-toras 
l l e g a d a  a B a r o e l o n a  t o d o s  lo s  lui~ies a las 1 6 ,3 0  Horas

Precios-. Barcelona - Marsella 162,50 pesetas
Barcelona - Génova 325 >
Barcelona - Roma 422,50 »

B i l l e t e s  o o m t o l n a d o s  co n  las o tras  l íneas d e  la C o m p a ñ ía

R o m a - N á p o l e s - P a l e r m O ' R o m a - S i r a c u s a - T r í p o l i

R a ra  in fo rm e s  y  d e e p a c H o  d e  b liíe te a  d ir lB traa  a aut 

M I J O S  D E  M.  C O r s i D E r V I l M A S  

IVIADRID — C a rm e n ,  S X e ié fo n o  SOA4S

B A R C E L O N A  V A L E N C IA  S E V I L L A  S A N  S E B A S T I A N  A L M E R I A  P A L M A
R. S ta .  M ónlca , 29-3! D o c to r  R o m a g o sa ,  2  S a n t o  T o m á s ,  17 P la z a  Q u ip ú tc o a ,  11 P la z a  P r ín c ip e ,  42 S iete  E s q u in a s ,  6

V  A G E N C I A S  O E  V l A J S S
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I n a u g u r a c ió n  de l a e ro d ro m o  y  E sc u e la  
de  P i lo to s  A v ia d o re s  e n  A lb a c e te

El domingo últim o del mes de abril fueron inau­
gurados solemnemente en Albacete el aerodrom o y

Ponce de León, Saleta, A ym at, Domínguez O larte, 
Maiizanecjue, Gonzalo, Pastor, González Anleo, Bo-

V ls ta  g e n e ra l  d e l  a e ro d ro m o  d e  C . E. A ., e n  A lb ace te

la Escuela de Pilotos aviadores de la Compañía E s­
pañola de Aviación, en donde se instruyen los pilotos 
de la Aviación m ilitar, de la naval y de la civil.

L a  citada Com­
pañía organizó un 
tren  especial para 
los invitados, que 
salió de M adrid  a 
las ocho cuarenta y 
cinco de la mañana, 
en el qu« iban, en­
tre  otras personali­
dades, el presidente 
del Consejo de la 
Compañía, D. A l­
fredo B aü er; con- 
s e  j  e r o  deíegado,
D. A ntonio M arín 
H e rv á s ; consejeros 
señores Cavestany,
B aüer (D. E d u a r ­
do) y M uguiro Pie- 
r r a r d ; director ge- 
n'eral de  Campañas 
ciel M inisterio de 
M arina, contraalm i­
ran te  N úñez G uija 
r r o ; subdirector de 
la Escuela A ero ­
náutica Naval, se­
ñor A ndrade; jefe 
del Negociado de 
A eronáutica Naval 
del M inisterio, se­
ñ or M onto jo ; co­
ronel Kindelán, te- 
n  i e n tes coroneles 
H e rre ra  y L a  L la ­
ve, pilotos de Avia­
ción m ilitar Loring 
y  B arrón , R í o s ,

E X C M O . SR. D .  A L F R E D O  BAÜER,

P r e s id e n te  d e l  C o n s e jo  d e  A d m in i s t r a c ió n  d e  la  C o m p a ñ ía  E s p a ñ o la  d e  A viac ión

ril, Sandino, U garte . González O rtega. M aestre, An- 
tonini y o tro s ; Sres. D. Angel B, Sanz, U rgoiti, P é ­
rez U rru ti, Savanay, Ruiz Ferry , Cotoner (D . R. y

D. J .) , González 
H qredia, D. Juan  
Kappeyiie y redac­
tores y fotógrafos 
de los periódicos 
madrileños. E l tren 
llegó a  Albacete a 
las 12,30, siendo re ­
cibidos los viajeros 
;n  la estación por 
el obispo de O ri- 
buela, doctor Iras- 
to rz a : autoridades 
civiles, m ilitares y 
eclesiásticas y nu ­
merosísimo público.

Los invitados se 
trasladaron i n m  e- 
d iatam ente en au to ­
buses y  automóviles 
a  I aerodrom o d e 
Los Llanos, distan­
te cuatro kilóme- 
Eros. Se efectuó una 
visita a los lianga-_ 
res de construcción 
moderna, nave ])a- 
ra  talleres, con m a­
quinaria inodernísi- 
ma para  reparacio- 
•nes; c/ia/cí-escuela, 
dotado de salas de 
estudio, quirófano, 
enferm ería, etc., y 
otras edificaciones 
suijlementarias.

E l aerodrom o, si­
tuado en terreno  li­
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I  C A  R o 9 .

L a s  m a d r in a s  d e l  c a m p o  y  d e  l o s  a p a r a to s  h a b l a n d o  c o n  e l  In tré p ido  g e n e r a l  S an ju r jo  y  el l im o .  S r.  O b is p o  d e  O t lh u e la ,  a u to r id a d e s
d e  A lbace te ,  s e ñ o re s  G a l la rd o ,  S a n z  y  o t r o s  In v i tad o s

bre y  despejado, mide un  kilóm etro cuadrado, y en 
sus cuatro hangares, amplísimos, se guardan los 30 
aparatos destinados a la enseñanza elemental y a la 
superio r; camiones de tra n s ­
porte, ambulancia sanitaria 
y un parque de incendios.

A  la una menos cuarto 
aterrizó  en el aerodrom o una 
limousine m ilitar, en la que 
realizaron el viaje desde M a 
drid, en una hora  cuarenta 
y cinco m inutos, el general 
Soriano, d irector general de 
Aviación m ilitar, acompa­
ñado del comandante Pérez 
Seoane y Sres. O rtiz  Echa- 
güe y  Jáuregui. L a pilotaba 
el S r. N avarro .

Poco después llegó, tam ­
bién en aeroplano, el general 
S an ju rjo , pilotando el apa­
rato el capitán Gámir.

D e C uatro  V ientos y  Ge- 
ta fe  llegaron seis aparatos, 
y de Los Alcázares, dos.

E n  uno de los hangares. 
adornado con banderas y 
guirnaldas, se sirvió un  es­
pléndido alm uerzo a los in ­
vitados, ocupando la mesa 
presidencial D. A l f r e d o  
B aüer, obispo de Orihuel.?, 
general N úñez G uijarro , co­
ronel K indelán, señora del 
presidente de la Diputación 
provincial, gobernador civil,
D. José  Péi'ez y  G arcía A r ­
guelles; presidente de la Audiencia, D. Joaquín  Fe- 
c e d ; alcalde, D. Dionisio Y á ñ e z ; conde de San Luis, 
señorita  Catalina Ciller, D. A ntonio M arín  H ervás, 
d irector de la Escuela de Pilotos, capitán D, Juan 
Bono-Boix, señorita Joaquina Jim énez Ciller, gene­

E X C M O . SR. D .  A N T O N IO  M ARIN  HEKVAS, 

C o n s e je ro -d e le g a d o  d e  la  C o m p a ñ ía  b s p a ñ o la  d e  A v iac ián

rales S an ju rjo  y Soriano, gobernador m ilitar, señor.i 
de G arcía Argüelles, presidente de la Diputación, don 
Paulino Cuervas, delegado de H acienda, m arqués de

Gerona, D, Fabián M onto- 
jo, D, E duardo  B aüer y se- 
iiorita  Tsabel Guijada.

A dem ás de los periodistas 
locales, asistieron los redac­
tores de los periódicos lo ­
cales.

U n  sexteto in terpretó  es­
cogidas piezas.

Term inada la comida, los 
comensales se trasladaron al 
aerodrom o, y el obispo, r e ­
vestido de pontifical, lo ben­
dijo, y  después los 30 apa­
ratos, que se hallaban colo­
cados en línea.

A ctuó de m adrina del 
campo la señorita Joaquina 
Jiménez Ciller. A padrinaron 
a los aparatos las señoritas 
Concha G otor P e rre r, A nto ­
nia Alonso, .Andrea Cutolí, 
Isabel G uijada, Catalina Ci­
ller, Isabel R u i z ,  Josefa 
M artínez Koldán, Carm en y 
Lola Ceño. Carm en Medina, 
E ncarna  M artínez. Lola y 
T rin id ad  Castro, Isabel Fc- 
ded, Filom ena G arijo, C a r ­
men Domingo y Dolores 
M arín, comandante Aymat, 
teniente de navio Romero, 
com andante Pérez Seoane. 
capitán M ata, general San­

ju rjo , comandante Sandino, alféreces de navio Bas- 
set, L aguard ia  y  O sorio, comandante Pastor, alférez 
de navio Salas, teniente de navio Fernández Sal- 
gueíro, alférez de navio Seros Núñez, teniente A n ­
gulo y  comandante M as y  González.
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iO 1 V A  R  o

Las m adrinas bautizaron los aparatcjs rompiendo 
sobre las hélices botellas de champa^nc. Se las obse­
quió con ])reciosos ram os de flores.

E l fortísim o viento y  la persistente lluvia desluc ó 
por completo la fiesta.

