
REVISTA ILUSTRADA DE AERONAUTICA

S. M, el Rey de  E spaña  conversando con los S t u .  CoDim. lo g .  Targe lt i ,  Comisarlo general del Gobier­
n o  Ita liano  para  la Exposición de  BarcelODa; C om andante  Longo, Agregado de  Aeronáutica de  la  Em­
ba ja d a  Italiana, y  Comm. Adolfo Plazzl, P res iden te  de  la  Caoiara de  Comercio de  aquél pafs , en  U  

inauguración de l  <itand> de la  Casa Isso ta  Praacliinl, de  Milano
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A ccesorios en general p a ra  av iación , m o to rism o  e in d u s tria .-M o to c ic le tas  A .  J .S .  

A lb e r to  A g u i le ra ,  l 4  M A D R ID  T e lé fo n o  n ú m .  3 l5 7 2

V endedor exclusivo de lo s  p ro d u cto s  de

I N D U S T R I A S

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

Proveedores de la Aeronáutica M ilitar

Fábrica de magnetos B. T. H., brújulas, altímetros, cuentavueltas, termómetros, inclinómetros, y en general toda 
clase de aparatos científlcos.— Fábrica de barnices NOVAVIA, especiales para aeroplanos. — Fabricación 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 
autódromo de Brooklandt^, por el corredor A. Danly, el 6  de abrh de 1929.

Máquina 600 c. c. con sidecar: En 50  kilómetros, velocidad 138,8 km. por hora; en 5 0  millas, 138.9; en 100 kiló- 
„  metros, 139, y en una hora, 139,4.
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T O D O S  LOS
a r a t o s  e s p e c i a l e s  p a r a  F o t o g r a m e t r í a  a é r e a  y t e r r e s t r e

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

D R E S D E N - N .  2 3
Kleist-Str. 10 F a b r l o a n t c  Sus t av  H « yd i  ( O r t i d ^ n ]  Teleg.l Afirotopo
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ELIZHLDE
Fábrica de motores de Aviación

B A R C E L O N A :

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

M A D R I D :

D e l e g a c i ó n :  P a s e o  d e  R e c o l e t o s ,  19

::

: Alumbrado y señales
para

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

: “General Electric C.°“
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Sociedad Ibérica de Construcciones E léc tr icas
S o c ie d a d  A n ó n im a .— C a p i ta l :  2 0 .0 0 0 .0 0 0  de  p ese ta s

D irecc ió n  general:

B a r q u i l lo ,  l . - M A D R I D .- A p a r t a d o  9 9 o
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CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS, S .  A.
Getafe - Madrídi Arlabán, 7 " Cádiz
C o n s tru c c ió n  d e  a v io n e s  d e  g ra n  re c o n o c im ie n to  e n  s e r ie . -  H id r o a v io n e s

INTERNATIONAL

AERO EXHIBITION
L a  m ás á ia n á e  y  m o d er ­

n a  E x p o s ic ió n  de  A v ia ­

ción  (lue h a s t a  e¡ d ía  se 

k a  rea lizado .

N o  deje d e  a s ía f i i  a  l a  

M a n i í e s t a c i ó n  d e  l a

OLYMPI A
Londres  ̂ Inglaterra 

16 al 27 de julio 1929

R e a l  A v iac ió n  M il i ta r  

ing lesa , ijue se  ce leb rará  

e n  H e n d o n  el s á ta d o  13 

de  ju l io ,  tres  d ía s  an tes  

de l a  a p e r tu ra  de l a  E x ­

p o s ic ió n  e n  el O ly m p ia .

V e n g a n  a  v e r  lo s  m á s  m o d ern o s  a p a ra to s  de 

A v iación .

H a l la r á  expuesto  u n  im p o r ta n te  co n ju n to  de 

av iones y  m o to re s  in g le se s ,. franceses , a le ­

m anes . etc.

P o d rá  u s te d  e x a m in a r  con  d e ten im ien to  a e ro ­

p la n o s  e  K idroaviones.

M o to res  de 1 .0 0 0  a  6o  caballos. -

A p a ra to s ,  desde la  m in ú sc u la  a v io n e ta  p a r t i ­

c u la r ,  h a s ta  e l t r im o to r  g igan te  p a r a  v ia jeros y  

equipaje; desde el m o n o p la z a  m i l i ta r  de caza, 

h a s ta  el a v ió n  g igan te  de  bo m b ard eo .

S e  p re s e n ta rá n  p o r  p r im e ra  vez n u m ero so s  

a v io n es  gue  h a s ta  el p resen te  h a  m an te n id o  en  

secre to  el M in is te rio  del A ire  in g lé s , y  que 

a c a b a n  de se r  p u es to s  e n  servicio.
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R E V I S T A  i l u s t r a d a  DE  A E R O N Á U T I C A . 151 A l

D i r e c t o r  p r o p i e t a r i o :  F R A N C I S C O  » ^ . ^ A N A Y  

R e d a c c i ó n  y  A d m i n i s t r a c i ó n :  A L B E R T O  B O S C H , 3 .  T e l.  1I 6O8. A p a r t .  6 6 9 - M a d r id

Sección de Información técnica 
Sección de información comercial

PRECIO.
Abono a n u a l . . . ,  30  ptas. 
Idem Extranjero. 50  —

M a d rid J u n i o  1 9 2 9 Núm . 18

F R A N C O  

G A L L Á R Z A  

U U I Z  D E  A L D A  

M A D A R I A G A

N in g ú n  sacrificio es bastante kasta encontrar el 

paradero de nuestros heroicos aviadores
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L A ^  A L A ^  D E  L A  F I A T
D esde el p rim itivo  m o to r  del 19o8 a l  ae ro p la n o  de tu rism o  l929

L a  F ia t baíe las alas en dos citíos del mundo. P r i ­
m era en  el camino, ha  creado sobre cuatro ruedas la 
carre ra  nueva,, terrenaJ, que devora las distancias con­
tinentales o lleva a  paseo p o r las calles de  la c iu d a d : 
el automjóvil, que es bólido de velocidad, vehículo de 
trans¡x>rte, bonito carruaje . E l automóvil, que h a  lle­
gado a ser tam bién a ra d o ; a  paso duro, pero fecundo, 
que levanta de la tie rra  Jas mieses. Después, el vue-lo, 
la carre ra  antiquísima, mitológica, realizada por el 
genio mecánico del hom bre niodem o.

E l  p r i m e r  m o t o r ,  1 4 . 0 0 0  m o t o r e s

P rim era  tam bién aquí, la  F ia t fue entre los pri- 
imeros constructores de  m aterial aeronáutico. S u  p r i­
m er m otor de aviación fué lanzado en 1908, cuando 
se esitaba en el a  b c de  la  técnica de aviación y  el 
volar parecía una audacia, más sorprendente que 
persuasiva. L a  posibilidad práctica del vuelo, en efec­
to, e ra  contenida, a  ios ojos escépticos del público 
paciente, en las modestas experiencias dominicales 
de D elagrange; “ ¡V u e la ! ... ¡N o, no vuela!... ¡H ele  
aquí elevado!... N o ; se a r ra s tra , . .” . Y  cuando, des­
pués, verdaderam ente se elevaba en un pequeño vue­
lo tím ido, no  había ninguno que pudiese entonces 
pensar en el vuelo... ¡ Ferrarin -D el P rete , desde Rom a 
a l Brasid todo de un  tiró n ! .. .  N o obstante, había la 
F iat, que con poquísimas otras casas industriales del 
mundo, laboraba taníbién p a ra  el aeroplano, como 
antes para  el automóvil, el porvenir, y precediendo, 
según su costumbre, los tiempos, los anticipaba con 
la  preparación de los medios de la nueva conquista. 
S u  prim er m otor de  aviación se presentaba, en  1908, 
con tales características, que pareció a  los técnicos 
de entonces como un resultado ejem plar, como un 
punto  experim ental, un  pun to  de  partida  sobre una 
nueva vía de estudios, de  averiguaciones, de pruebas 
constructivas.

M otores varios de construcción y de  potencia fue­
ron ideados y experim entados, después de aquel pri­
m er m otor de 190S, para  da busca d e  tipos m ejo res; 
y el resultado de  estos experim entos de anteguerra 
se 'logró en el año 1912 con el m o to r d e  ocho cilindros 
en V, m otor ñ jo , con enfriam iento de  agua, con ci­
lindros de cuatro  válvulas, doble encendido y especial 
sistema de lubricación de alta  presión d e  aceite.

Pero  he aquí la  guerra, que casi im provisando con 
el aeroplano u n  arm a nueva y  terrib le, debía dar 
éiJÍco lanzamiento a la  aviación como un  novísim o 
medio de transporte. E stalla  ila guerra  y he aquí que 
la F ia t pone verdaderam ente las alas. L a  producción 
aeronáutica se intensifica de golpe (la Sección A via­
ción de la  F ia t em]>leó h asta  3.000 operarios), si­
guiendo el maravilloso desarrollo de cada o tra  acti­
vidad de la F ia t por el ejército italiano: y  p o r  los 
ejércitos aliados; a los autovehículos, a las am etra­
lladoras, a los tra ie s , a las municiones, a los grupos 
fotoeléotricos, se unen a m illares 'los m otores y a 
centenares los aparatos de  aviación; de  1915 a  1918, 
1.500 aeroplanos F ia t (de cinco tipos de bombardeo 
y  de reconocimiento) y 14.000 m otores F iat. M oto­
res de seis cilindros verticales; A - io  de 100 cab., 
A -12 de 250 cab., A-12 bis de 300 cab. M otores de 
12 c ilin d ro s : el A -14 de 700 cab. tipo V , el m ás po­
ten te  m o to r que fué  constru ido en  serie hasta hace 
pocos años.

M o t o r e s  y a p a r a t o s  d e s p u é s  

d e  l a  g u e r r a

P ero  fué  después de  la guerra  cuando la  geniali­
d ad  creadora de ia  F ia t se dispone a  superarse a  sí 
m ism a tam bién en  tía producción aeronáutica. Si el 
estudio y  el g ran  am or no se habían debilitado en 
la urgencia  m ás dram ática de los preparativos béli­
cos, cuando no  necesitaba solamente hacer bien., sino 
e ra  indispensable hacer pronto, la aviación F ia t, ve­
n ida a menos ^ t e  -la necesidad imperiosa, en  paz 
pudo m ejo r que nunca desarrollar su ingeniosa ba­
talla ,pai-a la  conquista del porvenir, para  la creación 
de lo nuevo, de lo m ás 'potente, de lo m ás seguro. 
L as victoi'ias de esta  generosa batalla del íngenio' y 
del traba jo  de la F ia t aviaitoría se han llam ado hasta 
ahora con las c ifras de  ios motores A-20, A-22 y 
A-25 y con  las c ifras de  los aparatos CR-24 y A -I20. 
Son los m otores y  los aparatos que han  deslumbrado 
al m undo con  los récords de velocidad absoluta, de 
distancia, de  duración, de a ltu ra ; son los motores y 
los aparatos q u e  en Ita lia  han conseguido la  gloria 
heroica de D d  P re te  y F erra rin , aviadores oceá­
nicos.

Aquel que hoy es el m undo aeronáutico de  la F iat, 
con sus laboratorios técnicos, los grandiosos italleres, 
los campos, dos hangares, h an  parecido admirables a 
su  excelencia •el honorable Balbo y al m inistro  de la 
A eronáutica francesa, -en la  reciente visita a  T urín . 
Los dos ilustres visitantes, en efecto, han  visto un 
verdadero miundo viviente, un m undo de v ida a la d a ; 
de los talleres fragorosos a  los ruidosos aparatos, 
que se levantaban mtmerosos, nuevos, flamantes, in­
falibles, del vasto campo de prueba,

P ero  he aquí que nuevas cifras, un' nuevo m otor 
y un nuevo apaTaito, están  para  am pliar el vuelo de 
la  F ia t  en el cielo de  Italia, en los cielos del mundo.

L a  a c t u a l i d a d :  e l  a e r o p l a n o  t u r i s m o

(V éase el núm ero  dft marzo, pág. 21,)

Este, el que ya  se ha hecho, el ya conocido y  pro­
bado desde los albores de  la  producción aeronáutica 
hasta hoy, a  través del torbellino de la  guerra. T an ­
ta  voluntad inicial y tan to  espíritu  de iniciativa, tanto 
valor de experiencias y de victorias, han tra ído  a la 
aviación F ia t a un  insuperable grado de  capacidad 
y posibilidad, así por la  ideología y el estudio como 
por la construcción y el ímpetu.

E l desaiTollo ddl turism o aviatorio en tra  en  los 
program as del M inisterio de la  Aeronáutica. Se tra ­
ta, tam bién 'en Italia, rica de  audacia y de  gloria 
alada, de llevar el aeroplano al m edio público menos 
alado, de ponerlo, p a ra  así decir, al a.lcance de  dos 
más, de  la  gente que v iaja  p o r  necesidad y  por di­
versión. L a  propaganda p a ra  la  aviación civil ha 
dado ya  buenos resultados. Estam os todavía lejos, 
cierto, de la  confidencia del público alem án o am eri­
cano para  «1 v iaje  aéreo, p o r el aeroplano en vez del 
tren o del au tom óvil; ipero sobre nuestras prim eras 
líneas azules, en el m ás bello azul del m undo, ya em ­
piezan a  hacerse valientes tam bién los m ás tím idos...

P o r  lo  demás, ell Gobierno nacional ha  com pren­
dido bien que el miodo m ejo r de hacer propaganda 
para  la  aviación civil es procurap al público máquinas
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de persuasiva bondad y s e ^ r id a d  a precios reduci­
dlos. Y  es con este fin por lo que el M inisterio d'e la 
A eronáutica abrió , en  noviem bre pasado, un concur­
so nacional p a ra  aeroplanos iíalianos de turism o y es­
cuela ; aeroplanos oomi:fletainente italianos, de concep­
ción y construcción absolutam ente nuestra.

