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PROVEEDOR OE I.LA AERONAUTICA MIUTAR
Accesorios en generalpara aviacién, motorismo e industria.-Motocicletas A.J.S.
Alberto Aguilera, I4 MADRID Teléfono nam. 31572

Vendedor exclusivo de los productos de
INDUSTRIAS

IR M

GETAFE (Madrid) Teléfono nimero 29

Proveedores de la Aerondautica Militar

Fabrica de magnetos B. T. H., bridjulas, altimetros, cuentavueltas, termémetros, inclinometros, y en general toda
clase de aparatos cientiflcos.—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 motocicleta marca A. J. S. en el
autéodromo de Brooklandt®, por el corredor A. Danly, el 6 de abrh de 1929.

Mé&quina 600 c. c. con sidecar: En 50 kilémetros, velocidad 138,8 km. por hora; en 50 millas, 138.9; en 100 kil4-
metros, 139, y en una hora, 139,4.
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Sociedad Ibérica de Construcciones Eléctricas

Sociedad Anénima.—Capital: 20.000.000 de pesetas
Direccidn general:

Barquillo, .-M ADRID.-Apartado 990



CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS, 5. A

Getafe - Madridi Arlaban, 7 * Cadiz

Construccién de aviones de gran reconocimiento en serie.- Hidroaviones

INTERNATIONAL

La mas aiande y moder- O I Y M P I A Real Aviacion Militar
na Exposicién de Avia- inglesa, ijue se celebrara

cién (lue hasta ej dia se

en Hendon el sdtado 13

ka realizado. Londres N Inglaterra de julio, tres dias antes

No deje de asiafii a la

de la apertura de la Ex-

M anifestacion de la 16 al 27 de jUIiO 1929 posicién en el Olympia.

Vengan a ver los mas modernos aparatos de
Aviacion.

Hallard expuesto un importante conjunto de
aviones y motores ingleses,. franceses, ale-
manes. etc.

Podré usted examinar con detenimiento aero-
planos e Kidroaviones.

Motores de 1.000 a 60 caballos. -

Aparatos, desde la minuscula avioneta parti-
cular, hasta el trimotor gigante para viajeros y
equipaje; desde el monoplaza militar de caza,
hasta el aviéon gigante de bombardeo.

Se presentaran por primera vez numerosos
aviones gue hasta el presente ha mantenido en
secreto el Ministerio del Aire inglés, y que
acaban de ser puestos en servicio.
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LA ALAN

DE LA FIAT

Desde el primitivo motor del 1908 al aeroplano de turismo 1929

La Fiat baie las alas en dos citios del mundo. Pri-
mera en el camino, ha creado sobre cuatro ruedas la
carrera nueva,, terrenal, que devora las distancias con-

tinentales o lleva a paseo por las calles de la ciudad:

el automjovil, que es bolido de velocidad, vehiculo de
transjx>rte, bonito carruaje. EIl automdvil, que ha lle-
gado a ser también arado; a paso duro, pero fecundo,
que levanta de la tierra Jas mieses. Después, el vue-lo,
la carrera antiquisima, mitoldgica, realizada por el
genio mecanico del hombre niodemo.

El primer motor, 14.000 motores

Primera también aqui, la Fiat fue entre los pri-
imeros constructores de material aeronautico. Su pri-
mer motor de aviacion fué lanzado en 1908, cuando
se esitaba en el a b ¢ de la técnica de aviacién y el
volar parecia una audacia, mas sorprendente que
persuasiva. La posibilidad practica del vuelo, en efec-
to, era contenida, a ios ojos escépticos del publico
paciente, en las modestas experiencias dominicales
de Delagrange; “iVuela!... {No, no vuelal... jHele
aqui elevado!... No; se arrastra,..”. Y cuando, des-
pués, verdaderamente se elevaba en un pequefio vue-
lo timido, no habia ninguno que pudiese entonces
pensar en el vuelo... jFerrarin-Del Prete, desde Roma
al Brasid todo de un tirén!... No obstante, habia la
Fiat, que con poquisimas otras casas industriales del
mundo, laboraba tanibién para el aeroplano, como
antes para el automovil, el porvenir, y precediendo,
seglin su costumbre, los tiempos, los anticipaba con
la preparacion de los medios de la nueva conquista.
Su primer motor de aviacion se presentaba, en 1908,
con tales caracteristicas, que parecidé a los técnicos
de entonces como un resultado ejemplar, como un
punto experimental, un punto de partida sobre una
nueva via de estudios, de averiguaciones, de pruebas
constructivas.

Motores varios de construccién y de potencia fue-
ron ideados y experimentados, después de aquel pri-
mer motor de 190S, para da busca de tipos mejores;
y el resultado de estos experimentos de anteguerra
se 'logré en el afio 1912 con el motor de ocho cilindros
en V, motor fijo, con enfriamiento de agua, con ci-
lindros de cuatro valvulas, doble encendido y especial
sistema de lubricacion de alta presion de aceite.

Pero he aqui la guerra, que casi improvisando con
el aeroplano un arma nueva y terrible, debia dar
giJico lanzamiento a la aviacién como un novisimo
medio de transporte. Estalla ila guerra y he aqui que
la Fiat pone verdaderamente las alas. La produccién
aeronautica se intensifica de golpe (la Seccién Avia-
cion de la Fiat em]>le6 hasta 3.000 operarios), si-
guiendo el maravilloso desarrollo de cada otra acti-
vidad de la Fiat por el ejército italiano: y por los
ejércitos aliados; a los autovehiculos, a las ametra-
lladoras, a los traies, a las municiones, a los grupos
fotoeléotricos, se unen a millares 'los motores y a
centenares los aparatos de aviaciéon; de 1915 a 1918,
1.500 aeroplanos Fiat (de cinco tipos de bombardeo
y de reconocimiento) y 14.000 motores Fiat. Moto-
res de seis cilindros verticales; A-io de 100 cab.,
A-12 de 250 cab., A-12 bis de 300 cab. Motores de
12 cilindros: el A-14 de 700 cab. tipo V, el mas po-
tente motor que fué construido en serie hasta hace
pocos afios.

Motores Yy aparatos después

de la guerra

Pero fué después de la guerra cuando la geniali-
dad creadora de ia Fiat se dispone a superarse a si
misma también en tia produccion aeronautica. Si el
estudio y el gran amor no se habian debilitado en
la urgencia mas dramatica de los preparativos béli-
cos, cuando no necesitaba solamente hacer bien., sino
era indispensable hacer pronto, la aviacién Fiat, ve-
nida a menos ~te -la necesidad imperiosa, en paz
pudo mejor que nunca desarrollar su ingeniosa ba-
talla ,pai-a la conquista del porvenir, para la creacién
de lo nuevo, de lo mas 'potente, de lo mas seguro.
Las victoi'ias de esta generosa batalla del ingenio'y
del trabajo de la Fiat aviaitoria se han Illamado hasta
ahora con las cifras de ios motores A-20, A-22 y
A-25 y con las cifras de los aparatos CR-24 y A-120.
Son los motores y los aparatos que han deslumbrado
al mundo con los récords de velocidad absoluta, de
distancia, de duracién, de altura; son los motores y
los aparatos que en lItalia han conseguido la gloria
heroica de Dd Prete y Ferrarin, aviadores oceéa-
nicos.

Aquel que hoy es el mundo aeronautico de la Fiat,
con sus laboratorios técnicos, los grandiosos italleres,
los campos, dos hangares, han parecido admirables a
su excelencia «el honorable Balbo y al ministro de la
Aerondutica francesa, -en la reciente visita a Turin.
Los dos ilustres visitantes, en efecto, han visto un
verdadero miundo viviente, un mundo de vida alada;
de los talleres fragorosos a los ruidosos aparatos,
que se levantaban mtmerosos, nuevos, flamantes, in-
falibles, del vasto campo de prueba,

Pero he aqui que nuevas cifras, un' nuevo motor
y un nuevo apaTaito, estan para ampliar el vuelo de
la Fiat en el cielo de Italia, en los cielos del mundo.

La actualidad: el aeroplano turismo

(Véase el nimero dft marzo, pag. 21,)

Este, el que ya se ha hecho, el ya conocido y pro-
bado desde los albores de la produccion aerondutica
hasta hoy, a través del torbellino de la guerra. Tan-
ta voluntad inicial y tanto espiritu de iniciativa, tanto
valor de experiencias y de victorias, han traido a la
aviacion Fiat a un insuperable grado de capacidad
y posibilidad, asi por la ideologia y el estudio como
por la construccion y el impetu.

El desaiTollo ddl turismo aviatorio entra en los
programas del Ministerio de la Aeronautica. Se tra-
ta, también ‘'en lItalia, rica de audacia y de gloria
alada, de llevar el aeroplano al medio publico menos
alado, de ponerlo, para asi decir, al a.lcance de dos
mas, de la gente que viaja por necesidad y por di-
versién. La propaganda para la aviaciéon civil ha
dado ya buenos resultados. Estamos todavia lejos,
cierto, de la confidencia del publico aleméan o ameri-
cano para «1 viaje aéreo, por el aeroplano en vez del
tren o del automavil; ipero sobre nuestras primeras
lineas azules, en el mas bello azul del mundo, ya em-
piezan a hacerse valientes también los mas timidos...

Por lo demas, ell Gobierno nacional ha compren-
dido bien que el miodo mejor de hacer propaganda
para la aviacion civil es procurap al publico maquinas
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de persuasiva bondad y se”~ridad a precios reduci-
dlos. Y es con este fin por lo que el Ministerio d'e la
Aerondutica abrié, en noviembre pasado, un concur-
so nacional para aeroplanos ifalianos de turismo y es-
cuela; aeroplanos oomi:fletainente italianos, de concep-
cion y construccion absolutamente nuestra.

La Fiai ha participado en el concurso con un apa-
rato suyo, expresamente proyectado y construido: el
AS-r, motor Fiat A-50, de 85 cab. Este aparato ha
vencido ai el concurso nacional, habiendo sido esco-
gido entre diversos concursantes, junto a otros dos
(un Macchi y un Bredi), los cuiiles disputaran la
prueba decisiva. La Fiat estd para lanzar, con su ae-
Topiano de turismo, el “509” del cielo.

El aparato nuevo: Fiat AS-1

Este es el motor. El aparato estd construido de
modo tal que en el minitr» vo'lumen vaya el minimo
peso, con el njaxilno de seglaridad, aquellas condicio-
nes d-e comodidad, de rapidez, d« facilidad en el
vuelo y en la maniobra que deben caracterizar un
aeroplano de turismo.

Largo, poco mas de seis metros, y alto dos y me-
dio, con una abertura de ala de 10,40 m. y un peso
en vacio de 375 kg., capaz de una carga Uutil de
280 kg., el AS-i lleva dos personas; es un mono-
ptano biplaza. Pero puede llevar itainbién tres, por-
que el hueco anterior del aparato puede contener
también un asiento de dos puestos.

No sélo, pero mediante la aplicacion de algunas
telas en aluminio recubiertas de vidrio, se puede im-
provisar a bordo diil AS-i una cdmoda cabina para
“res personas. F.I montaje de la cabina puede ser
hecho por cualquiera en media 'hora, y oirece un
cortfont 'del todo igual al automiovilistico; en efecto,
como sobre el autonnévil, el aviador turista y sus
compafieros pueden volar aJ descubierto o al abrigo,
segun la 'estacion y el tiempo.

A bordo del AS-i, con el teléfono y el extintor
de incendios, hay también el paracaidas, que queda
fijo a una mochila sobre Ja espalda, funcionando
como embotidura sobre el respaldo; un cabo de seda,
fijado al fuselaje por medio de un mosqueton’, ma-
niobra automaticamente 3a abertura de] paracaidas,
y tal maniobra puede ser cumpflida con medios pro-
pios del aviador, tamlbién después de lanzarse.