Term inada ia ceremonia, los concurrentes se re fu ­
giaron en uno de los hangares, en el que la gente jo ­
ven bailó, in teq¡retando la B anda Municipal piezas 
escogidas.

A  la ñesta asistieron los profesores de la E scueh  
D. Ism ael W arleta, capitán de A rtille ría ; D. Juan  
A ntonio A fario , D. Uswold Marchenco, D. Telesfo- 
ro  Espinel y D. M axim iliano P a rd o ; los 37 alunnios

Se dedica a la instrucción de alumnos desde el año 
1924, ha])iendo instruido hasta  la fecha 220 alumno.s 
¡lilolos, con un núm ero de horas de vuelo de ó.630.

E l profesorado de la Escuela está constituido por 
aviadores españoks de reconocida competencia, sien­
do su d irector el capitán piloto de Aviación militar 
D. Juan  Bono-Boix, y  figurando en el profesorado 
los pilotos D. Telcsforo  Espinel, D. U sw old M archen­
co y D. M axim iliano Gome?. Pardo, como profesor 
de vuelos.

L as enseñanzas teóricas están  a  cargo del capitán 
de A rtillería, piloto aviador, D. Ism ael W arleta, se­
cundado por el p ro fesor D. Juan  A ntonio A lfaro.

A sp e c to  in f ' r i o r  d é l o s  h a n g a r e s  c o n s t t u id o s  s e g ú n  lo s  p ro y ec to s  y  p a t e n te s  K a p p e y n e

militares y  navales que actualm ente efectúan prácti­
cas y muchos ex alumnos.

E l mal tiempo impidió que se efectuaran vuelos. 
Unicamente se elevó dos veces la Ihnousine, condu­
ciendo a señoras invitadas.

A  las cinco y m edia salió de Albacete el tren  es­
pecial, con los invitados, llegando a M adrid  a las nue­
ve y medía de la noche.

•Durante el trayecto se les sirvió un  lunch.
* * *

L a  Compañía Espaiiola de Aviación es una Socie­
dad aiiónima, con un capital de tres  millones de pe­
setas, que se dedica a  la instrucción de pilotos, aero- 
fotogranietría y otras diversas actividades de la 
Aviación,

P o r  lo que se refiere a la instrucción de pilotos, 
tiene dos con tra to s: uno con el M inisterio de la  G ue­
rra , para  instru ir los alumnos de la A eronáutica mi­
litar, y otro con el M inisterio de M arina, para  ins­
tru ir  los alumnos de la A eronáutica naval.

E l promedio de alumnos pilotos que instruye 
anualm ente es de 70 a 80.

Instruye  tam bién los alumnos civiles que deseen 
adquirir el título  de niloto.

Complementan todo este personal el necesario de 
mecánicos para  el entretenim iento del m aterial volan­
te, asi como el correspondiente a  talleres para  re p a ­
ración del mismo.

E n  la actualidad, la Com pañía cuenta para  sus e n ­
señanzas con 30 aparatos.

Completan el m aterial camiones de transporte, uii:i 
am bulancia sanitaria y un  parque de incendios.

L a  Escuela e.stá situada en Albacete, habiéndose 
elegido este punto por sus condiciones orográficas 
(gran planicie de la M an ch a); sus condiciones clima­
tológicas, que perm iten realizar vuelos en casi todos 
los días del año, y  sus condiciones de vida tranquila, 
m uy apropiada para  las enseñanzas de esta clase.

Posee la Compañía en Albacete el aerodrom o que 
se inaugura, situado a menos de cuatro kilómetros 
(le la  población, y con una superficie total de un  k i­
lóm etro cuadrado.

E n  dicho aerodrom o existen, recién construidos, 
los edificios sigu ien tes: un grupo de cuatro hanga­
res de 22 por 22 metros, un taller para  reparaciones, 
un  chalet de 15 por 20 m etros, donde están instala­
dos los servicios de cirugía y hospitahzación, los sa­
lones para  clases teóricas, los despachos para  la ins-
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1 C  A  R o

O tra  v i s ta  liel a e r o a io m o  d e  la  C o m p a ñ ía  E s p a ñ o la  d e  A viac ión ,  e n  A lb ace te

pecdón y las oficinas de la Escuela, un edificio para 
vivienda del personal fijo en el aei'odromo, cantina 
para los obreros y las co- 
rrespoudientes instalacio­
nes de gasolina, lubrican­
tes, agua y electricidad.

U n  am plio y  hermoso 
:aiiipo de  deportes cocií- 
pleta las insta1aci(5nes del 
ajerodroni'o.

L a organización de la 
Escuela y  su régimen re s ­
ponden a los {últimos ade ­
lantos en m ateria de ense­
ñanza de vuelo, y los d a ­
tos cvstadisticos an terior­
m ente consignados de nú ­
m ero de horas de vuelo y 
núm ero de pilotos in s tru i­
dos acreditan la bondad de 
sus iTiétodos, (pie han in ­
ducido al E stado a conce­
derle la enseñanza de p i­
lotos, tanto del E jército  
como de la M arina-

Dedica tam bién la Com- 
pañia sus actividades a los 
trabajos de fotogram etría, 
habiendo realizado im por­
tantes trabajos de detalle, 
levantamientos para  traba ­
jos de ingeniería, planos 
de poblaciones, etc.

E n tre  rus trabajos figuran un plano de T ánger y 
otro de la ciudad de T arrasa .

L a Compañía Española 
de Aviación fo rm a parte 
in tegrante de la Sociedad 
Concesionaria de Líneas 
A  é r  e  as Subvencionadas, 
Coni]>añía que tiene el m o­
nopolio de la.s líneas aéreas 
de España, y dispone de 
material suficiente p a r a  
efectuar paseos y circuitos 
aéreos, viajes de turisni'í, 
etcétera.

E l Consejo de A dm inis­
tración e s tá  constituido por 
las siguientes ]>ersonalida' 
des:

Presidente, D. A lfredo 
Baüer, banquero; conseje­
ro  delegado y  gerente, don 
.Antonio M arín  H ervás, 
ingeniero y profesor de la 
Escuela de Ingenieros de 
M in a s ; consejeros: d o n  
Juan  de la C ierva y Codor- 
niu, D. A lvaro Cavestany 
y Anduaga, D. E duardo 
B aúei' y  D. M iguel Angel 
M uguiro P ierrard .

Las oficinas de la Com- 
)>añía radican en M adrid. 
Olózaga, números. 5  y /•E l D irec to r  d e  ! a  E scu e la ,  D . J u a n  B o n o  Boix

¡ E s p a ñ o l e s :

a p r e n d e d

a v o l a r !
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L a  M e ta lu r g ia  e n  A v ia c ió n

L as concepciones m ecánicas d e  nuestros días' haii 
llegado a  ser u n a  realidad por Ja colaboración asidua 
de los mietaíiirg-icos, los cuales han buscado^ estu­
diado y  ofnecido m ateriales capaces de  satisfacer Jas 
exigencias, a veces antagónicas, de los proyectistas. 
N o quiere esto  decir que estén totalm ente resueltos 
los ininumerables problemas que se presiQntan a dia­
rio  en  esta ram a de la ciencia, pero si podemos, ase- 
g tirar que están en su m ayoría encajuzaclos y en vías 
die sokición ios m ás de  ellos.

L a  m etalurgia actúa de una m anera constante desde 
el proyecto hasta la  term inación de  la 'más pequeña 
tuerca del mecanis<mo concebido, y es generalmente 
¡x>r no  daTle la importaaicia que tiene por lo que ocu­
rren  a veces fracasos achacables a un sinnúm ero de 
razones que n o  soii ciertanrente las que se suponen.

E l concepto del uso  de los m ateriales ha variado ra- 
dicalimente, y así hoy es indispensable en cualquier 
fábrica, que sepa lo que hace y  cómo lo hace, una sec­
ción de  S'ervicios M'etalúrgicos, a  cuyo freiute debe 
estar un. ingeniero especializado, el cual tien.e la  total 
responsabilidad de los materiales, y a cuyo cargo corre 
la elección, recepción y verificación por lo que a  tra- 
tamiientos mecánicos y térm icos se refiere. Cnnm fácill- 
m ente se ideduce, este ser\Tcio ocupa un  lugar iln^por- 
tanjtísímo, debiendo estar su Jefe considerado como 
una de las coluimnas en  que descan&e la organización 
de la fábrica. Su  opinión, pues,, del>e pesarse sieraijre 
y ser tenida e n  cuenta, p o r  to  que a  cuestion«s de or- 
gaifización y m etalúrgicas se refiera.