L a  F ia í ha  participado en el concurso con un apa­
ra to  suyo, expresam ente proyectado y constru ido: el 
A S -r , m otor F ia t  A-50, de  85 cab. E ste  aparato ha 
vencido a i  el concurso nacionaJ, habiendo sido esco­
gido en tre  diversos concursantes, jun to  a  otros dos 
(un Macchi y un  Bredü), los cuíiles d isputarán  la 
p rueba decisiva. L a  F ia t está p a ra  lanzar, con su ae- 
Topíano de  turism o, el “ 509” del cielo.

E l  a p a r a t o  n u e v o :  F i a t  A S - 1

E ste  es el m otor. E l aparato  está constru ido de 
m odo tal que en el m ín itr»  vo'lumen vaya el mínimo 
peso, con el njáxilno de  seglaridad, aquellas condicio­
nes d-e comodidad, de  rapidez, d« facilidad en el 
vuelo y en la m aniobra que deben caracterizar un 
aeroplano de  turism o.

Largo, poco m ás de seis m etros, y alto dos y  m e­
dio, con u n a  abertu ra  de a la  de  10,40 m . y  un peso 
en vacio de  375 kg., capaz de una carga útil de 
280 kg., el A S - i  lleva dos p e rso n a s ; es un mono- 
ptano biplaza. P ero  puede llevar itainbién tres, po r­
que el hueco an te rio r del aparato  puede contener 
tam bién un asiento d e  dos puestos.

N o sólo, pero  m ediante la  aplicación de algunas 
telas en aluminio recubiertas de  vidrio, se puede im­
provisar a  bordo díil A S - i  u n a  cómoda cabina para 
^res personas. F.l m ontaje de  la  cabina puede ser 
hecho por cualquiera en m edia 'hora, y o irece  un 
cortfont 'del todo igual a l automiovilístico; en efecto, 
como sobre el autonnóvil, el aviador tu ris ta  y  sus 
com pañeros pueden volar aJ descubierto o al abrigo, 
según la  'estación y el tiempo.

A  bordo del A S - i ,  con el teléfono y  el extin tor 
de incendios, hay tam bién el paracaídas, que queda 
fijo a u n a  mochila sobre Ja espalda, funcionando 
como em botidura sobre el respaldo; un cabo de  seda, 
fijado al fuselaje p o r  medio d e  un  mosquetón', m a­
niobra autom áticam ente 3a abertu ra  de] paracaídas, 
y tal m aniobra puede ser cumpflida con medios p ro ­
pios del aviador, tamlbién después d e  lanzarse.

E l A S - i  tiene una velocidad m áxim a de 160 kiló­
m etros por hora  a una a ltu ra  de 3.000 m etros, y  a
3.000 m etros sale en  veinticuatro m inutos. T iene una 
autonom ía de vuelo de siete horas y media, -equiva­
lente u un' v ia je  de  cerca d e  i.ooo  kilómetros. E l 
aparato  es de doble manido, desenganchable a volun­
tad  de! piloto, el cual, m aniobrando u n a  palanca si­
tuada sobre la em puñadura del bastón, corta  el man­
do  del aparato a l p asa je ro ; u n  expreso diente de 
arresto  fija ta l palanca 'en 'posición de desembrague,
V cam biando este diente se cumiple 'la m aniobra in ­
versa, Jos m andos .se enganchan de  nuevo en  la  posi­
ción norm al p o r  'efecto de la  acción de  un  intielle.

E l A S - i  está constru ido en meta'l y  m adera; la 
estructu ra  resistente del tren  de a terrizaje  es m ixta 
de m adera y  ra e ta j ; la estructu'ra secim daria de la 
m oideadiira es en m ad era ; el revestim iento está  he­
cho  con hojas de compensado, salvo en la  parte 
aniterior, que es de  dura lum in io ; la  hélice tractiva es 
de m adera de  nuez. E n  correspondencia de los pues­
tos del piloto y  del pasajero el estribo lleva los hue­
cos de  das puertas.

L a  instailación del m otor está fo rm ada de  una do- 
Me m énsula con twbps de  duralum inio, los cuales se

reú n e n  a  u n a  o rd en ad a  fro n ta l con  lám inas d e  d u ra -  
lum ino , q u e  lleva el m o to r fijad o  con  c u a tro  to r ­
nillos.

E l p a tín  e s tá  con'Stituido d e  u n  re so r te  sem ielip- 
tico , fo rm ad o  d e  tre s  ho ja s  en  acero  tem plado .

L os em pena jes so n  d e  m adera , excep to  el la rg u ero  
d ^  tim ó n  d e  d ire c c ió n ; e s tá n  co n s tru id o s con  un  
tu b o  d e  iá m in a  de du ralu in in io  a  sección sem ic ircu ­
la r, con  re fu e rz o  d ia m etra l en lám in a  d e  d u ra lu m i­
nio c lavada. E s tá  revestido  d e  teda b arn izad a  “ em ai- 
Ilite” .

E l t r e n  d e  a te r r iz a je  es co n s tru id o  com pletam ente 
en  tu b o  d e  d u ra lu m in io ; las p a ta s  an terio res , que 
llevan .el am o rtizad o r, son  constitu idas d e  u n a  serie 
de d iez b loquitos d e  gom a, separados e n tre  ellos de 
p la tillos d e  lám inas d e  du ra lu m in io  y  con ten idos en 
u n  ro b u s to  c ilin d ro  d e  lám inas de duralum in io .

L a  cé lu la m o n o p lan a  se com pone de dos alas con 
dos a le tones a  c u a tro  m o n tan te s  g igan tes, constru idos 
en lám inas d e  duraJum inio.

E l a la  d e  perfil sem iespesa tien e  en p ie u n a  fo rm a 
re c ta n g u la r ;  s u  e s tru c tu ra  es en m adera .

L as alas so n  plegables, en m:odo que vienen' a  en ­
c o n tra rs e  p a ra le lam en te  al fusela je , p o r  lo q ue  la  
p a r te  q ue  ocupa tran sv e rsa l se reduce  a  tres , calidad 
es ta  así im p o rta n te  p o r  la fac ilidad  d e  re fu g io  en  
local lim itado . L a  op'cración d e  rep legam ien to  se 
e fe c tu a rá  e n  m enos d e  cinco  m inu tos.

L o s  depósitos p a r a  la  bencina, in sta lados, uno  (el 
p rincipal), so b re  la  c a b ra  eruíre las dos sem ialas, y  el 
o tro  (el sup lem entario ), en el cu e rp o  del fuselaj'p, 
tienen  com plex ivam ente  ■una capacidad  d e  150 litros 
de ca rb u ran te . Eli depósito  del aceite  está  colocado en 
el fu se la je  y  tien e  u n a  capacidad  de 14 litros.

U n a  b a te ría  de acum uJadores a lim en ta  itres c ircu i­
to s  separados, d e l q ue  el primfero .m anda los tre s  fa ­
ro les d e  ru ta  y  el fa ro lito  d e  c o la ; el segundo  m a n d a  
el fa ro lito  de “ c ru sc o tto ” , y  el teaxero el fa ro  de 
aterrrizaje; 'los c ircu ito s  son independ ien tes el uno del 
o tro  y  v ienen ce rrad o s  s in g u ia rm en te  m ed ian te  in te ­
rru p to re s .

H e  aq u í lo s  d a to s  de las ca rac terís ticas  generales 
d e l A S - i ;

Envergadura ........................................................  10,400 m.
Largura ................................................................  6,377 ”
.A.ltura ....................................................................  2,528 ”
Superficie portante............................................... 17.500 m.”
Peso del aparato .en vacío...............................  375 kg.
Carga ú til..............................................................  ^  ”
Peso total..............................................................  655 ”
Carga por m.* de su.perficie alar.....................  37 ”
Carga por caballo............................................... 7,3 ”
Motor Fiat A-So, 90 ca'b., estelar, enfria­

miento de aire.
Coeficiente de seguridad..................................... 9..
Velocidad máx.'ma en tierra.............................  170 km.-liora.
Idem id. a 3.000 metros.....................................  160 ”
Weni minima a 500 tnetros...............................  60 ”
Despegue en ..........................................................  90 m.
Aterrizaje en......................................................... 90 "
Salida a i.ooo metros.........................................  5 min. 15 s.
Idem a 2.000 iti'etros...........................................  13 ’’ 25 ”
Idem a 3.000 metros...........................................  24 ”
Plafond práctico, aiproximadamente...............  5.000 m.
Autonomia de vuelo............................................ 7,30 horas.
Radio de acci6u................................................... i.ooo km.

Con es tas  ingeniosas car^icteiristicas, q ue  n o  son 
solam efite d e  fu e rz a  y  d e  seg u ridad , sino  tam b ién  
de com odidad  p rác tica , e l nuevo  ae rop lano  F ia t ,  su 
p r im e r  ae rop lano  tu rís tico , el A S - i ,  e s tá  p a ra  d e s ­
p leg ar el vuelo .

Y  s e rá  to d av ía , u n a  vez m ás, u n  v u e lo  d e  v ic to ­
r io sa  conquista .
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C A P R o  N I T
A ctualm ente se van desarrollaaido en «1 mundo ci­

vil las industrias aeronáuticas, y cada d ía  surgen nue­
vos talleres <Ie construcción, se constituyen nuevas 
Sociedades de  navegación y  se crean Sociedades de 
tu rism o en tre  dos erntusiastas del vuelo; en una pa­
labra, se tiende a í r a e r  al cam po de la vida cotidiana 
lo que hasta hace pocos años parecía ser dominio 
reservado a  seres audaces. E s interesante vcrlver 
a trá s  y  hablar d e  quienes han sido los precursores 
d e  la  nueva conquista, seguirlos en las fatigas su fr i ­
das y  exam inar cuál' es su posición actual en ©1 cani- 
po aeronáirtico. M uchos de  ellos, que han principia- 
db con emusiasnio,. están 'hoy olvidados, pocos se 
han afirm ado y  m antenido en su lugar de  trabajo , ca­
pitaneando el TDOvimiento progresivo.

E n tre  -estos últim os figura el ingeniero Gianni Ca- 
p ron i, quien hace unos veinte años fundó en Vizzola 
T icino, en la  provincia de  V árese, su prim era fá ­
brica. en  época que -nada hacía p rever que la  inven­
ción de Qos hennanos W rig h t se hubiera afirmado en 
el m undo tan  ráp ida  y  completamente.

tor, también con dos fuseilajes; los “ Ca. 600/900” . 
terrestres e hidroaviones.

E l p rogram a Caproni, que se basaba sobre la ac-

[ngeniero Caproiil

Esitos fueron años difíciles, du ran te  los cuales 
fue nece.sario superar la oposición de la opinión, to ­
talm ente contraria , y es m ás, incrédula del desarro ­
llo del nuevo medio. F irm e en su confianza, el inge­
niero Caprcmí acabó p o r  vencer el prim er momento, 
superó la difícil crisis de  1913 y, hacia d  fin de este 
año, había ipatenta<lo un  monoplano, que dem ostró 
inmediatamente su superioridad sobre los tipos igua­
les italianos y ex tran jeros, atrayéndose m uchos de 
los m ás deseados “ récords” . P ero  du ran te  la  guerra  
fue cuando el ingeniero Caji^roni pudo 'hacer la m e­
jo r  demostracióm de su  genial capacidad, dedicándo­
se a  la  construcción de aparatos dé bombardeo, sien­
do el p rim ero  que pudo resolver el arduo problem a 
de! ‘mulítimotor, aplicando tre s  a sus poderosos apa­
ratos y  después cuatro  m otores.

D e es ta  época son  el “ Ca. i ” , biplano bimotor, de 
300 CV, con doble fuse la je ; el “ Ca, 3 ” , g ran  trim o-

Ca. 1

ción en m asa  de numerosos aparatos de bombardeo 
y sobre las posiciones y refuerzos de retaguardia del 
enemigo y en ‘la diestrucción de  flotillas adversarias 
recluidas en las bases navales m ediante grandes uni­
dades de hidroaviones, estaba sin actuar cuando, des­
pués de  la  segunda batalla  del M am e, y a  consecuen­
cia de  la batalla de V ittorio  Veneto, sobrevino la 
paz. E n  aquel período .trabajaban en los talleres de 
construcción y  de  m on ta je  en Ita lia  y  en el E x ­
tran je ro  varias docenas de miles de obreros, dirigidos 
por «técnicos d e  las fábricas Caproni, y cuyos obre­
ros, especializados, habían sido form ados en 'las es­
cuelas especiales creadas en> Italia.

E l período post-bélico abría  a  .la aeronáutica un 
nuevo ho rizo n te : e n  todas partes se pensó en las co­
municaciones civiles rápidas, en los tramsportes pos­
tales, en el turism o. T am bién en este camipo el in ­
geniero C aproni fué un p recursor, y  suyo fue el p r i­
m er itransaéreo: un aparato  gigante capaz d'e tran s ­
portar cien personas de  una sola vez. E s te  fué un 
experimenitio de g ran  audacia, que no pudo tener 
consecuencias porque la técnica de 'las construccio­
nes y de  los m otores no  hal)ian conseguido aún  un 
desarrollo m áxim o. Pero  esto prueba  la  lim pia y  cla­
ra  visión de lo  que parece deben ser Jos graTides 
transportes aeronáuticos en lo fu tu ro  en  las líneas 
aéreas continentales. E n  todas |jartes se bahía  actual­
m ente de  grandes aparatos, y la  fanitasía no tiene lí­
mites ; pero  cuando se realicen las esperanzas, no se­
rá  posible olvidar que el prim ero que pensó ert este 
nuevo medio d'e comunicación con construcciones ae­
ronáuticas íiié. el ingeniero Caproni, y que en sus

Ca. 3

talleres fué constru ido el p rim er transaéreo , digno 
de este nom bre, a causa de las nueva construcción, 
que se diferenciaba de todos los dem ás fabricados 
hasta entonces y  que probablem ente debe servir de 
base y dirección a la  solución de  los varios problemas
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intrincados que preocupan a  quienes se  han dedicado 
al estudio d e  las grandes construcciones.

