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El Obispo de Orihuela, en presencia de las autoridades militares y civiles, bendice el campo
de U Escuela de Aviacion en Albacete en el dia de su inauguracion
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Fabrica de motores de Aviacion

BARCELONA;
Paseo de San Juan, 149

MADRID:

Delegacion: Paseo de Recoletos, 19

Rara la NAVEGACIO M A EREA

en vuelos sobre el mar, en nieblas, sobre nubes y en vuelos nocturnos, es indispensable

El SEXTANTE -Gago Coutjnho ®

Construido por C. Plath. — Hamburgo, 11 — Stubbenhuk, 25

CQuestion Mark” con 150 horas
46 MinNnutos de duracion,

con seis magnetos

SCINTILLA



AEROPLANOS ROMED®O

w3

ROMEO RO. a1

vb. A. Officine Ferroviarie Meridionali

Italia Corso Orientale, 14 - NAPOLI
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Aiencias en Sucursal en

Pari/yLandre/ Sevilla

PROVEEDOR DE LA AERONAUTICA MIUTAR
Accesorios enéeneralpara aviacion, motorismo e industria.-Motocicletas A.J.S.
Alberto Aduilera, 14 MADRID Teléfono nim. 31572

Vendedor exclusivo de los productos de
INDUSTRIAS

GETAFE (Madrid) Teléfono ntmero 29

Proveedores de la Aeronautica Militar

Fabrica de magnetos B. T. H., br(julas, altimetros, cuentavueltas, termémetros, inclindmctros, y en general toda
clase de aparatos cientificos.—Fabrica de barnices NOVAVIA, especiales para aeroplanos. — Fabricacion nacional
de radiadores LAMBLIN de agua y aceite.

Cuatro nuevos récords mundiales establecidos con la solicitada y famosa moiociclei? marca A. J, S. en el
autédromo da Brooktands, por el corredor A. Danly, el 6 de abril de 1929.
Maquina 600 c. c. con sidecar: En 50 kilometros, velocidad 138,8 km. por hora; en 50 millas, 138.9; en 100 kilo-
metros, 139. y en una hora, 139,4.

LSiSESHSHSHSZSHSESSs E53 SHSESHSHSESHSaSag2 £Z SasaSasasaSESaSaSiSas SSHSESZSHSESs i EsHSISHEHSHSSs ZSi?£SHSE Sasas



CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS, 5. A

Getafe - wmadridi Arlaban, 7 - Cadiz

Construccion de aviones de gran reconocimiento en serie.- Hidroaviones

TODOS LOS

Aparatos especiales para Fotogrametria aérea y terrestre

segun el Prof. Dr. Hugershoff

Suministra:

AEROTOPOGRAPH, g. m. b. h.
DRESDEN-N. 23

Kleist-Str. 10 Fabricante: Cu8t=v Heyds (Dresden) Teisg.: Aepotopo
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REVISTA ILUSTRADA DE AERONAUTICA MUNDIAL

Director propietario; FRANCISCO Savanay
Redaccién Y Administracion; ALBERTO BO8CH, , 11608 - MADRID
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i Eluueh de! “JestUs de! Gran Poder*“ 8§

Con tm ¢.rifo rotundo ha terminado feli..mcntc en La Habana el
“raid"™ que en Sevilla emprendieron a bordo del “Jesi‘is dcl Gran Poder”
los aviadores Sres. Jiménez c Iglesias.

En tan interesante prueba no sabemos qué admirar mas, si la pericia
de los tripulantes. que con regularidad matemética realizaron las etapas
previstas, o la perfeccion del aparato construido en los talleres que posee
en Getafe la Sociedad andnima Construcciones Aeronauticas, honrando
con sus prodiictos a la industria aeronautica nacional.

Felicitamos a los gloriosos aviadores y enviamos nuestra felicitacion,

igualmente, a los técnicos constructores del “Jests del Gran Poder'.
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Hemos obtenido te autorizacion de la
Lufthansa para Tiiiwicar en ICARO la
traduccion del li'bro titulado La se”-
ridad en el trafico aéreo", que ha sido
editado basandose en las experiencias ob-
tenidas en el trafico aéreo aleman por el
director de la luitliansa, Dr. Erhard
Milch.

En varios capitulos de los nimeros si-
guient-es de ICARO publicaremos esta
interesantisima disercién, que da una idea
de la extraordinaria organizadoii del tra-
fico aéreo en Alemania.—La Redaccion.

INTRODUCCION
Generalidades

La cuestion de k seguridad juega en el trafico en
genera!, y 'en el trdfico aéreo *n especial, eJ principal
papel. Esto se aprecia cada vez mas en icxlas las pu-
blicaciones de los reglamentos de servicio y en todas
las cuestiones de construccién y perfeocionamiento
del material. Para el progreso decisivo, la opinion
publica es la que debe apoyar trafico aereo, si
éste ha de prosperar. Se coniia en un medio de
transporte solo si se estd convencido de que dispone
de un alto grado dte seguridad. Los resultados de ser-
vicio. los progresos 0 retrocesos, respectivamente;
lios perfeccionaimienitos logradbs; las causas de dafios
y todos los demas detalles son desconocidos para el
publico. EIl juicio depend-e, por lo itanto, de umas
cuantas noticias qufe llegan al conocimiento general,
es decir, ademéas de publicaciones referentes a per-
formances logradas, l'os infor,mes sobre accidlentes
que a causa del gran interés general y la novedad
die la aeronautica producen una impresion muchisi-
mo -mas f-uerte que, por ejemplo, accidentes de auto-
Tirévil, etc. Otro factor es que nuestra generacion no
considera el volar todavia.ccflno una cosa comente,
porque ha conocido los primeros afios, en los ctiales
las desgracias fueron excesivamaite considerables.
Por lo tanto, es inHuy comprensible que toda noticia
sobre un accidente aumente los escnapulos y de la
innpresion como si el trafico no tuviese progresos en
la seguridad'- No se tiene en cuenta si se trata de
accidentes ai el deporte aéreo, en el entrenamiento,
ni si han octirrido' en d pais o en el Extranj™o, ni
en qué medida ha aumlentado duratiite los iiltimos
afios el nim,ero de kilémetros volados y de viajeros
itransportados por el aire.

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

Una seguridad absoluta, o sea de 100 por 100, no
existe en ningln medio dfe tranisporte. y la influencia
de ks fuerzas 'de la Natiiraleza, los inredios técnicos
y las limitaciones humabas, no serd posible elitai-
narlas nunca totalmente, pero si reducidas al menor
gra:do posible, lo cual es 3a masiéon de todcre los cen-
tros responsables. Es una ta,rea muy difidl, como
ca'si ninguna otra, pues sélo desde hace veiiniicinco
afios domina d hombré con aviones la_tercera di-
miensién, v linicaimente desde hace diez afos se tiene
mia idea 'del “trafico aéreo”, Restriccimies politicas
y econdmicas retrasan el desarrollo; p ~ no puedfen
retemerle, pues, afortunadamente, la idea aeronau-

tica ha toinado demasiada raiz en d corazén de la
generalidad.

Si se d'esea obtener una idea sobre la segundad
algo acertada, no deben seguirse Gnicaimente tos da-
fios de persoinas, sino deben considerarse también to-
das las demés circunstancias que tienen_ influencia
en Ja seguridad. A esito pertenece, en primer lugar,
el rendimiento del trafico, la 'regularidad, los atern-
zajes intenmedios imprevistos, todas las averias de
los aviones y sus causas, asi como el estado del per-
sonal y material.

Rendimiento del tréafico

En el afilo 1926, comparado con el afiO' anterior,_se
exigieroii ya mayores condiidones a la Ccftnpafia
unitaria Deutsche Ltift Hainsa (Hansa Aérea Ale-
mana). Otro aumento considlerablemaitE mayor de
las lineas y del rendimienito diario, se hizo percibir
ya desde el afio 1927. e

ES afio 1929 supero al afio 1926 en mas del ddble.
Se dié espedal importancia a la offganizad6n de co-
municaciones con el Extranjero, a la introducdén de
lineas especiales de carga, asi como linea- directas.
Taimbién se presté mucho interés al trafico nocturno
de personas y al trafico sobre el mor. T.os trayectos
recorridos por la Luft Hansa en el afio 1927 superan
los de las Compafiias de navegaddn aérea inglesas
y fi-ancesas jiuntas en un 28 por 100. y la proporcion
con reladén a las cifras americanas es 1,18 : i.

Regularidad

Las cifras de regularidad d'emuestran la gnin di-
ferenda entre el servicio en verano y en invierno,
La no realizadén de vuelos por causas técnicas du-
ramte los cHstintos meses estan’, aproxilniadamente, en
la 'misma proporcién. En cambio, la influencia diel
tiempo oscila como en ningldn otro medio de trans-
porte 'moderno. Por este motivo no pu'ede hablarse
aun de regularidad durante el invierno, mienitras que
durante el verano i-niede considerarse como satisfac-
toria. De ello debe Ilamarse fe atencién que en el
trafico intemiacional la regularidad es considerada de
manera distinta, de miodo que no es .“sible _mia
comparacion directa 'entre las distintas Compa'mas.
Fn la Luft Hansa se tienen en cuenta sélo los vuelos
i-k-ilizados el mismo dia hasta el aeropuerto de des-
tino La gran irregularidad durante el invierno® que
‘tiene su origen leh 'las influencias dfel tiempo, debe
cdinbatirse por todos los medios disponibl®. Para
ello es necesario tin perfeccionalinienito de los pro-
nésticos del tiempo, desarrollo de los aviooes y espe-
cialmente de los instrumeiitos. Por las experiencias
d'e largos afios se ha logrado volar con raebfla; pero
no es4a aun solucionadai la cuestion de aterriza" con
niebla Solo al haberse encontrado la sohicidn de este
problema total o, por lo menos, pardalmeinte, el ooe-
ficiente de regularidad dYl trafico aéreo de mviemo
puede aproximarse al de verano. La condicion pre-
via para tal desarrollo es la practica suficieni'e del
vuelo nocturno y de invino; pues Unicamente la
préactica puede darnos el éxito anhelado.

La seguridad no esta influendada en igual grado
que la regularidad, puesto que muchos vuelos no se
inician porque no existe ramgna garantia para tieali-



zarlos con éxito eii un aerédromo interimedio. En
caanbio &on relativanient-e raros los casos en los cua-
les el avion estd obligado, por €1 esta-d'o del tiempo,
a aterrizar en camipo libre.