H a  pasado el periodo heroico del químico, así, en 
el sentido abstracto d e  -la frase, y pviede asegurarse 
que las industrias (m etalúrgicas se entiende) que aún 
den este enigmático nombre al je fe  de servicios tan 
comi)lejos no están ciertam ente en la  realidad y sí 
n-íuchos años atrá®, en aqueil tiempo en que los fa ­
bricantes n o  podían garantizar la bondad de sus p ro ­
ductos. L a  Química, ram a im portantísim a de la Cien­
cia, cuya necesidad no he yo de encarecer, e¡s una 
parte  de  los conocimiientos que ha  de pc'sesr el d^es- 
tinado a .entendérselas con prodtictos m etalúrgxos, 
j>ero no son menos i.nteresanites la  F ísica y la M ecá­
nica, y de antem ano podemos decir que difícilm ente 
podrá temerse un concepto claro, term inante, d.e una 
aleación' m^etálica si no  se recurre  a  ensaj-os m'icros- 
cópicos., meicánicos y químicos. U n a  vez form ado 
este concepto, es necesario que su poseedor sea es­
cuchado y atendido, pues d.e nada sirven sus estudios 
y experiencia si han de  caer en e l vacío, porque su 
categoría no  sea la correspon<liente al cargo que 
ocupa.

E s  mal frecuente en industrias artriguas, cuyo 
prestigio no  Jas d e ja  evolucionar, que el je fe  de ta ­
lleres sea el árb itro  en estas cuestiones, ordenando 
al químico ta les o cuales ensayos o decidiendo por sí 
y ante sí el m aterial a  em plear en piezas determ ina­
das, ignoranido sus propiedades, pero suponiendo 
que su  sinceridad (desconocimiento de  los materiales 
a fondo) puede dism inuir su prestigio. E-rror evi- 
dentíe en  un  sigJo en  el q u e  se vive a  base de especia- 
lizaciones y  de colaboracion.es. y en el que ha  des- 
aiparecido el indispensable d irector, ingeniero, con­
tram aestre  u  operario que posee cuailidades especiales 
y  (misteriosas que le perm iten sea considerado su

destino en la  E m presa como vitalicio, produciendo 
su ausencia perturbaciones de tal índolie que tan  sólo 
su 'presencia pueide hacer volver las cosas a  Ja n o r­
malidad.

L a  labor a desarrollar debe ser o tra  muy distinta, 
y así deben divulgarse de tal m anera los conocimien­
tos del ingeniero que el m ayor éxito de éste consisti­
r ía  en quq su  ausencia no  siea nogada, efectuándose 
por todos el trab a jo  preconizado por él. Sólo a l cabo 
de algunos d ías será  necesaria su presencia p a ra  re ­
solver problem as que se habrán presentado y que es­
peran s u  llegada.

Estei es el m oderno concepto de los Servicios M e­
talúrgicos .en una fábrica donde se conoce y practica 
la organización científica del t r a b a ja

L as tend'encias m odernas, por lo que respecta al 
empleo de aceros en la fabricación d e  motores_ de 
Aviación, son u sa r  lo  m ejor que se vaya producien­
do, sin disniinúción de secciones, por estar éstas limi­
tadas por las vibraciones. A si hem os visto  pasar de 
los aceros aü carbono a üos como-níquel y cromo- 
vanadio y de éstos a  los cromo-níquel-molil>d'eno, 
siendo realm ente trascendem'.al la ardición de  este 
últim o elem ento; s u  influencia se em pieza a  m ani­
festar en  el baño de  fusión, homogeneizando el p ro ­
ducto, pero su presencia se denuncia  claram ente en 
.el ti-atamjento térm ico, haciendo desapa.-ecer la sus­
ceptibilidad del acero, a  la enferm edad  tle K m p p  
(fragiilidad de revenido). Es, pues, un  elemento m- 
dispensable en los aceros para  piezas de g ran  respon ­
sabilidad (dgüeñales, bielas, piñones, etc.), y como 
quie¡ra q u e  aceros a  base de crom o-níquel-mohbdeno, 
con  pequeña cantidad de carbono, son perfectaimsnte 
cementables, es na'.ural que se  aconseje el uso  de  estas 
aleaciones gn la .mayor cantidad de piezftó posable._ 

Algo m uy  nuevo, por lo qu .6 a su industrializa­
ción se refiere, e s  la  .nitruración (endurecimiento de 
lias piezas a  través 'de u n a  co rrien te  de  amoniaco a 
500"); el único peligro de esta operación, qiie por 
o tra  parte  d a  durezas de 900 c ifras Brinell, es 'el te ­
ner som etido du ran te  .muchas horas un. acero a tem ­
pera tu ras  peligrosas para  su fragilidad. E ste  incon­
veniente se subsana con el molibdeno, ungüento a>na- 
ñ llo  d e  nuestros días. N um erosos ensayos efectuados 
por una f im a  de la categoría de M . León Guíllet lo 
confirm an. Dice en. L e  N ickel daii¿ les Industries de 
I’Autom obile et de la A v ia tio n :

“ 3.° L os aceros cromc-aluminio-molibdeno, con 
débil cantidad de  níquel, son indiferentes a  la  enfer- 
njedad de K rupp.

4.“ Los aceros níquel-cromo-aluminio-niolibdeno 
son  algo sensibles a  'la enf erm edad de K rupp, con­
servando, sin omtbargo, características acep:ahles. Los 
aceros al cromo'-niquel-.molilxleno y la  nitruración 
son, pues., las novedades m etalúrgicas por lo qu'e a 
aceros se refiei-e.” ,

P or ,1o que respecta a aleaci'ones ligeras, hay todavía 
a lguna confusión en lo que .se debe eiinplear.

Los cupro-aJum inios fundidos a  base de  8 y 12 por 
ICO de  cobre ; el duroahifminio fundido o fo rjado  y 
teimplado a  500“ en agua, usándose después de  un 
envejecim iento de  varios 'días o con u n  reveiiidto. de 
150° en acerite; el siluniinio o alpax, etc., son  aleacio­
nes usadas indistintam ente, pero ¡>eJigiX)sas po r ser
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atacables por el agua ele m a r ; el electrón, aleación a 
base de magnesio, es suimameote interesante por -su 
pequeña densidad, i ,8  a 1,9, pero asinwsnio se a;aca 
por el c lo ru ro  de sodio.

Coimo novedades citairemos “ el m ontegal” , alea­
ción que contiene pequeñas cantidades de siliciuros 
de  anagnesio y cailoio y qu« es inoxidable al aire ; 
“ K . S. Seew asser” , que contiene magnesio, miangane- 
so y antimonio, elemento este últiuio que lo preserva 
de la corrosión del agua salada.

“ Constructal 8 de W erdho l” a  base de  M g Zn-, 
que es susceptible de tra ta rse  térmicamente, y, por 
último, las aleaciones ligeras N egui, que conteniaido 
pequeñas dosis de zÍTconio, impide, según se asegu­
ra, la oxi'dación por el agua de  m ar.

Como puede observarse, hay donde escoger; pero 
es precá'SO' ir con cuidado, ya  que ha  habido fracasos, 
por el abuso de  la$ aleaciones ligeras. Su  emipl'eo es 
indiscutible, y es d e  esperar que cada vez en m ayor 
escala; peno repetim os que toda  precaución es ¡roca 
cuando de  alum inio y  m agnesio Sie tra ta .

N o tenminaremos estas líneas sin entonar 1:0 him­
no a la “ fundición inj’̂ c tada a presión” , la cual per­
m ite dism inuir los precios de venta, po r reducir a un 
mínimo indispensable la mano de ob ra ; claro está que 
estarem os en el final cuando hayamos llegado a la 
‘'norm alización” , toda vez que la “ coquilla” , verdade­
ra  dificultad del sistema, tiene cjue am ortizarse en un 
núm ero  reilativamente pequeño de  piezas, consecuen­
cia esiío del pequeño desarrollo  de  nuestra inidustria 
metalúrgica, y d a ro  que esta imisma coc|uilla pudiera 
servir para  vairics imkistriales con la consiguiente re­
ducción d e  su  coste si, aun “ siendo pocos” , fuérannos 
“ bien avenidos” . Pero  no es cosa de desesperar, sino 
al revés. U n  poco ide tiem po bastan'i para que lo m u­
cho bu'eno que va habiendo en E spaña se conozca y 
complemente, y <le 'la colaboración de todos saldrá la 
obra grande que todos los que trabajam os de buena 
fe anheilamos.

El je te  d e  \os 3 e m c < o s  M eta lú rg ico»  
d e l a f d b t k a  E ltza ldc ,

M a n u e l  T o r r a d o  V a r e l a

E l  n ú m ero  de ju lio  será dedicado

a l a j

International Aero Exhibítion Olym pia  
L o n d r e s

Alumbrado y señales
:i para

;• 
.: 
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i 
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Campos ii  Aviación
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Los metales para la construcción de aviones □

O bsérvase actualm ente un cierto cambio de las 
actividades del ingeniero, da.-íde el punto de vista pu­
ram ente constructivo con relación al punto  de vista 
técnico de los m ateriales, cjue resulta clel reconoci­
miento de que el progreso técnico está  limitado por 
el m aterial y sus características. Esp'ccialmente ca­
racterizadas son las aspiraciones técnicas m odernas 
respecto al m aterial de construcción en el ramo del 
tráfico. Se ha in tentado en los últimos años em plear 
un  númei'o de aleaciones para  la construcción' de 
vehículos y de aviones, logrando consideraMes éxitos 
parc ia les; pero, no obstante, le falta todavía una cier­
ta  uniform idad para  hacer resaltar claram ente los 
puntos de v ista  técnicos obtenidos del miaterial. 
M ientras que en  la construcción de automóviles em ­
piezan a ju g a r  u n  papel, en la construcción de avio- 
riies, donde la compensación m ás favorable en tre  el 
peso y  resis’tencia es ila condición fundamenta!, ocu­
pan una posición don-Jinante.