E n  1913, después de un  periodo de  éxtasis, que de­
be atribuirse a las condiciones generales d e  ia indus­
tr ia  italiana en el período post-bélico, los talleres Ca- 
proni volvieron a  su activa producción y  fabrica­
ban— en Jos cu a tro  años que siguieron— el “ Ca. 3 ” , 
tipo pei'feccionado de los aparatos de guerra, y  los 
tipos diferentes del “ Ca. 73” , que venció un  concur­
so organizado por el M inisterio de A eronáutica de Ca, 97

Ca. 3

Italia , y  que, después de varias pruebas con m oto­
res Spa d'e 220 C V  y L orra ine  de  400-450 CV, fué 
construido en serie  por cuenta de ’la A eronáutica 
m ilitar, con dos m otores Asso 500 CV, de construc- 
rió n  Isso ta  F raschini. A sí fué creado el “ Ca. 73” ci­
vil, con motxares As&o; el “ Ca. 73” colonial, con m o­
to res Júp iter, y el líkimo, el “ Ca. 73” sanitario, con 
m otores A sso p a ra  usos coloniales.

D uran te  este  tiem po, la técnica aeronáutica estaba 
dispuesta a  dar u n  nuevo p aso  ade lan te : la siderur-

Triplano Caproni

gia reforzaba los aceros de alta  resistencia y las alea­
ciones ligeras, y se pudo así d a r  comienzo a las cons­
trucciones taetálicas', ofreciendo nuevas probabili­
dades a los constructores. E n tre  estos últimos, el in ­
geniero Caproni fué  el prim ero que acabó de cons­
tru ir  aparatos com pletam erte de  acero. E l magnífico 
monoplano “ Ca. 97” , que pudo ser equipado con uno, 
dos o  tre s  m otores, y . que se p res ta  lo m ism o para 
servicios civiles que m ilitares, a  causa de  sus espe­
ciales disposiciones, es tam bién de  acero. E s te  es 
uno (de los m ejores aparatos que se encuentran hoy 
en el mercado, y ya se ha  reproducido en numerosos 
ejem plares, bien sea para  servicios civiles bien para

iWHP >-V̂ .

m ilitares, y llanto en Itailia como en ej E x tran jero .
E s  especialmente d igno de  no tar el aparato  civil, 

por sus cabinas amplias y  cómodas, provistas de to ­
do cómifort (moderno; su tren  de aterrizaje, que es 
muy ancho y que perm ite a terrizar y  despegar sin 
preocupaciones, aun en terrenos accidentados, mien­
tras  los frenos de las rued'as perm iten lim itar al m ín i­
mo el rodaje  duran te  las m aniobras en el suelo. P ro ­
visto de  u n a  cabina modificada oportunjBnenfte, uno

Ca. 97

de estos aparatos fué adoptado en las colonias italia­
nas para  el aprovisionam iento de los presidios Jeja- 
nos y relevo de las guarniciones, cumi]MÍendo en sus 
vuelos además el servicio de  policía eri aquellas zonas 
que aún no  están  pacificatlas. O tro  aparato, modifi­
cado para  el servicio sanitario, perm ite el rápido y 
cómodo transporte  de los heridos desde los campos 
de  batalla h asta  los hosjjitales; así se pudieron salvar 
muchos heridos, cuyo transporte  e ra  casi imposible, 
y que hubieran sucumbido por las heridas sufridas.

H acia íla m itad de  1928 el M inisterio d e  A eronáuti- 
a  de  Ita lia  y  el A ero  Q u b  organizar<^ un concur­
so entre los construtores de aparatos dé turism o, bi­
plazas y  de potencia mínima. E n tre  otros, tomó parte

Cáproni transaéteo

Ca. 100

también en este concurso el ingeniero Caproni, p re ­
sentando el “ Ca. i c o ” , que obtuvo los m ejores re- 
su 'lt^ ü s  en el m ínim o espaio de rodaje, en el des­
pegue y  en  el a te rriza je  (105 y  80 m., respectivamen­
te) : fué el p rim ero  clasificado en las pruebas de ve­
locidad m áxim a (164 K m . h.), y  el segundo en  las 
de velocidad m ínim a (64 K m . h.), siendo itambién el 
que consiguió d  p rim er lugar en  las pruebas de  al­
tu ra  de  2  a  3.000 m etros.

U no  de estos pequeños aparatos, perfecto en todas 
&us partes, se exhibe en ila Exposición de Barcelona.

A parte de los resultados olrtenidos en Jas cons­
trucciones m edianas, quedaba todavía un nuevo prQ-
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blema p o r  resolver: el de las grandes construccio­
nes, y  el ingeniero Caproni, que fué el prim ero que 
lo había intentado du ran te  la  guerra  y quien, des­
pués de  ésta había construido el transaéreo, no podía 
perm anecer a jeno  al m ovimiento de  t ^ o s  los cons­
tructores del m undo p a ra  la  fabricación de un apa­
rato  grandísim o de  viaje. A sí fué como después de

Ca- 79

haber construido el g ran  “ Ca. 79” , equipado con cua­
tro  motores d e  500 CV, de construcción com pleta­
m ente ¡metálica, que ha  superado las pruebas con los 
m ejores resultados, y  que después del periodo expe­
rim ental está ahora construyéndose en sene, se ini­
ció tam bién la fabricación del “ 3.000 C V ” , cuyas fo r ­
m as gigantescas se van delineando en los talleres de
V izzola , T ic in o  y  d e  Taliedo.

E l tetrom<«or “ Ca. 79” . de 2.000 CV con dos 
nlotores laterales y  dos centraJes en  ̂tándem , per­
tenece a la categoría de  los aparatos gigantes. Como 
aparato  civil es propio para  ¡los vuelos transoceáni­
cos, “ con carga útil com pleta” , lo que puede realiza.r 
p o r su elevada autonomía, que supera Jos 2.000 k i­
lóm etros en régimen de viaje, tam bién como aparato  
m ilita r es especialmeniíe apropiado p a ra  el transpor­
te  de grandes cantidades de explosivos, para  opera­
ciones de  bombardeo y tiene poco que tem er a  la  ca­
za dfe los advensaríos. ^

Adefmás, se halla en construcción un  Ca. l o i  . t o ­
talm ente metálico, destinado exclusivam ente a las li­
neas civiles de  comunicaciones, y  que será , también 
enviado a  la Exposición de Barcelona.

T oda  esta actividaxl com prende l o i  aparatos, de 
experim entación y  se serie, fabricados en los talleres 
Caproni y debidos al genio de su constructor. Las 
grandes cualidades y  las ideas m odernas del m gem e- 
ro  Caproni han sido las 'bases de los recientes acuer­
dos hechos en A m érica con el grupo Curtiss, que, con 
su vasto capital de 150 millones de pesos, se ocupa en 
tocias las actividades aeronáuticas. L a  C urtiss-Capro-

en la cual se van instruyendo los que habrán de pilo­
ta r  los grandes aparatos Caproni.

L os dos talleres de Taliedo y de Vizzola Ticino ocu­
pan una superficie de 400.000 m etros cuadrados, y hay 
adem ás los dos campos de  aviación, que son los prm - 
cipa)les de Italia.

Próximalmente será  trasladada una parte  de los ta ­
lleres de  Taliedo, para  d e ja r  lugar suficiente al am ­
plia aeropuerto que se debe construir^ allí, y q u e  sera 
el m ás impOTtante de E uropa. Adem ás <lel cam po de 
a te rriza je  para  dos aviones terrestres, se ha  de cons­
tru ir  un  g ra n  dique de  am araje para  -los hidroaviones. 
P o r esta razón se ha  previsto la construcción de un 
nuevo taller, m ás amplio y m ás completo, donde se 
perfeccionan las m odernas aplicaciones del trabajo.

L as industrias aeronáuticas, presididas y  d ing idas 
p o r el ingeniero Caproni, han honrado de esta m a­
nera  su antigua tradición.

Se preparan a sostener las fu tu ras batallas para  
la conquista d e  los mercados m undiales con todos los 
m ejores y  m ayores medios, con voluntad fé rrea  y con 
la técnica, y a convertirse en una industria^ p a ra  la 
cual hoy se pueden hacer los m ejores augurios y te ­
ner las m ayores esperanzas para  lo futuro.

Gompanía Española de Aviación i

D ire c c ió n :  O ló z a g a ,  5  y 7 

M A D R I D

¿partado 797

Unica Escueta oficial 

de Pilotos Aviadores

Ca. 79

ni Corporation, que tiene cocno presidente de su  Con­
sejo  de Adm inistración al ingeniero Caproni, debe 
ahora  ocuparse especialmente de la  construcción de 
los aparatos gigantes para vuelos transatlánticos.

Los talleres Caproni, que d u ran te  la guerra  ocupa­
ron varias 'decenas de miles de obreros, constituyen 
un form idable grupo industrial en Taliedo, próxim o 
a M ilán, y  en Vizzola T icino, donde, en las inm edia­
ciones de  da M alpensa, hay  una escuela de pilotos,

T R A B A JO S  D E T O P O G A R F ÍA

Planos de ciudades.— Planos catas­

trales.— Planos de conjunto.— Car­

tografía.— Preparación d e  mapas 

coloniales.—Vistas panorámicas de 

fábricas y empresas

Aplicaciones agrícolas, 

marítimas y po s ta les

PubMcidsd Aérea
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CONSTRUCCIONES MECANICAS AERONAUTICAS, S. A.

E s t a b l e c i m i e n t o  d e  M a r i n a  d i  P i s a

L a  Sociedad Construcciones M ecánicas A eronáu ­
ticas se ha creado con  el ñn de  desarrollar y  d ifund ir 
en Ita lia  las construcciones aeronáucicas metálicas. 
H ace poco que dichas construcciones se afiniiaron 
victoriosam ente en todo el mundo sobre  todos los 
mercados, hasta ,el punto  de obligar al Estableci­
miento d e  M arina di P isa  a  efectuar rápidas y gran­
des transform aciones y  ampliaciones.

E sta  Compañía posee en dicha d a se  de construc­
ciones la experiencia adquirida de la D ornier Metall- 
bauten, de cuyas patentes es concesionaria, durante 
quince años, de pruebas y  construcciones ejecutadas 
sobre una cuarentena de  tipos diferentes de aeropla­
nos, 'bien sean terrestres, bien hidroaviones, y con 
una copiosidad de  m edios y capital que ninguna otra 
casa puede ostentar.

Con obje to  de  d isfru ta r de todas las ventajas de 
la especialización industrial y del g ran  utilaje nece-

lianas de navegación, es, en su m ayor parte, destina­
da a  la  exportación. Los países p a ra  los cuales se han 
exportado sus aparatos, tanto m ilitares como com er­
ciales, son : A lemania, A rgentina, Brasil, Chile, Co­
lombia, España, Japón, Inglaterra , India  holandesa, 
Yugoeslavia, N oruega, H olanda, Portugal, Rusia, 
Suecia y  U ruguay.

E l D ornier W al es el único hidroplano del m un­
do de  dim ensiones y masas enormes que ha  podido 
fabricarse en serie y en núniero tan  elevado de uni­
dades, siendo el único que perm ite ser empleado en 
los más diversos climas, de tem peratura y de latitud. 
B astará  recordar que fué empleado en la  expedi­
ción polar de A m undsen a  las regiones tropicales, 
en M arruecos, Islas Canarias y F ernando Póo, du ­
ran te  la guerra  hispano-m arroquí. R ecordar que fué 
utilizado en cuatro  travesías del Atlántico, de  las cua ­
les dos constituyen las m ás largas y  rápidas trave-

D om ier W al

sarío para  las construcciones en serie, este Estableci­
m iento, después de  haber construido cuatro  tipos di­
ferentes de  aeroplanos, se lia lim itado sucesivamen­
te  a  lanzar en grandes series el tipo de hidroavión bi­
m otor D orn ier W al, en los dos tipos, para  servicio 
m ilita r y  civi!l. E s  tam bién posible, y ya  está  previs­
ta  la construcción, de  cetros tipos de aparatos de  d i­
mensiones m ayores, incluso los tipos gigantes ac­
tualm ente en estudio'.

L a  potencialidad productiva m áxim a del Estable- 
ciinientc, dadas Jas actuales instalaciones, puede al­
canzar a  dos millones de  horas laborables du ran te  el 
año, las cuales equivalen a cerca de 50 hidroaviones 
de las dimensiones y características del W al. ade­
m ás de  d iversas piezas de  recambio.

U n a  prueba evidente del increm ento de la indus­
tr ia  y  de la actividad del Establecim iento de M arina 
di P isa  resulta  del exam en del á r ^  cubierta ocupada 
por._el Establecim iento y las ampliaciones sucesivas: 
en 1922 el á rea  cubierta era  de  5.657 m etros cuadra­
dos; en 19,26 ascendió a 10.820 y en  1928 alcanzaba 
a 16.795 m etros cuadrados.

L a  producción, una vez servidos los pedidos de  la 
Real A eronáutica Ita liana  y  de  varias Sociedades ita-

sías d d  A Ján tico  del S u r y las o tras dos, a  pesar de 
no haber sido concluidas, una p o r la  niebla y o tra  
por “ panne” de  ¡motor, confirmaron plenam ente las 
dotes soberbias de navegabilidad de los aparatos, que 
resistieren, amibos, casi cuatro  d ías la  fu ria  del A tlán ­
tico tem pestuoso antes de  que hubieran lugar a que 
recibieran socorro.