El AS-i tiene una velocidad maxima de 160 kilo-
metros por hora a una altura de 3.000 metros, y a
3.000 metros sale en veinticuatro minutos. Tiene una
autonomia de vuelo de siete horas y media, -equiva-
lente u un' viaje de cerca de i.0o0 kilometros. EI
aparato es de doble manido, desenganchable a volun-
tad de! piloto, el cual, maniobrando una palanca si-
tuada sobre la empufiadura del baston, corta el man-
do del aparato al pasajero; un expreso diente de
arresto fija tal palanca 'en 'posicion de desembrague,
VvV cambiando este diente se cumiple 'la maniobra in-
versa, Jos mandos .se enganchan de nuevo en la posi-
cion normal por 'efecto de la accién de un intielle.

El AS-i estd construido en meta'l y madera; la
estructura resistente del tren de aterrizaje es mixta
de madera y raetaj; la estructu'ra secimdaria de la
moideadiira es en madera; el revestimiento estd he-
cho con hojas de compensado, salvo en la parte
aniterior, que es de duraluminio; la hélice tractiva es
de madera de nuez. En correspondencia de los pues-
tos del piloto y del pasajero el estribo lleva los hue-
cos de das puertas.

La instailacion del motor estd formada de una do-
Me ménsula con twbps de duraluminio, los cuales se
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reinen a una ordenada frontal con ldminas de dura-
lumino, que lleva el motor fijado con cuatro tor-
nillos.

El patin estd con'Stituido de un resorte semielip-
tico, formado de tres hojas en acero templado.

Los empenajes son de madera, excepto el larguero
d” timén de direccién; estdn construidos con un
tubo de idmina de duraluininio a seccidén semicircu-
lar, con refuerzo diametral en ldmina de duralumi-
nio clavada. Estad revestido de teda barnizada “emai-
lite”.

El tren de aterrizaje es construido completamente
en tubo de duraluminio; las patas anteriores, que
llevan .el amortizador, son constituidas de una serie
de diez bloquitos de goma, separados entre ellos de
platillos de ldminas de duraluminio y contenidos en
un robusto cilindro de laminas de duraluminio.

La célula monoplana se compone de dos alas con
dos aletones a cuatro montantes gigantes, construidos
en ldminas de duraJuminio.

El ala de perfil semiespesa tiene en pie una forma
rectangular; su estructura es en madera.

Las alas son plegables, en m:odo que vienen' a en-
contrarse paralelamente al fuselaje, por lo que la
parte que ocupa transversal se reduce a tres, calidad
esta asi importante por la facilidad de refugio en
local limitado. La op'cracion de replegamiento se
efectuard en menos de cinco minutos.

Los depositos para la bencina, instalados, uno (el
principal), sobre la cabra eruire las dos semialas, y el
otro (el suplementario), en el cuerpo del fuselaj'p,
tienen complexivamente wna capacidad de 150 litros
de carburante. Eli depdsito del aceite esta colocado en
el fuselaje y tiene una capacidad de 14 litros.

Una bateria de acumulJadores alimenta itres circui-
tos separados, del que el primfero .manda los tres fa-
roles de ruta y el farolito de cola; el segundo manda
el farolito de “cruscotto”, y el teaxero el faro de
aterrrizaje; 'los circuitos son independientes el uno del
otro y vienen cerrados singuiarmente mediante inte-
rruptores.

He aqui los datos de las caracteristicas generales
delAS-i;

ENVergadura .....ccccoveeenvveeresiseee s 10,400 m.
Largura oo 6,377 ”
AU s 2,528 ”
Superficie portante........cccecveeereereecnrssiere s 17.500 m.”
Peso del aparato .en vacio. . 375 kg
(OF:T¢o - W 7] (| IS n ?
Peso total.....oocrerencicencicine, 655 7
Carga por m.* de su.perficie alar. 37 "
Carga por caballo.....c.cccovvvieiniiciniirceieiene 737

Motor Fiat A-So, 90 cab., estelar, enfria-
miento de aire.

Coeficiente de seguridad........ccccceevrreivriririeinnnns 9

Velocidad méax.'ma en tierra... 170 km.-liora.
Idem id. a 3.000 metros....... 160 ”
Weni minima a 500 tnetros.. . 60 ”
DESPEUE BN ..o 90 m.
ATEITIZAJE BN .evvieiceiee e 90 "

Salida a i.000 metros.. 5 min. 15 s.
Idem a 2.000 iti'etros.... 13 7 25”7
Idem a 3.000 metros. 24 7
Plafond préactico, aiproximadamente.. 5.000 m.
Autonomia de vuelo......ccceeieene, ... 1,30 horas.
Radio de acCibU......cccccoveueeeriieicricececrecieeeevene i.000 km.

Con estas ingeniosas car”icteiristicas, que no son
solamefite de fuerza y de seguridad, sino también
de comodidad practica, el nuevo aeroplano Fiat, su
primer aeroplano turistico, el AS-i, estd para des-
plegar el vuelo.

Y serd todavia,
riosa conquista.

una vez mas, un vuelo de victo-
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Actualmente se van desarrollaaido en «1 mundo ci-
vil las industrias aeronauticas, y cada dia surgen nue-
vos talleres <le construccion, se constituyen nuevas
Sociedades de navegacion y se crean Sociedades de
turismo entre dos erntusiastas del vuelo; en una pa-
labra, se tiende a iraer al campo de la vida cotidiana
lo que hasta hace pocos afios parecia ser dominio
reservado a seres audaces. Es interesante vcrlver
atrds y hablar de quienes han sido los precursores
de la nueva conquista, seguirlos en las fatigas sufri-
das y examinar cudl' es su posicién actual en € cani-
po aeronairtico. Muchos de ellos, que han principia-
db con emusiasnio,. estan 'hoy olvidados, pocos se
han afirmado y mantenido en su lugar de trabajo, ca-
pitaneando el TDOvimiento progresivo.

Entre -estos Gltimos figura el ingeniero Gianni Ca-
proni, quien hace unos veinte afios fundé en Vizzola
Ticino, en la provincia de Varese, su primera fa-
brica. en época que -nada hacia prever que la inven-
ciéon de Qos hennanos Wright se hubiera afirmado en
el mundo tan répida y completamente.

[ngeniero Caproiil

Esitos fueron afios dificiles, durante los cuales
fue nece.sario superar la oposicién de la opinién, to-
talmente contraria, y es mas, incrédula del desarro-
llo del nuevo medio. Firme en su confianza, el inge-
niero Caprcmi acabdé por vencer el primer momento,
super6 la dificil crisis de 1913 y, hacia d fin de este
afio, habia ipatenta<lo un monoplano, que demostré
inmediatamente su superioridad sobre los tipos igua-
les italianos y extranjeros, atrayéndose muchos de
los mas deseados “récords”. Pero durante la guerra
fue cuando el ingeniero Caji*roni pudo ‘hacer la me-
jor demostracidom de su genial capacidad, dedicando-
se a la construccién de aparatos dé bombardeo, sien-
do el primero que pudo resolver el arduo problema
de! mulitimotor, aplicando tres a sus poderosos apa-
ratos y después cuatro motores.

De esta época son el “Ca. i”, biplano bimotor, de
300 CV, con doble fuselaje; el “Ca, 3”, gran trimo-
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tor, también con dos fuseilajes; los “Ca. 600/900”.
terrestres e hidroaviones.
El programa Caproni, que se basaba sobre la ac-

Ca. 1

cién en masa de numerosos aparatos de bombardeo
y sobre las posiciones y refuerzos de retaguardia del
enemigo y en 1a diestruccion de flotillas adversarias
recluidas en las bases navales mediante grandes uni-
dades de hidroaviones, estaba sin actuar cuando, des-
pués de la segunda batalla del Mame, y a consecuen-
cia de la batalla de Vittorio Veneto, sobrevino la
paz. En aquel periodo .trabajaban en los talleres de
construccion y de montaje en lItalia y en el Ex-
tranjero varias docenas de miles de obreros, dirigidos
por «técnicos de las fabricas Caproni, y cuyos obre-
ros, especializados, habian sido formados en 'las es-
cuelas especiales creadas en> Italia.

El periodo post-bélico abria a .la aeronautica un
nuevo horizonte: en todas partes se pens6 en las co-
municaciones civiles rapidas, en los tramsportes pos-
tales, en el turismo. También en este camipo el in-
geniero Caproni fué un precursor, y suyo fue el pri-
mer itransaéreo: un aparato gigante capaz de trans-
portar cien personas de una sola vez. Este fué un
experimenitio de gran audacia, que no pudo tener
consecuencias porque la técnica de 'las construccio-
nes y de los motores no hal)ian conseguido ain un
desarrollo méaximo. Pero esto prueba la limpia y cla-
ra vision de lo que parece deben ser Jos graTides
transportes aeronauticos en lo futuro en las lineas
aéreas continentales. En todas |jartes se bahia actual-
mente de grandes aparatos, y la fanitasia no tiene li-
mites ; pero cuando se realicen las esperanzas, no se-
rd posible olvidar que el primero que penso ert este
nuevo medio d'e comunicacion con construcciones ae-
ronauticas fiié. el ingeniero Caproni, y que en sus

talleres fué construido el primer transaéreo, digno
de este nombre, a causa de las nueva construccién,
que se diferenciaba de todos los demas fabricados
hasta entonces y que probablemente debe servir de
base y direccion a la solucién de los varios problemas
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intrincados que preocupan a quienes se han dedicado
al estudio de las grandes construcciones.

En 1913, después de un periodo de éxtasis, que de-
be atribuirse a las condiciones generales de ia indus-
tria italiana en el periodo post-bélico, los talleres Ca-
proni volvieron a su activa produccion y fabrica-
ban—en Jos cuatro afios que siguieron—el “Ca. 37,
tipo pei'feccionado de los aparatos de guerra, y los
tipos diferentes del “Ca. 73”, que vencié un concur-
so organizado por el Ministerio de Aeronautica de

Ca 3

Italia, y que, después de varias pruebas con moto-
res Spa de 220 CV y Lorraine de 400-450 CV, fué
construido en serie por cuenta de la Aeronautica
militar, con dos motores Asso 500 CV, de construc-
rién Issota Fraschini. Asi fué creado el “Ca. 73” ci-
vil, con motxares As&o; el “Ca. 73” colonial, con mo-
tores Japiter, y el likimo, el “Ca. 73” sanitario, con
motores Asso para usos coloniales.

Durante este tiempo, la técnica aeronautica estaba
dispuesta a dar un nuevo paso adelante: la siderur-

Triplano Caproni

gia reforzaba los aceros de alta resistencia y las alea-
ciones ligeras, y se pudo asi dar comienzo a las cons-
trucciones taetalicas', ofreciendo nuevas probabili-
dades a los constructores. Entre estos Ultimos, el in-
geniero Caproni fué el primero que acab6 de cons-
truir aparatos completamerte de acero. ElI magnifico
monoplano “Ca. 97”, que pudo ser equipado con uno,
dos o tres motores, y.que se presta lo mismo para
servicios civiles que militares, a causa de sus espe-
ciales disposiciones, es también de acero. Este es
uno (de los mejores aparatos que se encuentran hoy
en el mercado, y ya se ha reproducido en numerosos
ejemplares, bien sea para servicios civiles bien para

iWHP >\

Céproni transaéteo

Ca, 97

militares, y llanto en Itailia como en ej Extranjero.