Aterrizajes intermedios imprevistos

Es ci.eirto que .los aterrizajes initermeddos han au-
mentado en 1928 con relacion al afio anterior, lo que
es d'ebido, eii parte, al empleo de un gran nimero
de nuevos tipos de motor y en parte a la mayor
precaucion del personal quje ha sido educadb para
interrumpir a tiempo los vuelos que no tenian pro-
babilidades de éxito; pero es importante que la fre-
cuencia de los aterrizajes intermedios en terreno no
preparado ha dismrinuido en un 35 por 100. Unica-
mente estos aterrizajes intermedio? son la causa de
averias de los aviones, y con ello, de otros dafios. Este

ocurrieron' fuera del servicio de trafico, propiamente
dicho; es decir, en vuelos de entrenamiento, prueba
y préotica. lgualmente, contiene tod” las averias ori-
ginadas en tierra por tempestad’, colision por otros
aviones o descuido a la entrada en Jos hanigares.

La flrecuencia de las roturan ha dismimudo de aiio
en aflo, 0 sea en comj>airacion del afio 1928 con el
1926, eni 35 por 100. Las caujiTir p-incipales que
originaron las roturas eran el tiempo y la técnica,
que facili'taron en la misma medida, aproximada-
mente, los Tiesuitados.

Dismi'nuyeron las roturas originadas pa\r faltas de
manejo hasta en un 82 por 100, lo que .podra atri-
buirse a la seleccidn de personal y Jas experiencias
obtenidas por los piloios, asi como la intensa ins-
truccion duranite los (meses de invierno.

La comparajcion entre los avionies 'bimotor, trimo-
tor y los dbtados con. cuatro motores demuestra que

La red de las lineas Etéreas en Alemania en 1929

perfeccionamiento se refiere tanto a ‘'los aterrizajes
interniedios originados por el tieimpo (50,7 por 100)
como por .razones técnicas (13,4 por 100). La pro-
porcion dlel aterrizaj'e intermedio por razones técni-
cas y 'meieiorologicas, en lo.s afios de quie trata esta
Memoria (1926-28), es aproximadataiente la misma, o
sea, al fi«nixi se debe el 63,1 por 100 y a la técnica
el 36,9 por 100.

Roturas

En la recopilacién se han tenido en cuenta todos
los desperfectos de los avion'es, aun los mas in'sig-
nificantes que se ‘repararon en el mismo lugar donde
ocurrieron. La mayor parte de la"! averias (58,8 por
ido) tuvo por con'secuencia un desperfecto del avion
mienior del 10 por 100. Contra 241 desiperfectos de
menos de 10 por 100 estdn siete roturas totales.
También estan incluidas en' las cifras las averias que

la instalacion bimotor parece ser desfavorable para el
trafico aéreo. Contra la doble posibilidad de pertur-
bacién causada por dos motores, existe el hecho dé
que ia continuacién del vuelo con parada de un mo-
tor no era ya posiblle habiendo dejado de ser in-
fluenciada la prolongacién del vuelo planeado en. el
re"ativo al riesgo de rotura. Mucho mejores son las
condidonies con los aviones de tres y cuatro moto-
la frecuencia de la rotura causada por no funcio-
naJmiento del motor, no es mas favorable giie en los
aviones moniomotores. Debe, sin em'bargo, tomarse
en consid®acion que antes la mayor parte de los
aviones trimotores no cumplieron con todas las con-
diciones tmodernos exigidas. Después de vencer las
dificu'ltades de la infancia del tipo de construccion
m~ihimotor. pudieren lograrse mejores resultados con
las construcciones nuevas y los tipos antiguos debi-
damaite modiificad'os. Assi es que las cifras para, loa
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aviones multimotcres .modernos son em*iiiio P
mejores <iue para los otros No olvidemos tampoco
que los grandes avioores

cieron Su servicio en trayectos largos y

Llevaron tanrhieii la carga principal .
durante d invierno. gi:e, tecnicameate, es ma. dificil

Dafios en las personas
1 Inc

Opuesta a las ideas A da-

dafos de perscm” en viajes. *

SnilS~ro i ¢metros, desde 1926, en u™ 13

tripulantes, el personal ha itemdo relativamente may-r
participacién. En general, es el reiultado <on
midtimotores mas favorable que con ilos monomot
ves de jnodo qile. especialmente por es-ta razén,_pa
rece recomendable el empleo de aviones multimo-

nmvor parte {44 por 100) <Ic 105 dafios a i>er-
dd« *iln,™e al ™ t, r En
e<ta el tiempo, con 33 por 100; algo distintas son
condiciones que se toman en coirusideracion. como los
dafios <lue tienen por conseaiencia la muer:e, l.am-
W,id »ot,ryd topo «t» » -» 2 " -

cion 'de 34 por 100, en pnnwr lugai . siguiendo la
celda, con 21 por 100, y la tripulacién, con 10 por
100 mientras que no ha de atribuirse nmg”m caso
de muerte a causas de aerédromo. De la piopoicion
entre heridos y muertos en ks distintas _causan de
rotura pueden sentarse conclusiones relativas_ al pe-
lisro Mientras aue con tiempo, motor y aerodromo
el nimero de los' heridos supera en mucho al de los
muertos dan la célula v la iripulacion un. resultado
contrario ; las faltas de f>tancjo y averias en las celu-
las deben, por tanto, considerarse coirvo especial-
mente fatales.

La disminucién de los dafios en personas corres-
oonde a la de la frecuencia de estos accidentes (i)
en 36 .por 100 en los afios 1976 a 1928.

Trayectos nocturnos

su.rdUnS'*°UA”ASnreSairqun” del tréafico

rS Ademas de los vuelos con niebla anteriormente

Sales para -la expa.ién d . trdBco aéreo.

Estado de personal y material
Estado de p

Ta ci*ra de personal demuestra que se ha efectda-
«ipmore en invierno mm disminucién mayor, en

cLid'SL a las distinta.s ocupadon”~. Considm-

do generalmente el estado de personal, ha aumentado
menor aue la red del de linea; esta re-
tlativamente por ckbajo de las cifras de las grandes
Compafiias de navegadon aérea extranjeras.
La T.trft Hansa ha puésto fuera de se.jieio en cada
-ifio un srraii mimero de aviones adecuados, reempla-
" t,rvr riMnistnicdones nuevas; esi)OCiatmei>te
« ntS |
del afio 1027 < una parte de los aviones multimotores

(I) Como accidentc se consider6 una avena que condujo

a dafios de personas.
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construyeron como aviones nw>nomotx:Tes, puesto que
a cmulicion” exigidas a avio-

j.esde gritnsiw nte. Dirraiite el invierno 1928-29

efectu6 una seleccion espeoiaUmente escrupulosa
g™~ e lgs tipos mv.iguos de avixjnes. Sirvié en primer
eirtre tos” a la sim-

plificacion de las condiciones de serviao. )
cambio todavia mavor que en los aviones se
hizo can los motores. Sirvié taoto a Ja moderniraaon

cottio al auimento de la reserva de potencia. EIl des-
3,,no demuestran de la manera mas adecuada

los siguientes -nameros:

67 poOr 1oo

POTENCIA TOTAL DE LOS MOTORES

BN 95.46» CV.
erva (éstas ira-
portaron w los
sL r'/r:
siempre, 100 % 57 1V.
42.680 7 Idem M W M... 725,
T \ idem id. k!. id... 1040

Especial-monte resulta un aumento de los motores
dg ,nrés de 400 CV. dte poienaa. asi como ¢
refrigerados por aire y de los motores con r -

esfuerzos de la Lufthansa para el mejora-
material los demuesrtra del modo mas ade-
XTV, segim la cual se desarrollaron

introdujeron en las célula-s de los aviones 734 y "

:n~atores 108 inaiovaciones, cjue se basaron en
experiencias de servido. Asi tema que .nwntarse, i
ejemplo, cada imnovacion aislada «i un 13c¢c 5
aviones de este tipo aproxi'madamente.

Resumen

i"s tres afios de servicio hasta

A Ancia de aquellos sucesos de servicio

feotos de materiales técnicos y, en segundo

1 A gunao,
razones, como aerdilr.too; tripulacion, etc.

~a Luftlmnsa ha considerado
gharlasc..s.s de twlas las posibilidades de p
cion para “x>d'er tomar las medidas correspondientes

3 prevision. .
A con.tiiiHacion ex))licaremos eia que toima ei ira
aéreo aleman atoda la Aerraautica_ P
curan contribuir al aumento <le la segurir . ¢
realizado mayorimente en ¢ "o-

caminos a seguir; 'a opnnon dol acto iniede
Aliarse en el préxmio fxituro,
Con' el campo de trabajo *

no ha sido ixysibk un tratamiento detenido d
todas Has cuestiones._

(C’(')ntmuai-a)



La seguridad en el trafico aéreo

En los nimeros siguientes continuara el articivlo
“Seguridad en el trafico aéreo”, tratando de los si-
guientes temas:

TECNICA

Medidas organizadoras

Situacion de construccidon y de siiininistro.
Inspeccién de construcoion.

Recepcidii-

Pruebas.

Empleo.

Cor.servacion 'del parque voilante.

Repaso.

Revision,

Baja de aiparatos en el servicio.
Aprovi.sionamiento.

Desai-rollo y peHeccionamiento del mater'al

técnico
i) Célula:

Velamen.
Gen'eralidades,
Oscilaciones.
Construccién estatica.
Refuerzos.
Empenaje y mandos.
Desarrollo constructivo.
Cualidiades de vuelo.
Tren de aterrizaje.
Fuselaje.
Departamento para la tripr,ilacion.
Cabina para pasajeros.
Flotadores.
Corrosion,

2) (iYupo motopi‘opidsor:

Generalidades,

Reserva de potencia.

Seguridad. Subdivision del gru]x>
pulsor.

Motor,

Piezas de accionamiento (&rbol
émbolo y biela),

Piezas de mando,

Cilind.ros,

Carter.

Encendido.

Refrigeracion,

mcrtopro-

cigtenal,

Puesta en marcha.
Montaje del motor.
Depositos.

Combustible.

Impedimento de incendios.
Lista con el.