E n  fin, la puesta a punto  de los aparatos ha  sido 
com pletada con la  experiencia adquirida en m ás de 
tres millones de  kilóm etros volados en la línea aérea 
civil -más im portante del m undo, prestando  servi­
cio público con horario  fijo, con cualquier tiem po y 
estación, tan to  de  d ía  como de noche. Todos estos 
sei'vicios fueron  efectuados en condiciones tales, que 
se puede, con absoluta certeza, asegurar que ningún 
otro  tipo de  avión hubiera podido alcanzar resultados 
parecidos: basta saber que algunos de  sus aparatos, 
una vez salidos del Establecimiento, permanecen siem­
p re  al aire libre y nunca se hallan al abrigo de han­
gares o locales cubier;os, permaneciendo continua­
m ente en el agua del m ar.

L as condiciones d e  vuelo de los aparatos varían se­
gún  las características de los m otores que se les han 
niontado, pudiendo ser los motore.s de cualquier t i ­
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po, dada  la  especial construcción de  los hidroaviones, 
con tal de que tengan una potencia com prendida en­
t r e  los 450 y  500 CV. H asta  ahora los motores que se 
le? han m ontado han  sido Elizalde, Liberty, H ispano- 
Suiza, Rolls-Royce, N apier Lion, Farm an, Jú p i­
te r  IV  y  V I , H o m et, con  y sin reductor, B. M . W ., 
Isso ta  F raschini y  F ia t. Se puede tam bién sustituir 
eii un  mismo aparato el tipo de m otor cambiando las 
bancadas, que están unidas a  la navecilla cemtratt por 
medio de  cuatro  .pernos.

L as m aniobras de  a rrastre  y  lanzamiento de  los 
aparatos son de  m ayor sencillez y no requieren ins­
talaciones especiales de  construcción difícil ŷ  costosa 
dada su mole. Dos gruesas ruedas están fijadas al 
aparato  m ediante dos semiejes de acero,_los' cuales 
se sitúan en un  alojam iento tubular practicado en tre  
cada aleta, a  los Jados d d  casco. Con esta aplicación 
el aparato  puede rodar fácilmente sobre el te rreno  y 
las dimensiones de  las ruedas están calculadas de  m o­
do  que n i siquiera penetran  en la arena.

Los principios fundamentales sobre los cuales se 
basan las construcciones D ornier son los sigu ien tes;

1. Supresión de las jun tas, ataques, acoplamien­
tos, etc., hendiduras de bloques ensanchados, tornea­
dos, forjados, etc.

Los materiales empleados son de calidad escogidí­
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 m ás graves consecuen­
cias de no poder descubrirse totalm ente sino después 
de la ro tu ra  y  del examen microscópico de las piezas.

Cualquier preparación tecnológica, y  en particular 
el laminado, m ejoran  la calidad del m aterial, y  sobre 
todo hacen la  estructura  m ás un ifo rm e y  más cons­
tan te ; además, cada h o ja  lam inada puede analizarse 
perfectam ente en lo relativo a  características mecáni­
cas en cualquier punto,

P o r consiguiente, fácilmente se com prende lo ven­
ta joso  que resulta, caso de que la  clase de construc­
ción lo consienta, el componer con elementos de p lan­
chas aquellos mismos órganos y  piezas que ordina­
riam ente vienen form ados de bloques elaborados.

2. Supresión de los tubos metálicos en la estruc­
tu ra  resistente del aparato. Los tubos metálicos, que 
durante tan to  tiempo han constituido los elementos 
constructivos esenciales en la construcción aeronáu ­
tica, ofrecen varios puntos de incertidum bre y  de de­
ficiencia en su aplicación.

E n  prim er lugar, no puede exam inarse el estado de 
la superficie in terna; ésta puede ser rayada, estriada, 
oxidada, y, por consiguiente, dism inuir su resistencia 
sin posibilidad de control. A dem ás de estos inconve­
nientes constructivos hay otros dependientes de la 
aplicación práctica: la superficie in terna de un  tubo 
no puede nunca barnizarse perfectam ente, y  este he ­
cho es gravísimo, particularm ente en la construcción 
de hidroaviones, si se tiene en cuenta que los m ate­
riales están constantem ente expuestos a  un  ambicnt».' 
m uy húmedo y oxidante.

E n  las construcciones D ornier, todos los elem en­

tos fustán compuestos de lám inas con cinta engomada 
y  perfilada; tam bién donde existe una estructu ra  tu ­
bular se fo rm a por la unión de dos perfiles que puc 
den barnizarse con todo cuidado.

3. Supresión absoluta de la soldadura. E s  dema­
siado conocido que la soldadura supone un  tipo de 
unión ligera, económica, de fácil ejecución, pero ab­
solutam ente insegura. Se h an  visto algunas soldadu­
ras ejecutadas por los sistemas m ás modernos y por 
hábiles operarios que a la p rueba de ro tu ra  han  dado 
los resultados m ás fatales.

L a  unión por medio de remaches, como exclusi­
vam ente se practica en las construcciones D ornier, 
es, sin duda, m ás laboriosa, pero infinitam ente más 
segura- Cada remache puede ser exam inado y susti­
tuido m uchas veces si no está perfectam ente forjado. 
Tam bién, después de varios años de uso, a  la  presen­
cia de deformaciones y  oxidaciones, la clavazón pue­
de ser inspeccionada, y  si o frece dudas, hacerla de 
nuevo; las soldaduras, una vez ejecutadas, no pueden 
ser inspeccionadas n i comprobadas.

A dem ás de estos principios fundam entales, cons­
tructivos, otros num erosos sistemas y  patentes ca­
racterizan la construcción D ornier en sus más m íni­
mos deta lles; para  exam inarlos todos sería preciso 
rev istar punto  por punto  cada elemento constructivo. 
N os limitamos sólo a  recordar la form a y constitu ­
ción de las arm azones resistentes, las estructuras del 
casco y  de las aletas, la fo rm a y  disposición de la  na ­
vecilla m otor, el sistem a de compensación de la s u ­
perficie de m aniobra, la  estructu ra  del empenaje.

P r o d u c c i ó n  d e l  a ñ o  1 9 2 8

D uran te  el año 1928 han sido ultim ados 29 apa­
ratos W al, de los cuales cuatro  eran civiles y 25 m i­
litares.

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

Gobierno ruso, 20 aparatos (motores B. M . W .).
A eronáutica Italiana, tres  aparatos {motores Asso).
S. A. A ero E xpreso  It., dos aparatos (motores 

Asso).
Deutsche L u ft-H an sa , dos aparatos (motores B. 

M . W ,).
, Comisión Naval Chilena, un  aparato  (m otor N a­

p ier Lion).
Cap. Courtney, un aparato  (m otor N ap ier L.ion).
A dem ás de esta producción norm al, duran te  1928 

han  sido efectuadas las siguientes im portantes repa­
raciones y revisiones de aparatos ya  construidos con 
anterioridad.

Revisión completa a  los aparatos W al núm eros 70, 
49, 50, 47, l o i  y 105.

Revisión parcial al W al núm ero 107.
Revisión completa y  modificaciones a los aparatos 

W al 69 y  66 (“ M arina I ” y “ M arina I I ” ) para  p re ­
pararlos a  la  expedición de socorro del general Nobile.

A dem ás han  sido efectuadas algunas modificaciones 
a los Superw al I-R ene, I-R ide, I-R ata , I-R eos, de la 
S. A . Navegación aérea, empleados sobre la  línea Gé- 
nova-Barcelona y  Rom a-Trípoli.

Para reproducir artículos de esta Revista es condición  

indispensable el citar su procedencia.
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Soldadura en aeronáutica
P o r  la s  O f ic in a s  F e r ro v ia r ia s  M « tid ional«a  de N ip o U s

U na de las aplicaciones m ás brillantes de  k  solda­
d u ra  autógena es indudableimente la  de las construc­
ciones aeronáuticas.

P artes muy distiiuta-s del dirigible y  del aeroplano 
están unidas por medio de la soldadura; pero  donde 
la soldadura está  logrando sus m ayores triunfos es 
en la construcción de órganos complicados, en ios 
cuales la chapa fija, cortada en form a 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.

N uestro  artículo se d irige a los tím idos utilizado- 
res de la soldadura autógena y a  todos aquellos que

F ig u ras ;! .  Fuse la je ,- 2  Cola, timones.—3. Fuselaje, parle  del 
s illo  de  p i lo ta je .- 4 .  Tren  de aterrizaje

Figuras: 5. B ancada de m o to r .- 6 .  Un nudo d e cu a l to  tubos  en 
una bancada.—7. P rueba  so ldadura

aun hoy d ía  a:tribuyen a las uniones soldadas una 
“ debilidad de construcción” que no -tienen.

D esgraciadam ente está hoy todavía extendida la 
idea de  que convenga servirse de  la soldadura sólo 
para  las uniones que no tienen  q u e  ser som etidas a 
grandes esfuerzos por flexión y cortante.

U n a  dem ostración concluyente de la inexactitud 
de tal concepto constituyen las fotografías que repro ­
ducimos, y que representan un aeroplano “ Romeo 
R o  I  ” , constru ido por las Oficinas Ferroviarias M e­
ridionales de Nápoles, y algunas partes del m ism o 
aparato  en las cuales 'son m uy evidentes las partes 
soldadas (figuras r , 2, 3, 4, 5 y 6).

¿C óm o es posible desconfiar de la soldadura de 
los tubos que constituyen el cuadro  <le una bicicleta 
o la arm adura de los barracones al ver confiada a la 
soldadura autógena la integridad de tantas piezas 
esenciales de un aeroplano?

E l fuselaje del aeroplano de reconocimiento “ R o ­
m eo” 1o constituye, en efecto, una estructura  de 
fo rm a rectangular, construido con tul>os de acero , 
soldados con soplete; resulta  una pieza única desde 
donde arranca la bancada del m otor hasta la última 
cuaderna.

P a ra  llegar finalmente a las partes  que son som e-' 
tidas a los más duros esfuerzos mecánicos instan tá ­
neos, por ejemplo, el tren  <̂ e aterrizaje, q u e  está 
constituido de  cuatro  m ontantes de  tuvos óvalos, sol­
dados en parejas p a ra  V, y el patín  de cola embutí-
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do horizontalm ente en una barquilla soldada a un 
grueso perno vertical, es m uy interesante observar la 
simpHcación y  la rapidez de construcción que perm i­
te la soldadura.

L a  soldadura de  los tubos de acero dulce y de los

Figuras; 3. Prueba de  tracc ión ,— 9. Prueba de  comptesWn. 
10, P raeba  de  resistencia en un tren  de aterrizaje

de acero especial no presenta dificultades grandes, 
si bien en estos últimos se hacen necesarias precau­
ciones especiales para evitar que el m etal sea quema­
do y  oxide, lo que se evita graduando la  boquilla 
del sóplate y perm itiendo un ligero exceso de aceti­
leno. A nte todo es prim era condición poder contar

con la  colaboración de obreros concienzudos, por los 
cuales la buena ejecución de la soldadura sea ins­
tintiva.

P o r  el fotograbado figura 2, 7, que m uestra, en 
el in terior de un tubo sacado al azar en tre  los que se 
construyen diariam ente en las Oficinas Ferroviarias 
M eridionales, el dorso de u n a  soldadura, puede ver­
se que no  existe solamente una serie de gotas que 
por sí solo constituyen un indicio de una buena pe- 
ne'tración, sino un pequeño cordón uniform e y  conti­
nuo de m etal, que dem uestra la  perfecta  penetración 
de la  soldadura, es evidente que soldaduras de  este 
m odo realizadas no pueden dism inuir por nada la 
solidez de la unión, que resulta, al contrario, sensi­
blemente reforzada. N uestras fo tografías figuras 8 
y  9 representan  los resultados de las pruebas de 
tracción y  de  com presión en algunas uniones solda­
das, y puede verse en la  pn.ieba de  tracción, si bien 
el tubo  ha  su frido  u n a  notable disminución d e  es­
pesor y de diám etro, la  soldadura ha quedado abso­
lutam ente intacta. O tra  prueba tam bién m uy  conclu­
yente es la  que enseña la figura 10, que representa un 
tren  de a terriza je  soldado, sometido al esfuerzo co­
rrespondiente de  esta parte  especial del aeroplano 
al que su fre  en un  a terrizaje  brusco sobre u n a  sola 
ru ed a ; en nu estra  fo tografía  se ve que la  soldadura 
ha resisitido brillantem ente, aunque los m ontantes ha ­
yan sido doblados violentamente.

P a ra  poder llegar a  resultados de esta clase es ne­
cesario que los soldadores sean entrenados de m a­
nera  especial, poseyendo u n a  teoría perfecta de la 
so ldadura: pero con dem asiada frecuencia los obre­
ros se de jan  en libertad de escoger sus aparatos y 
de soldar sin método. Casi siem pre éstos, además, 
desconociendo los inconvenientes que puedan resul­
ta r  de un  método equivocado de  trabajo , se dejan 
persuadir para  obtener soldaduras correctas sólo por 
que presenten un aspecto bonito, m ientras que sus 
características de  resistencia son a veces m enor que 
medianas.

E l trabajo  mecánico que se efectúa después de la 
soldadura, sea por esmerilado, sea p o r la lima, y  lo 
que está  considerado como el acabado, debe ser te r ­
m inantem ente prohibido en los establecimientos de 
construcciones aeronáuitícas, porque con esto se 
arriesga a debilitar las partes próxim as a  la solda­
dura , exponiéndolas a  una ro tu ra  prem atura.