D q m anera análoga a  la construcción de buques, 
en la construcción de aviones e l desarrollo pasa cada 
vez eji m ayor escala al empleo de materiales de cons­
trucción metálica,, ya que, a consecuencia de su m a­
yor resistancia, uniform idad resistencia al uso, po­
seen, a i^ s a r  de su m ayor peso especifico, ventajas 
considerables re¡specto a la construcción con madera.

E n  cuanto este modo de  sustitución sea sustitxiido 
por la metálica, que actualm ente, después de un des­
envolvimiento de doce años, se encuentra ya eni p ri­
m er lugar, es una cuestión deil desarullo fu tu ro  de 
los materiales de construcción m'etálicos, y prindpal- 
mqnte de los meitales ligeros. P a ra  la  elección de los 
m ateriales de construcción para  los distintos órganos 
influyen en priimer lugar los esfuerzos que se presen­
tan. "L a s  tuerzas del a ire ” que actúan sobre la 
célula se calculan por las aceleraciones determ inadas 
en las pruebas de  vuelo, basándcíse en las aceleraciones 
m áxim as (distintas según la aplicación y las dimensio­
nes del avión), se fijan las llamadas cargas fijas, que 
son decisivas para  eJ cálculo del velamctn. E n  los cho­
ques al a terrizar se representan  como esfuerzos las 
fuerzas de inercia del pes'O propio. E n  el empenaje 
existen, además dq  los esfuerzos estáticos, los diná­
micos (a consecuemcia de la co rrien te  de  aire no u n i­
form e). E l esfuerzo e n  'el fuselaje es variable (en  el 
vuelo de picado, de tracción y en el a terrizaje  de com­
presión). E n  el grupo motopropuilsor los esfuerzos es­
táticos exceden generalmiente a los dinámicos. P a ra  
la carga dql tren  de a terriza je  son decisivas la-s reac- 
cion^es del choque en los a terriza jes. Generalm entese se 
presentan, por ilo tanto, en la m ayoría de  las piezas 
de construcción alternativamenite esfuei-zos de trac ­
ción y de compresión o flexión, en quei los últim os 
son  los más favorables y, por ío tanto, decisivas para 
las dimensiones. E l i>eso de la construcción total es, 
p or lo  tanto, m ayor que si existiesen sólo esfvverzos 
de tracción, y de  esto resu lta  para  la construcción de 
aviones la tarea del m áxim o aprovechamSento de  los 
m ateriales de construcción para  la disminución m a­
y or posible d'el peso, una condición que puede se r  sa­
tisfecha sóío por un  inteinso trab a jo  científico, tan to  
en e] desarrollo como en la investigación de  m ateria ­
les de construcción adecuados, así como en la form a 
constructiva.

L as condiciones im puestas a lo'S miateriales de

constrvicción para  aviones son de oonstruccióíi', de 
f'abricación y dei técnica general del material, A l cons­
tru c to r le interesan, adem ás del peso especifico, tanto 
las cualidades de resistencia, esfuerzos estáticos y 
dinámicos como los límites de  elasticidad, dilatación 
y rotura, alargam iento de rotura, caj^acidad de t r a ­
bajo, elasticidad, resistencia de duración y capacidad 
de amortiguación, E n  lo que se refiere a la fabrica­
ción, es de im portancia la facilidad de dar la form a 
en frío  y en caliente, la de traba ja r con herram ientas 
cortantes, la maleabilidad y el tratam iento térmico. 
P a ra  la utilización técnica en  el tráfico aéreo de los 
m ateriales de construcción es im portante la resisten­
cia a la intemperie y, en cierto modo, tam bién la 
combustibilidad.

D e los m ateriales de construcción que han d t  te ­
nerse  en cuenta para la construcción de aviones, el 
aluminio puro, por s u  poca resistencia, ju eg a  u n  pa­
pel en las piezas poco som etidas a  esfuerzos: por 
ejemplo, revestimientos. P a ra  la célula hay que to ­
m ar en consideración las aleaciones refrenables de 
los itipos duralum inio o  lautal, e tc .; aleaciones que 
contengan cinc no han  poctido emplearse por las d i ­
ficultades de trabajarlas en frío. U ltim am ente las 
aleaciones d.e magnesio lencuenfran m ayor interés 
(electrón), en tre  las cuales la  aleación A Z M , respecto 
a la unidad de peso, e-qu'ivale aproxiima<kmente al 
duraluminio' en resistencia. E n tre  'los aceros, los ma­
leables, no obstante su n>enor resistencia, tienen la  su­
premacía, prefiriéndose a  los de m ejo r calidad,_ pues­
to  que por su maleabilMad dan uniones más ligeras, 
que no pueden lograrse por el remachado d>e acero 
de calidades niás altas. L os aceros de gran resistencia 
pueden utilizarse sólo difidJimente en los perfiles ne­
cesarios para  la construcción de avioires y crean di­
ficultades al trab a jo  con herram ientas de corte. E sta  
clase de aceros, con 140 kilogram os por milímetro 
cuadrado aproxim adam ente íle resistencia, se em ­
plea en fo rm a de tubas para  los ejes de los trenes 
de  aterrizaje.

L as curvas de alargam iento y tensión hacen posi­
ble una c(jm;paración sencilla de 'los ima'.eriales de 
construcción unos con otros, pero son válidos sola­
m ente ern cuanto  ail esfuerzo de tracción; en su  con­
secuencia, por la impc'rtancia secundaria de  éste, 
tienen poco interés para  el constructor, p a ra  quien 
es decisiivo, en prim er lugar, el esfuíirzo de flexión. 
L a  resistencia de  un acera a  esta d ase  de esfuerzos 
depende de su esbeltez (“ coeflciente de  la longitu<l 
d e  flexión, el radio  de inercia” ) ; pero, puesto que la 
inercia depende de la form a del perfil, no  pueden 
efectuarse estudios absolutos y sencillos de! com por­
tam iento de 'los materiailes de construcción, como, por 
ejemplo, en el esfuerzo de tracción, sino que es pre- 
d s o  basar las apreciaciones en detern>inadas condi­
ciones supuestas (encontrar una b a rra  que con una 
longitud determ inada de  fl'Cxión posea una reeisten- 
cia determ inada a  la flexión) por una comparación 
de los distintos m ateriales de  construcción; para es­
tas con'diciones dem uestra que los m ateriales ligeros 
son m ás favorablets que 'el acero ; pero en donde, 
con relación a la resistencia al avance, las dimensio­
nes .exteriores deben m antenerse pequeñas (como en 
las piezas de construcción que se encuentran en la 
corriente d'e aire), el alto módulo de elasticidad del
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acero hace que este m aterial de construcción sea el 
más adccuado. A  un aum ento del radio de inercia se 
opone un limite por la dismtn^^ción del espesor y por 
el peligro de esta resultaníe de  flexiones locales; pero 
en este  sem ido Jos materiailes de construcción más 
pesados, con ailtas cualidades de  resistencia, son más 
favorables a  consecuencia de sus espesores menores. 
E l  predom inio del esfuerzo  de  compresión' o de fle­
xión im prim en a  la fo rm a .de los. órganos de cons­
trucción del avión su caTacteristica especial. E n  todas 
partes se persigue e l O'btener grandes radios de iner­
cia para  tenor suficiente con poco material, llegando 
con esto a la construcción típica que se utiliza en la 
construcción de'aviones, o sea a la construcción con 
chapas.

E l g ran  alargam iento de  ro tu ra  no es -sólo ini'por- 
tante en consideración a la facilidad de dar la fomna 
plástica, sino tam bién respecto al aum ento de  .la se­
guridad de  todo el gHupo de  construcción, por la de­
formación que ise produce antes de !a rotura, y en 
cuya consecuencia o tras barras paralelas en una pie­
za de  construcción se em plearían más para  recibir 
las fiier:ías que pueden ser determ inadas ix»r eil cálcu­
lo d e  elastioidad. P o r térm ino medio se tendrá bas­
cante ctm un conjunto de alargam iento medio del 20 
Dor I C O ,  y el alargam iento de ro tu ra  mínimo admisi­
ble -será el lo  por t o o . E l alargam iento de  ro tu ra  y 
la resisteiKÍa a  la ro tu ra  determ inan tam bién la capa­
cidad d e  tral>ajo de  un  m aterial de construcción, es

decir, su  capacidad de  soportar esfuerzos en fonna 
de choques. P referiíla  la unidad de peso, los m'etales 
ligeros son considerablemente más favorables en este 
sentido que los aceros (St. C ló .ó i y V G N  100-12). 
L a  resistencia a  la estricción es un papel secundario 
■en la construcción de  aviones por el empleo de sec­
ciones uniform es de chapas y  tubos; para  el empleo 
práctico de  los m ateriales de  construcción es decisiva 
la resistencia m ín im a; por este motivo es de ex traor­
d inaria im portancia el sum inistro de  un m ateriaí de 
construcción unifom ie para  peder evitar dimemsio- 
nes dem asiado grandes de las piezas <le construcción 
para  la compensación de mayoires <lisix>sicionies en 
los coeficientes de resistencia.