Es especialmente digno de notar el aparato civil,
por sus cabinas amplias y comodas, provistas de to-
do comifort (moderno; su tren de aterrizaje, que es
muy ancho y que permite aterrizar y despegar sin
preocupaciones, aun en terrenos accidentados, mien-
tras los frenos de las rued'as permiten limitar al mini-
mo el rodaje durante las maniobras en el suelo. Pro-
visto de una cabina modificada oportunjBnenfte, uno

Ca. 97

de estos aparatos fué adoptado en las colonias italia-
nas para el aprovisionamiento de los presidios Jeja-
nos y relevo de las guarniciones, cumi]Miendo en sus
vuelos ademas el servicio de policia eri aquellas zonas
que aun no estan pacificatlas. Otro aparato, modifi-
cado para el servicio sanitario, permite el rapido y
comodo transporte de los heridos desde los campos
de batalla hasta los hosjjitales; asi se pudieron salvar
muchos heridos, cuyo transporte era casi imposible,
y que hubieran sucumbido por las heridas sufridas.
Hacia ilamitad de 1928 el Ministerio de Aeronduti-
a de Italia y el Aero Qub organizar<® un concur-
so entre los construtores de aparatos dé turismo, bi-
plazas y de potencia minima. Entre otros, tomo parte

Ca. 100

también en este concurso el ingeniero Caproni, pre-
sentando el “Ca. ico”, que obtuvo los mejores re-
su'lt"iis en el minimo espaio de rodaje, en el des-
pegue y en el aterrizaje (105 y 80 m., respectivamen-
te) : fué el primero clasificado en las pruebas de ve-
locidad maxima (164 Km. h.), y el segundo en las
de velocidad minima (64 Km. h.), siendo itambién el
que consigui6 d primer lugar en las pruebas de al-
tura de 2 a 3.000 metros.

Uno de estos pequefios aparatos, perfecto en todas
&us partes, se exhibe en ila Exposicién de Barcelona.

Aparte de los resultados olrtenidos en Jas cons-
trucciones medianas, quedaba todavia un nuevo prQ-



blema por resolver: el de las grandes construccio-
nes, y el ingeniero Caproni, que fué el primero que
lo habia intentado durante la guerra y quien, des-
pués de ésta habia construido el transaéreo, no podia
permanecer ajeno al movimiento de t*os los cons-
tructores del mundo para la fabricacién de un apa-
rato grandisimo de viaje. Asi fué como después de

Ca- 79

haber construido el gran “Ca. 79”, equipado con cua-
tro motores de 500 CV, de construccién completa-
mente jmetéalica, que ha superado las pruebas con los
mejores resultados, y que después del periodo expe-
rimental est4d ahora construyéndose en sene, se ini-
ci6é también la fabricacion del “3.000 CV”, cuyas for-
mas gigantescas se van delineando en los talleres de
Vizzola, Ticinoy de Taliedo.

El tetrom<«or “Ca. 79”. de 2.000 CV con dos
nlotores laterales y dos centraJes en “tdndem, per-
tenece a la categoria de los aparatos gigantes. Como
aparato civil es propio para jlos vuelos transoceani-
cos, “con carga util completa”, lo que puede realiza.r
por su elevada autonomia, que supera Jos 2.000 Kki-
Iometros en régimen de viaje, también como aparato
militar es especialmeniie apropiado para el transpor-
te de grandes cantidades de explosivos, para opera-
ciones de bombardeo y tiene poco que temer a la ca-
za dfe los advensarios. N

Adefmas, se halla en construccion un Ca. loi .to-
talmente metalico, destinado exclusivamente a las li-
neas civiles de comunicaciones, y que sera ,también
enviado a la Exposicién de Barcelona.

Toda esta actividaxl comprende loi aparatos, de
experimentacion y se serie, fabricados en los talleres
Caproni y debidos al genio de su constructor. Las
grandes cualidades y las ideas modernas del mgeme-
ro Caproni han sido las 'bases de los recientes acuer-
dos hechos en América con el grupo Curtiss, que, con
su vasto capital de 150 millones de pesos, se ocupa en
tocias las actividades aerondauticas. La Curtiss-Capro-

Ca. 79

ni Corporation, que tiene cocno presidente de su Con-
sejo de Administracién al ingeniero Caproni, debe
ahora ocuparse especialmente de la construccion de
los aparatos gigantes para vuelos transatlanticos.

Los talleres Caproni, que durante la guerra ocupa-
ron varias 'decenas de miles de obreros, constituyen
un formidable grupo industrial en Taliedo, préximo
a Milan, y en Vizzola Ticino, donde, en las inmedia-
ciones de da Malpensa, hay una escuela de pilotos,

en la cual se van instruyendo los que habrdn de pilo-
tar los grandes aparatos Caproni.

Los dos talleres de Taliedo y de Vizzola Ticino ocu-
pan una superficie de 400.000 metros cuadrados, y hay
ademaés los dos campos de aviacion, que son los prm-
cipa)les de Italia.

Préximalmente serd trasladada una parte de los ta-
lleres de Taliedo, para dejar lugar suficiente al am-
plia aeropuerto que se debe construir® alli, y que sera
el mas impOTtante de Europa. Ademas <lel campo de
aterrizaje para dos aviones terrestres, se ha de cons-
truir un gran dique de amaraje para -los hidroaviones.
Por esta razén se ha previsto la construccién de un
nuevo taller, mas amplio y méas completo, donde se
perfeccionan las modernas aplicaciones del trabajo.

Las industrias aeronduticas, presididas y dingidas
por el ingeniero Caproni, han honrado de esta ma-
nera su antigua tradicion.

Se preparan a sostener las futuras batallas para
la conquista de los mercados mundiales con todos los
mejores y mayores medios, con voluntad férrea y con
la técnica, y a convertirse en una industria® para la
cual hoy se pueden hacer los mejores augurios y te-
ner las mayores esperanzas para lo futuro.

Gompania Espafiola de Aviacion i

Direccién: Olézaga, 5 y 7
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CONSTRUCCIONES MECANICAS AERONAUTICAS, S. A

Establecimiento de Marina di Pisa

La Sociedad Construcciones Mecanicas Aeronau-
ticas se ha creado con el fin de desarrollar y difundir
en Italia las construcciones aeronducicas metélicas.
Hace poco que dichas construcciones se afiniiaron
victoriosamente en todo el mundo sobre todos los
mercados, hasta ,el punto de obligar al Estableci-
miento de Marina di Pisa a efectuar rdpidas y gran-
des transformaciones y ampliaciones.

Esta Compaifiia posee en dicha dase de construc-
ciones la experiencia adquirida de la Dornier Metall-
bauten, de cuyas patentes es concesionaria, durante
quince afios, de pruebas y construcciones ejecutadas
sobre una cuarentena de tipos diferentes de aeropla-
nos, 'bien sean terrestres, bien hidroaviones, y con
una copiosidad de medios y capital que ninguna otra
casa puede ostentar.

Con objeto de disfrutar de todas las ventajas de
la especializacion industrial y del gran utilaje nece-

lianas de navegacion, es, en su mayor parte, destina-
da a la exportacidn. Los paises para los cuales se han
exportado sus aparatos, tanto militares como comer-
ciales, son: Alemania, Argentina, Brasil, Chile, Co-
lombia, Espafia, Japén, Inglaterra, India holandesa,
Yugoeslavia, Noruega, Holanda, Portugal, Rusia,
Suecia y Uruguay.

El Dornier Wal es el Unico hidroplano del mun-
do de dimensiones y masas enormes que ha podido
fabricarse en serie y en nuniero tan elevado de uni-
dades, siendo el Unico que permite ser empleado en
los més diversos climas, de temperatura y de latitud.
Bastara recordar que fué empleado en la expedi-
ciéon polar de Amundsen a las regiones tropicales,
en Marruecos, Islas Canarias y Fernando P6o, du-
rante la guerra hispano-marroqui. Recordar que fué
utilizado en cuatro travesias del Atlantico, de las cua-
les dos constituyen las mas largas y rapidas trave-

Domier Wal

sario para las construcciones en serie, este Estableci-
miento, después de haber construido cuatro tipos di-
ferentes de aeroplanos, se lia limitado sucesivamen-
te a lanzar en grandes series el tipo de hidroavién bi-
motor Dornier Wal, en los dos tipos, para servicio
militar y civill. Es también posible, y ya esta previs-
ta la construccién, de cetros tipos de aparatos de di-
mensiones mayores, incluso los tipos gigantes ac-
tualmente en estudio'.

La potencialidad productiva maxima del Estable-
ciinientc, dadas Jas actuales instalaciones, puede al-
canzar a dos millones de horas laborables durante el
afio, las cuales equivalen a cerca de 50 hidroaviones
de las dimensiones y caracteristicas del Wal. ade-
mas de diversas piezas de recambio.

Una prueba evidente del incremento de la indus-
tria y de la actividad del Establecimiento de Marina
di Pisa resulta del examen del ar”™ cubierta ocupada
por._el Establecimiento y las ampliaciones sucesivas:
en 1922 el area cubierta era de 5.657 metros cuadra-
dos; en 19,26 ascendié a 10.820 y en 1928 alcanzaba
a 16.795 metros cuadrados.

La produccion, una vez servidos los pedidos de la
Real Aerondutica ltaliana y de varias Sociedades ita-

sias dd AJantico del Sur y las otras dos, a pesar de
no haber sido concluidas, una por la niebla y otra
por “panne” de jmotor, confirmaron plenamente las
dotes soberbias de navegabilidad de los aparatos, que
resistieren, amibos, casi cuatro dias la furia del Atlan-
tico tempestuoso antes de que hubieran lugar a que
recibieran socorro.

En fin, la puesta a punto de los aparatos ha sido
completada con la experiencia adquirida en mas de
tres millones de kildmetros volados en la linea aérea
civil -méas importante del mundo, prestando servi-
cio publico con horario fijo, con cualquier tiempo y
estacion, tanto de dia como de noche. Todos estos
sei'vicios fueron efectuados en condiciones tales, que
se puede, con absoluta certeza, asegurar que ningun
otro tipo de avién hubiera podido alcanzar resultados
parecidos: basta saber que algunos de sus aparatos,
una vez salidos del Establecimiento, permanecen siem-
pre al aire libre y nunca se hallan al abrigo de han-
gares o locales cubier;os, permaneciendo continua-
mente en el agua del mar.

Las condiciones de vuelo de los aparatos varian se-
gun las caracteristicas de los motores que se les han
niontado, pudiendo ser los motore.s de cualquier ti-



po, dada la especial construccion de los hidroaviones,
con tal de que tengan una potencia comprendida en-
tre los 450 y 500 CV. Hasta ahora los motores que se
le? han montado han sido Elizalde, Liberty, Hispano-
Suiza, Rolls-Royce, Napier Lion, Farman, Jupi-
ter IV y VI, Homet, con y sin reductor, B. M. W,
Issota Fraschini y Fiat. Se puede también sustituir
eii un mismo aparato el tipo de motor cambiando las
bancadas, que estdn unidas a la navecilla cemtratt por
medio de cuatro .pernos.

Las maniobras de arrastre y lanzamiento de los
aparatos son de mayor sencillez y no requieren ins-
talaciones especiales de construccion dificil y*costosa
dada su mole. Dos gruesas ruedas estan fijadas al
aparato mediante dos semiejes de acero,_los' cuales
se sitian en un alojamiento tubular practicado entre
cada aleta, a los Jados dd casco. Con esta aplicacion
el aparato puede rodar facilmente sobre el terreno y
las dimensiones de las ruedas estan calculadas de mo-
do que ni siquiera penetran en la arena.

Los principios fundamentales sobre los cuales se
basan las construcciones Dornier son los siguientes;

1. Supresiéon de las juntas, ataques, acoplamien-
tos, etc., hendiduras de bloques ensanchados, tornea-
dos, forjados, etc.

Los materiales empleados son de calidad escogidi-
sima, de notable homogeneidad, de grano regular,
hasta aquellos que presentan grandes dimensiones y
espesores, como en los lingotes de los cuales se obtie-
nen las piezas terminadas, en donde pueden siempre
encontrarse grietas, sopladuras, discontinuidades de
grano tales, que provocan las mas graves consecuen-
cias de no poder descubrirse totalmente sino después
de la rotura y del examen microscépico de las piezas.