C on los m aánífícos trim otores

de  la

C L A S S A
podéis ir a Barcelona y  Sevilla, para ver las E x ­

posiciones, por 1 0 0  y  125 pesetas
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M arcas y  nom bres registrados 
P a t e n t e  G .  R  A  T  1  I 
C a tá lo g o s  é r a t is  a p e t ic ió n

L a  v e n ta  en  todos buenos  estab lec im ien tos de óptica

G íU S E I P P E :  R A T T i  i
M a n u f a c tu r a  i t a l i a n a  d e  a n t e o j o s  
----------------- de  p r o te c c i ó n ------------------

S  63, Corso Firenze - T O R IN O  - Corso Fírenze, 63  ^

Ayuntamiento de Madrid



♦ ♦ ♦
♦ ♦ ♦
♦ ♦ ♦

La seguridad en el tráfico aéreo
P o r  D r .  E r h a i d  M ilch

♦ ♦ ♦

♦ ♦ ♦

O R G A N I Z A C I Ó N  T E C N I C A

C o n s t r u c c i ó n  y  s u m i n i s t r o s

P a ra  la construcción de m aterial de aviones en 
Alem ania son decisivas las disposiciones de cons­
trucción de agosto de 1928, redactadas por el D. V . I -  
er. colaboración con la industria de Aviación y los 
propietarios de aviones. E n  ella se tra ta  detalladamen­
te lo siguiente:

•Condiciones del m aterial de construcción.
‘Eilaboración del m aterial de construcción.
Célula.
G rupo m otopropulsor.
Equipo.
Cualidades de servicio, y
Perfom ances.
Basándose en esta disposición general, la L u ft-  

H an sa  lia redactado por su parte  unas disposiciones 
que se a ju stan  a las experiencias del servicio y  que 
sirven de base para pedidos nuevos. E stas disposi­
ciones tienen por objeto garan tizar en prim er lugar 
una constancia del desarrollo en la  cuestión de la 
seguridad e impedir que una vez obtenidas las e x ­
periencias se pierdan. L as disposiciones se a justan  
al. estado del desarrollo.

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

E n  todos los encargos de construcción para  la 
L u ft-H an sa  se ejerce la  vigilancia p o r  Comisiones 
de inspección del D, V. L ., a  las cuales está agrega­
do un  ingeniero experim entado de la L uft-H ansa , 
que sirve de órgano de unión im portante en tre  la  f á ­
brica y el D. V. L. L a actividad de las Comisiones 
de inspección consiste en p robar el m aterial em plea­
do, vigilar los trabajos de taller y com unicar las ex­
periencias m ás recientes del servicio de tráfico, es­
pecialmente en 'lo que se refiere a la  seguridad.

R e c e p c i ó n

Después de la terminación, el aparato  correspon­
diente se somete a una prueba de tipo o en cons­
trucciones posteriores a las p ruebas del aparato  por 
el D. V. L. AI cum plir todas las condiciones exigi- 
da:s por las disposiciones de la  construcción, este ú l­
timo certifica la eficacia aérea, que es la condición 
previa para  la admisión oficial p o r el R . V. M . (M i­
nisterio de Comunicaciones del Reich). Entonces el 
aparato  se presenta a  la L u ft-H an sa  p a ra  su recep­
ción, la cual efectúa o tra  inspección detenida de to ­
das las piezas en tie rra  y  un  ensayo posterior en 
el aire. Las cualidades de vuelo se prueban por pilo • 
tos especialmente destinados a  ello. Sólo cuando “̂1 
avión, el m otor, etc., cumplen con todas las condicio­
nes estipuladas por la  L u ft-H an sa , especialmente 
las que se refieren a la seguridad, es recibido por ella, 
y  después de la admisión, puesto en servicio por el 
M inisterio de Comunicaciones.

P r u e b a s

E n  los nuevos tipos se realiza, antes del empleo 
en el servicio de pasajeros, una prueba detenida, en

que el avión, etc., se observa en una g ra n  serie de 
vuelos, en los cuales se le da  al piloto la m ayor opor­
tun idad  de conocer bien el nuevo tipo. L a  prueba se 
efectúa en vuelos especiales, y  más adelante también 
ei). líneas de carga. D e este modo existe una garan tía  
de que faltas y  causas de perturbaciones im portantes 
se reconocen y  arreglan  antes del empleo en el tráfi­
co, especialmente en  el de  pasajeros. '

E m p l e o

P o r  el procedim iento anteriorm ente descrito, la 
L u ft-H an sa  obtiene una inform ación extensa sobre 
la construcción y  las cualidades del m aterial. E l em­
pleo se realiza tom ando en consideración las misio­
nes dél tráfico y  las condiciones de los trayectos, ju ­
gando un  papel especial la longitud de las distintas 
etapas, las dimensiones del aerodrom o donde se efec­
túan  aterrizajes, las posibilidades de a terrizajes in ter­
medios, las diferencias de a ltu ra  de los trayectos y. el 
empleo eventual sobre grandes extensiones de agua 
(por ejemplo, el Canal de la  M ancha). A  estas con­
diciones deben a ju sta rse  las cualidades de vuelo, se­
guridad  y  reserva de potencia de los motores, equipo 
de instrum entos y todo lo demás. E n  los grandes tr^i- 
yectos sobre el m ar ha  de tenerse en cuenta única­
m ente el empleo de hidroaviones que estén provistos 
de flotadores y  todas las demás instalaciones auxilia­
res que son necesarias para  su utilización en el agua

C o n s e r v a c i ó n  d e  l a  l í n e a

E n  todos los aeropuertos en que a terrizan  los apa­
ratos de la  L u ft-H a n sa  existe personal técnico su­
ficiente que está instruido, y  eventualm ente también 
especializado en los distintos tipos de m otores y avio­
nes que aterrizan. E l traba jo  principal en los apa­
ratos se efectúa en los aeropuertos de pernoctancia 
o de origen. U n a  conservación menos detenida se hace 
en  cada aerodrom o interineidio.

P o r  su conocimiento exacto del material, el per­
sonal volante reconoce la m ayoría de las i>erturba- 
ciones, ya  por síntomas que se presentan  previam en­
te, y  que al principio son, por lo general, de naturale ­
za inofensiva. P o r  dicho motivo existe en la L u ft-  
H ansa  el principio de em plear siem pre la m ism a tr i ­
pulación en un mismo aparato, renunciando a favor 
de la seguridad a  un  aprovecham iento m ás extenso 
de los aviones en el interés económico. M ientras que 
en los pequeños aviones el piloto está  encargado de 
todo el trabajo , se adjudica a los aparatos medianos 
y  grandes un  mecánico especialmente experimentfa- 
do. Adem ás del arreglo de desperfectos pequeños du ­
ran te  el vuelo, de la observación técnica corriente del 
materia/1 y  de la  ayuda al piloto, tiene éste la ol^liga- 
ción de colaborar, después del aterrizaje, en la con­
servación de su avión. Como consideración a las m i­
siones técnicas, cada -vez m ayores, se efectúa en los 
aviones grandes o tra  subdivisión de las tareas, en­
cargándose el radiotelegrafista, después de su instruc­
ción correspondiente, adem ás de sus trabajos radio- 
telegráficos, de toda la vigilancia y  conservación de 
los instrum entos. L a L u ft-H an sa  va  en este sentido 
m ás allá que la  m ayoría de las o tras Compañías de 
transporte  aéreo, y  renuncia conscientemente a  una
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parte  considerable de la carga útil en favor de la se­
guridad.

Después del aterrizaje, los tripulantes dan parte 
de los inconvenientes eventuales, que son exam ina­
dos por el personal técnico de la J e fa tu ra  del aeró­
drom o, arreglándose juntam ente con otras faltas que

tre  ciento cincuenta y  trescientas, y  para otras piezas 
tam bién correspondientes a las experiencias. E n  los 
repasos se realiza un despiece del avión en sus di­
versas piezas. E n  donde se han presentado desgastes 
o fenómenos de vejez se efectúa el reemplazo. Todas 
las modificaciones que hayan sido introducidas desde

El tipo  Rohrbacli Roland, modificado, modelo 1929

se presentasen. N o debe de efectuarse un empleo nue­
vo antes de que se hayan arreglado esos inconve- 
nients. E l personal te rrestre  está bajo las órdenes de 
un  m aestro  y  se le ha  adjudicado un  núm ero deter­
minado de aviones p a ra  su conservación permanente, 
de modo que en todo se lleva a cabo el principio de 
em prender la conservación del mismo m aterial siem­
p re  el mismo personal.

R e p a s o

P a ra  el servicio duran te  largos años existen e x ­
periencias exactas respecto al tiempo en que un tipo 
de avión o  'motor puede emplearse en  la misma línea.

el últim o repaso se aplican, si por su im portancia e s ­
pecial no se han efectuado ya  duran te  el tiempo de 
servicio. P o r  este motivo están  divididos, según su 
importancia, en tres grupos (grupo I  a I I I ) .  E se des­
arrollo, basado en los inconvenientes de servicio, se 
emplea prim eram ente a título de prueba, introducién­
dose generalm ente después de haberse comprobado 
su resultado. L as modificaciones, especialmente las 
de p rim er grupo, ejercen una influencia decisiva so­
bre la seguridad. P o r  este trabajo  ha sido posible 
tam bién a ju sta r aviones antiguos a los reconocimien­
tos y  necesidades, m odernas, empleándose todavía 
hoy día en todo su valor.

Los trabajos en los talleres de reparación, que es-

E1 tipo Rolirbacli Roland, modelo 1929

Después del transcurso  de este tiempo de servicio se 
entregan aviones, m otores, instrum entos, etc., a un 
taller de reparaciones para  su repaso. E n  las células 
de los aviones que se emplean hoy en el servicio de 
tráfico, las horas de servicio en el repaso oscilan en­
tre  trescientas y  ochocientas, y  para  los motores, en-

tán  agrupados orgánicam ente, están subordinados a 
empleados técnicos especialmente instruidos. Después 
de la term inación del repaso de los aviones, vuelven 
a entregarse nuevam ente al servicio aéreo después 
de su inspección detenida en tierra. P a ra  este motivo 
están  dispuestos para  los motores repuestos especia­
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les (de lo o  por lOo). L a cuantía de los repuestos de 
instrum entos se a ju sta  a  las condiciones. E l repaso 
en los talleres propios debe considerarse como im fac­
to r decisivo de la seguridad. Se efectúa por persona’, 
especial, en contacto lo  m ás íntim o posible con las ex­
periencias de servicio de  tráfico, que están con las 
de los talleres en una relación alternativa. U nica­
m ente del conjunto de las experiencias de servicio 
del tráfico y  del repaso obtiene la L uft-H ansa  sus ex­
periencias del m aterial que son indispensables para 
la  conservación e inspección para  el desarrollo fu tu ­
ro  del m aterial y  para  el aconsejamiento de todas 'as 
fábricas alemanas. Solamente por este trabajo  cohe­
rente continuo puede crearse un estado m ayor de 
personal que es capaz de traba ja r independiente­
m ente y  llevar la g ran  responsabilidad en el país y 
en el E x tran je ro , en aeródrom os y  talleres de repa ­
ración, y  especialmente tam bién en las inspecciones 
vitales.

R e v i s i ó n

M ucho más que en cualquier otro servicio depen­
de la seguridad de la realización de llevar a  cabo una 
revisión detenida y adecuada. E l intenso desarrollo en 
que se encuentra hoy todavía el m aterial obliga a  no 
descuidar precisamente en ello absolutam ente nada. 
Experiencias de servicio durante largos años han 
conducido a -la L u ft-H an sa  a  u n  sistem a de inspec­
ción que se agrupa de la  m anera sigu ien te;

1. Ji\spección del servicio de vuelo.
a) Inspección grande diariam ente en cada aero­

puerto  de pernoctancia:
Inspecciones del estado después <ie-la llegada y des­

pués del arreglo de los inconvenientes, así como poi 
su estado de despegue.

b) Inspección pequeña en cada aeropuerto de a te ­
rriza je  interm edio:

Inspecciones de estado de todas las piezas vitales, 
con consideración particular de las cualidades espe­
ciales del avión en cuestión correspondientes al tiem ­
po disponible.

c) Inspecciones especiales:
Inspecciones de algunas piezas de construcción 

(por ejemplo, tren  de a terrizaje , calefacción etc.), en 
intervalos regulares determ inados por las experien­
cias en el aeropuerto de origen.

2. Revisiones de la sección de i-n^pección de la 
Jefa tura  del servicio técnico.

a) Inspecciones grandes después de ciento cin­
cuenta o cien horas, respectivam ente;

P a ra  esta inspección se re tira  el avión del tráfico 
durante algunos días y se desmonta en lo más posi­
ble. Se exam ina por personal de la sección de ins­
pección, empleándose sólo d'espués deí arreg lo  de to ­
dos los inconvenientes en  piezas vitales. Desde 1929 
esta inspección se llevará a  cabo en determ inados ae ­
ropuertos de inspección. P a ra  esta inspección se re ­
tiran  del tráfico diariam ente hasta siete aviones. E l 
tiempo para  la inspección y  la eliminación de los 
inconvenientes es, según las dimensiones del avión, 
de dos a tres o cuatro días.

b) Inspección de recepción después de la salida 
del taller de reparaciones;

L a  inspección corresponde en su realización al 
apartado  2  a). Adem ás se com prueba el com porta 
m iento del avión por vuelos de prueba.

c) Inspección de la entrada y  salida en el almacén 
de las piezas de recam bio:

L a  sección de inspección exam ina, ju n ta  con la

secdón inspección de  mateirial, las piezas de  recam ­
bio entrantes por sus dimensiones, resistencia, etcé­
tera. E n  la salida del almacén a la línea se exam inan 
de nuevo las piezas de recambio, prestándose atención 
especial a que se tengan en cuenta modificaciones.