L a  resistencia a la vibración <le los malcríales de 
construcción tiene objeto únicamente para  determ i­
nados materiales. S u  investigación y detenninación 
num érica s.e encuentran, todavía en embrión, y «  
especialmemte difícil i » r  la  dificultad <le reproducir 
convenientem ente los 'esfuerzos <le servicio poc nKV 
dio de ensayos técnicos, puesto que se tra ía  muchas 
veoes de eisfuerzos combinados. Adem ás, el esta<lo de 
la superficie juega un  i>apel im portante. P o r  este 
motivo se está obl:ga<l'o a  som eter en casos esi>eciailes 
toda una pieza terniinada a  una prueba más severa 
cpie la corriente para  u-n esfuerzo artificial de  v i­
bración.

Los procedimientos de  traba jo  de la construcción 
de cha¡>as se fundan en la posibilidad de traba ja r los

U n  D o r n ie r  S u p e tw a l  d e s t i n a d o  a  la  C o m p a ñ ía  d e  t ráfico  a é te o  i t a l i a n a  «S. A . N. A , . ,  h a  t r a s p a s a d o  l o s  A lp es ,
■W- --------  y d e s p u é s  d e  u n  v u e lo  d e  d o s  h o r a s  a te r r iz ó  e n  Q én o v a

E s t e  h id r o  s e  e m p le a r á  e n  l a  n n e v a  l ínea  s n s l o i t a l l a n a  fle  In g la te r ra  a  l a  In d ia ,  en  c u y o  tra y ec to  e s t á n  com ­
p r e n d id a s  O éno v a ,  R o m a ,  A te n a s  y  A le jan d r ía

P o r n l e r  « U eip l i ln  I li» , D o rn ie r  M e ta l lb a u te n  ü .m .b .H .  F r ie a d t ic h sh a fe n
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materiales de  construcción €ii frío  y eio caliente. En 
el trabajo  caliente de aleaciones de aluminio refinado 
(duiniluiminio y laiital) se hace necesario un refina­
m iento posterior para obtener la resistencia nortiial; 
en las aleaciones de magmesio (electrón A Z M  y 
A M  530) no se precisa este  proceso térm ico <le re fi­
namiento. L a  gran  facilidad de trab a ja r  el acero en 
caliente se aprovecha en  la construcción de aviones 
sólo en casos especiales. L a  famiidad de tra b a ja r  los 
metales ligeros en frío  (ackmás del aluminio puro) 
es considerablem ente niienor que 4a del acero de igual 
resistencia. Los radios de flexión, m enores en el du ­
ralum inio de uno z  tres  m ilímetros de espesor de 
chapa, son tre s  a cinco veces mayores que su espesor. 
F lexiones m ás prontinciadas pueden efectuarse  in­
m ediatam ente después del refinamiento térmico. M e­
tales ligeros, envejecidbs artificialmente, por ejemplo, 
el lautal. tienen aún nrenor capacidad de trabajarlo'', 
en frió . E l traba jo  conducente a dar la form a se efec­
tú a  en este caso directam ente después del calentamien­
to para el refinado, y después de su terminación se 
efectúa el recocido del m aterial de construcción a  tem ­
p era tu ra  determ inada. L as aleaciones de m'agnesio 
tienen poca capacidad para traba ja rlas  en f río (radios 
d e  flexión' tres a  seis veces lel espesor de  chapa de
0,5 a 2 mvlímetrns). Aparecen deformaciones gran ­
des después del calentamiento a tem peraturas deter- 
miíi'ada's y con herram ientas calientes. D e este modo 
se pueden lograr deformaciones grandes. Piresto que 
el tratam iento térmúoo en el sentido técnico de la 
fabricación es poco deseable, es m ás favorable para 
la fabricación eJ maiterial que exige e l m enor tra ta ­
miento térmico. E n  eSte sentido, el duralum inio, que 
jjermite extensam ente traba ja rle  en frío, es m uy fa ­
vorable, y a  esto debe en gran  parte  su casi excksivo 
empleo en la fabricación de aviones.

Respecto a la maleabilidad, el acero St, C 16.61 es 
m uy favorable, por cuya razón se emplea para  los 
órganos intenmedios que transm iten  fuerzas, como 
uniones, e tc .; no obstante sus escasas cualidades de 
resistencia, puesto que las uniones forjadas pued'en 
ser exam inadas difícSlmeníe .por su calidad, estam os 
obligaiclos a  em plear para  'ellas míateriales de cons­
trucción bien' nraleablies, vigilando cuWadosamemte 
el traba jo  de fo rja . Y a que el m aterial d e  constnic- 
ción es sobrecalentado contiguo a la soldadura, lo que 
disminuye mucho su resistencia a vibraciones, en ¡Me­
zas forjadas que están expuestas a esfuerzos de  v i­
bración es 'necesario u n  trataimiento térm ico poste­
rior. L a  maleabilidad del acero dismiinuye a  iniedida 
que aiuiTanta su resistencia. E l acero V'GN 100-12 
prácticamente no 'se ptiede fo rja r . Eil aluminio puro 
puede fo rja rse  bie¡n: los m etales ligeros refinados son 
maleables sólo en ciertas condiciones, y la soldadura 
puecite re tinarse  sólo en  grado m uy pequeño, puesto 
que posee la m ism a estructi:ra  qtie la fundición. E}

forjado de esta clase 'de aleaciones parece justificado 
sólo cuando en piezas de chapa 'delgada quiere lo­
g rarse  únicamiente una resistencia lo'cal. L a fo rm a de 
unión m ás im portante de  los m etales ligeros refina­
dos, de  los m etales de  electrón y de aceros de  i>ri- 
■HTera calidad es, po r tanto, el remachado y el a to r ­
nillado.

A-unqu'e respecto a la duración 'de los avienes m e­
tálicos n o  se dispone de 'experiencias suficientes, las 
pruebas al desgarram iento de los largueros, mon- 
tamte.? y revestimien'tos de  aviones metálicos que es­
tán  de ocho a nueve años prestando servicio de  trá ­
fico reguilar, han p'ermitido reconocer que en las pie­
zas su'stientadoras nio se había producido ninguna d is ­
m inución ide las cualidades de resistencia. L a  cuestión 
de inflamabilidad' len 'el avión metálico es' con fre ­
cuencia exagerada, aun en las aleaciones de m agne­
sio, que en fo rm a de  chapas delgadas son com busti­
bles : no ha de esperarse e n  incendios d e  carburadores 
en el a ire  u n  calentam iento del m etal sobre el punto 
de fiexión, ya  que sólo se produce la  infiantación a 
consecuencia de u n a  g ran  conductibili'dad técnica.

Respecto a  Ja fabricación d e  hélices, los metales 
ligeros se hallan 'en 'lucha con um' ntateirial no m etá ­
lico ; la madera, Des<le hace varios años gana cada 
■\"ez más terrenO' el deseo d e  constru ir laS' hélices de 
m etal, ya que con el aum ento dQ los diám^etros y 
núm ero de  revoluciones de  la's hélices (a consecuen­
cia del desarrollo de los motores de aviación), las g ran ­
des veDocidades d e  revoluciones en las partes exterio­
res de  la hélice hacen' iríuy desfavorables los perfiles 
gruesos corriemtes, con el barde  an terior redond'eado. 
Se está obligado a  em plear perfiles delga:dos dfe bor­
des agudos para  m antener la resistencia lo m ás baja 
posible. Tales perfiles pueden constru irse m e jo r de 
metal que de m adera. L a  dificultad que se opone 
actualm ente a  la oomstmcción de las 'hélices mietálicas 
es la cu'estión de  resistencia. Los esfuerzos de  u n a  
hélice eíi' lel cutso d e  u n a  revolución son diferentes, 
puesto que el fuselaje, radiador, alas, '©te., introducen 
desigualdades en la  velocidad del aire, que producen 
esfuerz'cs variables en' las  hélices. E sto s  esfuerzos a l­
ternativos deben '(y en esto hay  u n a  dificultad consi­
derable) imantienerse p o r  debajo  del lím ite de  fatiga. 
Lo más favorable seria que la hélice no tuviese ningu­
na resistencia a la flexión, de modo que no pudieran 
producirse escuerzos 'de flexión; 'pero este principio 
de construcción no  puede realizarse, ya q u e  la hélice 
estaría  expuesta a vibraciones. P o r  este  m otivo no 
se puede p re sa n d ir  de  n n a  cierta  resisitencia, que 
puede 'lograrse lo m ás fácilm ente con materia'l de 
con?tirucción que tenga el m enor peso específico, por- 
oue con' igual peso to tal las dim ensiones 'de las sec­
cionéis llegarían a ser m ayores. Los metales ligeros 
con g ran  resistencia a  la  vibración tiienen-, por tan to , 
en la cocnstrucción de hélices la m ayor pers.pectiva 
de éxito.