Bujes,

3) [Instrimcntos:
Cenerailidades,
Insitrulmenios para la vigilancia del motm-.
Navegacion interior.
Navegacién exterior.
Punto ac z-isfa general para el desarrollo del imtmal
técnico.
Influencia dd tiempo:
Generalidades,
Servicio meteoroldgico.
Serz'icio radiotelegrafico de a bordo.
Lineas nocturna'.
Seguridad en las lineas.
Aerddromos.
Personal.
Pilotos.

NAVIGAZIONE AEREA, S. A (cénova)

Linea aérea: Barcelona - Marsella - Génova —Roma

Servicio

Salida caJ@ Barcelor-ia
llegada a Baroelona

todos
todos

regular

semenal

los
los

miércolos & las 9 h-toras
lui—ies a las 16,30 Horas

Precios-- Barcelona - Marsella 162,50 pesetas
Barcelona - Génova 325 >
Barcelona - Roma 422,50 >»
Billete s oomtolnados con las otras lineas de la Compania

Roma-Nadapoles-Palerm O 'Roma-Siracusa-Tripoli

Rara
MIJOSsS D E
IVIADRID —C armen,

M.

BARCELONA
R. Sta. Moénlca, 29-3!

VALENCIA
Doctor Romagosa, 2

SEVILLA
Santo Tomas, 17

v AGENCIAS

informes y deepacHo de bliitetea diriIBtraa a aut
COrsiDErviiMAS

S Xeiéfono sSoOA4sS

SAN SEBASTIAN
Plaza Quipltcoa, 11

ALMERIA
Plaza Principe, 42

PALMA
Siete Esquinas, 6

O E VIAJIS S



Inauguracion del aerodromo y Escuela

El domingo ultimo del mes de abril fueron inau-
gurados solemnemente en Albacete el aerodromo y

la Escuela de Pilotos aviadores de la Compafia Es-
pafiola de Aviacion, en donde se instruyen los pilotos
de la Aviacion militar, de la naval y de la civil.

La citada Com-
pafifa organizé un
tren especial para
los invitados, que
sali6 de Madrid a
las ocho cuarenta y
cinco de la mafiana,
en el qu« iban, en-
tre otras personali-
dades, el presidente
del Consejo de la
Compafiia, D. Al-
fredo Baler; con-
sejero deiegado,
D. Antonio Marin
Hervas; consejeros
sefiores Cavestany,
Bauer (D. Eduar-
do) y Muguiro Pie-
rrard; director ge-
n'‘eral de Campafias
ciel Ministerio de
Marina, contraalmi-
rante Nufiez Guija
rro; subdirector de
la Escuela Aero-
nautica Naval, se-
fior Andrade; jefe
del Negociado de
Aeronautica Naval
del Ministerio, se-
fior Montojo; co-
ronel Kindelan, te-
nientes coroneles
Herrera y La Lla-
ve, pilotos de Avia-
cién militar Loring
y Barréon, Rios,

de Pilotos Aviadores en Albacete

Ponce de Ledn, Saleta, Aymat,

Vista general del aerodromo de C. E. A., en Albacete

EXCMO. SR. D. ALFREDO BAUER,
Presidente del Consejo de Administracién de la Compafiia Espafiola de Aviacion

Dominguez Olarte,

Maiizanecjue, Gonzalo, Pastor, Gonzéalez Anleo, Bo-

ril, Sandino, Ugarte. Gonzéalez Ortega. Maestre, An-
tonini y otros; Sres. D. Angel B, Sanz, Urgoiti, Pé-
rez Urruti, Savanay, Ruiz Ferry, Cotoner (D. R. y

D. J.), Gonzalez
Hgredia, D. Juan
Kappeyiie y redac-
tores y fotografos
de los periddicos
madrilefios. EI tren
llegé a Albacete a
las 12,30, siendo re-
cibidos los viajeros
;n la estaciéon por
el obispo de Ori-
buela, doctor lIras-
torza: autoridades
civiles, militares y
eclesiasticas y nu-
merosisimo publico.

Los invitados se
trasladaron inm e-
diatamente en auto-
buses 'y automoviles
al aerodromo de
Los Llanos, distan-
te cuatro kiléme-
Eros. Se efectu6 una
visita a los lianga-_
res de construccion
moderna, nave ])a-
ra talleres, con ma-
quinaria inodernisi-
ma para reparacio-
enes; clia/ci-escuela,
dotado de salas de
estudio, quiréfano,
enfermeria, etc., y
otras edificaciones
suijlementarias.

El aerodromo, si-
tuado en terreno li-
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Las madrinas del campo y de los aparatos hablando con el Intrépido general Sanjurjo y el limo. Sr. Obispo de Otlhuela, autoridades

bre y despejado, mide un kildémetro cuadrado, y en
sus cuatro hangares, amplisimos, se guardan los 30
aparatos destinados a la ensefianza elemental y a la

superior; camiones de trans-
porte, ambulancia sanitaria
y un parque de incendios.

A la una menos cuarto
aterrizo en el aerodromo una
limousine militar, en la que
realizaron el viaje desde Ma
drid, en una hora cuarenta
y cinco minutos, el general
Soriano, director general de
Aviacion militar, acompa-
flado del comandante Pérez
Seoane y Sres. Ortiz Echa-
gle y Jauregui. La pilotaba
el Sr. Navarro.

Poco después llegd, tam-
bién en aeroplano, el general
Sanjurjo, pilotando el apa-
rato el capitdn Gamir.

De Cuatro Vientos y Ge-
tafe llegaron seis aparatos,
y de Los Alcazares, dos.

En uno de los hangares.
adornado con banderas y
guirnaldas, se sirvié un es-
pléndido almuerzo a los in-
vitados, ocupando la mesa
presidencial D. Alfredo
Bater, obispo de Orihuel.?,
general Nufiez Guijarro, co-
ronel Kindeldn, sefiora del
presidente de la Diputacién
provincial, gobernador civil,
D. José Péi'ez y Garcia Ar-

guelles; presidente de la Audiencia, D. Joaquin Fe-
ced; alcalde, D. Dionisio Y afiez; conde de San Luis,
sefiorita Catalina Ciller, D. Antonio Marin Hervas,
director de la Escuela de Pilotos, capitan D, Juan
Bono-Boix, sefiorita Joaquina Jiménez Ciller, gene-

de Albacete, sefiores Gallardo, Sanz y otros Invitados

EXCMO. SR. D. ANTONIO MARIN HEKVAS,
Consejero-delegado de la Compafiia bspafiola de Aviacian

rales Sanjurjo y Soriano, gobernador militar, sefior.i
de Garcia Argilielles, presidente de la Diputacion, don
Paulino Cuervas, delegado de Hacienda, marqués de

Gerona, D, Fabian Monto-
jo, D, Eduardo Baler y se-
iiorita Tsabel Guijada.

Ademas de los periodistas
locales, asistieron los redac-
tores de los periodicos lo-
cales.

Un sexteto interpretd es-
cogidas piezas.

Terminada la comida, los
comensales se trasladaron al
aerodromo, y el obispo, re-
vestido de pontifical, lo ben-
dijo, y después los 30 apa-
ratos, que se hallaban colo-
cados en linea.

Actué de madrina del
campo la sefiorita Joaquina
Jiménez Ciller. Apadrinaron
a los aparatos las seforitas
Concha Gotor Perrer, Anto-
nia Alonso, .Andrea Cutoli,
Isabel Guijada, Catalina Ci-
ller, Isabel Ruiz, Josefa
Martinez Koldan, Carmen y
Lola Cefio. Carmen Medina,
Encarna Martinez. Lola y
Trinidad Castro, Isabel Fc-
ded, Filomena Garijo, Car-
men Domingo y Dolores
Marin, comandante Aymat,
teniente de navio Romero,
comandante Pérez Seoane.
capitan Mata, general San-

jurjo, comandante Sandino, alféreces de navio Bas-
set, Laguardia y Osorio, comandante Pastor, alférez
de navio Salas, teniente de navio Fernandez Sal-
gueiro, alférez de navio Seros Nufiez, teniente An-
gulo y comandante Mas y Gonzalez.
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Las madrinas bautizaron los aparatcjs rompiendo
sobre las hélices botellas de champa”®nc. Se las obse-
quidé con ])reciosos ramos de flores.

El fortisimo viento y la persistente lluvia desluc 6
por completo la fiesta.

Terminada ia ceremonia, los concurrentes se refu-
giaron en uno de los hangares, en el que la gente jo-
ven bailé, integjretando la Banda Municipal piezas
escogidas.

A la fiesta asistieron los profesores de la Escueh
D. Ismael Warleta, capitan de Artilleria; D. Juan
Antonio Afario, D. Uswold Marchenco, D. Telesfo-
ro Espinel y D. Maximiliano Pardo; los 37 alunnios

1VARO

Se dedica a la instruccién de alumnos desde el afio
1924, ha])iendo instruido hasta la fecha 220 alumno.s
ililolos, con un numero de horas de vuelo de 6.630.

El profesorado de la Escuela esta constituido por
aviadores espafioks de reconocida competencia, sien-
do su director el capitan piloto de Aviacién militar
D. Juan Bono-Boix, y figurando en el profesorado
los pilotos D. Telcsforo Espinel, D. Uswold Marchen-
co y D. Maximiliano Gome?. Pardo, como profesor
de vuelos.

Las ensefianzas tedricas estdn a cargo del capitan
de Artilleria, piloto aviador, D. Ismael Warleta, se-
cundado por el profesor D. Juan Antonio Alfaro.

Aspecto inf'rior délos hangares consttuidos segun los proyectosy patentes Kappeyne

militares y navales que actualmente efectian practi-
cas y muchos ex alumnos.

El mal tiempo impidi6 que se efectuaran vuelos.
Unicamente se elevé dos veces la Ihnousine, condu-
ciendo a sefioras invitadas.

A las cinco y media salio de Albacete el tren es-
pecial, con los invitados, llegando a Madrid a las nue-
ve y media de la noche.

*Durante el trayecto se I*es*sirvi() un lunch.

La Compafiia Espaiiola de Aviacion es una Socie-
dad aii6nima, con un capital de tres millones de pe-
setas, que se dedica a la instruccion de pilotos, aero-
fotogranietria y otras diversas actividades de la
Aviacion,

Por lo que se refiere a la instruccién de pilotos,
tiene dos contratos: uno con el Ministerio de la Gue-
rra, para instruir los alumnos de la Aeronautica mi-
litar, y otro con el Ministerio de Marina, para ins-
truir los alumnos de la Aeronautica naval.