Cualquier preparacién tecnoldgica, y en particular
el laminado, mejoran la calidad del material, y sobre
todo hacen la estructura mas uniforme y mas cons-
tante; ademads, cada hoja laminada puede analizarse
perfectamente en lo relativo a caracteristicas mecani-
cas en cualquier punto,

Por consiguiente, facilmente se comprende lo ven-
tajoso que resulta, caso de que la clase de construc-
cién lo consienta, el componer con elementos de plan-
chas aquellos mismos 6rganos y piezas que ordina-
riamente vienen formados de bloques elaborados.

2. Supresion de los tubos metéalicos en la estruc-
tura resistente del aparato. Los tubos metalicos, que
durante tanto tiempo han constituido los elementos
constructivos esenciales en la construccién aerondu-
tica, ofrecen varios puntos de incertidumbre y de de-
ficiencia en su aplicacidn.

En primer lugar, no puede examinarse el estado de
la superficie interna; ésta puede ser rayada, estriada,
oxidada, y, por consiguiente, disminuir su resistencia
sin posibilidad de control. Ademd&s de estos inconve-
nientes constructivos hay otros dependientes de la
aplicacidn practica: la superficie interna de un tubo
no puede nunca barnizarse perfectamente, y este he-
cho es gravisimo, particularmente en la construccion
de hidroaviones, si se tiene en cuenta que los mate-
riales estan constantemente expuestos a un ambicnt».'
muy himedo y oxidante.

En las construcciones Dornier, todos los elemen-
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tos fustdn compuestos de ldminas con cinta engomada
y perfilada; también donde existe una estructura tu-
bular se forma por la unién de dos perfiles que puc
den barnizarse con todo cuidado.

3. Supresién absoluta de la soldadura. Es dema-

siado conocido que la soldadura supone un tipo de
unidn ligera, econoémica, de facil ejecucién, pero ab-
solutamente insegura. Se han visto algunas soldadu-
ras ejecutadas por los sistemas mas modernos y por
hébiles operarios que a la prueba de rotura han dado
los resultados méas fatales.

La uniéon por medio de remaches, como exclusi-
vamente se practica en las construcciones Dornier,
es, sin duda, mas laboriosa, pero infinitamente mas
segura- Cada remache puede ser examinado y susti-
tuido muchas veces si no estd perfectamente forjado.
También, después de varios afios de uso, a la presen-
cia de deformaciones y oxidaciones, la clavazon pue-
de ser inspeccionada, y si ofrece dudas, hacerla de
nuevo; las soldaduras, una vez ejecutadas, no pueden
ser inspeccionadas ni comprobadas.

Ademaéas de estos principios fundamentales, cons-
tructivos, otros numerosos sistemas y patentes ca-
racterizan la construccién Dornier en sus mas mini-
mos detalles; para examinarlos todos seria preciso
revistar punto por punto cada elemento constructivo.
Nos limitamos sélo a recordar la forma y constitu-
cion de las armazones resistentes, las estructuras del
casco y de las aletas, la forma y disposicion de la na-
vecilla motor, el sistema de compensacion de la su-
perficie de maniobra, la estructura del empenaje.

Producciéon del afio 1928

Durante el afio 1928 han sido ultimados 29 apa-
ratos Wal, de los cuales cuatro eran civiles y 25 mi-
litares.

Subdividida por clientes, la produccién se presenta
graduada como sigue:

Gobierno ruso, 20 aparatos (motores B. M. W.).

Aerondutica Italiana, tres aparatos {motores Asso).

S. A. Aero Expreso It., dos aparatos (motores
Ass0).

Deutsche Luft-Hansa, dos aparatos (motores B.
M. W,).

,Comisién Naval Chilena, un aparato (motor Na-
pier Lion).

Cap. Courtney, un aparato (motor Napier L.ion).

Ademaéas de esta produccion normal, durante 1928
han sido efectuadas las siguientes importantes repa-
raciones y revisiones de aparatos ya construidos con
anterioridad.

Revision completa a los aparatos Wal nimeros 70,
49, 50, 47, loi y 105.

Revisién parcial al Wal nimero 107.

Revision completa y modificaciones a los aparatos
Wal 69y 66 (“Marina 17y “Marina 11”) para pre-
pararlos a la expedicién de socorro del general Nobile.

Ademas han sido efectuadas algunas modificaciones
a los Superwal I-Rene, I-Ride, I-Rata, I-Reos, de la
S. A. Navegacion aérea, empleados sobre la linea Gé-
nova-Barcelona y Roma-Tripoli.

Para reproducir articulos de esta Revista es condicion

indispensable el citar su procedencia.



Soldadura en aeronautica

Por las Oficinas Ferroviarias M«tidional«a de NipoUs

Una de las aplicaciones mas brillantes de k solda-
dura autégena es indudableimente la de las construc-
ciones aeronauticas.

Partes muy distiiuta-s del dirigible y del aeroplano
estdn unidas por medio de la soldadura; pero donde
la soldadura estad logrando sus mayores triunfos es
en la construccién de drganos complicados, en ios
cuales la chapa fija, cortada en forma apropiada, per-
filada y soldada en los bordes, ha sustituido a las
piezas de metal o aleaciones distintas, con ventaja
para la ligereza y solidez.

Nuestro articulo se dirige a los timidos utilizado-
res de la soldadura autégena y a todos aquellos que

Figuras;!. Fuselaje,-2 Cola, timones.—3. Fuselaje, parle del
sillo de pilotaje.-4. Tren de aterrizaje

Figuras: 5. Bancada de motor.-6. Un nudo decualto tubos en
una bancada.—7. Prueba soldadura

aun hoy dia a:tribuyen a las uniones soldadas una
“debilidad de construccién” que no -tienen.

Desgraciadamente estd hoy todavia extendida la
idea de que convenga servirse de la soldadura solo
para las uniones que no tienen que ser sometidas a
grandes esfuerzos por flexion y cortante.

Una demostracién concluyente de la inexactitud
de tal concepto constituyen las fotografias que repro-
ducimos, y que representan un aeroplano “Romeo
Ro 17, construido por las Oficinas Ferroviarias Me-
ridionales de Napoles, y algunas partes del mismo
aparato en las cuales 'son muy evidentes las partes
soldadas (figuras r, 2, 3, 4, 5y 6).

(Como es posible desconfiar de la soldadura de
los tubos que constituyen el cuadro <le una bicicleta
o la armadura de los barracones al ver confiada a la
soldadura autégena la integridad de tantas piezas
esenciales de un aeroplano?

El fuselaje del aeroplano de reconocimiento “Ro-
meo” 1o constituye, en efecto, una estructura de
forma rectangular, construido con tul>os de acero
soldados con soplete; resulta una pieza Unica desde
donde arranca la bancada del motor hasta la dltima
cuaderna.

Para llegar finalmente a las partes que son some-'
tidas a los mas duros esfuerzos mecanicos instanta-
neos, por ejemplo, el tren <% aterrizaje, que esta
constituido de cuatro montantes de tuvos 6valos, sol-
dados en parejas para V, y el patin de cola embuti-



do horizontalmente en una barquilla soldada a un
grueso perno vertical, es muy interesante observar la
simpHcacién y la rapidez de construccion que permi-
te la soldadura.

La soldadura de los tubos de acero dulce y de los

Figuras; 3. Prueba de traccién,—9. Prueba de comptesWn.
10, Praeba de resistencia en un tren de aterrizaje

de acero especial no presenta dificultades grandes,
si bien en estos Gltimos se hacen necesarias precau-
ciones especiales para evitar que el metal sea quema-
do y oxide, lo que se evita graduando la boquilla
del s6plate y permitiendo un ligero exceso de aceti-
leno. Ante todo es primera condicién poder contar
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con la colaboracion de obreros concienzudos, por los
cuales la buena ejecucion de la soldadura sea ins-
tintiva.

Por el fotograbado figura 2, 7, que muestra, en
el interior de un tubo sacado al azar entre los que se
construyen diariamente en las Oficinas Ferroviarias
Meridionales, el dorso de una soldadura, puede ver-
se que no existe solamente una serie de gotas que
por si solo constituyen un indicio de una buena pe-
ne'tracion, sino un pequefio cordén uniforme y conti-
nuo de metal, que demuestra la perfecta penetracion
de la soldadura, es evidente que soldaduras de este
modo realizadas no pueden disminuir por nada la
solidez de la union, que resulta, al contrario, sensi-
blemente reforzada. Nuestras fotografias figuras 8
y 9 representan los resultados de las pruebas de
traccion y de compresion en algunas uniones solda-
das, y puede verse en la pn.ieba de traccion, si bien
el tubo ha sufrido una notable disminucién de es-
pesor y de diametro, la soldadura ha quedado abso-
lutamente intacta. Otra prueba también muy conclu-
yente es la que ensefia la figura 10, que representa un
tren de aterrizaje soldado, sometido al esfuerzo co-
rrespondiente de esta parte especial del aeroplano
al que sufre en un aterrizaje brusco sobre una sola
rueda; en nuestra fotografia se ve que la soldadura
ha resisitido brillantemente, aunque los montantes ha-
yan sido doblados violentamente.

Para poder llegar a resultados de esta clase es ne-
cesario que los soldadores sean entrenados de ma-
nera especial, poseyendo una teoria perfecta de la
soldadura: pero con demasiada frecuencia los obre-
ros se dejan en libertad de escoger sus aparatos y
de soldar sin método. Casi siempre éstos, ademas,
desconociendo los inconvenientes que puedan resul-
tar de un método equivocado de trabajo, se dejan
persuadir para obtener soldaduras correctas sélo por
que presenten un aspecto bonito, mientras que sus
caracteristicas de resistencia son a veces menor que
medianas.

El trabajo mecanico que se efectia después de la
soldadura, sea por esmerilado, sea por la lima, y lo
que esta considerado como el acabado, debe ser ter-
minantemente prohibido en los establecimientos de
construcciones aeronduiticas, porque con esto se
arriesga a debilitar las partes proximas a la solda-
dura, exponiéndolas a una rotura prematura.

los maanificos trimotores

la
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podéis ir a Barcelona y Sevilla, para ver las Ex-
posiciones, por 100 y 125 pesetas
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Construcciéon y suministros

Para la construccion de material de aviones en
Alemania son decisivas las disposiciones de cons-
truccion de agosto de 1928, redactadas por el D. V. I-
er. colaboracion con la industria de Aviacién y los
propietarios de aviones. En ella se trata detalladamen-
te lo siguiente:

*Condiciones del material de construccion.

‘Eilaboracién del material de construccidn.

Célula.

Grupo motopropulsor.

Equipo.

Cualidades de servicio, y

Perfomances.

Basandose en esta disposicion general, la Luft-
Hansa lia redactado por su parte unas disposiciones
que se ajustan a las experiencias del servicio y que
sirven de base para pedidos nuevos. Estas disposi-
ciones tienen por objeto garantizar en primer lugar
una constancia del desarrollo en la cuestion de la
seguridad e impedir que una vez obtenidas las ex-
periencias se pierdan. Las disposiciones se ajustan
al. estado del desarrollo.

Inspeccién de la construccién

En todos los encargos de construcciéon para la
Luft-Hansa se ejerce la vigilancia por Comisiones
de inspeccion del D, V. L., a las cuales esta agrega-
do un ingeniero experimentado de la Luft-Hansa,
que sirve de 6rgano de unién importante entre la fa-
brica 'y el D. V. L. La actividad de las Comisiones
de inspeccién consiste en probar el material emplea-
do, vigilar los trabajos de taller y comunicar las ex-
periencias mas recientes del servicio de trafico, es-
pecialmente en 'lo que se refiere a la seguridad.