►

►

L  e  c  t  o  r ! !
¿por qué no 

colaborador y susoriptor?
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El campo de trabajo de la Jefatura d e l  Servicio Técnico de la 
LUFT-HANSA ALEMANA

P or  E rhard  M l l i h ,  M ie m bro  de la  D ire c c ió n  de la  LUFT-HtNSA

A  la Je fa tu ra  del Servicio Técnico se han ad jud i­
cado en la organización de la L u ft-H an sa  cuatro 
grandes campos de trabajo ;

j . Desarrollo.
2, Revisión.
3- Repaso y reparación del inaterial técnico.
4. Almacenes para  la línea y los talleres.
L as dependencias encarg;adas del desarrollo ap ro ­

vechan las experiencias obtenidas en el servicio de 
vuelo para  el jjerfeccionamiento de aviones, motores, 
instrum entos y otros utensilios. Con ello benefician 
tanto al m aterial ya existente, probando e in trodu­
ciendo innovaciones, com » a  las coiistruociones nue­
vas. L a  L u ft-H an sa , p a ra  este últim o fin, reniite sus 
experiencias recopiladas m ensual v semestralmente a 
las fábricas. L as experiencias nuevas se expresan en 
las disposiciones de  contrucción y de sa.imini:tro.

E ste  trabajo , en lo que se refiere a las células, lo 
efectúa la sección A viones; para  los motores, la sec­
ción Grupos motopropulsores, y  para  los instrum en­
tos, la sección A paratos de a bordo. P a ra  investiga­
ciones estáticas y  cálculos, asi como pruebas y ensa­
yos, existe una sección especial, Experim entación, 
que está estrecham ente relacionada con las secciones 
anteriorm ente citadas, así como todas ias demás sec­
ciones técnicas.

E l parque de la Lufit-Hansa, al cual está  dedicado 
este trabajo , lo compcmian en i." de enero  de  1929:

34 aviones de g ran  transporte.
45 aviones de mediano transporte.
90 aviones de pequeño transporte, y adem ás algu­

nos aviones anticuados.
145 m otores de g ran  potencia (más de 400 CV.).
514 m otores de pequeña potencia (menos de 400 

caballos de vapor).
L a  portenda to tal de  ios m otores e ra  de  205.055 

co.ballos de vapor.
Como única Em presa grande de tráfico aéreo, la

I .u f t-H a n sa  tiene que encargarse die las pruebas y 
ensayos del m aterial de todas las fábricas alemanas 
D ispone de un  g ran  núm ero de tipos distintos. Con 
m iras a la simplificación del servicio, tiene que p ro ­
cu rar que este núm ero no aum ente hasta el infinito, 
restringiéndolo de vez en cuando a  base de las expe­
riencias adqtiiridas. A sí se eliminaron, por ejemplo, 
precisam ente en este invierno, de 21 tipos de aviones.
I I  anticuados. Con los motores se siguió el mismo 
procedimiento, quedando, de 19 tipos, sólo siete. E n  
en año 1929 habrá seguram ente dos nuevos lijaos 
más. Los tipos antiguos fueron  considerablemente 
períeccionados. E n  los últimos tres anos se efectua­
ron  en los aviones 734 modificaciones, y en los m o­
tores, 108.

L a  im portancia de los trabajos de la sección A])a- 
ralos de a bordo la dem uestran de la m anera más ade­
cuada las indicaciones sigu ien tes: Adem ás de los m u­
chos instrum entos p a ra  la vigilancia del grupo moto- 
propulsor y para la navegación, el i .” de octubre de 
J928 la L u ft-H an sa  tenía en servicio 86 inclinóme- 
tros giroscópicos y  62 estaciones radiotelegráficas.

E n  estos instrum entos se hicieron necesarias er 
los prim eros ocho meses del año 1928 3.277 repara­
ciones.

E n  el tráfico aéreo, la seguridad personal depen­

de como en ningún otro medio de transporte  de la 
buena calidad del material. P o r  este motivo, el m ate­
rial es constantem ente revisado. E sta  revisión o ins­
pección com prende las pruebas del m aterial entrante, 
del equipo empleado en el servicio de vuelo y de los 
aviones, m otores ^ instrum entos que salen de los ta ­
lleres de reparación después de un rq^aso. E sta  revi­
sión se efectúa, por parte  de la Je fa tu ra  de Servicio 
Técnico, la sección Insjiección, que en determinados 
periodos de tiempo realiza revisiones según un siste­
m a comprobado en la práctica,

Después de un  determ inado núm ero de horas de 
servicio, que varia  según el tipo (en la célula oscila 
entre cuatrocientas cincuenta y ochocientas horas y en 
los m otores entre ciento cincuenta y  doscientas ochen­
ta  horas, aproxim adam ente), las. células, motores e 
instrum entos se entregan para  su repaso a  los talle­
res, de ios cuales los m ayores se encuentran en Staa- 
ken, y otros m ás pequeños en Boeblingen y  Stattin, 
respectivamente. E s ta  distribución resultó por razo­
nes económicas y  técnicas del servicio; así, se repa­
san en los astilleros de S tattin  los hidroaviones y en 
Boeblingen la m ayor parte  de los aviones de cons­
trucción m ixta. E n  los talleres se desmonta el m ate­
rial, se provee de todas las innovaciones y  se pone 
en estado de servicio inmejorable. A ntes de su en­
trega al servicio volante, los motores se prueban en 
los bancos de prueba y  los aviones en vuelo.

L a  diversidad del material, así como la extensa ra ­
mificación de la red del tráfico de la L u ft-H an sa , pre­
cisa un extenso servicio de aprovisionamiento, hábil­
mente organizado, que corre a cargo de la  sección 
Almacenes. E l núm ero de los diversos tipos de las 
piezas de recambio era  en el año 1928 de 400.000. 
Cada Je fa tu ra  de aeródrom o debe tener en almacén 
piezas de recambio suficientes para  todos los tipos que 
tom an tie rra  en su aeródrom o; por este motivo, y  por 
economía, se han  asignado a las Je fa tu ras  de distrito 
en lo más posible los mismos tipos de aviones y  m o­
tores.

Todos los trabajos técnicos engranan como la!s rue­
das de un  reloj, garantizando que el servicio de vuelo 
de la L uft-H an 'sa  dispone siempre de un m aterial m o. 
derno que cumple con todas las condiciones exigidas 
¡)or la seguridad. Precisam ente el conocimiento ín ti­
mo de todas las piezas aisladas, en el repaso, facilita 
al personal la m ayor orientación. E n  el invierno toma 
])árte tam bién un  g ran  tanto por ciento del personal 
técnico de linea que por restricción del servicio vo­
lante no puede em¡)learse en él, conservándose de este 
modo para  la L u ft-H ansa .

I n s t r u c c i ó n  n a v e g a t o r i a  d e  l o s  p i l o t o s  

d e  la  L u f t ' H a n s a  p a r a  v u e l o s  d e  tra«  

y e c t o s  l a r g o s

El 22 de enero hicieron o tra  vez 15 pilotos de la 
L u ft-H an sa  su examen para  el título de navegación 
aérea, des¡)ués de un  curso de seis meses, aproxim a­
damente, en la Escuela de Navegación M arítim a de 
Luebeck. L a  instrucción se había extendido princi- 
]5almente sobre m atemáticas, meteorología y, además, 
a física, idiomas, derecho m arítim o y otros ramos 
más. Todos los alumnos aprobaron, algunos hasta 
con  sobresaliente.
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IN T E I R N A C I O N A L

E S P A Ñ A  

Un é x i to  d e  ia  in d u s t r i a  nac iona l

L a  fábrica de radiadores Chavara y C hurn ica ha 
ttn ido  en este último mes im portantes encargos del 
E x tran je ro  para  sus radiadores, que han conseguido 
una ex traord inaria  aceptación en todos los países.

Felicitam os a los constructores por este éxito, que 
pone de manifiesto una vez líiás la importancia de 
nuestra industria, que sabe extender su radio de ac­
ción fuera  de  las fronteras españolas.

In a u g u ra c ió n  d e l  A ero  Club d e  Sevilla

E l dia 6, po r la larde, se ha  celebrado con g ran  es- 
plenilor la inauguración del Real A ero Club de Se­
villa, que ha sido instalado en un  magnifico palacio. 
Con -este motivo se bautizaron varios aviones propie- 
flad ele este Club, y el teniente coronel H e rre ra  dió 
una interesantisim a conferencia, en la que habló del 
aeropuerto para la linea de dirigibles Sevilla-Buenos 
A ires, cuya detallada descripción ya  habia hecho en 
o tra  confercncia; refirió las vicisitudes por que habia 
atravesado el proyecto hasta convertirse en realidad.