El promedio de alumnos pilotos que
anualmente es de 70 a 80.

Instruye también los alumnos civiles que deseen
adquirir el titulo de niloto.

instruye

Complementan todo este personal el necesario de
mecanicos para el entretenimiento del material volan-
te, asi como el correspondiente a talleres para repa-
racion del mismo.

En la actualidad, la Compafiia cuenta para sus en-
sefianzas con 30 aparatos.

Completan el material camiones de transporte, uiii
ambulancia sanitaria y un parque de incendios.

La Escuela estd situada en Albacete, habiéndose
elegido este punto por sus condiciones orograficas
(gran planicie de la Mancha); sus condiciones clima-
tolégicas, que permiten realizar vuelos en casi todos
los dias del afio, y sus condiciones de vida tranquila,
muy apropiada para las ensefianzas de esta clase.

Posee la Compafia en Albacete el aerodromo que
se inaugura, situado a menos de cuatro kilémetros
(le la poblacion, y con una superficie total de un ki-
lometro cuadrado.

En dicho aerodromo existen, recién construidos,
los edificios siguientes: un grupo de cuatro hanga-
res de 22 por 22 metros, un taller para reparaciones,
un chalet de 15 por 20 metros, donde estan instala-
dos los servicios de cirugia y hospitahzacién, los sa-
lones para clases teoricas, los despachos para la ins-
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pecddn y las oficinas de la Escuela, un edificio para

vivienda del personal fijo
para los obreros y las co-
rrespoudientes instalacio-
nes de gasolina, lubrican-
tes, agua y electricidad.

Un amplio y hermoso
:aiiipo de deportes cocii-
pleta las instalaci(5nes del
ajerodroni'o.

La organizacién de la
Escuela y su régimen res-
ponden a los {Ultimos ade-
lantos en materia de ense-
flanza de vuelo, y los da-
tos cvstadisticos anterior-
mente consignados de nu-
mero de horas de vuelo y

nimero de pilotos instrui-

dos acreditan la bondad de
sus iTiétodos, (pie han in-
ducido al Estado a conce-
derle la ensefianza de pi-
lotos, tanto del Ejército
como de la Marina-

Dedica también la Com-
pafiia sus actividades a los
trabajos de fotogrametria,
habiendo realizado impor-
tantes trabajos de detalle,
levantamientos para traba-
jos de ingenieria, planos
de poblaciones, etc.

Otra vista liel aeroaiomo de la Compafia Espafiola de Aviacién, en Albacete

en el aei'odromo, cantina

El Director de 'a Escuela, D. Juan Bono Boix

i Espanoles:

aprended

a v ol

Entre rus trabajos figuran un plano de Tanger y
otro de la ciudad de Tarrasa.

La Compafiia Espafiola
de Aviaciéon forma parte
integrante de la Sociedad
Concesionaria de Lineas
A éreas Subvencionadas,
Coni]>afiia que tiene el mo-
nopolio de las lineas aéreas
de Espafia, y dispone de
material suficiente para
efectuar paseos y circuitos
aéreos, viajes de turisni'i,
etcétera.

El Consejo de Adminis-
tracion esta constituido por
las siguientes ]>ersonalida’
des:

Presidente, D. Alfredo
Baler, banquero; conseje-
ro delegado y gerente, don
Antonio Marin Hervas,
ingeniero y profesor de la
Escuela de Ingenieros de
Minas; consejeros: don
Juan de la Cierva 'y Codor-
niu, D. Alvaro Cavestany
y Anduaga, D. Eduardo
Balei'y D. Miguel Angel
Muguiro Pierrard.

Las oficinas de la Com-
)>afila radican en Madrid.
Olézaga, numeros. 5 y /e

ar !l



La Metalurgia en Aviacion

Las concepciones mecanicas de nuestros dias' haii
llegado a ser una realidad por Ja colaboracién asidua
de los mietaiiirg-icos, los cuales han buscado™ estu-
diado y ofnecido materiales capaces de satisfacer Jas
exigencias, a veces antagdnicas, de los proyectistas.
No quiere esto decir que estén totalmente resueltos
los ininumerables problemas que se presiQntan a dia-
rio en esta rama de la ciencia, pero si podemos, ase-
gtirar que estdn en su mayoria encajuzaclos y en vias
die sokicién ios mas de ellos.

La metalurgia actiia de una manera constante desde
el proyecto hasta la terminacion de la 'mas pequefia
tuerca del mecanis<mo concebido, y es generalmente
ix>r no daTle la importaaicia que tiene por lo que ocu-
rren a veces fracasos achacables a un sinnimero de
razones que no soii ciertanrente las que se suponen.

El concepto del uso de los materiales ha variado ra-
dicalimente, y asi hoy es indispensable en cualquier
fabrica, que sepa lo que hace y céomo lo hace, una sec-
cion de S'ervicios M'etalirgicos, a cuyo freiute debe
estar un. ingeniero especializado, el cual tien.e la total
responsabilidad de los materiales, y a cuyo cargo corre
la eleccion, recepcion y verificacion por lo que a tra-
tamiientos mecanicos y térmicos se refiere. Cnnm facill-
mente se ideduce, este ser\Tcio ocupa un lugar iln*por-
tanjtisimo, debiendo estar su Jefe considerado como
una de las coluimnas en que descan&e la organizacion
de la fabrica. Su opinion, pues,, del>e pesarse sieraijre
y ser tenida en cuenta, por to que a cuestion«s de or-
gaifizacion y metaldrgicas se refiera.

Ha pasado el periodo heroico del quimico, asi, en
el sentido abstracto de -la frase, y pviede asegurarse
que las industrias (metalirgicas se entiende) que aln
den este enigméatico nombre al jefe de servicios tan
comi)lejos no estadn ciertamente en la realidad y si
n-iuchos afios atra®, en aqueil tiempo en que los fa-
bricantes no podian garantizar la bondad de sus pro-
ductos. La Quimica, rama importantisima de la Cien-
cia, cuya necesidad no he yo de encarecer, e una
parte de los conocimiientos que ha de pc'sesr el d"es-
tinado a .entendérselas con prodtictos metallirgxos,
j>ero no son menos i.nteresanites la Fisica y la Mecéa-
nica, y de antemano podemos decir que dificilmente
podra temerse un concepto claro, terminante, d.e una
aleacion' m~etalica si no se recurre a ensaj-0os m'icros-
copicos., meicanicos y quimicos. Una vez formado
este concepto, es necesario que su poseedor sea es-
cuchado y atendido, pues de nada sirven sus estudios
y experiencia si han de caer en el vacio, porque su
categoria no sea la correspon<liente al cargo que
ocupa.

Es mal frecuente en industrias artriguas, cuyo
prestigio no Jas deja evolucionar, que el jefe de ta-
lleres sea el arbitro en estas cuestiones, ordenando
al quimico tales o cuales ensayos o decidiendo por si
y ante si el material a emplear en piezas determina-
das, ignoranido sus propiedades, pero suponiendo
que su sinceridad (desconocimiento de los materiales
a fondo) puede disminuir su prestigio. E-rror evi-
dentie en un siglo en el que se vive a base de especia-
lizaciones y de colaboracion.es. y en el que ha des-
aiparecido el indispensable director, ingeniero, con-
tramaestre u operario que posee cuailidades especiales
y (misteriosas que le permiten sea considerado su

destino en la Empresa como Vvitalicio, produciendo
su ausencia perturbaciones de tal indolie que tan sélo
su 'presencia pueide hacer volver las cosas a Ja nor-
malidad.

La labor a desarrollar debe ser otra muy distinta,
y asi deben divulgarse de tal manera los conocimien-
tos del ingeniero que el mayor éxito de éste consisti-
ria en quqg su ausencia no siea nogada, efectuandose
por todos el trabajo preconizado por él. Sélo al cabo
de algunos dias sera necesaria su presencia para re-
solver problemas que se habran presentado y que es-
peran su llegada.

Estei es el moderno concepto de los Servicios Me-
taldrgicos .en una fabrica donde se conoce y practica
la organizacion cientifica del trabaja

Las tend'encias modernas, por lo que respecta al
empleo de aceros en la fabricacion de motores_ de
Aviacion, son usar lo mejor que se vaya producien-
do, sin disniintcion de secciones, por estar éstas limi-
tadas por las vibraciones. Asi hemos visto pasar de
los aceros aili carbono a {os como-niquel y cromo-
vanadio y de éstos a los cromo-niquel-molil>d'eno,
siendo realmente trascendem'.al la ardicion de este
Gltimo elemento; su influencia se empieza a mani-
festar en el bafio de fusion, homogeneizando el pro-
ducto, pero su presencia se denuncia claramente en
€l ti-atamjento térmico, haciendo desapa.-ecer la sus-
ceptibilidad del acero, a la enfermedad tle Kmpp
(fragiilidad de revenido). Es, pues, un elemento m-
dispensable en los aceros para piezas de gran respon-
sabilidad (dguefales, bielas, pifiones, etc.), y como
quiejra que aceros a base de cromo-niquel-mohbdeno,
con pequefia cantidad de carbono, son perfectaimsnte
cementables, es na'.ural que se aconseje el uso de estas
aleaciones gn la .mayor cantidad de piezft6 posable._

Algo muy nuevo, por lo qus a su industrializa-
cion se refiere, es la .nitruracion (endurecimiento de
lias piezas a través 'de una corriente de amoniaco a
500"); el Unico peligro de esta operacion, giie por
otra parte da durezas de 900 cifras Brinell, es ‘el te-
ner sometido durante .muchas horas un. acero a tem-
peraturas peligrosas para su fragilidad. Este incon-
veniente se subsana con el molibdeno, ungiiento a>na-
fillo de nuestros dias. Numerosos ensayos efectuados
por una fima de la categoria de M. Ledn Guillet lo
confirman. Dice en. Le Nickel daii¢ les Industries de
I’Automobile et de la Aviation:

“3.° Los aceros cromc-aluminio-molibdeno, con
débil cantidad de niquel, son indiferentes a la enfer-
njedad de Krupp.