Recepcién

Después de la terminacién, el aparato correspon-
diente se somete a una prueba de tipo o en cons-
trucciones posteriores a las pruebas del aparato por
el D. V. L. Al cumplir todas las condiciones exigi-
da:s por las disposiciones de la construccion, este al-
timo certifica la eficacia aérea, que es la condicidn
previa para la admision oficial por el R. V. M. (Mi-
nisterio de Comunicaciones del Reich). Entonces el
aparato se presenta a la Luft-Hansa para su recep-
cion, la cual efectlia otra inspeccion detenida de to-
das las piezas en tierra y un ensayo posterior en
el aire. Las cualidades de vuelo se prueban por pilo-
tos especialmente destinados a ello. Sélo cuando ~1
avién, el motor, etc., cumplen con todas las condicio-
nes estipuladas por la Luft-Hansa, especialmente
las que se refieren a la seguridad, es recibido por ella,
y después de la admision, puesto en servicio por el
Ministerio de Comunicaciones.

Pruebas

En los nuevos tipos se realiza, antes del empleo
en el servicio de pasajeros, una prueba detenida, en
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que el avidn, etc., se observa en una gran serie de
vuelos, en los cuales se le da al piloto la mayor opor-
tunidad de conocer bien el nuevo tipo. La prueba se
efectla en vuelos especiales, y mas adelante también
ei). lineas de carga. De este modo existe una garantia
de que faltas y causas de perturbaciones importantes
se reconocen y arreglan antes del empleo en el trafi-
co, especialmente en el de pasajeros. '

Empleo

Por el procedimiento anteriormente descrito, la
Luft-Hansa obtiene una informacién extensa sobre
la construccion y las cualidades del material. EI em-
pleo se realiza tomando en consideracion las misio-
nes dél trafico y las condiciones de los trayectos, ju-
gando un papel especial la longitud de las distintas
etapas, las dimensiones del aerodromo donde se efec-
than aterrizajes, las posibilidades de aterrizajes inter-
medios, las diferencias de altura de los trayectos y. el
empleo eventual sobre grandes extensiones de agua
(por ejemplo, el Canal de la Mancha). A estas con-
diciones deben ajustarse las cualidades de vuelo, se-
guridad y reserva de potencia de los motores, equipo
de instrumentos y todo lo demés. En los grandes trhi-
yectos sobre el mar ha de tenerse en cuenta Unica-
mente el empleo de hidroaviones que estén provistos
de flotadores y todas las demas instalaciones auxilia-
res que son necesarias para su utilizacion en el agua

Conservacion de la linea

En todos los aeropuertos en que aterrizan los apa-
ratos de la Luft-Hansa existe personal técnico su-
ficiente que estd instruido, y eventualmente también
especializado en los distintos tipos de motores y avio-
nes que aterrizan. EI trabajo principal en los apa-
ratos se efectla en los aeropuertos de pernoctancia
o de origen. Una conservacion menos detenida se hace
en cada aerodromo interineidio.

Por su conocimiento exacto del material, el per-
sonal volante reconoce la mayoria de las i>erturba-
ciones, ya por sintomas que se presentan previamen-
te, y que al principio son, por lo general, de naturale-
za inofensiva. Por dicho motivo existe en la Luft-
Hansa el principio de emplear siempre la misma tri-
pulacién en un mismo aparato, renunciando a favor
de la seguridad a un aprovechamiento méas extenso
de los aviones en el interés econémico. Mientras que
en los pequefios aviones el piloto estd encargado de
todo el trabajo, se adjudica a los aparatos medianos
y grandes un mecénico especialmente experimentfa-
do. Ademas del arreglo de desperfectos pequefios du-
rante el vuelo, de la observacion técnica corriente del
materia/1 y de la ayuda al piloto, tiene éste la ol*liga-
cién de colaborar, después del aterrizaje, en la con-
servacion de su avion. Como consideraciéon a las mi-
siones técnicas, cada -vez mayores, se efectlia en los
aviones grandes otra subdivision de las tareas, en-
cargandose el radiotelegrafista, después de su instruc-
cion correspondiente, ademas de sus trabajos radio-
telegraficos, de toda la vigilancia y conservacion de
los instrumentos. La Luft-Hansa va en este sentido
mas alld& que la mayoria de las otras Compafias de
transporte aéreo, y renuncia conscientemente a una



parte considerable de la carga util en favor de la se-
guridad.

Después del aterrizaje, los tripulantes dan parte
de los inconvenientes eventuales, que son examina-
dos por el personal técnico de la Jefatura del aerd-
dromo, arreglandose juntamente con otras faltas que

tre ciento cincuenta y trescientas, y para otras piezas
también correspondientes a las experiencias. En los
repasos se realiza un despiece del avién en sus di-
versas piezas. En donde se han presentado desgastes
o fenémenos de vejez se efectla el reemplazo. Todas
las modificaciones que hayan sido introducidas desde

El tipo Rohrbacli Roland, modificado, modelo 1929

se presentasen. No debe de efectuarse un empleo nue-
vo antes de que se hayan arreglado esos inconve-
nients. EI personal terrestre estd bajo las 6rdenes de
un maestro y se le ha adjudicado un namero deter-
minado de aviones para su conservacidon permanente,
de modo que en todo se lleva a cabo el principio de
emprender la conservacion del mismo material siem-
pre el mismo personal.

Repaso

Para el servicio durante largos afios existen ex-
periencias exactas respecto al tiempo en que un tipo
de avién o 'motor puede emplearse en la misma linea.

el Ultimo repaso se aplican, si por su importancia es-
pecial no se han efectuado ya durante el tiempo de
servicio. Por este motivo estan divididos, seglin su
importancia, en tres grupos (grupo | a Ill). Ese des-
arrollo, basado en los inconvenientes de servicio, se
emplea primeramente a titulo de prueba, introducién-
dose generalmente después de haberse comprobado
su resultado. Las modificaciones, especialmente las
de primer grupo, ejercen una influencia decisiva so-
bre la seguridad. Por este trabajo ha sido posible
también ajustar aviones antiguos a los reconocimien-
tos y necesidades, modernas, empleandose todavia
hoy dia en todo su valor.

Los trabajos en los talleres de reparacién, que es-

El tipo Rolirbacli Roland, modelo 1929

Después del transcurso de este tiempo de servicio se
entregan aviones, motores, instrumentos, etc., a un
taller de reparaciones para su repaso. En las células
de los aviones que se emplean hoy en el servicio de
trafico, las horas de servicio en el repaso oscilan en-
tre trescientas y ochocientas, y para los motores, en-

tdn agrupados organicamente, estan subordinados a
empleados técnicos especialmente instruidos. Después
de la terminacién del repaso de los aviones, vuelven
a entregarse nuevamente al servicio aéreo después
de su inspeccién detenida en tierra. Para este motivo
estdn dispuestos para los motores repuestos especia-
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les (de loo por 100). La cuantia de los repuestos de
instrumentos se ajusta a las condiciones. El repaso
en los talleres propios debe considerarse como im fac-
tor decisivo de la seguridad. Se efectla por persona;
especial, en contacto lo mas intimo posible con las ex-
periencias de servicio de trafico, que estdn con las
de los talleres en una relacién alternativa. Unica-
mente del conjunto de las experiencias de servicio
del trafico y del repaso obtiene la Luft-Hansa sus ex-
periencias del material que son indispensables para
la conservacion e inspecciéon para el desarrollo futu-
ro del material y para el aconsejamiento de todas 'as
fabricas alemanas. Solamente por este trabajo cohe-
rente continuo puede crearse un estado mayor de
personal que es capaz de trabajar independiente-
mente y llevar la gran responsabilidad en el pais y
en el Extranjero, en aer6dromos y talleres de repa-
racion, y especialmente también en las inspecciones
vitales.

Revision

Mucho méas que en cualquier otro servicio depen-
de la seguridad de la realizacion de llevar a cabo una
revision detenida y adecuada. El intenso desarrollo en
que se encuentra hoy todavia el material obliga a no
descuidar precisamente en ello absolutamente nada.
Experiencias de servicio durante largos afios han
conducido a-la Luft-Hansa a un sistema de inspec-
cion que se agrupa de la manera siguiente;

1. Ji\speccion del servicio de vuelo.

a) Inspeccion grande diariamente en cada aero-
puerto de pernoctancia:

Inspecciones del estado después <ie-la llegada y des-
pués del arreglo de los inconvenientes, asi como poi
su estado de despegue.

b) Inspeccion pequefia en cada aeropuerto de ate-
rrizaje intermedio:

Inspecciones de estado de todas las piezas vitales,
con consideracién particular de las cualidades espe-
ciales del avién en cuestion correspondientes al tiem-
po disponible.

c) Inspecciones especiales:

Inspecciones de algunas piezas de construccion
(por ejemplo, tren de aterrizaje, calefaccion etc.), en
intervalos regulares determinados por las experien-
cias en el aeropuerto de origen.

2. Revisiones de la seccion de i-n"peccién de la
Jefatura del servicio técnico.

a) Inspecciones grandes después de ciento cin-
cuenta o cien horas, respectivamente;

Para esta inspeccion se retira el avidon del trafico
durante algunos dias y se desmonta en lo mas posi-
ble. Se examina por personal de la seccién de ins-
peccién, empledndose so6lo d'espués dei arreglo de to-
dos los inconvenientes en piezas vitales. Desde 1929
esta inspeccion se llevard a cabo en determinados ae-
ropuertos de inspeccion. Para esta inspeccion se re-
tiran del trafico diariamente hasta siete aviones. El
tiempo para la inspeccion y la eliminacion de los
inconvenientes es, segun las dimensiones del avion,
de dos a tres o cuatro dias.

b) Inspeccion de recepcion después de la salida
del taller de reparaciones;

La inspeccion corresponde en su realizacién al
apartado 2 a). Ademas se comprueba el comporta
miento del avién por vuelos de prueba.

c) Inspeccién de la entrada y salida en el almacén
de las piezas de recambio:

La seccién de inspeccién examina, junta con la
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secdon inspecciéon de mateirial, las piezas de recam-
bio entrantes por sus dimensiones, resistencia, etcé-
tera. En la salida del almacén a la linea se examinan
de nuevo las piezas de recambio, prestdndose atencion
especial a que se tengan en cuenta modificaciones.

3. Inspecciones de ios talleres de reparacion.

a} Inspeccion de entrada:

La inspeccion del estado a la entrada en los talle-
res es la base para las reparaciones y el repaso.

b) Inspeccién continua del trabajo:

Vigilancia continua de los diversos procesos de'
trabajo,

¢) Inspeccion de entrega;

Inspeccion del estado antes de la entrega.

4. Inspecciones de materiales.

a) Entrada de materiales:

Se examina el material bruto entrante (también los
materiales de consumo, o sea gasolina y aceite) por
pruebas de muestras.

b) Estado del material:

El estado dal material técnico se vigila continua-
mente, especialmente por fenémenos de vejez y co-
rrosion,

5. Revisiones de ja Contision de inspeccion..

a) Organizacion general:

La Comision de inspeccion, que es responsable solo
hacia la Direccidn, vigila el cumplimiento del Regla-
mento de servicio, y en caso necesario da indicaciones
para modificacién y ampliacion.

b) Material:

Se inspecciona frecuentemente por pruebas de
muestra el material técnico en la linea, tanto en tie-
rra como en el vuelo.

c) Organizacion terrestre:

En ella se trata del cumplimiento del apartado 5 a),
de la calificaciéon del aeropuerto y de sus instituciones.

d) Personal;

Instruccién del personal de linea y de a bordo, esto
Gltimo por un piloto experto en el segundo mando.