Relató el crucero aéreo que hizo en el “ Conde de 
Zeppelin” desde Alem ania a N ueva Y ork , con loí 
porm enores de la vida a bordo, y  term inó despidién­
dose hasta el año venidero, en que tendrá  la satisfac­
ción de d irigir nuevamente la palabra a los sevillanos 
para  darles cuenta del v iaje inaxigural de la línea 
Sevilla-Buenos Aires'. E l S r. H e rre ra  fué  m uy aplau­
dido.

E n  el hotel A lfonso X I I I  se celebró por la noche 
un  banquete, organizado por el Real A ero Club en 
honor del teniente coronel S r. H errera .

Al final pronunciaron discursos el secretario, se­
ñor Acedo, para  ofrecer el agasajo  en nom bre del 
A ero C lub; el concejal señor Cardona, en represen­
tación del alcalde, y el Sr. H erre ra , para  agradecer 
el hom enaje y estimarlo inmerecido, porque el haber­
se designado a Sevilla como aeropuerto de la línea de 
dirigibles Sevilla-Buenos A ires ha sido únicamente 
por reunir para ello excepcionales condiciones,

H O L A N D A

Q uin to  C o n g r e s o  I n te r n a c io n a l  d e  N av e g ac ió n  
A é re a

Bajo los auspicios del Gobierno francés, en 1921 
se organizó en P arís  un Congreso Internacional de 
Navegación Aérea por la C ám ara Sindical de las In ­
dustrias Aeronáuticas.

Se habían reunido ya otros Congresos en París 
en 1889 y  1900; en Chicago, en 1893; en M ilán, en 
1906, y  en Nancy, en 1909.

E l éxito del prim er Congreso Internacional, des­
pués de 1918, fué tan  rotundo, que se decidió hacer 
seguir otros, de m anera que el segundo Congreso tuvo 
lugar en 1923 en Londres, bajo los auspicios del G o­
bierno británico y organizado por la Royal A eronau- 
tical Society.

E l tercer Congreso se celebró en Bruselas en 1925,

bajo los auspicios del Gobierno belga, organizado por 
el A ero Club Royal de Bélgica,

Finalm ente, el cuarto Congreso se. reunió en Roma 
en J927, organizado por el Gobierno italiano, y fué 
en  este Congreso donde se decidió, a instancias del 
Real Gobierno de los Países Bajos, que el quinto 
Congreso se ceJebraria en L a  H ay a  en  1930.

A L E M A N IA  

Un r é c o r d  m und ia l

E l conocido avión R ohrbach-Rom ar, en  su ú lti­
mo vuelo, con 6.540 kilos de carga útil, ha batido el 
récord de carga y altura, m ejorándolo con 2.413 ki­
los y  subiendo con esta carga a 2.000 metros.

Con respecto al récord 'del hidroavión Rohrbach- 
R om ar, hacemos las siguiemtes advertencias, que 
creemos de in te ré s :

L a altu ra  de 2.000 m etros representa un  valor con 
el cual, en un  vuelo de tráfico aéreo, se puede sobre­
pasar la m ayoría de los obstáculos. Vuelos sobre los 
Pirineos y  los Alpe? han  de efectuarse con aviones 
que, con plena carga, tengan un  techo de unos 2.000 
metros.

A  2.000 m etros de altura, en general, no existen 
nieblas y se puede rebasar las torm entas.

E ste  récord  es tanto m ás interesante cuanto que 
se ha efectuado con un  hidroavión de tráfico aéreo 
equipado con todo el m aterial de servicio.

E l peso de 6.450 kilogram os representa, aproxi­
madamente, el de 86 ¡tasajeros.

E l R ohrbach-R om ar es'tá constru ido p a ra  un  ra ­
dio de acción de 3.500 kilóm etros, con una carga 
útil de i.ooo kilogramos, o sea unas 50.000 cartas, 
aproxim adam ente. E s te  hidroavión ya está en condi­
ciones de poder efectuar el tráfico postal a América 
del N orte y  A m érica del Sur.

Se puede calcular en cuatro  días el tienij^o in v e r ­
tido por este medio en la comunicación con A m érica 
del Sur. que representa una ganancia de catorce días 
en comparación con el transporte  empleando el va­
por m ás rápido que hace el servicio actualm ente en­
tre  E uropa y A m érica del Sur, S i se calcula solamen­
te  un  recargo de cuatro pesetas por cada carta, re ­
p resentaría  un  ingreso de 200.000 pesetas por cada 
viaje, y teniendo en cuenta este cálculo, se puede 
predecir que una comunicación aérea postal entre 
E uropa y  A m érica será  sólo cuestión de m uy pocos 
años. F a lta  únicam ente llevar a cabo una organiza­
ción apropiada y  hacer bastante ¡propaganda para  que 
el público utilice el correo aéreo.

L a g ran  ven ta ja  de este medio de comunicación 
no es solamente para  las cartas de negocios, sino 
c^ue es mucho más ini])ortante en la v ida bancaria. 
Los cheques, en vez de dieciocho, es ta rán  en camino 
tan  sólo cuatro  días, lo que significa la ganancia de 
intereses correspondientes a medio mes.

P r u e b a s  d e  p a r a c a íd a s

E n  vista de que la cuestión |:)aracaídas es de gran 
ini]-)ortancia para  la Aviación, recientem ente se han 
efectuado en A lem ania interesantes ensayos, y  espe­
cialmente entre los paracaídas “ Irv in g ” y  “ T orn-
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blad” . E l último, aun cuando es un  paracaídas de a l­
godón, ha  perm itido ser tirado desde un  avión con 
una velocidad de 400 kilómetros y un muñeco de 
cien kilos. E l “ I rv in g ” , de seda, se rompió por com­
pleto a una velocidad de 360 kilómetros.

H asta  la fecha, las autoridades son de opinión de 
•que la seda sola tiene bastante resistencia y  no p ro ­

porciona un ¡)eso perjudicial, aun cuando tiene la 
desventaja de que pierde rápidam ente su resistencia 
y  necesita un  alm acenaje especial.,

E l resaltado de estos ensayos será  que pierda su 
im portancia el empleo de la seda en la fabricación 
de paracaídas y  se vaya hacia e! más económico y 
diu'adero paracaídas de algodón.

m

á

b 'N  -  .

E l n u ev o  p a r a c a íd a s  m ix to  T h o m b la d  R o b u t

L I T E R A T U R A  T É C N I C A

El próxim o núm ero de 

junio volverá  a  ser d e ­

dicado a  la Aeronáutica 

Italiana.

AUTOGENA M A RTÍNEZ, S . A.
Valleliernioso, 9 - MADRI D - Teléfono 33959 

•: ❖  ❖

; F A B R I C A  D E  O X Í G E N O

A p ara to s  y m a te ria l para  
so ld a d u ra  au tógena  

- T a lle re s  d e  ca ld e re ría  -
-  F á b r i c a  d e  m u e b le s  d e  a c e ro  -

; . 
►

;. 
»

i ■ 
•:

1

El e n v ío  d e  lo s  f o l le to s  s e  e fe c tú a  s ó lo  c o n t ra  te -  M arco s  
m e sa  d e  s u  Im p o r te .  o ro

Las  enseñanzas de l a  in d u s t r ia  de acce- 
s a n o s  de A m ér ica .

P o r  el I n g e n i e r o  d ip l o m a d o  W .  B re i iba r t .
«Revis ta  A 'e m a n a  s o b r e  m o to r e s » ,  1927, 
n ú m e r o  B............................................................ .., , 1 , 0 0

Vehícu los  aéreos y  m o to re s  p a r a  ellos.
E d ic ió n  I  d e  la  iR e v is ta  de  t ip o s  d e  a u tn -  
m óv ile s  a l e m a n e s » ................................................  2 , 0 0

O m n ibus ,  au tocam iones, trac to res .
E d ic ió n  U d e  la  «Revlsla  d e  t ip o s  de  a u ­
tom óv i l e s  a l e m a n e s ' ............................................ 2 , 0 0

A u to m ó v i le s  y  m o toc ic le tas.
E d ic ión  111 d e  la  «Revista  d e  t ip o s  de  a u ­
tom óv i l e s  a le m a n e s » .............................................  2 , 0 0

D e s a r ro l lo  y  es tado a c tu a l  de la  c on s t ruc ­
c ión de av iones m e tá l ic o i .