4. Los aceros niquel-cromo-aluminio-niolibdeno
son algo sensibles a 'la enfermedad de Krupp, con-
servando, sin omtbargo, caracteristicas acep:ahles. Los
aceros al cromo'-niquel-.molilxleno y la nitruracién
son, pues., las novedades metalGrgicas por lo qu'e a
aceros se refiei-e.” ,

Por 10 que respecta a aleaci'ones ligeras, hay todavia
alguna confusién en lo que .se debe eiinplear.

Los cupro-aJuminios fundidos a base de 8 y 12 por
ICO de cobre; el duroahifminio fundido o forjado y
teimplado a 500“ en agua, usandose después de un
envejecimiento de varios 'dias o con un reveiiidto. de
150° en acerite; el siluniinio o alpax, etc., son aleacio-
nes usadas indistintamente, pero j>eligiX)sas por ser



atacables por el agua ele mar; el electron, aleacion a
base de magnesio, es suimameote interesante por -su
pequefia densidad, i,8 a 1,9, pero asinwsnio se a;aca
por el cloruro de sodio.

Coimo novedades citairemos “el montegal”, alea-
cion que contiene pequefias cantidades de siliciuros
de anagnesio y cailoio y qu« es inoxidable al aire;
“K. S. Seewasser”, que contiene magnesio, miangane-
so y antimonio, elemento este Ultiuio que lo preserva
de la corrosion del agua salada.

“Constructal 8 de Werdhol” a base de Mg Zn-,
que es susceptible de tratarse térmicamente, y, por
Gltimo, las aleaciones ligeras Negui, que conteniaido
pequefias dosis de ziTconio, impide, seglin se asegu-
ra, la oxi'daciéon por el agua de mar.

Como puede observarse, hay donde escoger; pero
es precd'SO' ir con cuidado, ya que ha habido fracasos,
por el abuso de la$ aleaciones ligeras. Su emipl'eo es
indiscutible, y es de esperar que cada vez en mayor
escala; peno repetimos que toda precaucién es jroca
cuando de aluminio y magnesio Se trata.

No tenminaremos estas lineas sin entonar 1:0 him-
no a la “fundicion inj™ctada a presion”, la cual per-
mite disminuir los precios de venta, por reducir a un
minimo indispensable la mano de obra; claro esta que
estaremos en el final cuando hayamos llegado a la
“normalizacion”, toda vez que la “coquilla”, verdade-
ra dificultad del sistema, tiene cjue amortizarse en un
namero reilativamente pequefio de piezas, consecuen-
cia esiio del pequefio desarrollo de nuestra inidustria
metallrgica, y daro que esta imisma cocluilla pudiera
servir para vairics imkistriales con la consiguiente re-
duccion de su coste si, aun “siendo pocos”, fuérannos
“bien avenidos”. Pero no es cosa de desesperar, sino
al revés. Un poco ide tiempo bastan'i para que lo mu-
cho bu'eno que va habiendo en Espafia se conozca y
complemente, y <le 'la colaboracién de todos saldra la
obra grande que todos los que trabajamos de buena
fe anheilamos.

El jete de \0S 3emc<os Metallrgico»
delafdbtka Eltzaldc,

M anuel Torrado V arela

El numero de julio sera dedicado

a laj

International Aero Exhibition Olympia

Alumbrado y sefales
1 para

Campos ii Aviacion

(Fabricacion especial)

“General Electric C.°“

Sociedad

Londres

Ihérica de Construcciones Eléctricas

Sociedad Andnima.—Capital: 20.000.000 de pesetas

Direccion general:

Barquillo, .-M ADRID.-Apartado 990



Los metales para la construccion de aviones .

Obsérvase actualmente un cierto cambio de las
actividades del ingeniero, da.-ide el punto de vista pu-
ramente constructivo con relacién al punto de vista
técnico de los materiales, cjue resulta clel reconoci-
miento de que el progreso técnico esta limitado por
el material y sus caracteristicas. Esp'ccialmente ca-
racterizadas son las aspiraciones técnicas modernas
respecto al material de construccién en el ramo del
tréfico. Se ha intentado en los Gltimos afios emplear
un numei'o de aleaciones para la construccién' de
vehiculos y de aviones, logrando consideraMes éxitos
parciales; pero, no obstante, le falta todavia una cier-
ta uniformidad para hacer resaltar claramente los
puntos de vista técnicos obtenidos del miaterial.
Mientras que en la construccién de automoviles em-
piezan a jugar un papel, en la construccién de avio-
riies, donde la compensacion mas favorable entre el
peso y resistencia es ila condicion fundamenta!, ocu-
pan una posicion don-Jinante.

Dg manera analoga a la construccion de buques,
en la construccién de aviones el desarrollo pasa cada
vez eji mayor escala al empleo de materiales de cons-
truccion metélica,, ya que, a consecuencia de su ma-
yor resistancia, uniformidad resistencia al uso, po-
seen, a i“sar de su mayor peso especifico, ventajas
considerables rejspecto a la construccién con madera.

En cuanto este modo de sustitucién sea sustitxiido
por la metélica, que actualmente, después de un des-
envolvimiento de doce afios, se encuentra ya eni pri-
mer lugar, es una cuestion deil desarullo futuro de
los materiales de construccién m'etélicos, y prindpal-
maqgnte de los meitales ligeros. Para la eleccién de los
materiales de construcciéon para los distintos 6rganos
influyen en priimer lugar los esfuerzos que se presen-
tan. "Las tuerzas del aire” que actlan sobre la
célula se calculan por las aceleraciones determinadas
en las pruebas de vuelo, basandcise en las aceleraciones
maximas (distintas segin la aplicacion y las dimensio-
nes del avidn), se fijan las llamadas cargas fijas, que
son decisivas para eJ calculo del velamctn. En los cho-
ques al aterrizar se representan como esfuerzos las
fuerzas de inercia del pesO propio. En el empenaje
existen, ademas dq los esfuerzos estaticos, los dina-
micos (a consecuemcia de la corriente de aire no uni-
forme). El esfuerzo en ‘el fuselaje es variable (en el
vuelo de picado, de traccion y en el aterrizaje de com-
presion). En el grupo motopropuilsor los esfuerzos es-
taticos exceden generalmiente a los dinamicos. Para
la carga dql tren de aterrizaje son decisivas la-s reac-
ciones del choque en los aterrizajes. Generalmentese se
presentan, por ilo tanto, en la mayoria de las piezas
de construccién alternativamenite esfuei-zos de trac-
cién y de compresion o flexién, en quei los dltimos
son los méas favorables y, por io tanto, decisivas para
las dimensiones. EIl i>eso de la construccidn total es,
por lo tanto, mayor que si existiesen sélo esfvverzos
de traccion, y de esto resulta para la construccién de
aviones la tarea del maximo aprovechamSento de los
materiales de construccion para la disminucion ma-
yor posible d'el peso, una condicién que puede ser sa-
tisfecha s6io por un inteinso trabajo cientifico, tanto
en e] desarrollo como en la investigacion de materia-
les de construccion adecuados, asi como en la forma
constructiva.

Las condiciones

impuestas a l0'S miateriales de

constrviccion para aviones son de oonstrucciéii', de
f'abricacion y dei técnica general del material, Al cons-
tructor le interesan, ademas del peso especifico, tanto
las cualidades de resistencia, esfuerzos estaticos y
dindmicos como los limites de elasticidad, dilatacion
y rotura, alargamiento de rotura, cajacidad de tra-
bajo, elasticidad, resistencia de duracién y capacidad
de amortiguacion, En lo que se refiere a la fabrica-
cion, es de importancia la facilidad de dar la forma
en frio y en caliente, la de trabajar con herramientas
cortantes, la maleabilidad y el tratamiento térmico.
Para la utilizacion técnica en el trafico aéreo de los
materiales de construccién es importante la resisten-
cia a la intemperie y, en cierto modo, también la
combustibilidad.

De los materiales de construccion que han dt te-
nerse en cuenta para la construccién de aviones, el
aluminio puro, por su poca resistencia, juega un pa-
pel en las piezas poco sometidas a esfuerzos: por
ejemplo, revestimientos. Para la célula hay que to-
mar en consideracion las aleaciones refrenables de
los itipos duraluminio o lautal, etc.; aleaciones que
contengan cinc no han poctido emplearse por las di-
ficultades de trabajarlas en frio. Ultimamente las
aleaciones d.e magnesio lencuenfran mayor interés
(electrdn), entre las cuales la aleacion AZM, respecto
a la unidad de peso, e-quivale aproxiima<kmente al
duraluminio' en resistencia. Entre 'los aceros, los ma-
leables, no obstante su n>enor resistencia, tienen la su-
premacia, prefiriéndose a los de mejor calidad,_pues-
to que por su maleabilMad dan uniones mas ligeras,
que no pueden lograrse por el remachado e acero
de calidades niads altas. Los aceros de gran resistencia
pueden utilizarse solo difidJimente en los perfiles ne-
cesarios para la construccién de avioires y crean di-
ficultades al trabajo con herramientas de corte. Esta
clase de aceros, con 140 kilogramos por milimetro
cuadrado aproximadamente ile resistencia, se em-
plea en forma de tubas para los ejes de los trenes
de aterrizaje.

Las curvas de alargamiento y tension hacen posi-
ble una c(jm;paracion sencilla de ‘'los ima'eriales de
construccion unos con otros, pero son validos sola-
mente em cuanto ail esfuerzo de traccion; en su con-
secuencia, por la impc'rtancia secundaria de éste,
tienen poco interés para el constructor, para quien
es decisiivo, en primer lugar, el esfuiirzo de flexion.
La resistencia de un acera a esta dase de esfuerzos
depende de su esheltez (“coeflciente de la longitu<I
de flexién, el radio de inercia”) ; pero, puesto que la
inercia depende de la forma del perfil, no pueden
efectuarse estudios absolutos y sencillos de! compor-
tamiento de 'los materiailes de construccién, como, por
ejemplo, en el esfuerzo de traccién, sino que es pre-
dso basar las apreciaciones en detern>inadas condi-
ciones supuestas (encontrar una barra que con una
longitud determinada de flI'Cxién posea una reeisten-
cia determinada a la flexion) por una comparacion
de los distintos materiales de construccion; para es-
tas con'diciones demuestra que los materiales ligeros
son més favorablets que 'el acero; pero en donde,
con relacién a la resistencia al avance, las dimensio-
nes .exteriores deben mantenerse pequefias (como en
las piezas de construccion que se encuentran en la
corriente d'e aire), el alto mddulo de elasticidad del



acero hace que este material de construccion sea el
mas adccuado. A un aumento del radio de inercia se
opone un limite por la dismtn®cion del espesor y por
el peligro de esta resultanie de flexiones locales; pero
en este semido Jos materiailes de construccidn maés
pesados, con ailtas cualidades de resistencia, son mas
favorables a consecuencia de sus espesores menores.
El predominio del esfuerzo de compresiéon' o de fle-
xién imprimen a la forma .de los. 6rganos de cons-
truccién del avién su caTacteristica especial. En todas
partes se persigue el O'btener grandes radios de iner-
cia para tenor suficiente con poco material, llegando
con esto a la construccion tipica que se utiliza en la
construccion de'aviones, o sea a la construccién con
chapas.