Por la multiplicidad del sistema de inspeccién, no
debe sacarse la impresién de que se trata de un evi-
table trabajo doble. Todas las inspecciones se sinto-
nizan unas con relacién a otras, habiéndose interca-
lado en sitios de especial importancia, conscientemen-
te, superposiciones. Para el servicio de inspeccion
se emplea sdlo el personal de maximo valor, equipa-
do con los instrumentos de medida mas modernos.
Por la organizaciéon se ha procurado que el personal
d<: inspeccion esté enterado siempre de todas las ex-
periencias de servicio'. En es:e sentido daremos para
el apartado 4, inspeccion del material, algunas expli-
caciones mas, puesto que deben considerarse de es-
pecial importancia desde el punto de vista de la se-
guridad.

Para las piezas de recambio que entran en el alma-
cén central existe una inspeccion especial de entrada
que prueba todo el material, sean productos en bruto,
semiacabados o acabados del todo. Para este fin exis-
te un laboratorio especial de ensayos que prueba tam-
bién el material que ha sido encontrado no adecuado
en el servicio. Este laboratorio se ocupa, ademas, de
las pruebas generaJmente corrientes del material por
pruebas dej traccién, compresion y flexion permanen-
tes, pruebas Binell, etc., especialmente con los resul-
tados obtenidos en las investigaciones del trafico aé-
reo, como, por ejenipio, pruebas de ciglefales, héli-
ces metalicas y otras piezas de construccion de
las aeronaves; pruebas de ruedas de) tren de ate-
rrizaje, neuma-Hcos y cables de mando, investiga-
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ciones sobre piezas de construccion corroidas y otras
mas.

Si durante los primeros ocho rree&es de 1928 se
efectuaron 50.552 ensayos, conti'a 37.593 durante
todo el afio 1927, los resultados de las pruebas del
material han demostrado que, por razones de se”ri-
dad. debe intgrcalarse en todo caso tai 'eliminacion,
puesto que, no obstante las mejores Casas proveedo-
ras y disposiciones rrids severas, tiene que rechazarse
una cantidad de maiterial, etc., desconocido en otros
servicios.

Mientras <ju« la Luf-Hansa obtiene de esta ma-
nera un conocimiento méas minucioso del servicio
ejercen también Jas autoridades in.specciones sobre
todos los aviones, motores, etc., en servicio.

El Mini.sterio -de Comunicaciones ha encargado a
la D. V. L. (Instituto Oficial de Ensayos) las misio-
nes correspondientes. Dispone para ello de un centro
de prueba especial (luia reforma de este 6rgano psta
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verdaderas. Pero para el servicio estas cifras no son
absolutas. EI material se tiene en servicio Gnicamen-
te el tiempo <jue corresponde a las condiciones exi-
gidas para la seguridad', y con frecuencia se retirai’
aviones y motores del servicio antes de haber alcan-
zado la cifra anieriorimente citada, mientras que es
también posible que el material siga en servicio duran-
te un tiempo mayor. Ademas dle la seguri<lad existen
otras razones que obligan a desechar el material, co-
mo, por ejemplo, por ser anticuado, de menor rendi-
miento, etc. Al terminar eJ afio 1928 se desecharon,
por liasrazones anteriormente citadas, totalmente tipos
de motores y aviones, o sean de 21 tipos empleados
en eJ servicio de personas se retiraron il. De tipos
nuevos fueron agregados en el afio 1929 dos, o sea
un avion y un hidroavién. La Luft-Hansa emplea,
por lo tanto, en tierra tres tipos grandes (G), cuatro
medianos (M) y dos tipos peiiuefioB (F). Para el ser-
vicio aéreo sobre el mar se utilizan sélo tre.s tipos

La llegada d« un avién de la linea Marsella-Batcelona, descargando paquetes pata la Exposicion

actualmente llevandose a cal»), que realiza, sobre la
base de los restiliados de las investigaciones y de las
clispo.siciones de construccion, la inspeccion y vigi-
lancia del material. Cada avién y cada motor se ins-
peccionara detenidamente después de su repaso y de
las grandes reparaciones, por personal dela D. V. L,,
y se admiten para el trafico Gnicamente des-pnés de
la comprobacion de sui plena eficacia aérea.

Las autoridades del Estado vigilan también el tra-
fico aéreo’, basandose en el derecho geiteral de los pai-
ses y de las concesiones de subvencion, por personal
de la policia aérea especialmente instruido, a cuyo
cargo estad, adetaids, la regu'lacion del 'trafico en
aer6dromos (despegue, aterrizaje, etc.).

M aterial desechado

En la Luft-Hansa se han fijado para las células de
los aviones tres mil horas, y para los motores mil
horas die servicio, como base del calculo de la vi'H
de estos drganos. Estas cifras son valores medios,
puesto <jue hasta ja feclia no exist<;n experiencia,s

grandes. Este nmtiero de tipos distintos debe consi-
derarse todavia como bastante alto, y es de esperar
que con el tiempo se logrard una mayor restriccion.

También el namero de los tipos de motores expe-
rimentd una disminucion considerable. De 19 tipos
dle motor en el trafico de personas quedaron sélo siete.
Una parte de los tipos desechados puede emplearse
aun en el servicio especiatl, como en la lucha contra
plagas, sen'icios fotograficos y similares.

Aprovisionamiento

Para el iman'tenimiento de un servicio regular de
repuesto de piezas de no gran aplicacién,, es indispen-
sable un buen sistema de aiprovisionamiento. La Luft-
Hansa dispone de un almacén central grande, de.sde
el cual se surten los almacenes de las lineas y los de
los talleres. Cada Jefatura de aerédromo (la Luft-
Hansa aterrizé en el afio 1928 'en 99 aeropuertos)
dispone de todas las piezas de recambio necesarias
para los aviones que aterrizan en el aerédromo. EI
aprovisionamiento se efectlla automéaticamente, con
arreglo a noirnms determinadas. {Continuard.)



Freno de aire comprimido para
aviones

El rodaje de los aviones al aterrizar era muy lar-
go, debido a su gran velocidad de aterrizaje y a la
carencia absoluta de un sistema de frenos. Unica-
mente él patin de cola redujo hasta cierto punto el
rodaje antedicho, pero esto tiene el inconveniente de
que estropea el campo, al>riendo abimdantes surcos,
ademdas de que su potencia de frenaje estd limitada
por la presidn de !a cola del avién. Por lo tanto, era
natural el pensar en montar frenos en las ruedas del
tren, sustituyendo el patin por una rueda. El aumen-
to de presion sobre el terreno de las ruedas permi-
tird aumentar las fuerzas de frenado tanto como per-
mita la estabilidad del avion.

Aunque es ventajoso poder para el avién que rue-
da. a gran velocidad sobre el aerédromo, no repre-
senta esta ventaja una necesidad absoluta, puesto que
las dimensiones del campo de aterrizaje quedan de-
terminadas por la longitud de la pista de despegue,
y en donde existe sitio suficiente para despegar, es
éste, seguramente, también bastante para poder to-
inar tierra.

En los aterrizajes forzosos, que con gran frecuen-
cia el sitio es muy reducido, estas condiciones varian.
Por este motivo, en la mayor parte de los accidentes
la sui>erficie de rodaje del avién al aterrizar es ma-
yor que el sitio de que se dispone; es decir, que el
avion choca con un obstaculo y se rompe o llega al
suelo con desigualdades, capotando. Por lo tanto, la
reduccion del rodaje al aterrizar es una ventaja co-
moda en los aer6dromos corrientes, y por las razones
anteriormente citadas llega a ser una necesidad en
los aterrizajes forzosos.

No solamente el rodaje libre del avién que ha to-
mado tierra, sino también su defectuosa manejabi-
lidad, constituyen una seria fuente de peligros. Mien-
tras que el avién se halla en el aire o rueda en el sue-
lo con gran velocidad es posible mandarlo utilizando
el timén de direccion, pero a medida que disminuye
esta velocidad disminuye también el efecto del timén.
La menor resistencia que encuentra, bien sea causa-
da por un terron de tierra producido por el patin de
otro avién, bien sea una desigualdad del suelo, basta
para retener una de las ruedas del tren de aterrizaje
de tal manera, que el avion pierde su equilibrio, y
existe el peligro de que vuelque, chocando una de
las alas con el suelo, lo que, naturalmente, puede
conducir a la rotura si no se ha producido ya una
desgracia por el cambio de direccion del avion. Por
esta razén, al final del rodaje debe renunciarse al
mando del avion mediante el timén de direccion y
emplear oiros medios. Lo mas sencillo y seguro en
este caso es la accion de un frenado mas o menos
fuerte en las ruedas del tren de aterrizaje; pero
tanto el frenado como el mando exigen frenos que
para el primer caso produzcan un efecto perfecta-
mente compensado, y para el segundo, un sistema
de regulacion lo méas fino posible. Las multiples ocu-
paciones del piloto al aterrizar exigen que el accio-
namiento del freno o la disposicion del mando nece-
siten para moverlos una fuerza insignificante.

Dado el gran peso de un avién moderno, interesan
Unicamente los frenos provistos de un dispositivo
auxiliar de mando, y entre éstos, aquéllos que cum-
plen con las condiciones anteriormente citadas, o sea
compensacién mas perfecta y graduacién mas afina-

da posibles del efecto del frenado. Para compensar
el choque del aterrizaje hay que montar las ruedas
elasticamente, con fuerte movimiento vertical. Por
este motivo no es posible emplear frenos de varillas,
puesto que la transmision uniforme de las fuerzas
del frenado mediante varillas ofreceria dificultades
invencibles, siendo necesarios, por lo tanto, frenos
«n que el manantial de emergia del frenado se en-
cuentre directamente en la misma rueda.

Tados estas condiciones las cumple el freno de
a're comprimido para aviones construido por la casa
Knorr-Bremse, basada en sus experiencias durante
largos afios en un ramo similar, cuyo funcionamiento
describiremos sirviéndonos del esquema que repre-
senta la figura i.

Para el suministro del aire se emplea un pequefio

compresor de dos cilindros, B, accionado por uno de
los ejes secundarios o por una hélice auxiliar. Para
privar el aire de la humedad y el polvo producido por
el rodaje del aparato se ha montado delante del com-
presor un pequefio filtro de aire, A. El compresor
funciona constantemente. Mediante una véalvula de
retencion, C, se impulsa el aire a un depo6sito de
duraluminio, D, en el que se acumula el aire necesa-
rio para hacer funcionar el freno. Si se ha alcanzado
en este depdsito la presion deseada, se levanta me-
diante la membrana reguladora la véalvula de la mar-
cha en vacio del compresor, de modo que éste no su-
ministre aire comprimido hasta que, como consecuen-
cia del consumo, no haya bajado algo la presion,
mientras que la valvula de retencion, C, impide que
el aire coniprimid'o ya suministrado vuelva atras.
La membrana reguladora consta de uno o varios
platos de acero elasticos superpuestos, que aprietan
un surtidor que cierra una tuberia que va al de la
marcha en vacio. El espacio debajo de la membrana
estd en comunicaciéon con el depdsito de aire. Si la



presién en el deposito ha llegado a ser tan grande
que doble la membrana, entonces el orificio del surti-
dor queda libre y el aire pasa por debajo del émbolo
d2 un pequefio cilindro que levanta la valvula de as-
piracion del compresor, expeliéndole el aire al exte-
rior. Si la presion del cilindro ha descendido tanto
que ya no es suficiente mantener la membrana dobla-
da, vuelve ésta a su posicién primitiva y cierra el
surtidor, con lo que, por el efecto de un muelle, e!
émbolo que se halla sobre la valvula de aspiracién
vuelve hacia atras, dejando libre el platillo de la mis-
ma. El compresor trabaja entonces de nuevo normal-
mente y repone el aire consumido del depésito.

Una valvula de seguridad intercalada en la tuberia
de impulsion impide un aumento excesivo de la pre-
sion admisible. En aquellos vehiculos que para el
arranque disponen ya de un compresor, y en algunos
casos de un depdsito de aire, se aprovecha esta ins-
talacion también para la produccién del aire para el
freno, evitdnd'oee asi el montaje de los aparatos des-
critos.