3. Inspecciones de ios talleres de reparación.
a} Inspección de e n tra d a :
L a inspección del estado a la  en trada en los talle­

res es la base p a ra  las reparaciones y  el repaso.
b) Inspección continua del traba jo :
Vigilancia continua de los diversos procesos de'

trabajo,
c) Inspección de entrega;
Inspección del estado antes de la entrega.
4. Inspecciones de materiales.
a) E n trada  de m ateria les:
Se exam ina el m aterial b ru to  entran te  (también los 

m ateriales de consumo, o sea gasolina y aceite) por 
pruebas de muestras.

b) E stado del m a te ria l:
E l estado dal m aterial técnico se vigila continua­

mente, especialmente por fenómenos de vejez y  co­
rrosión,

5. Revisiones de ¡a Contisión de inspección..
a) Organización g en era l:
L a  Comisión de inspección, que es responsable sólo 

hacia la Dirección, vigila el cumplimiento del Regla­
mento de servicio, y  en caso necesario da indicaciones 
para  modificación y  ampliación.

b) M ate ria l:
Se inspecciona frecuentem ente por pruebas de­

m uestra el m aterial técnico en la línea, tanto en tie­
rra  como en el vuelo.

c) Organización te r re s tre :
E n  ella se tra ta  del cum plimiento del apartado 5 a), 

de la calificación del aeropuerto  y  de sus instituciones.
d) P e rso n a l;
Instrucción del personal de línea y  de a bordo, esto 

último por un  piloto experto  en el segundo mando.
P o r  la m ultiplicidad del sistem a de inspección, no 

debe sacarse la im presión de que se tra ta  de un  evi­
table trabajo  doble. Todas las inspecciones se sinto­
nizan unas con relación a  otras, habiéndose in terca­
lado en  sitios de especial im portancia, conscientemen­
te, superposiciones. P a ra  el servicio de inspección 
se emplea sólo el personal de m áxim o valor, equipa­
do con los instrum entos de m edida m ás modernos. 
P o r  la organización se ha  procurado que el personal 
d<: inspección esté enterado siem pre de todas las ex­
periencias de  servicio'. E n  es:e  sentido daremos para 
el apartado 4, inspección del material, algunas expli­
caciones m ás, puesto que deben considerarse de es­
pecial im portancia desde el punto  d e  vista  de la se­
guridad.

P a ra  las piezas de recambio que en tran  en el alm a­
cén central existe una inspección especial de entrada 
que prueba todo el material, sean productos en bruto, 
semiacabados o acabados del todo. P a ra  este fin exis­
te  un  laboratorio especial de ensayos que prueba tam ­
bién el m aterial que ha sido encontrado no adecuado 
en el servicio. E ste  laboratorio se ocupa, además, de 
las pruebas generaJmente corrientes del m aterial por 
pruebas de¡ tracción, com presión y flexión perm anen­
tes, pruebas Binell, etc., especialmente con los resul­
tados obtenidos en las investigaciones del tráfico aé ­
reo, como, p o r ejenipio, pruebas de cigüeñales, héli­
ces metálicas y otras piezas de  construcción de 
las aeronaves; pruebas de ruedas deJ t r e n  de a te ­
rrizaje , neumá-Hcos y cables de mando, investiga­
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I C A R O I ?

ciones sobre piezas de construcción corroídas y  otras 
más.

S i du ran te  los prim eros ocho rree&es de 1928 se 
efectuaron 50.552 ensayos, conti'a 37.593 durante 
todo el año  1927, los resultados de las pruebas del 
m aterial han dem ostrado que, por razones de s e ^ r i -  
dad. debe intqrcalarse en todo caso tai 'eliminación, 
puesto que, no  obstante las m ejores Casas proveedo­
ras y disposiciones rríás severas, tiene que rechazarse 
una cantidad de maiterial, etc., desconocido en otros 
servicios.

M ientras <ju« la L u f-H an sa  obtiene de esta m a­
nera  un  conocimiento m ás minucioso del servicio 
ejercen tam bién Jas autoridades in.specciones sobre 
todos los aviones, m otores, etc., en servicio.

E l Mini.sterio -de Comunicaciones ha  encargado a 
la D . V . L. (In stitu to  Oficial de Ensayos) las misio­
nes correspondientes. Dispone p a ra  ello de un  centro 
de prueba especial (luia re fo rm a de este órgano pstá

verdaderas. P ero  p a ra  el servicio estas cifras no  son 
absolutas. E l m aterial se tiene en servicio únicamen­
te  el tiem po <jue corresponde a  las condiciones e x i ­
gidas p a ra  la  seguridad', y con frecuencia se retirai' 
aviones y motores del servicio antes de haber a lcan ­
zado la c ifra  aníeriorimente citada, m ientras que es 
tam bién posible que el m aterial siga en servicio du ran ­
te  un tiempo m ayor. Adem ás d!e la seguri<lad existen 
otras razones que obligan a desechar el material, co­
mo, p o r  ejemplo, por ser anticuado, de  m enor rendi­
miento, etc. Al term inar eJ año  1928 se desecharon, 
por lias razones anteriorm ente citadas, totalm ente tipos 
de m otores y aviones, o sean de 21 tipos empleados 
en eJ servicio de  personas se re tiraron  i l .  D e tipos 
nuevos fueron  agregados en el año  1929 dos, o sea 
un avión y  un hidroavión. L a  L u ft-H an sa  emplea, 
por lo tan to , en  tierra  tres tipos grandes (G), cuatro 
medianos (M ) y dos tipos peíiueñoB (F ). P a ra  el ser­
vicio aéreo sobre el m ar se utilizan sólo tre.s tipos

La llegada  d« un avión de  la linea  M arsella-Batcelona, descargando  paquetes  pata  la Exposición

actualm ente llevándose a  ca l» ), que realiza, sobre la 
base de  los restilíados de  las investigaciones y  de las 
clispo.siciones de construcción, la inspección y vigi­
lancia del m aterial. Cada avión y cada m otor se ins­
peccionará detenidam ente después de  su repaso y de 
las grandes reparaciones, por personal de  la  D. V . L,, 
y  se adm iten para  el tráfico únicam ente des-pnés de 
la comprobación de sui plena eficacia aérea.

L as autoridades del E stado vigilan tam bién el trá ­
fico aéreo', basándose en el derecho geiteral de los paí­
ses y de las concesiones de subvención, por personal 
de la policía aérea especialmente instruido, a cuyo 
cargo está, adetaiás, la  regu'lación del 'tráfico en 
aeródrom os (despegue, aterrizaje, etc.).

M a t e r i a l  de s e c h a d o

E n  la L u ft-H an sa  se han  fijado p a ra  las células de 
los aviones tres  mil horas, y p a ra  los m otores mil 
horas die servicio, como base del cálculo de la vi'H  
de estos órganos. E stas c ifras son valores medios, 
puesto <jue h asta  ¡a feclia no  exist<;n experiencia,s

grandes. E s te  nm tiero de tipos distintos debe consi­
derarse todavía como bastante alto, y es de  esperar 
que con el tiem po se logrará  una m ayor restricción.

T am bién el núm ero de los tipos de  motores expe­
rim entó una disminución considerable. D e 19 tipos 
dIe m otor en el tráfico de personas quedaron sólo siete. 
U n a  parte  de los tipos desechados puede emplearse 
aún en el servicio especiatl, com o en la  lucha contra 
plagas, sen 'icios fotográficos y similares.

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

P a ra  el iman'tenimiento de  un servicio regular de 
repuesto de  piezas de no  g ran  aplicación,, es indispen­
sable un buen  sistem a de aiprovisionamíento. L a  L u ft-  
H an sa  dispone de un  almacén central grande, de.sde 
el cual se surten  los almacenes de  las líneas y los de 
los talleres. Cada Je fa tu ra  de  aeródrom o (la L u ft-  
H ansa  aterrizó  en el año  1928 'en 99 aeropuertos) 
dispone de  todas las piezas de recambio necesarias 
p a ra  los aviones que a terrizan  en el aeródrom o. E l 
aprovisionam iento se efectúa autom áticam ente, con 
arreglo a noirnms determ inadas. {Continuará.)
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Freno de aire comprimido para 
aviones

E l rodaje de los aviones al a terrizar e ra  muy la r­
go, debido a su g ran  velocidad de a terrizaje  y a  la 
carencia absoluta de un  sistema de frenos. U nica­
m ente él patín  de cola redu jo  hasta cierto punto  el 
rodaje antedicho, pero esto tiene el inconveniente de 
que estropea el campo, a!>riendo abimdantes surcos, 
adem ás de que su potencia de frenaje  está  limitada 
por la presión de !a cola del avión. P o r lo tanto, era 
natural el pensar en m ontar frenos en las ruedas del 
tren, sustituyendo el patín por una rueda. E l aum en­
to de presión sobre el terreno  de las ruedas perm i­
tirá  aum entar las fuerzas de frenado tan to  como per­
m ita la estabilidad del avión.

A unque es ventajoso poder para  el avión que rue­
da. a  g ran  velocidad sobre el aeródrom o, no  repre­
senta esta ven ta ja  una necesidad absoluta, puesto que 
las dimensiones del campo de a terrizaje  quedan de­
term inadas por la longitud de la pista de despegue, 
y en donde existe sitio suficiente p a ra  despegar, es 
éste, seguram ente, tam bién bastante para  poder to- 
inar tierra.

E n  los a terrizajes forzosos, que con g ran  frecuen­
cia el sitio es muy reducido, estas condiciones varían. 
P o r  este motivo, en la m ayor parte  de los accidentes 
la sui>erficie d e  ro d a je  del avión al a te rriza r es m a­
yor que el sitio de que se dispone; es decir, que el 
avión choca con un  obstáculo y  se rom pe o llega al 
suelo con desigualdades, capotando. P o r  lo tanto, la 
reducción del rodaje al a terrizar es una ven ta ja  có­
m oda en  los aeródrom os corrientes, y  por las razones 
anteriorm ente citadas llega a  ser una necesidad en 
los aterrizajes forzosos.

N o solamente el rodaje libre del avión que ha to ­
mado tierra, sino tam bién su defectuosa m anejabi­
lidad, constituyen una seria fuen te  de peligros. M ien­
tras  que el avión se halla en el aire o rueda en el sue­
lo con gran  velocidad es posible m andarlo  utilizando 
el tim ón de dirección, pero a m edida que disminuye 
esta velocidad disminuye tam bién el efecto del timón. 
L a  m enor resistencia que encuentra, bien sea causa­
da por un  te rró n  de tie rra  producido por el patín  de 
o tro  avión, bien sea una desigualdad del suelo, basta 
para  retener una de las ruedas del tren  de aterrizaje 
de tal m anera, que el avión pierde su equilibrio, y 
existe el peligro de que vuelque, chocando una de 
las alas con el suelo, lo que, naturalm ente, puede 
conducir a  la ro tu ra  si no se ha producido ya una 
desgracia por el cambio de dirección del avión. P or 
esta razón, al final del rodaje debe renunciarse al 
m ando del avión m ediante el tim ón de dirección y 
em plear o íros m edios. Lo más sencillo y  seguro en 
este caso es la acción de un frenado  m ás o menos 
fuerte  en las ruedas del tren  de a te rriza je ; pero 
tan to  el frenado  como el m ando exigen frenos que 
para  el prim er caso produzcan un  efecto perfecta ­
m ente compensado, y  para  el segundo, un  sistema 
de regulación lo m ás fino posible. L as múltiples ocu­
paciones del piloto al a terrizar exigen que el accio­
nam iento del freno o la disposición del m ando nece­
siten  p a ra  moverlos una fuerza  insignificante.

D ado el g ran  peso de un avión moderno, interesan 
únicam ente los frenos provistos de un  dispositivo 
auxiliar de mando, y  entre éstos, aquéllos que cum­
plen con las condiciones anteriorm ente citadas, o sea 
compensación m ás perfecta  y  graduación más afina­

da posibles del efecto del frenado. P a ra  compensar 
el choque del a terriza je  hay  que m ontar las ruedas 
elásticamente, con fuerte  movimiento vertical. P or 
este motivo no es posible em plear frenos de varillas, 
puesto que la transm isión uniform e de las fuerzas 
del frenado m ediante varillas o frecería dificultades 
invencibles, siendo necesarios, po r lo tanto, frenos 
«n que el m anantial de  emergía del frenado se en­
cuentre directam ente en la misma rueda.

T ados estas condiciones las cumple el freno de 
a 're  com prim ido para  aviones construido por la  casa 
K norr-B rem se, basada en sus experiencias durante 
largos años en un  ram o similar, cuyo funcionamiento 
describiremos sirviéndonos del esquema que rep re ­
senta  la figura i.

P a ra  el sum inistro del aire se emplea u n  pequeño

com presor de dos cilindros, B, accionado por uno de 
los ejes secundarios o por una hélice auxiliar. P a ra  
p rivar el a ire  de la  hum edad y el polvo producido por 
el rodaje  del aparato  se ha  montado delante del com­
presor un  pequeño filtro de aire, A. E l com presor 
funciona constantem ente. M ediante una válvula de 
retención, C, se im pulsa el aire a  u n  depósito de 
duralum inio, D, en  el que se acum ula el a ire  necesa­
rio para  hacer funcionar el freno. Si se ha  alcanzado 
en este depósito la  presión deseada, se levanta me­
diante la m em brana reguladora la válvula de la m ar­
cha en vacío del com presor, de modo que éste no su­
m inistre aire comprimido hasta que, como consecuen­
cia del consumo, no haya bajado algo la presión, 
m ientras que la válvula de retención, C, im pide que 
el aire coniprimid'o ya sum inistrado vuelva atrás.