El gran alargamiento de rotura no es -sélo ini'por-
tante en consideracion a la facilidad de dar la fomna
plastica, sino también respecto al aumento de .la se-
guridad de todo el gHupo de construccion, por la de-
formacion que ise produce antes de 'a rotura, y en
cuya consecuencia otras barras paralelas en una pie-
za de construccion se emplearian mas para recibir
las fiier:ias que pueden ser determinadas ix»r el calcu-
lo de elastioidad. Por término medio se tendrd bas-
cante ctm un conjunto de alargamiento medio del 20
Dor ico, y el alargamiento de rotura minimo admisi-
ble -serd el lo por too. EI alargamiento de rotura y
la resisteiKia a la rotura determinan también la capa-
cidad de tral>ajo de un material de construccién, es

decir, su capacidad de soportar esfuerzos en fonna
de choques. Preferiila la unidad de peso, los m'etales
ligeros son considerablemente mas favorables en este
sentido que los aceros (St. C 16.6i y VGN 100-12).
La resistencia a la estriccion es un papel secundario
ien la construccion de aviones por el empleo de sec-
ciones uniformes de chapas y tubos; para el empleo
practico de los materiales de construccion es decisiva
la resistencia minima; por este motivo es de extraor-
dinaria importancia el suministro de un materiai de
construccion unifomie para peder evitar dimemsio-
nes demasiado grandes de las piezas <le construccién
para la compensacion de mayoires <lisix>sicionies en
los coeficientes de resistencia.

La resistencia a la vibraciéon <le los malcriales de
construccién tiene objeto Unicamente para determi-
nados materiales. Su investigacion y detenninacién
numérica se encuentran, todavia en embrion, y «
especialmemte dificil i»r la dificultad <le reproducir
convenientemente los 'esfuerzos <le servicio poc nKV
dio de ensayos técnicos, puesto que se traia muchas
veoes de eisfuerzos combinados. Ademas, el esta<lo de
la superficie juega un i>apel importante. Por este
motivo se estd obl:ga<l'o a someter en casos esi>eciailes
toda una pieza terniinada a una prueba mas severa
cpie la corriente para u-n esfuerzo artificial de vi-
bracién.

Los procedimientos de trabajo de la construccion
de chaj>as se fundan en la posibilidad de trabajar los

Un Dornier Supetwal destinado a la Compafiia de trafico aéteo italiana «S. A. N. A,., ha traspasado los Alpes,
1
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prendidas Oénova, Roma, Atenas y Alejandria
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materiales de construccion €ii frio y eio caliente. En
el trabajo caliente de aleaciones de aluminio refinado
(duiniluiminio y laiital) se hace necesario un refina-
miento posterior para obtener la resistencia nortiial;
en las aleaciones de magmesio (electron AZM vy
AM 530) no se precisa este proceso térmico <le refi-
namiento. La gran facilidad de trabajar el acero en
caliente se aprovecha en la construccion de aviones
s6lo en casos especiales. La famiidad de trabajar los
metales ligeros en frio (ackmas del aluminio puro)
es considerablemente niienor que 4a del acero de igual
resistencia. Los radios de flexién, menores en el du-
raluminio de uno z tres milimetros de espesor de
chapa, son tres a cinco veces mayores que Su espesor.
Flexiones mas prontinciadas pueden efectuarse in-
mediatamente después del refinamiento térmico. Me-
tales ligeros, envejecidbs artificialmente, por ejemplo,
el lautal. tienen aln nrenor capacidad de trabajarlo”,
en fri6. El trabajo conducente a dar la forma se efec-
tha en este caso directamente después del calentamien-
to para el refinado, y después de su terminacion se
efectla el recocido del material de construccion a tem-
peratura determinada. Las aleaciones de m'agnesio
tienen poca capacidad paratrabajarlas en frio (radios
de flexion' tres a seis veces lel espesor de chapa de
0,5 a 2 mvlimetrns). Aparecen deformaciones gran-
des después del calentamiento a temperaturas deter-
mifi'ada's y con herramientas calientes. De este modo
se pueden lograr deformaciones grandes. Piresto que
el tratamiento térmdoo en el sentido técnico de la
fabricacion es poco deseable, es mas favorable para
la fabricacion eJ maiterial que exige el menor trata-
miento térmico. En eSte sentido, el duraluminio, que
jjermite extensamente trabajarle en frio, es muy fa-
vorable, y a esto debe en gran parte su casi excksivo
empleo en la fabricacion de aviones.

Respecto a la maleabilidad, el acero St, C 16.61 es
muy favorable, por cuya razén se emplea para los
6rganos intenmedios que transmiten fuerzas, como
uniones, etc.; no obstante sus escasas cualidades de
resistencia, puesto que las uniones forjadas pued'en
ser examinadas dificSImenie .por su calidad, estamos
obligaiclos a emplear para 'ellas miateriales de cons-
truccion bien' nraleablies, vigilando cuWadosamemte
el trabajo de forja. Ya que el material de constnic-
cion es sobrecalentado contiguo a la soldadura, lo que
disminuye mucho su resistencia a vibraciones, en jMe
zas forjadas que estan expuestas a esfuerzos de vi-
bracién es 'necesario un trataimiento térmico poste-
rior. La maleabilidad del acero dismiinuye a iniedida
que aiuiTanta su resistencia. EIl acero V'GN 100-12
practicamente no 'se ptiede forjar. Eil aluminio puro
puede forjarse biejn: los metales ligeros refinados son
maleables sélo en ciertas condiciones, y la soldadura
puecite retinarse sélo en grado muy pequefio, puesto
que posee la misma estructi:ra qtie la fundicién. E}

Le ctor

forjado de esta clase 'de aleaciones parece justificado
s6lo cuando en piezas de chapa 'delgada quiere lo-
grarse Unicamiente una resistencia lo'cal. La forma de
uniéon mas importante de los metales ligeros refina-
dos, de los metales de electrén y de aceros de i>ri-
iHTera calidad es, por tanto, el remachado y el ator-
nillado.

A-unqu'e respecto a la duracién 'de los avienes me-
talicos no se dispone de 'experiencias suficientes, las
pruebas al desgarramiento de los largueros, mon-
tamte.? y revestimien'tos de aviones metéalicos que es-
tdn de ocho a nueve afios prestando servicio de tra-
fico reguilar, han p'ermitido reconocer que en las pie-
zas su'stientadoras nio se habia producido ninguna dis-
minucidn ide las cualidades de resistencia. La cuestion
de inflamabilidad' len 'el avién metéalico es' con fre-
cuencia exagerada, aun en las aleaciones de magne-
sio, que en forma de chapas delgadas son combusti-
bles: no ha de esperarse en incendios de carburadores
en el aire un calentamiento del metal sobre el punto
de fiexién, ya que so6lo se produce la infiantacién a
consecuencia de una gran conductibili'dad técnica.

Respecto a Ja fabricacion de hélices, los metales
ligeros se hallan 'en 'lucha con um ntateirial no meta-
lico; la madera, Des<le hace varios afios gana cada
N'ez mas terrenO' el deseo de construir IaS' hélices de
metal, ya que con el aumento dQ los diam”etros y
nimero de revoluciones de la's hélices (a consecuen-
cia del desarrollo de los motores de aviacidn), las gran-
des veDocidades de revoluciones en las partes exterio-
res de la hélice hacen' iriuy desfavorables los perfiles
gruesos corriemtes, con el barde anterior redond'eado.
Se esta obligado a emplear perfiles delga:dos dfe bor-
des agudos para mantener la resistencia lo méas baja
posible. Tales perfiles pueden construirse mejor de
metal que de madera. La dificultad que se opone
actualmente a la oomstmccion de las 'hélices mietalicas
es la cu'estion de resistencia. Los esfuerzos de una
hélice eii' lel cutso de una revolucién son diferentes,
puesto que el fuselaje, radiador, alas, ‘©te., introducen
desigualdades en la velocidad del aire, que producen
esfuerz'cs variables en' las hélices. Estos esfuerzos al-
ternativos deben '(y en esto hay una dificultad consi-
derable) imantienerse por debajo del limite de fatiga.
Lo mas favorable seria que la hélice no tuviese ningu-
na resistencia a la flexién, de modo que no pudieran
producirse escuerzos 'de flexion; 'pero este principio
de construccion no puede realizarse, ya que la hélice
estaria expuesta a vibraciones. Por este motivo no
se puede presandir de nna cierta resisitencia, que
puede 'lograrse lo mas facilmente con materia'l de
con?tiruccion que tenga el menor peso especifico, por-
oue con' igual peso total las dimensiones 'de las sec-
cionéis llegarian a ser mayores. Los metales ligeros
con gran resistencia a la vibracidn tiienen-, por tanto,
en la cocnstruccion de hélices la mayor pers.pectiva
de éxito.

Spor queée no
colaborador y susoriptor?



El campo de trabajo de la Jefatura del Servicio Técnico de la
LUFT-HANSA ALEMANA

Por Erhard MIllih, Miembro de la Direccion de la LUFT-HtNSA

A la Jefatura del Servicio Técnico se han adjudi-
cado en la organizacién de la Luft-Hansa cuatro
grandes campos de trabajo;

j. Desarrollo.

2, Revision.

3- Repaso y reparacién del inaterial técnico.

4.  Almacenes para la linea y los talleres.

Las dependencias encarg;adas del desarrollo apro-
vechan las experiencias obtenidas en el servicio de
vuelo para el jjerfeccionamiento de aviones, motores,
instrumentos y otros utensilios. Con ello benefician
tanto al material ya existente, probando e introdu-
ciendo innovaciones, com» a las coiistruociones nue-
vas. La Luft-Hansa, para este altimo fin, reniite sus
experiencias recopiladas mensual v semestralmente a
las fabricas. Las experiencias nuevas se expresan en
las disposiciones de contruccion y de sa.imini:tro.