La regulacion del surtidor del aire comprimido se
efectia por dos valvulas de presion provistas de
membranas (véase figura 2), que permite un aumen-
to o disminucion de la presién trabajando con exac-
titud de i/ro de atms. Tiene un efecto progresivo:
es decir, a cada posicion de la palanca corresponde
una presion determinada del freno. Si la palanca se
enipuja con mas fuerza, sube, y si se desplaza hacia
atras, baja también la presion del freno en la misma
pioporcién. Si la palanca se mantiene en una posicion
determinada, se mantiene la presién a su vez en un
valor determinado.

Cada una de las dos valvulas surte los cilindros
del freno situados a un lado del avién. Segun el nud-

Ftgura 2

mero de ruedas, se emplean dos d cuatro de estos
cilindros, que se montan directamente en los porta-
mordazas, de cuyo modo vibran con el eje. Sus bielas
se aplican, sin varillas intermedias, directamente a
la palanca de frenado, de modo que cualquier vibra-

cién del eje no tiene ninguna influencia en la magni-
tud de la fuerza del frenado.

La conduccion del aire se efectia por tubos de
goma, que se empalman con la tuberia fija del avion,
pudiendo seguir facilmente todos los movimientos
del eje.

Segun aparece en la figura i, las valvulas pueden

Figura3

accionarse a mano o con el pie, iniciandose el frena-
do simultdneo de ambas ruedas, con el fin -de acortar
el rodaje, por medio de la palanca a mano, K, mien-
tras que la variacién de la fuerza de frenado para
la direccion del aparato se efectua por los pedales
existentes, que se utilizan para el accionamiento de
los timones de direccion.

El funcionamiento es como sigue:

I-as palancas de mando de las dos valvulas de
frenado, G, estan acopladas con las dos palancas de
la diferencial mediante varillas. Los dos ejes latera-
les horizontales llevan en los extremos interiores,
encerrada en una caja, una pareja de pifiones, con
la que engrana otro que se encuentra montado en un
eje, cuya prolongaciéon es la palanca del freno, K.
Esta palanca de freno tiene un travesano que em-
braga, mediante una ranura longitudinal, en las dos
varillas del timén de direccion que van a los pedales
de mando; mientras que la palanca de freno, K, se
encuentra en la posicion de desembragada, los peda-
les de mando pueden utilizarse para accionar los ti-
mones sin que funcione el freno, puesto que las ra-
nuras longitudinales van a las espigas extremas del
travesafio, sin que produzcan el movimiento de éste
Si, en cambio, al aterrizar, las ruedas han de frenar-
se simultdneamente, se desplaza algo la palanca K.
Entonces se tuercen los dos ejes laterales de la dife-
rencial de manera completamente uniforme, accio-
nan las dos palancas actsfiadas en sus extremos ex-



tcriores,'y mediante'las varillas de traccién en ellas,
y asimismo, imiforin'emen'te, las dos valvulas de
freno, G, de modo que los cilindros de frenado de las
ruedas de ambos lados reciben igual presion de fre-
nsdo, con lo cual el rodaje del avion se acorta y se
verifica de manera rectilinea.

Si, en cambio, se aprieta simultdneamente uno de
los dos pedales de mando, el lazo inetrcalado en las
varillas del mismo toca con su extremo posterior en
el travesafio de la palanca de freno, torciendo éste
si se continGa apretando el pedal. La desviacion de
este eje vertical produce entonces, a causa del engra-
naje de los tres pifiones intercalados, un movimien-
to contrario de los dos ejes diferenciales, por lo que
una de las do«. vaJvulas de frenado estd bajo una
presién mayor que la otra, produciendo una menor
presién en las ruedas del tren de aterrizaje de un
lado del avién, frenando con mas fuerza, mientras
que los frenos del otro lado se aflojan algo, de ma-
nera que el tren efectta un viraje hacia el lado fre-
nado mas fuertemente.

Puesto que a cada posicion de la palanca de fre-
no. K. corresponde una determinada ftierza de freno,
y a bada posicién' de los pedales de mando una va-
riacion con relaciéon a las ruedas de ambos lados del
avion, es posible conteste aparato frenar y dirigir el
avion rodando de la manera que se desee.

lis taml)ién posii)le, segin lo demuestra la figu-
ra 3, dirigir y frenar con la misma palanca. La figu-
ra anteriormente citada representa la diferencial m.o-

dificada,. habiendo sido sustituido el travesafio por
un pufio. Tirando de éste se consigue el frenado uni-
forme de los dos lados del avion, mientras que la
desviacién ,simultanea da lugar a una variacién, y con
esto hace posible la direccion del aparato.

Mediante esta instalacion es ])osible frenar las
ruedas con tanto tacto que no se produzca inclinacién
alguna del aparato; es decir, que al tocar el suelo ac-
tia una fuerza menor de frenado correspondiente a
la menor presion de las ruedas, aumentandose ésta
Gnicamente- al disminuir la velocidad y aumentar la
presién de las ruedas. Segun se ha demostrado en
pruebas efectuadas, no habra de temerse un capotaje
de] avidn aunque éste empiece a patinar por exceso
de presion del freno, evitando el rodaje de las mis-
mas. La presion de las ruedas, pequefia al principio,
produce Unicamente una ]jequefia fuerza de friccion
en el suelo, que a su vez puede causar una pequefia
pérdida de estabilidad, a la que se opone al principio,
]>or cierto, un pequefio momento de estabilidad del
avion. Si la velocidad disminuye, aumenta la pre-
sion del suelo, y con ella la friccion y la pérdida de
estabilidad producida por el frenado, pero en la mis-
ma medida aumenta entonces automaticamente el mo-
mento de estabilidad del avién.

En las pruebas se ha demostrado que puede fre-
narse, segun los tipos del avién, con retrocesos de
hasta cuatro metros por segundo sin peligro alguno,
pudiendo reducirse el, rodaje a un tercio de su lon-
gitud actual y virar el avién aun con velocidades
pequefias.

El nuevo paracaidas mixto <Robur>



I Lineas Aéereas Espanolas, C. 1 _ A S.S. A =

R V I C o s I'A Fc I O S
IVIADRID -S E V I |_ t_ A ovueita (endos horasy media)....... 100,00 pesetas
M ADRID - BARCELOIMA ovuelta {entreshoras).......... i2S,00 pesetas ;
(N~eroarielas: A Bar_celona .......... S.00 ptas. kll_o
A Sevilla. 2,50 ptas. I<lio

friones trimotores metdiicos. Pilotos ha$ia mil Quinientas horas de vaelo.— Aerédromos eventuales cada SO kilémetToa.
Estaciones meteorol6¢icas cada 75 kilémetros.

,1 Durante el viaje contemplard usted las regiones mas pintorescas y ticas de Espafia Pida ahora su billete... M4as tarde.

todas las plazas del avién estardn ocupadas.

eilL _t_eTES; Agencias da viajes y oficinas de CLAS S A, en

I'v I ADRID B ARceUOtNJA S EVIUI-A
Calle (le Alcalg, nim. 71 Ronda de San Pedro, nim. 2 Calle de Trajano, nim. 2
Teléis. 52922-53312-53813 —  Teléfono 141S5 —mmv - Teléfono 26938 --—--

Irtfor,-nes en todos loa kioteles

La Salida de ios aviones de la linea Basilea-Marseille-Barcelona

El horario aéreo de la “Luft-Hansa” para el verano del afio 1929

Et i.“ de mayo del corriente afio ha entrado en vigor el horario aéreo para el verano de 1929, de la Lu.ft-Hansa
.. Las comunicaciones agereas internacionales mas importantes a Copenhagixe, Londres, Paris, Barcelona Ztirich v Viena
.; estan en .pleno servicio. ’
La adaiptacion del iliorario aéreo a la llamada “hora ofioial” ofrece combinaciones de eailace mudio mejores,
y con ello etapas diuraias mas largas.
Eli el trafico aéreo esi>ecial ipostal y de mercancias estan en servicio, como dorante el afio 1928, las lineas hien
IjWrodu~as de Berlin a Pans y Londres, empleando el trayecto nocturno Hannover-Berlin. El trayecto nocturno
erlin-Kocnigsiberg se mantiene, de modo que esta garantizada la po.dbilidad del vuelo Londres o Paris, respecti-
vanrente, a Berlm-Moscu o Lenmgrado en veintiséis horas, por la colaboracion de la Luft-Hansa y de la Duruliift
ol <® "'sta de la intensificacion, queda corno_una_urgente necesidad también el aumento de ‘as
'lineas aereas. De las lineas llamadas directas citaremos: Bcriin-Vieiia. Berlin-Fraiicfort y Colonia-Berliti. Final-
mente se mantendra en' todo_su apogeo el servicio aéreo a balnearios de especial afliiencia durante la teinnorada de ve-
rano en las mismas proporciones que el afio pasado.

En lo relativo a la Exposicion Internacional de Barcelona, inaugurada el 19 de mayo del corriente afio, indica-mos
que la linea de la Luft-Hansa Basilea-Barcelona tiene servicio diario en ambas direcciones, a excepciéon <le los do-
mingos (salida, 8,30; llegada. 17.10)- A Basileag/ Ginebra, respectivamente, existen combinaciones de vuelo magnifi-
cas, especialmente des<le Berlm, Alemania del Sur y territorios del Rhin-Rtihr

lfha Corﬂpaﬁla de Trafico Aéreo Belga Sabena inaugur6 el 1.“ <e mavo la linea aérea Ajnberes-Disseldorf-Essen-
MuThemi-Hamburgo.

El .primer domingo dti mes de mayo se inicid el servicio dominical Berliw-Paris, que. pone en comunicacion las
dos capitales en cinco horas y media, sin aterrizajes interme<lios.

PRECIOS DE BILLETES AEREOS
Precio por persona  Precioppor kilogramo

100 pesetas 2)00 pesetas
125 — 2,50 —
531 — 5,75 —
595 — 6,80
Barcelona 1 Ginebra. 275 — 2,90 —
Barcelona - Hamburg 507 5,20 —
Barcelona - Leninsra 931 — 10,55 —_—
155 — 1,70
Be :elona - Par 395 - 4,10 —_

539 — 5,84 —



IinN ternacional

SALUDO A JIMENEZ E IGLESIAS

Al retorno a la Patria saiudamos muy de cora-
z6n a los intrépidos aviadores Jiménez e Iglesias,

gue lian escrito una nueva pagina de gloria en

los anales de ia Aviacidon espafola.

ESPANA

Concurso y pruebas de aviacidn organizados por
el Reai Aero Club de Catalufia, bajo el patronato
de la Exposicién Internacional de Barcelona

Dm-ante los dias, 29 de junio ai 8 de septiembre
del presente afio se celeibratan los siguientes “mee-
iii“s” y cuncursos, con .los signienites primios:

Rallyie Inte>rnacional de Aviones, 25.000 pesetas.

Meeting Internacional de Aviacién, 7.250 pesetas.

Concurso Internacional de Hidroa'viones, 8.000 pe-
setas.

1IConcurso Inttemacional d€ Paracaidas, 13.500 pe-
setas.

‘Concurso
setas.

Concurso lilternacional de Turismo (Vuelta Aérea
a Catalufia), 20.000 pesetas.

Mas detalles puede facilitarlos d Real Aero Club
de Catalufia, Barcelona, calle Pedayo, 62.