í e g u n d a  ed ic ión ,  co n  86 g r a b a d o s ,  po r  
E. M eyer ,  D r e s d e n .................................... ............ 2 , 0 0

E l  a la  C a n t i le v e r  s in  a r r io s t ra m ie n to .
El g r a d o  m á s  i tn p o r tan te  en  la  a p r o x i ­
m a c ió n  a  u n  a v ió n  ideal .  P o r  E- M eyer ,
D r e s d e n .......................................................................  0 , 6 0

E l  a v ió n  de a la  bc ja .
C o n  51 g ra b a d o s .  P o r  E. M eyer ,  D r e s d e n . 0 , 6 0

U n nueva  co j ine te  de ro d i l lo s .
P o r  O b e r - ; n g ,  O o b b l le ,  S c hw e in fu r l .  0 , 8 0

C ons trucc ión  de a v ion es  metál icos.
P o r  P ro fe s o r  D¡.  I n g  e h H u g o  J u n k e i s .  1 , 5 0

I  V e r l a g  Deulscl ieMDtor-Ze¡lschnltG.ni .b .H.
= D r e s d e n  A - MUIIer - B e r s e t  - S tr .  17

T .i l le res  T ip o g rá f ic o s  d e  «El F inanc iero» , S .  JA .— I b iza, 13
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P í d a n s e  o f e r t a s  de e s t a s  C a s a s :

W ALTER
'Motors de A vía tíon . P R A G A  =7inonice

Gtiantiers Aero - Mar i t im es  de la Seine
C .  A  . M .  S .

16, ru é  D’Aguesseau - PAR IS

B M W
M o i o r e s  d e  A v i a c i ó n M ü n c h e n

IN S T R U M E N T O S  P A R A  N A V E G A C IO N  
E N  A V IG N íiS

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

SIEMENS & HALSKE
F á b r i c a  d e  m o t o r e s  d e  A v i a c i ó n  

Berlín-Spanciau

H A R L A S  & B R A Z D A
PRIG-STÍRÉ SmSNIGE GP: 300

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

C a s a  e s p e c i a l i z a d a  e n  c a l c u l a d o r e s ,  i n s t r u m e n t o s  c i e n t í f i c o s  
y  m a t e i i a l  d e  p r e c i s i ó n  p a r a  A r t i l l e r í a .

___  _____  D « r « t n s s >  e i r « t l s é r « s i ---------------------

AVI AMOTOR
C ám ara  aerofotográfica 

«  B e r i i n  W  3 5

B l u m M h » ! .  1 7

ANDALUCIA AERONAUTICA
R e v i 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  O F IC IA L  D E L

REAL AERO GLUB DE ANDALUCIA
Dl'ector. D on  Felipe Acedo Colunga

S e v i l l a
M arqués de Santa Ana, 18

Zürn ,  Jackenkrol l  &  Go.
Berlín w  3 0 ,  F rankestr ,  9
A para tos  de  a b o r d o  pa ra  aeronaves, espe- 

pecia im ente : b r ú j u l a s  m agnéticas ,  sistema 

<Zürn>, horizonte  g iroscópico , sis tem a <Hom - 

berg» , ind icadores  d e  la p res ión  del aire, m a ­

n ó m e tro s  de  aceite, m a n ó m e tro s  de  gasolina, 

t e rm ó m e tro s  de  distancia, apara tos  r e d o n d o s  

y  perfilados, chalecos salvavidas especiales.

Paracaídas “ Robur“
CATL H. LUNDHOLM 

Stockholm, 16 S U E C I A

ALBATROS B E R L I N

o h a n n is ta
FA BR IC A  D E  A V IO N E S

GoiDpaíiía Española de  Aviación
D ire c c ió n ;  O ló zag a ,  5  y 7 

M A D R I D

A p a r ta d o  7 9 7

Unica Escuela oficial

de Pilotos Aviadores

TRABAJOS DE TO PO G R A FÍA

Planos de ciudades.— Planos catas­

trales.— Planos de conjunto .— C ar­

tog ra fía .— Preparación d e  mapas 

coloniales.— Vistas panorám icas de 

fábricas y empresas

A pl icac iones  agrícolas,  

m a r í t im a s  y p o s t a l e s

P u b l i c i d s d  A é r e a

S e  r u e g a  r e f e r i r s e  al  ÍCARO e n  s u s  p e d i d o s

Ayuntamiento de Madrid



Indice de Proveedores de la Aeronáutica Militar, 
Naval y  Civil

Accasorlos «n ecneral para aviación

Sinchez Quiñones (Santiago). Alberto Aguilera, 14: Madrid. 
Sociedad general Aplicaciones Industriales, Paseo de Recoletos, 19

A e a r o s

Aceros Potdi, S. A,—Plaza de Chamberí, 5.

Acumuladores

Sociedad Espafiola del Acumulador <Tudor>, Victoria, 2.

A m e tra lla d o ra s  fo to g rá fic a s

M. Quintas, Cruz, 43.

Aparatos do a  bordo

Sánchez Quiñones (Santiago).—Qetale (Madrid).

Avionss

BREQUET.—Construcciones Aeronáuticas.—Arlabád, 7; Madrid. 
CAU DRON.—Avioneta de reconocimiento.—Sánchez Quiñones 
DORNIER—.Consfucciones Aeronáuticas, S. A.—Cádiz. 
LORINO .—Jorge Loring.—Antoílio Maura, 18.
NIEU PO RT.—La Hispano.—Quadalajara.

; ROHRBACH,—Wm. F. M allet—Alarcón, 9; Madrid.

^ r n l c e s

'  NOVAVIA-—Sánchez Quiñones (Santiago).—Oetafe.

Bombas

[ Oanz Ibírica, S. A. E .—Almirante, 15¡ Madrid.

Bombas de alimentación

? LAMBLIN.—Sánchez Quiñones (Santiago).—Oetafe (Madrid).

í
Carburadores

i  Z E N IT H .-S án ch ez  Quiñones (Santiago).—Oetafe (Madrid.)

Compañías de fotografia aérea

CEA.—O ló u g a , 5 y 7; Madrid.

Compañías de navegación aórea

CETA.—Sevilla-Larache.—Antonio Maura. 18.
CLASSA.—Alcalá, 71.

C o n stru cc ió n  d o  a p a ra to s  d e  p re c is ió n

■ Talleres de óptica y mecánica de precisión, S. L., Goya, 6; Madrid.

Kscuelas de aviación

CEA.—Albacete.

Extintores 

Matafuegos Biosca.—Pi jr Margall, 18; Madrid.

Fábricas de aviones
Construcciones Aeronáuticas, S, A.—Arlabán, 7j Madrid.
Hispano (La).—Guadalajara.
Loring (Jorge}.—Antonio Maura, 18; Madrid.

¡M ateria l fo to g rá fic o
M. Quintas, Cruz, 43.

H an g ares
Kappefne, Barcelona, Via Layetana, 17.

Hélices
Industrias Electro-Mecánicas.—Oetafe.
Osorio (Luis). — Talleres: Santa Ursula, 12; Teléfono 72956. Co­

rrespondencia: Calle de Santa Bárbara, 11.
Amalio Díaz.—Oetafe.

H e rra m le s ta s
Juan Gazeau, Barcelona, Junqueras, 16.

tnstalaciiones p ara  a e ró d ro m o s
Pahama, S, A.—Alarcón, 9; Madrid.

IHagnetos
B. T. H. y Watford.—Sánchez Quiñones (Santiago).—Oetafe. 
SCINTÍLLA.—Brown Boveri.—O ran Via, 21.
S. E. V.—Antonio Diaz.—Príncipe de Vergara, 8; Madrid.

iMotores de aviación

ELIZALDE.—Paseo de San Juan, 149; Barcelona.
ELIZALDE.—Delegación Madrid.—Paseo de Recoletos, 19. 
HISPAN O -SU fZA .—C. Rivas, 279.—Barcelona.
N A P IE R ,-S ánchez  Quiñones (Santiago).—Alberto Aguilera, 14.;

iWaterial eiéctrtee

Adolfo Hlelscher.—San Agustín, 2.

iWotores eléctricos
B ro»n  Boveri.— Oran Vía, 21.
Hielscher (Adolfo).—San AgusHn, 2; Madrid.
Oanz Ibérica, S. A. E.—Almirante, 15; Madrid.

Neumáticos

PA LM ER —Sánchez Quifiones.—Alberto Agulleri, 14; Madrid.

Oxígeno

Autógena Martínez.—Vallehermoso, 19.

Radiadores
Chavara y Churruca.—Magallanes, 8; Madrid.
LAMBLIN.—Sánchez Quiñones (Santiago).—Oetafe (Madrid).

Respiradores de oxigeno de 
protección y  salvamente

Enrique C. Fricke.—Cartagena.

Roentgenología industrial y  médica
Siemens Reiniger Veifa, S. A.—Puencanal, 55; Madrid.

Tela
Contineotal.—Oénova, 19; (Warfelmana y  Steigcr, S. L). 

Transportes Interaaelenales
L. Cbabloz.—Felipe IV, 2 duplicado.

Ayuntamiento de Madrid



C a  L a  A a  S a  A a

Compañía de Líneas Aéreas 

Subvencionadas, 8. A.

M A D R I D

Alcalá, 71 Teléf. 52922

Próxima inauguración de un 

servicio  regular
e n t r e

Barcelona - Madrid - Sevilla 

París

en

magníficos aviones trimotores

Ayuntamiento de Madrid