Este trabajo, en lo que se refiere a las células, lo
efectlia la seccion Aviones; para los motores, la sec-
cién Grupos motopropulsores, y para los instrumen-
tos, la seccién Aparatos de a bordo. Para investiga-
ciones estaticas y calculos, asi como pruebas y ensa-
yos, existe una seccién especial, Experimentacion,
que estd estrechamente relacionada con las secciones
anteriormente citadas, asi como todas ias demas sec-
ciones técnicas.

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

34 aviones de gran transporte.

45 aviones de mediano transporte.

90 aviones de pequefio transporte, y ademas algu-
nos aviones anticuados.

145 motores de gran potencia (mas de 400 CV.).

514 motores de pequefia potencia (menos de 400
caballos de vapor).

La portenda total de ios motores era de 205.055
co.ballos de vapor.

Como Unica Empresa grande de trafico aéreo, la
l.uft-Hansa tiene que encargarse die las pruebas y
ensayos del material de todas las fabricas alemanas
Dispone de un gran nimero de tipos distintos. Con
miras a la simplificacién del servicio, tiene que pro-
curar que este nimero no aumente hasta el infinito,
restringiéndolo de vez en cuando a base de las expe-
riencias adqtiiridas. Asi se eliminaron, por ejemplo,
precisamente en este invierno, de 21 tipos de aviones.
11 anticuados. Con los motores se siguié el mismo
procedimiento, quedando, de 19 tipos, sélo siete. En
en afio 1929 habrd seguramente dos nuevos lijaos
mas. Los tipos antiguos fueron considerablemente
perieccionados. En los Ultimos tres anos se efectua-
ron en los aviones 734 modificaciones, y en los mo-
tores, 108.

La importancia de los trabajos de la seccion Al)a-
ralos de a bordo la demuestran de la manera mas ade-
cuada las indicaciones siguientes: Ademas de los mu-
chos instrumentos para la vigilancia del grupo moto-
propulsor y para la navegacion, el i.” de octubre de
J928 la Luft-Hansa tenia en servicio 86 inclinéme-
tros giroscopicos y 62 estaciones radiotelegraficas.

En estos instrumentos se hicieron necesarias er
los primeros ocho meses del afio 1928 3.277 repara-
ciones.

En el trafico aéreo, la seguridad personal depen-

de como en ningln otro medio de transporte de la
buena calidad del material. Por este motivo, el mate-
rial es constantemente revisado. Esta revision o ins-
peccién comprende las pruebas del material entrante,
del equipo empleado en el servicio de vuelo y de los
aviones, motores " instrumentos que salen de los ta-
lleres de reparacion después de un rg”~aso. Esta revi-
sion se efectla, por parte de la Jefatura de Servicio
Técnico, la seccion Insjieccion, que en determinados
periodos de tiempo realiza revisiones segin un siste-
ma comprobado en la préctica,

Después de un determinado nimero de horas de
servicio, que varia segun el tipo (en la célula oscila
entre cuatrocientas cincuenta y ochocientas horas y en
los motores entre ciento cincuenta y doscientas ochen-
ta horas, aproximadamente), las. células, motores e
instrumentos se entregan para su repaso a los talle-
res, de ios cuales los mayores se encuentran en Staa-
ken, y otros mas pequefios en Boeblingen y Stattin,
respectivamente. Esta distribucién resulté por razo-
nes econdmicas y técnicas del servicio; asi, se repa-
san en los astilleros de Stattin los hidroaviones y en
Boeblingen la mayor parte de los aviones de cons-
truccion mixta. En los talleres se desmonta el mate-
rial, se provee de todas las innovaciones y se pone
en estado de servicio inmejorable. Antes de su en-
trega al servicio volante, los motores se prueban en
los bancos de prueba y los aviones en vuelo.

La diversidad del material, asi como la extensa ra-
mificacion de la red del trafico de la Luft-Hansa, pre-
cisa un extenso servicio de aprovisionamiento, habil-
mente organizado, que corre a cargo de la seccion
Almacenes. El nimero de los diversos tipos de las
piezas de recambio era en el afio 1928 de 400.000.
Cada Jefatura de aerddromo debe tener en almacén
piezas de recambio suficientes para todos los tipos que
toman tierra en su aer6dromo; por este motivo, y por
economia, se han asignado a las Jefaturas de distrito
en lo mas posible los mismos tipos de aviones y mo-
tores.

Todos los trabajos técnicos engranan como lals rue-
das de un reloj, garantizando que el servicio de vuelo
de la Luft-Han'sa dispone siempre de un material mo.
derno que cumple con todas las condiciones exigidas
iJor la seguridad. Precisamente el conocimiento inti-
mo de todas las piezas aisladas, en el repaso, facilita
al personal la mayor orientacién. En el invierno toma
])arte también un gran tanto por ciento del personal
técnico de linea que por restriccién del servicio vo-
lante no puede emj)learse en él, conservandose de este
modo para la Luft-Hansa.

Instruccién navegatoria de los pilotos
de la Luft'Hansa para vuelos de tra«

yectos largos

El 22 de enero hicieron otra vez 15 pilotos de la
Luft-Hansa su examen para el titulo de navegacion
aérea, desj)ués de un curso de seis meses, aproxima-
damente, en la Escuela de Navegacion Maritima de
Luebeck. La instruccion se habia extendido princi-
]5almente sobre matematicas, meteorologia y, ademas,
a fisica, idiomas, derecho maritimo y otros ramos
méas. Todos los alumnos aprobaron, algunos hasta
con sobresaliente.



INTEIRNACIONAL

ESPANA

Un éxito de ia industria nacional

La fabrica de radiadores Chavara y Churnica ha
ttnido en este Gltimo mes importantes encargos del
Extranjero para sus radiadores, que han conseguido
una extraordinaria aceptaciéon en todos los paises.

Felicitamos a los constructores por este éxito, que
pone de manifiesto una vez liids la importancia de
nuestra industria, que sabe extender su radio de ac-
cion fuera de las fronteras espafiolas.

Inauguracion del Aero Club de Sevilla

El dia 6, por la larde, se ha celebrado con gran es-
plenilor la inauguracion del Real Aero 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 Herrera di6
una interesantisima conferencia, en la que hablo del
aeropuerto para la linea de dirigibles Sevilla-Buenos
Aires, cuya detallada descripcién ya habia hecho en
otra confercncia; refirié las vicisitudes por que habia
atravesado el proyecto hasta convertirse en realidad.

Relatd el crucero aéreo que hizo en el “Conde de
Zeppelin” desde Alemania a Nueva York, con loi
pormenores de la vida a bordo, y terminé despidién-
dose hasta el afio venidero, en que tendra la satisfac-
cién de dirigir nuevamente la palabra a los sevillanos
para darles cuenta del viaje inaxigural de la linea
Sevilla-Buenos Aires'. EI Sr. Herrera fué muy aplau-
dido.

En el hotel Alfonso X 111 se celebré por la noche
un banquete, organizado por el Real Aero Club en
honor del teniente coronel Sr. Herrera.

Al final pronunciaron discursos el secretario, se-
flor Acedo, para ofrecer el agasajo en nombre del
Aero Club; el concejal sefior Cardona, en represen-
tacion del alcalde, y el Sr. Herrera, para agradecer
el homenaje y estimarlo inmerecido, porque el haber-
se designado a Sevilla como aeropuerto de la linea de
dirigibles Sevilla-Buenos Aires ha sido unicamente
por reunir para ello excepcionales condiciones,

HOLANDA

Quinto Congreso Internacional de Navegacion
Aérea

Bajo los auspicios del Gobierno francés, en 1921
se organiz6 en Paris un Congreso Internacional de
Navegacion Aérea por la Camara Sindical de las In-
dustrias Aeronduticas.

Se habian reunido ya otros Congresos en Paris
en 1889 y 1900; en Chicago, en 1893; en Milan, en
1906, y en Nancy, en 1909.

El éxito del primer Congreso Internacional, des-
pués de 1918, fué tan rotundo, que se decidi6 hacer
seguir otros, de manera que el segundo Congreso tuvo
lugar en 1923 en Londres, bajo los auspicios del Go-
bierno britanico y organizado por la Royal Aeronau-
tical Society.

El tercer Congreso se celebré en Bruselas en 1925,

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

Finalmente, el cuarto Congreso se. reunié en Roma
en J927, organizado por el Gobierno italiano, y fué
en este Congreso donde se decidid, a instancias del
Real Gobierno de los Paises Bajos, que el quinto
Congreso se ceJebraria en La Haya en 1930.

ALEMANIA

Un récord mundial

El conocido avion Rohrbach-Romar, en su ulti-
mo vuelo, con 6.540 kilos de carga util, ha batido el
récord de carga y altura, mejorandolo con 2.413 Ki-
los y subiendo con esta carga a 2.000 metros.

Con respecto al récord 'del hidroavion Rohrbach-
Romar, hacemos las siguiemtes advertencias, que
creemos de interés:

La altura de 2.000 metros representa un valor con
el cual, en un vuelo de trafico aéreo, se puede sobre-
pasar la mayoria de los obstaculos. 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 metros de altura, en general, no existen
nieblas y se puede rebasar las tormentas.

Este récord es tanto maés interesante cuanto que
se ha efectuado con un hidroavion de trafico aéreo
equipado con todo el material de servicio.

El peso de 6.450 kilogramos representa, aproxi-
madamente, el de 86 jtasajeros.

El Rohrbach-Romar es'td construido para un ra-
dio de accién de 3.500 kilometros, con una carga
atil de i.000 kilogramos, o sea unas 50.000 cartas,
aproximadamente. Este hidroavién ya estd en condi-
ciones de poder efectuar el trdfico postal a América
del Norte y América del Sur.

Se puede calcular en cuatro dias el tienij*o inver-
tido por este medio en la comunicacion con América
del Sur. que representa una ganancia de catorce dias
en comparacién con el transporte empleando el va-
por mas rapido que hace el servicio actualmente en-
tre Europa y América del Sur, Si se calcula solamen-
te un recargo de cuatro pesetas por cada carta, re-
presentaria un ingreso de 200.000 pesetas por cada
viaje, y teniendo en cuenta este calculo, se puede
predecir que una comunicacion aérea postal entre
Europa y Ameérica serd solo cuestion de muy pocos
afios. Falta Unicamente llevar a cabo una organiza-
cién apropiada y hacer bastante jpropaganda para que
el publico utilice el correo aéreo.