Internacional de Acrobacia, 10.000 pe-

PERU

El aviador peruano Urquizo es victima de un ac-
cidente

Hemos recibido la triste noticia de que el capitan
del Ejéi'cito peruano Sr. Urquizo y el teniente de la
reserva Sr. Garland han resultado muertos en un ac-

El jefe del Servicio Fotogramétrico txplica al Presidente del Perd, Sr

Inauguracion de las oficinas del Servicio Foto-
gramétrico del Ejército peruano

Con asistencia del presidente de la RepuUblica, se
flor Augusto B. Leguia; del presidente de la Camara
dte Diputados, Sr. Pocién Mariategui; del general
Salmén, ministro de la Guerra; de los generales Faup-
pel y Mindreau y de distinguidos politicos y milita-
res, se itiauguro la oficina del Servicio Fotogramétri-
co del Ejército peruano.

Este servicio, de gran importancia .militar y geo-
grafica, ha sido instalado en el pais, en el mes de
noviembre del afio pasado, 'r el comandante
E. R. Krahmer, distin®ido militar,_experto en tan
delicados trabajos, quien en compafiia de un compe-
?jente personal 'ha trabajado con ahinco, durante sie-
te nieses, hasta presentar mia Exposicion de fotos
interesantes, entre Jas que se ven d plano de la ciu-
dad de Luna, un importante mapa aéi'eo del F. C. C.
del Perl, desde el puente d'e Verrugas hasta la ciu-
dad de Lima (84,500 kilcraietros); un plano fotogra-
fico en el que se ven muchas haciendas situadas en-
tre el fecundo Naranjal y el de Pimchauca; el plano
fotografico del puerto del Callao, con los trabajos del
nuevo muelle; un plano fotografico de unapanie de
Lima y las poblaciones de Miraflores y La Magdale-
na; un (plano fotografico' de las ciudades de Lamba-
yeque y Chiclayo, e inn"m3lerables fotografias, en nu-
mero de 10.000, todas sacadas por el jefe del Servicio
avioneta de 40 HP. Con este pet*uefio avion se han
hecho viajes im'portantes, como el realizado de Lima
a Paita.

El 5>lantel fotogramétrico cuenta con maquinas mo-
dernisimas y de gran importancia cientifica; '‘posee un
aerotransfomiad'or que sirve para sacar itod¢s las pc-

Leguia, el funcio-

namiento de la nueva cdmara fotografica de Hugershoff-Heide

cidente de aviacién, cuando realizaban un vuelo de
practicas.

El capitan Urquizo habia regresado hacia muy
poco tiempo de Espafa,, donde habia seguidO' un cur-
so de aviaciéon durante un afio.

Lamentamos muy de veras este accidente que ha
tenido consecuencias tan fatales, y por e’stas lineas
*ICAEO expresa su mas sentido pésame.

liculas a una misma escala, cuando por vacios o vi-
rajes del avidon han salido con aJguna oblicuidad o
han variado'la escala; tiene también un aerocartégra-
fo, aparato complicado, en el clue una fotografia pla-
na puede reproducirse, dando las alturas del terreno,
en tres escalas a la vez; ~1.500, 2.500 y 5.000, y ade-
méas tiene muchisimos otros aparatos 'de reciente
adquisicion.



El «stand» Oe la fsolta Praschini en I-i Exposicién de Barcelona

FRANaA

Rallye Aéreto Internacional de La Baule. 14 de
septiembre de 1929. Copa Aero Club de Francia

El Aero Club de Francia ha organizadiD' para el
14 de septiembre préximo, en combinaciéon con las
autoridades locales de La Baule y al periédico Le
Journal, un Gran Rallye Internacional de Hidroavio-
nes en La Baule cora varios .premios 'en total de
100.000 francos en especie y un objeto de arte va-
lorado en 10.000 francos.

Mas deitalles puede facilitarlos esta Administra-
cion.

La revista “Cosmdpolis™, atenta siempre a re-
coger e impuisar los nobles estimulos literarios de
los escritores de Espafia y América, se ha decidi-
do a fundar un prefmio de 5.000 pesetas, denomi-
nado “Revista Cosmdpolis”, para recompensar
cada afio la mejor obra literaria del género no-
vela.

El nidmero correspondiente ai mes de julio sera
dedicadki a la Exposicién de Aeronautica en In-
glaterra.

El nimero de agosto hablara detalladamente de
la organizacion terrestre de las lineas aéreas.

Los radiadores CHAVARA Y CHURRUCA
funcionan em las lineas aéreas alemanas y
en los Servicos de Aeronautica nacionales

V E N D E

una camara aerofotografica de 13 X tipo
Ernaman. Para mas detalles, dirigirse a esta Ad-
ministracion

A\ N A

en ICO pesetas de una hélice nueva para motor
de 85 CV. Para mas detalles, dirigirse por teléfo-
no a esta Administracion, nimero 11608



Pidanse ofertas

W ALTER

Motors de Aviation. PRAG A ~Jinonice

Chantiers Aero - Maritimes de la Seine
C. A. M. S
16, rué D’Aguesseau - PARIS

BMW

Mitares @ Mhiaddn Minchen

INSTRUMENTOS PARA NAVEGACION
EN AVIONES

W. Ludolph A. G.

BREMERHAVEN

SIEMENS & HALSKE

Fabrica de motores de Aviacién

Berlin>Spandau

HARLMMS & BRAZD a

PRS-STARE STHISNICE GP: 800
Telegramas: Artillas

Casa especializada en calculadores, instrumentos cientificos
y mateiial de precision para Artilleria.
antl€iérea -

AVIAMOTOR

Camara aerofotografica
Berlin W 35
Blumesiiof, 17

ANDALUCIA AERONAUTICA

llustrada

Steffen & Heymann

Revista mensual

ORGANO OFICIAL DEL

REAL AERO CLUB DE ANDALUCIA

Director. Don Felipe Acedo Catanga

Sevilla
Marqués de Santa Ana, 18

de estas Casas:

Ziirn, Jackenkroll & Go.

Berlin w 30, Frankestr, 9

Aparatos de a bordo para aeronave?, espe-
pecialmente: brdjulas inagnéiicas, sistema
'Zurii>, horizonte giroscopico, sistema «liom-
bcrg», indicadores de la presion del aire, ma-
nometros de aceite, mandmetros de gasolina,
termoémetros de distancia, aparatos redondos
y perfilados, c.ialecos salvavidas especiales.

Paracaidas “Robur"

CARL H. LUNDHOLM

Stockholm, 16 SUECIA
BERLIN
ALBATRO ohannista

FABRICA DE AVIONES

ROHReAGH Metall - Flugzeughau

Berlin W 65
Kiauischoustrasse, 9*12

DORNIER

IVI@ tallt>aLJt@n G. m . to. H-
FriecJdriclnshafen -a. B.

AUTOGENA MARTINEZ, S. A
\eldigmiiso, 9 - MADRID - Tdéaifl 3350

O <« 0O

fabrica de oxigeno

Aparato£ y material para

soldadura autdgena

- Talleres de caldereria 1

0O « 0O

- Féabrica de muebles de acero -

Se ruega referirse al ICARO en sus pedidos



Indice de Proveedores de la Aeronautica Militar,
Naval y Civil

Accesorios en general para aviacion Féabricas de aviones
Sancha Quifiones (Santiago), Alberto Aguilera, 14: Madrid. ﬁ?;S;rnuocili_oar;eigﬁ;%’ﬁ:.t;(;gs' S. A.—Arlaban, 7j Madrid.
Sociedad general Aplicaciones Industriales, Paseo de Recoletos, 19 Lor[i)ng (Jorgé).—AntoniJo M'aura, IB: Madrid.

Aceros Material fotografico

M. Quintas, Cruz, 43.
Aceros Poldi, S. A,—Plaza de Chamberi, 5.
Hangares

Acumuladores Kappeyne, Barcelona, Via Layetana, 17.

Sociedad Espafiola del Acumulador «Tudor», Victoria, Z Hélices '
Industrias Electro-Mecanicas.—OQOetafe.
T Osorio (Luis). — Talleres: SanU Ursula, 12;Teliiono 72956 Co-
Ametralladora* fotograflcas rrespondencia; Calle de Santa Bérbara, 11.
Amalio Diaz.—Oelafe.
M. Quintas, Cruz, *3.
HerraRile*tas

Aparatos de a bordo Juan Gazeau, Barcelona, Junqueras, 16.

Instalaciones para aer6dromos

Sanchez Quifiones (Santiago).—Qetafe (Madrid).
Pahama, S. A.—Alarcén, 9; Madrid.

Aviones Magnetos

B.T. H, y Watford.—Sénchez Quifiones (Santiago).-Getale.
SCINTILLA.—Brown Boveri.—Gran Via, 21.
S. E. V.—Anionio Diaz.—Principe de Vergara, 8; Madrid.

BREQUET.—Construcciones Aeronauticas.—Arlaban, 7; Madrid.
CAUDRON.—Avioneta de reconocimiento.—Sanchez Quifiones
DORNIER—.Construcciones Aeronauticas, S. A.—Cadiz.
LORINO.—Jorge Loring —Antonio Maura, 18.
NIEUPORT.—La Hispano.—OQuadalaiara.

ROHRBACH.~Wm, F. Mallef.—Alarcén, 9; Madrid.

Motores de aviacion

ELIZALDE.—Paseo de San Juan, 149; Barcelona.

i ELIZALDE.—Delegacion Madrid.—Paseo de Recoletos, 19.
Barnices HISPANO-SUIZA.—C. Rivas, 279.—Barcelona.
NAPIER.—Sé&nchez Quifiones (Santiago).—Alberto Aguilera, 14

NOVAVIA.—Sanchez Quifiones (Santiago).—Qelafe.
Material eléctrico

Bombas Adolfo Hielscher.—San Agustin, 2.
Qanz Ibérica S. A. E.—Almirante, 15; Madrid. Motores eléctricos
. L Brown Boveri.—Gran Via, 21.
Bombas de alimentacién Hielscher (Adolfo).—San Agustin, 2; Madrid.

Ganz Ibérica, S. A. E.—Almirante, 15; Madrid.
LAMBLIN.—Sé&nchez Quifiones (Santiago).—Oelafe (Madrid).
Neumaticos

Carburadores PALMER,—Sénchez Quifiones.—Alberto Aguilera, 14; Madrid.

ZENITH.—Sanchez Quifiones (Santiago) —Qetate (Madrid) Oxigeno
Autégena Martinez.—Vallehermoso, 19.

Compaflias de fotografia aérea
Radiadores

CEA.—Olézaga, 5 y 7; Madrid. Chavara y Churruca.—Magallanes, 8; Madrid,
LAMBLIN.—Séanchez Quifiones (Santiago).-Qetafe (Madrid).

Compafiias de navegacién aérea
Respiradores de oxigeno de

CETA.—Sevilla-Larache.—Antonio Maura. 18. i6
CLASSA - Alcala o1 proteccion y salvamento
Enrique C. Fricke,—Cartagena.

Construccién de aparatos da precision I . -
Roentgenologia industrial y médica

Talleres de 6pticay mecanica de precision, S. L., Coya, 6; Madrid, Siemens Reiniger Veifa, S. A—Fuencarrai, 55; Madrid.

Escuelas de aviacion Tela

CEA.—Albacete. Continental. —Génova, 19; (Warfelmann y Steiger, S. L).

Transportes internacionales y transportes aéreos

Extintores L. Chabloz.—Felipe IV, 2 duplicado.
Matafuegos Biosca.—Pi y Margal!, 18; Madrid. M'arrgari,r&;ﬁgfsi% S,\;‘grt?rllnis’yzé



AEROPLANOS ROMEO

F~OMEO RO. S

S. A. Officine Ferroviarie Meridionali

Italia Corso Oriéntale, 14 - NAPOLI

Pilotos, pedid

«ROBUR»

el mejor y mas seguro paasacaidas

Siempre nuevos éxitos

Bl vuelo trasoceanico Sevilla-
Bahia se ha efectuado sobre un
Breguet C. A- S. A. con nnotor

Hispano y nnagnetos

SCINTILLA