L a  m em brana reguladora consta de uno o varios 
platos de acero elásticos superpuestos, que aprietan 
un  su rtidor que cierra una tubería  que va  al de la 
m archa en vacio. E l espacio debajo de la m em brana 
está en comunicación con el depósito de aire. Si la
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presión en el depósito 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  pequeño cilindro que levanta la válvula de as­
piración del compresor, expeliéndole el a ire  al exte­
rior. Si la presión del cilindro ha  descendido tanto 
que ya no es suficiente m antener la m em brana dobla­
da, vuelve ésta a su posición prim itiva y cierra el 
surtidor, con lo que, p o r  el efecto de un  muelle, e! 
émbolo que se halla sobre la válvula de aspiración 
vuelve hacia atrás, dejando libre el platillo de la mis­
ma. E l com presor trab a ja  entonces de nuevo norm al­
m ente y repone el aire consumido del depósito.

U na  válvula de seguridad intercalada en la tubería 
de impulsión impide un aum ento excesivo de la p re ­
sión admisible. E n  aquellos vehículos que para  el 
a rranque disponen ya de un  compresor, y  en algunos 
casos de un  depósito de aire, se aprovecha esta in s ­
talación tam bién para  la producción del aire para el 
freno, evitánd'oee así el m ontaje de los aparatos des­
critos.

L a  regulación del su rtidor del aire comprimido se 
efectúa por dos válvulas de presión provistas de 
m em branas (véase figura 2), que perm ite un  aum en­
to  o disminución de la presión trabajando  con exac ­
titud  de i / r o  de atms. T iene un  efecto progresivo: 
es decir, a cada posición de la palanca corresponde 
una presión determ inada del freno. S i la palanca se 
enipuja con m ás fuerza, sube, y  si se desplaza hacia 
a trás, ba ja  tam bién la presión del freno  en la misma 
pioporción. Si la  palanca se m antiene en una posición 
determ inada, se m antiene la presión a su vez en un 
valor determinado.

Cada una de las dos válvulas su rte  los cilindros 
del freno  situados a un  lado del avión. Según el nú-

F tg u ra  2

m ero de ruedas, se em plean dos d cuatro  de estos 
cilindros, que se m ontan directam ente en los porta- 
m ordazas, de cuyo modo vibran con el eje. Sus bielas 
se aplican, sin varillas intermedias, directam ente a 
la palanca de frenado, de modo que cualquier vibra­

ción del e je  no tiene ninguna influencia en la magni­
tud  de la fuerza  del frenado.

L a conducción del aire se efectúa por tubos de 
goma, que se empalman con la tubería fija del avión, 
pudiendo seguir fácilm ente todos los movimientos 
del eje.

Según aparece en la figura i , las válvulas pueden

Figura 3

accionarse a mano o con el pie, iniciándose el fren a ­
do sim ultáneo de ambas ruedas, con el fin -de acortar 
el rodaje, por medio de la palanca a  mano, K , m ien­
tras  que la variación de la  fuerza de frenado para  
la dirección del aparato  se efectúa por los pedales 
existentes, que se utilizan para  el accionamiento de 
los tim ones de dirección.

E l funcionamiento es como sigue:
I-as palancas de m ando de las dos válvulas de 

frenado, G, están acopladas con las dos palancas de 
la diferencial m ediante varillas. Los dos ejes latera­
les horizontales llevan en los extrem os interiores, 
encerrada en una caja, una p a re ja  de piñones, con 
la que engrana o tro  que se encuentra m ontado en un 
eje , cuya prolongación es la  palanca del freno, K. 
E sta  palanca de freno tiene un  travesano que em­
braga, m ediante una ran u ra  longitudinal, en las dos 
varillas del tim ón de dirección que van a  los pedales 
de m ando; m ientras que la  palanca de  freno, K , se 
encuentra en la posición de desembragada, los peda­
les de m ando pueden utilizarse para  accionar los ti­
mones sin que funcione el freno, puesto que las ra ­
nuras longitudinales van a las espigas extrem as del 
travesaño, sin que produzcan el movimiento de éste 
Si, en cambio, al a terrizar, las ruedas han de fren a r­
se simultáneam ente, se desplaza algo la palanca K. 
Entonces se tuercen los dos ejes laterales de la d ife ­
rencial de m anera completamente uniform e, accio­
nan  las dos palancas actsñadas en sus extrem os ex-
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tc r io r e s , 'y  m edian te 'las  varillas de tracción en ellas, 
y asimismo, imiforin'emen'te, las dos válvulas de 
freno, G, de modo que los cilindros de frenado de las 
ruedas de ambos lados reciben igual presión de fre- 
nsdo, con lo cual el rodaje  del avión se acorta y  se 
verifica de m anera rectilínea.

Si, en cambio, se aprieta sim ultáneamente uno de 
los dos pedales de  m ando, el lazo inetrcalado en las 
varillas del mismo toca con su extrem o posterior en 
el travesaño  de la palanca de freno, torciendo éste 
si se continúa apretando el pedal. L a desviación de 
este eje vertical produce entonces, a causa del engra­
naje de los tres piñones intercalados, un  movimien­
to contrario  de los dos ejes diferenciales, po r lo que 
u n a  de las do«. váJvulas de f renado está bajo una 
presión m ayor que la o tra, produciendo una menor 
presión en las ruedas del tren  de a terriza je  de un 
lado del avión, frenando con más fuerza, m ientras 
que los frenos del otro lado se aflojan algo, de m a­
nera que el tren  efectúa un v iraje hacia el lado fre ­
nado m ás fuertem ente.

Puesto  que a cada posición de la palanca de fre ­
no. K . corresponde una determ inada ftierza de freno, 
y a bada posición' de los pedales de m ando una va­
riación con relación a las ruedas de ambos lados del 
avión, es posible conteste aparato frenar y d irigir el 
avión rodando de la m anera que se desee.

l is  taml)ién posií)le, según lo dem uestra la figu­
ra  3, d irig ir y frenar con la misma palanca. L a figu­
ra anteriorm ente citada representa la diferencial m.o-

diñcada,. habiendo sido sustituido el travesaño por 
un  puño. T irando  de éste se consigue el frenado uni­
form e de los dos lados del avión, m ientras que la 
desviación ,sim ultánea da lugar a  una variación, y  con 
esto hace posible la dirección del aparato.

M ediante esta instalación es ])osible fren a r las 
ruedas con tanto tacto que no se produzca inclinación 
alguna del ap ara to ; es decir, que al tocar el suelo ac­
túa una fuerza  m enor de frenado  correspondiente a 
la m enor presión de las ruedas, aum entándose ésta 
únicamente- al dism inuir la velocidad y  aum entar la 
presión de las ruedas. Según se ha  dem ostrado en 
pruebas efectuadas, no habrá de tem erse un capotaje 
de] avión aunque éste empiece a patinar por exceso 
de presión del freno, evitando el rodaje  de las m is­
mas. L a  presión de las ruedas, pequeña al principio, 
produce únicamente una ]jequeña fuerza  de fricción 
en el suelo, que a  su vez puede causar una pequeña 
pérdida de estabilidad, a la que se opone al principio, 
]>or cierto, un  pequeño momento de estabilidad del 
avión. Si la velocidad disminuye, aum enta la pre­
sión del suelo, y  con ella la fricción y  la pérdida de 
estabilidad producida por el frenado, pero en la  mis­
m a medida aum enta entonces autom áticam ente el mo­
mento de estabilidad del avión.

E n  las pruebas se ha  dem ostrado que puede fre ­
narse, según los tipos del avión, con retrocesos de 
hasta cuatro  m etros por segundo sin peligro alguno, 
pudiendo reducirse el, rodaje  a un  tercio de su lon­
g itud  actual y v ira r  el avión au n  con velocidades 
pequeñas. .

El nuevo paraca idas  m ixto <Robur>
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I Líneas Aéreas Españolas, C. I_. A. S. S. A. :■

R  V  I C O  S I A  F« I O  S

I V I A D R I D  - S  E  V  l |_  t_ A  o v u e i t a  (en dos horas y media).......... 100,00  p e s e t a s
M A D R I D  -  B A R C E L O I M A  o v u e l t a  {en tres horas)......................... i 2 S , o o  p e s e t a s  ;

A  B a r c e l o n a ..........  S . O O  p t a s .  k i l o
A  S e v i l l a .......................  2 , 5 0  p t a s .  l < l i o

f r i o n e s  t r i m o t o r e s  m e tá i i c o s .  P i l o t o s  h a $ ia  m i l  Q u in ie n ta s  h o r a s  d e  v a e l o . — A e r ó d r o m o s  e v e n t u a l e s  c a d a  SO k i ló m e tT o a .

E s ta c i o n e s  m e te o r o l6 ¿ ic a s  c ada  7 5  k i l ó m e t r o s .

( N ^ e r o a  r i e l a s :

P i d a  a h o r a  s u  b i l l e t e . . .  M á s  ta rd e ., ■ D u r a n t e  e l  v ia je  c o n t e m p l a r á  u s t e d  l a s  r e g io n e s  m á s  p in to r e s c a s  y  t i c a s  d e  E s p a ñ a

to d a s  la s  p la z a s  d e l  a v ió n  e s ta r á n  o c u p a d a s .

e i L _ t _ e T E S ;  Agencias da viajes y oficinas de C L A S  S A , en 

I V I A D R I D  B A R c e U O t N J A  S E V I U l - A

Calle (le Alcalá, nüm. 71 Ronda de San Pedro, núm. 2 Calle de Trajano, núm. 2
----Teléfono 26938 -----Teléis. 52922-53812-53813

I r t f o  r  , -n  e s

—  Teléfono I41S5 --------

e n  t o d o s  l o a  k i o t e l e s

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

El horario  aéreo de la “ Luft-Hansa” para el verano del año 1929
Et i.“ de mayo del corriente año ha entrado en vigor el horario aéreo para el verano de 1929, de la Lu.ft-Hansa 

, . Las comunicaciones aereas internacionales más importantes a Copenhagixe, Londres, París, Barcelona Ztirich v Viena 
. ; están en .pleno servicio. ’

La adaiptación del iliorario aéreo a la llamada “hora ofioial’’ ofrece combinaciones de eailace mudio mejores, 
y con ello etapas diuraias más largas.

Eli el tráfico aéreo esi>ecial ipostal y de mercancías están en servicio, como dorante el año 1928, las líneas bien 
IjWrodu^as de Berlín a Pans y Londres, empleando el trayecto nocturno Hannover-Berlín. El trayecto nocturno 

. ; Berlín-Kocnigsiberg se mantiene, de modo que está garantizada la po.dbilidad del vuelo Londres o París, respecti- 
; vanrente, a Berlm-Moscu o Lenmgrado en veintiséis horas, por la colaboración de la Luft-Hansa y de la Duruliift
• : ,, <>® '"sta de la intensificación, queda corno una urgente necesidad también el aumento de 'as

'lineas aereas. De las lineas llamadas directas citaremos: Bcriín-Vieiia. Berlin-Fraiicfort y Colonía-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 año pasado.

En lo relativo a la Exposición Internacional de Barcelona, inaugurada el 19 de mayo del corriente año, indica-mos 
que la linea de la Luft-Hansa Basilea-Barcelona tiene servicio diario en ambas direcciones, a excepción <Ie los do- 
mingos (salida, 8,30; llegada. 17.1o)- A B asi lea y Ginebra, respectivamente, existen combinaciones de vuelo magnífi­
cas, especialmente des<Ie Berlm, Alemania del Sur y territorios del Rhin-Rtihr

La Compañía de Tráfico Aéreo Belga Sabena inauguró el 1.“ <le mavo la linea aérea Ajnberes-Düsseldorf-Essen- 
M u I h e mi - Ham bu rgo.

El .primer domingo dtí mes de mayo se inició el servicio dominical Berlíw-Paris, que. pone en comunicación las 
dos capitales en cinco horas y media, sin aterrizajes interme<lios.

PRECIOS DE BILLETES AEREOS

B a r c e l o n a  ■  G i n e b r a .  
B a r c e l o n a  -  H a m b u r g  
B a r c e l o n a  -  L e n i n s r a

B e : e I o n a  -  P a r

Precio por persona Precioppor kilogramo

1 00  p e s e ta s 2 )00  p e se ta s
1 2 5  — 2 ,5 0  —
5 3 1  — 5 ,7 5  —
5 9 5  — 6 ,8 0
2 7 5  — 2 ,9 0  —
5 0 7 5 ,2 0  —
9 3 1  — 1 0 ,5 5  —
1 5 5  — 1 ,7 0
3 9 5  - 4 ,1 0  —
5 3 9  — 5 ,8 4  —
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i n t e r n a c i o n a l

SALUDO A JIMENEZ E IGLESIAS

Al re torn o  a  la  P atria  sa iu dam os m uy d e  c o r a ­

zó n  a lo s  in trép id os av iad ores J im én ez e  Ig lesias ,  

q u e lian e s c r i to  una n u eva  página de g loria en  

lo s  a n a les  d e  ia A viación  españ ola .

E S P A Ñ A

C oncurso y  p ru eb as d e  av iac ión  o rgan izad os  por 
e l Reai A ero  Club d e  C ataluña, bajo  e l patronato  

d e  la E xp osic ión  Internacional d e  B arcelona

Dm-ante los días, 29 de junio  a i 8 de septiembre 
del p resente añ o  se celeibratán los siguientes “ mee- 
í i i ^ s ” y cuncursos, con .los signienites p rím io s:

Rallyie Inte>rnacional de Aviones, 25.000 pesetas.
M eeting Internacional de Aviación, 7.250 pesetas.
Concurso Internacional de Hidroa'viones, 8.000 pe­

setas.
■Concurso Inttemacional d€ Paracaídas, 13.500 pe­

setas.
'Concurso Internacional de Acrobacia, 10.000 pe ­

setas.
Concurso Iilternacional de T urism o (V uelta Aérea 

a  Cataluña), 20.000 pesetas.
M ás detalles puede facilitarlos d  Real A ero  Club 

de  Cataluña, Barcelona, calle Pedayo, 62.