La gran ventaja de este medio de comunicacién
no es solamente para las cartas de negocios, sino
c’ue es mucho mas ini])ortante en la vida bancaria.
Los cheques, en vez de dieciocho, estaran en camino
tan sélo cuatro dias, lo que significa la ganancia de
intereses correspondientes a medio mes.

Pruebas de paracaidas

En vista de que la cuestion |:)aracaidas es de gran
ini]-)ortancia para la Aviacion, recientemente se han
efectuado en Alemania interesantes ensayos, y espe-
cialmente entre los paracaidas “lrving” y “Torn-
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blad”. EI dltimo, aun cuando es un paracaidas de al-  porciona un j)eso perjudicial, aun cuando tiene la

godon, ha permitido ser tirado desde un avion con  desventaja de que pierde rdpidamente su resistencia

una velocidad de 400 kilémetros y un mufieco de vy necesita un almacenaje especial.,

cien kilos. EI “Irving”, de seda, se rompi6 por com- El resaltado de estos ensayos sera que pierda su

pleto a una velocidad de 360 kilémetros. importancia el empleo de la seda en la fabricacion
Hasta la fecha, las autoridades son de opinion de de paracaidas y se vaya hacia e! mas econémico y

eque la seda sola tiene bastante resistencia y no pro- diu‘adero paracaidas de algoddn.

m
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El nuevo paracaidas mixto Thomblad Robut

LITERATURA TECNICA

s - , El envio de los folletos se efectla sélo contra te- Marcos
El proximo numero de mesa de su Importe.
Las ensefianzas de la industria de acce-
sanos de América.

- - 7 Por el Ingeniero diplomado W. Breiibart.

Jun'o VOIVera a Ser de' «Revista A'emana sobre motores», 1927,
nimero B ., 1,00

. , . Vehiculos aéreosy motores para ellos.

dlcado a Ia Aeronautica Edicion | de la iRevista de tipos de autn-

mMOViles alemManes» ..ceeeeeeeeeee e 2,00
. Omnibus, autocamiones, tractores.

Ita“ana Edicion U de la «Revlsla de tipos de au-

tomoviles alemanes' ... 2,00
Automovilesy motocicletas.

Edicion 111 de la «Revista de tipos de au-

tomoviles alemanes» ..o 2,00

Desarrolloy estado actual de la construc-
cion de aviones metalicoi.
fegunda edicién, con 86 grabados, por
E. Meyer, Dresden s eeeeeiens 2,00

AUTOGENA MARTINEZ, S. A,

El grado mds itnportante en la aproxi-

Valleliernioso, 9 - MADRID - Teléfono 33959 macién a un avién ideal. Por E- Meyer,
DIreSUBN ettt 0,60
. O O

El avién de ala bcja.
Con 51 grabados. Por E. Meyer, Dresden. 0, 6 0

FABRICA DE OXIGENO .

» Un nueva cojinete de rodillos.
B i Por Ober-;ng, Oobblle, Schweinfurl. 0,80
Aparatos y materlal para ° Construcciéon de aviones metélicos.
soldadura autégena Por Profesor Dj. Ing e h Hugo Junkeis. 1,50
- Talleres de caldereria -
- Fébrica de muebles de acero - : . :
| verlag DeulsclieMDtor-ZejlschnltG.ni.b.H.

~ Dresden A - MUller - Berset - Str. 17

T.illeres Tipograficos de «El Financiero», S. JA.—lbiza, 13



Pidanse ofertas

W ALTER

'Motors de Aviation. PRAG A =7inonice

Gtiantiers Aero - Maritimes de la Seine
C.A . M. S.

16, rué D’Aguesseau - PARIS

BMW

Moiores de Aviacion

Minchen

INSTRUMENTOS PARA NAVEGACION
EN AVIGNIiS

W. Ludolph A. G.

B REMERMHA.V EN

SIEMENS & HALSKE

Fabrica de motores de Aviacion

Berlin-Spanciau

HARLAS & BRAZDA

PRIG-STIRE SmSNIGE GP: 300
Telegramas: Artillas

Casa especializada en calculadores, instrumentos cientificos
y mateiial de precision para Artilleria.
D«r«tnss> eir«tls ér«s i-————

AVIAMOTOR

Céamara aerofotografica

« Beriin W 35
BlumM h»!., 17

ANALJA ADNUIICA

Revista mensual ilustrada

ORGANO OFICIAL DEL

REAL AERO GLUB DE ANDALUCIA

Dl'ector. Don Felipe Acedo Colunga

Sevilla
Marqués de Santa Ana, 18

de estas Casas:

Zirn, Jackenkroll & Go.

Berlin w 30, Frankestr, 9

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

Paracaidas “ Robur*
CATL H. LUNDHOLM
Stockholm, 16 SUECIA

BERLIN

ALBATRO ohannista

FABRICA DE AVIONES

GoiDpaiiia  Espafiola de Aviacion
Direccién; Olo6zaga, 5y 7
MADRID
Apartado 797

Unica Escuela oficial
de Pilotos Aviadores

TRABAJOS DE TOPOGRAFIA

Planos de ciudades.—Planos catas-
trales.— Planos de conjunto.— Car-
tografia.— Preparaciéon de mapas
coloniales.— Vistas panoramicas de

fabricas y empresas

Aplicaciones agricolas,

maritimas y postales

Publicidsd A érea

Se ruega referirse al ICARO en sus pedidos



Indice de Proveedores de la Aeronautica Militar,
Naval y Civil

Accasorlos «n ecneral para aviacién Fabricas de aviones
Sinchez Quifiones (Santiago). Alberto Aguilera, 14: Madrid. ﬁ?;‘,f;;“occ('Loa’;eiéﬁ;%l?gﬂﬁgs' S, A.—Arlaban, 7} Madrid.
Sociedad general Aplicaciones Industriales, Paseo de Recoletos, 19 Loring (Jorge} —Antonio Maura. 18: Madrid

iMaterial fotografico
M. Quintas, Cruz, 43.

Aearos

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

Hangares
Acumuladores Kappefne, Barcelona, Via Layetana, 17.
Sociedad Espafiola del Acumulador <Tudor>, Victoria, 2. Hélices
Industrias Electro-Mecanicas.—Oetafe.
Ametralladoras fotograficas Osorio (Luis). — Talleres: Santa Ursula, 12; Teléfono 72956. Co-
rres_ponqencia: Calle de Santa Barbara, 11.
M. Quintas, Cruz, 43. Amalio Diaz.—Oetafe.
Herramlestas
Aparatos do a bordo Juan Gazeau, Barcelona, Junqueras, 16.
Sanchez Quifiones (Santiago).—Qetale (Madrid). tnstalaciiones para aerédromos

. Pahama, S, A.—Alarcén, 9; Madrid.
Avionss

IHagnetos

B.T. H. y Watford.—Sanchez Quifiones (Santiago).—Oetafe.
SCINTILLA.—Brown Boveri.—Oran Via, 21.
S. E. V.—Antonio Diaz.—Principe de Vergara, 8; Madrid.

BREQUET.—Construcciones Aeronauticas.—Arlabad, 7; Madrid.
CAUDRON.—Avioneta de reconocimiento.—Séanchez Quifiones
DORNIER—.Consfucciones Aeronauticas, S. A.—Cadiz.
LORINO.—Jorge Loring.—Antoilio Maura, 18.
NIEUPORT.—La Hispano.—Quadalajara.

: ROHRBACH,—Wm. F. Mallet—Alarcén, 9; Madrid. iMotores de aviacion
ELIZALDE.—Paseo de San Juan, 149; Barcelona.
“rnlces ELIZALDE.—Delegaciéon Madrid.—Paseo de Recoletos, 19.
HISPANO-SUfZA.—C. Rivas, 279.—Barcelona.
" NOVAVIA-—Sanchez Quifiones (Santiago).—Oetafe. NAPIER,-Sanchez Quifiones (Santiago).—Alberto Aguilera, 14.;
Bombas iWaterial eiéctrtee

- . . Adolfo Hlelscher.—San Agustin, 2.
[ Oanz lbirica, S. A. E.—Almirante, 15; Madrid.

iWotores eléctricos

Bombas de alimentacion Bro»n Boveri—Oran Via, 21.
Hielscher (Adolfo).—San AgusHn, 2; Madrid.
? LAMBLIN.—Séanchez Quifiones (Santiago).—Oetafe (Madrid). Oanz Ibérica, S. A. E.—Almirante, 15; Madrid.

|
Carburadores

Neumaticos

PALMER—Sé&nchez Quifiones.—Alberto Agulleri, 14; Madrid.
i ZENITH.-Sanchez Quifiones (Santiago).—Oetafe (Madrid.)

Oxigeno
Compaiiias de fotografia aérea Autégena Martinez.—Vallehermoso, 19.
CEA.—Olduga, 5 y 7; Madrid. Radiadores
~y ., , Chavara y Churruca.—Magallanes, 8; Madrid.
Compamas de navegacion aorea LAMBLIN.—Sanchez Quifiones (Santiago).—Oetafe (Madrid).

CETA.—Sevilla-Larache.—Antonio Maura. 18.

CLASSA ~ Alcala. 71, Respiradores de oxigeno de

proteccién y salvamente

Construccion do aparatos de precision Enrique C. Fricke.—Cartagena.

1 Talleres de dpticay mecanica de precision, S. L., Goya, 6; Madrid. Roentgenologl'a industrial y médica

Kscuelas de aviacidon Siemens Reiniger Veifa, S. A—Puencanal, 55; Madrid.
CEA.—Albacete. Tela

Contineotal.—O¢énova, 19; (Warfelmana y Steigcr, S. L).

Extintores
Transportes Interaaelenales

Matafuegos Biosca.—Pi jr Margall, 18; Madrid. L. Chabloz.—Felipe 1V, 2 duplicado.
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Alcala, 71 Teléf. 52922

Proxima inauguracion de un

servicio regular

entre

Barcelona - Madrid - Sevilla

Paris
en

magnificos aviones trimotores