P E R U

El aviador peru an o Urquizo e s  v íc tim a d e  un a c ­
c id e n te

H em os recibido la  tr is te  noticia de que el capitán 
del Ejéi'cito peruano  Sr. U rquizo  y  el teniente de la 
reserva Sr. G arland han resultado m uertos en un  ac-

Inauguración d e  la s  o f ic in a s  del S erv ic io  F oto -  
gram étr ico  del E jército  peruano

Con asistencia del presidente de la República, se^ 
ñ o r  A ugusto  B. L egu ía ; del presidente de la Cám ara 
dte D iputados, S r. Poción M ariá tegu i; del general 
Salmón, m inistro  de la  G u e rra ; d e  los generales Faup- 
pel y M indreau  y  de distinguidos políticos y  milita­
res, se itiauguró la oficina del Servicio Fotogram étri- 
co del E jé rc ito  peruano.

E ste  servicio, de gran  im portancia .militar y geo­
gráfica, ha  sido  instalado en el país, en  el m es de 
noviem bre del año pasado, ' ^ r  el comandante 
E . R . K rahm er, d is t in ^ id o  militar,_ experto  en  tan  
delicados trabajos, quien en com pañía de  un compe- 
?jente personal 'ha traba jado  con ahinco, d u ran te  sie­
te  nieses, hasta  p resen ta r m ía Exposición de  fotos 
interesantes, entre Jas que se ven  d  p lano  de  la ciu ­
dad de Luna, un  im portante m apa aéi'eo del F .  C. C. 
del P erú , desde el puente d'e V errugas h asta  la ciu­
dad de L im a (84,500 kilcraietros); un  plano fo tográ ­
fico en el que se ven m uchas haciendas situadas en­
tre  el fecundo N aran ja l y el de P im chauca; el plano 
fotográfico del puerto  del Callao, con los trabajos del 
nuevo m uelle; un  plano fotográfico de u n a p a n íe  de 
L im a y  las poblaciones de M iraflores y  L a  M agdale­
n a ; un (plano fotográfico' de  las ciudades d e  Lam ba- 
yeque y Chiclayo, e inn^m3lerables fo tografías, en nu ­
m ero de 10.000, todas sacadas por el je fe  del Servicio 
Fotograiiiiétrico del E jército , m ayor K rahm er, en una 
avioneta de 40 H P . Con este pet^ueño avión se han 
hecho viajes im 'portantes, como el realizado de  Lima 
a Paita.

E l 5>lantel fotogram étrico cuenta  con m áquinas m o­
dernísim as y  de g ran  im portancia científica; 'posee un 
aerotransfom iad 'or que sirve para  sacar itod¿s las pc-

E1 je fe  de l  S e rv ic io  F o to g r a m é t r ic o  tx p l i c a  a l  P r e s id e n te  de l  P e rú ,  S r  L e g u ía ,  e l  fu n c io ­

n a m ie n to  d e  l a  n u e v a  c á m a r a  fo to g rá f ic a  d e  H u g e r s h o f f -H e id e

cidente de  aviación, cuando realizaban un  vuelo de 
prácticas.

E l  capitán U rquizo había regresado hacía muy 
poco tiem po de España,, donde había seguidO' un  cur­
so de  aviación duran te  un año.

Lam entam os m uy de veras este accidente que ha 
tenido consecuencias tan  fatales, y  por e^stas líneas 
•IcAEO expresa su más sentido pésame.

lículas a  una m ism a escala, cuando por vacíos o vi­
ra jes del avión han  salido con aJguna oblicuidad o 
han variad o 'la  escala; tiene tam bién un aerocartógra- 
fo, aparato  complicado, en el c|ue una fo tografía  p la ­
na  puede reproducirse, dando las a ltu ras del terreno, 
en tres  escalas a la  vez; ^1.500, 2.500 y  5.000, y  ade­
m ás tiene m uchísim os o tros aparatos 'de reciente 
adquisición.
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El «stand» úe la fsolta  Praschini en l,-i Exposición de Barcelona

F R A N a A

R allye Aéreto Internacional d e  La Baule. 1 4  de  
sep tiem b re  d e  1 9 2 9 .  Copa A ero  Club d e  Francia

E l A ero  Club de F rancia  ha organizadiD' para  el 
14 de septiem bre próxim o, en combinación con las 
autoridades locales de L a  Baule y al periódico L e  
Journal, un G ran Rallye Internacional de H idroavio ­
nes en L a  Baule cora varios .premios 'en to ta l de
100.000 francos en especie y  un objeto  de  arte  va­
lorado en 10.000 francos.

M ás deitalles puede facilitarlos esta A dm inistra­
ción.

La rev ista  “ C o sm óp o lis" , a te n ta  s iem p re a r e ­
c o g e r  e  im puisar lo s  n o b les  es t ím u lo s  literar io s  d e  
lo s  e sc r ito r e s  d e  E spaña y  A m érica, s e  ha d ecid i­
d o  a  fundar un prefmio d e  5 . 0 0 0  p e s e ta s ,  d en om i­
n ado  “ R ev is ta  C osm ó p o lis” , para recom p en sar  
cada a ñ o  la m ejor  obra literaria  d el g én er o  n o ­
ve la .

El núm ero co rre sp o n d ien te  a i m es  d e  julio  será  
dedicadki a  la E xp osic ión  d e  A eronáu tica  en  In­
g laterra .

El núm ero d e  a g o s to  hablará d eta llad am en te  de  

la organ ización  te r r e s tr e  d e  la s  lin ea s  aéreas .

L o s  rad iad ores CHAVARA Y CHURRUCA 
funcionan em las  lín ea s  a é r e a s  a lem an as y 
en  lo s  S erv ico s  d e  A eronáutica  n acion a les

3  £  V E N D E

una cám ara a e r o fo to g r á fica  d e  1 3  X  t ip o  

Ernaman. Para m ás d eta lle s ,  d irigirse a  e s ta  A d­

m inistración

V N A

en ICO p e s e ta s  de una h é lice  nueva para m otor  

d e 8 5  CV. Para m ás d eta lle s , d irig irse por t e lé f o ­

no a e s ta  A dm inistración, núm ero 1 1 6 0 8
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P í d a n s e  o f e r t a s  de es tas  C a s a s :

W ALTER
M otors de Á via tion . P R A G A  ^Jinonice

Chantiers Aero - M a r it im es  de la Seine
C. A. M. S.

16, ru é  D’A g u esseau  - P A R IS

B M W
B

Motores Ce /Iviación

% \ i ^

M ü n c h e  n

Zíirn ,  Jackenkroll  &  Go.
B e rlín  w  3 0 ,  F ra n k e s tr , 9

A p a r a to s  d e  a b o r d o  p a r a  a e ro n av e ? ,  e sp e -  

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

'Z ü r i i > ,  h o r iz o n te  g i ro sc ó p ic o ,  s is tem a  « l i o m -  

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

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

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

y  per f i lados ,  c . ia lecos  sa lvav idas  espec ia les .

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

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

SIEMENS & HALSKE
F á b r ic a  d e  m o to r e s  d e  A v ia c ió n  

B erlín>S pandau

H A R L ^ ^ S  & B R A Z D  A

P R t S - S T A R É  S T H t S N I C E  G P :  8 0 0
Telegramas: A r t i l l a s  

Casa especializada en calculadores, instrumentos científicos 
y mateiial de precisión para Artillería.

. 9 n t l € i é r e a -------------

P a r a c a í d a s  “ R o b u r ‘ '
C AR L H. LU N D H O LM  

S tockho lm , 16 S U E C I A

ALBATROS B E R L I N

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

R O H R e A G H  M e ta l l  - Flugzeugbau
G.m.b.H.

B e r l í n  W  6 5  

K ía u is c h o u s tra s s e ,  9 * 1 2

D O R N I E R
IV I@ ta llt> a L Jt@ n  G .  m .  to. H -

F r i e c J r i c l n s h a f e n  - a .  B .

A V I A M O T O R
C á m a r a  ae ro fo to g rá f ic a

B e r l í n  W  3 5
S te f fe n  &  H e y m a n n

B lu m e s iio f ,  17

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

Ó R G A N O  O F I C I A L  D E L

REAL AERO CLUB DE ANDALUCIA
Director. D on  Felipe Acedo Catanga

S e v i l l a
Marqués de Santa Ana, 18

AUTOGENA MARTÍNEZ, S. A.
Vallelierniiiso, 9 - MADRID - Telétoiifl 33959 

❖  <• ❖

f a b r i c a  d e  o x í g e n o  

A p ara to £  y  m a te r ia l p ara  

s o ld a d u ra  a u tó g e n a  

- T a lle re s  d e  c a ld e re r ía  ■

❖  «  ❖

- F á b r ic a  de  m u e b le s  de  a ce ro  -

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

A c c e so r io s  e n  g en era l p ara  aviación

S á n c h a  Quiñones (Santiago), Alberto Aguilera, 14: Madrid. 
Sociedad general Aplicaciones Industriales, Paseo de Recoletos, 19

A ce ro s

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

A cum uladores

Sociedad Española del Acumulador •Tudor», Victoria, Z

A m etra llad o ra*  fo to g rá ficas

M. Quintas, Cruz, *3.

A p aratos  d e  a  bordo

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

A vion es

BREQUET.—Construcciones Aeronáuticas.—Arlabán, 7; Madrid. 
CAUDRON.—Avioneta de reconocimiento.—Sánchez Quiñones 
DORNIER—.Construcciones Aeronáuticas, S. A.—Cádiz. 
LORINO.—Jorge Loring —Antonio Maura, 18.
NIEUPORT.— La Hispano.—Ouadalaiara.
R O H RBACH.~W m , F. Mallef.—Alarcón, 9; Madrid.

B arnices

NOVA VIA.—Sánchez Quiñones (Santiago).—Qelafe.

Bom bas

Qanz Ibérica S. A. E .—Almirante, 15; Madrid.

B om b as d e  a lim entación

LAMBLIN.—Sánchez Quiñones (Santiago).—Oelafe (Madrid).

C arburadores

Z EN ITH .—Sánchez Quiñones (Santiago) —Qetate (M adrid )

C om paflías d e  fo to g r a f ía  aérea

CEA.—Olózaga, 5 y 7; Madrid.

C om pañías d e  n a v eg a c ió n  aérea

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

C o n s tru c c ió n  d e  a p a r a to s  d a  p rec is ió n

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

E scu e la s  d e  av iac ión

CEA.—Albacete.

E xtin tores

Matafuegos Biosca.— Pi y Margal!, 18; Madrid.

F ábricas d e  a v io n es
Construcciones Aeronáuticas, S. A.—Arlabán, 7¡ Madrid. 
Hiapano (La).—Quadalajara.
Loring (Jorge).—Antonio Maura, IB; Madrid.

M ateria l fo tográfico
M. Quintas, Cruz, 43.

H an g a res
Kappeyne, Barcelona, Vía Layetana, 17.

H élices  '
Industrias Electro-Mecánicas.—Oetafe.
Osorio (Luis). — Talleres: SanU Ursula, 12;Telííono 72956 Co­

rrespondencia; Calle de Santa Bárbara, 11.
Amalio Díaz.—Oelafe.

H erra  R i l e *  t a s
Juan Gazeau, Barcelona, Junqueras, 16.

In s ta la c io n es  p a ra  a e ró d ro m o s
Pahama, S. A.—Alarcón, 9; Madrid.

M agn etos
B. T. H. y Watford.—Sánchez Quiñones (Santiago).-G etale. 
SCINTÍLLA.—Brown Boveri.—Gran Via, 21.
S. E. V.—Anionio Diaz.—Príncipe de  Vergara, 8; Madrid.

M o to res  d e  av iac ión

ELIZALDE.—Paseo de San Juan, 149; Barcelona.
ELIZALDE.—Delegación Madrid.—Paseo de Recoletos, 19. 
HISPANO-SUIZA.—C. Rivas, 279.—Barcelona.
NAPIER.—Sánchez Quiñones (Santiago).—Alberto Aguilera, 14

M aterial e lé c tr ic o

Adolfo Hielscher.—San Agustín, 2.

M o to res  e lé c tr ic o s
Brown Boveri.—Gran Vía, 21.
Hielscher (Adolfo).—San Agustín, 2; Madrid.
Ganz Ibérica, S. A. E.—Almirante, 15; Madrid.

N eu m áticos

PALMER,—Sánchez Quiñones.—Alberto Aguilera, 14; Madrid. 

O xígeno  

Autógena Martínez.—Vallehermoso, 19.

R adiadores
Chavara y Churruca.—Magallanes, 8; Madrid,
LAMBLIN.—Sánchez Quiñones (Santiago).-Q etafe (Madrid).

R esp irad ores  d e  o x íg e n o  d e  
p r o te c c ió n  y  sa lvam en to

Enrique C. Fricke,—Cartagena.

R o en tg e n o lo g ía  industria l y  m édica
Siemens Reiniger Veifa, S. A,—Fuencarrai, 55; Madrid.

Tela

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

T ran sp ortes  in tern a c io n a les  y  tr a n sp o r te s  a é r e o s
L. Chabloz.—Felipe IV, 2 duplicado.
M. Herrero —Plaza de San Qinés, 2.
Marrón y Quelle.—San M artín, 4 y 6,
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A E R O PL A N O S R O M EO

F ^ O M E O  R O .  S

S. A. Offícine Ferroviarie Meridionali

Italia Corso Oriéntale, l4  - N A P O L I

Pilotos, pedid

«ROBUR»
el mejor y  más seguro paasacaidas

Siempre nuevos éxitos
-------- ^--------

Bl vuelo tra so ce á n ico  Sevilla- 

Bahía se ha efectuado sobre un 

Breguet C. A- S. A. con nnotor 

H ispano y nnagnetos

SCINTILLA
Ayuntamiento de Madrid




