REVISTA ILUSTRADA DE AERONAUTICA MUNDIAL

El pottaavioncs Inglés H. M. S, «Eagle» que ha salvado a los aviadores espafioles que estuvieron
con el «Dornlet 16>, durante ocho dias, a la deriva en pleno Atlantico.
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Aé~ncias en Sucursal en

Pari/yLondre/ Sevilla

PROVEEDOR DE UA AERONAUTICA MIUTAR
Accesorios en general para aviacion, motorismo e industria.-Motociclefas A.J.S.
Alberto Aguilera, 14 MADR | D Teléfono nam. 31572

Vendedor exclusivo de los productos de
INDUSTRIAS

GETAFE (Madrid) Teléfono nimero 29

Proveedores de la Aeronautica Militar
Fabrica de magnetos B. T. H., brdjulas, altimetros, cuentavueltas, termémetros, inciindmetros, y en general toda
clase de aparatos cientificos.— Fabrica de barnices NOVAVIA, especiales para aeroplanos. — Fabricacion nacional
de radiadores LAMBLIN de agua y aceite.

Cuatro nuevos récords mundiales establecidos con U solicitada y famosa motocicleta marca A, J. S. en el
autédromo de Brooklandu, por el corredor A. Danly, el 6 de abr-ii de 1929,

[ij Maquina 600 c. c. con sidecar: En 50 kilémetros, velocidad 138,8 km. por hora; en 50 millas, 138.9] en 100 kil6-
[s metros, 139, y en una hora, 139,4.

TODOS LOS

Aparatos especiales para Fotogrametria aérea y terrestre

AEROTOPOGRAPH, G Mb.h.

DRESDEN-N. 23
Kieist-Str. 10 Fabricante: Gust’v Heyde (Dpesder) TSleg.: AePOtOpO
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“General Electric C.°“

Sociedad Iberica de Construcciones Electricas

Sociedad Anonima.—Capital: 20.000.000 de pesetas

Direccidn genera l:

Barquillo, .-M ADRID.-Apartado 990

CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS, . A

QCtsfG 1 Madridi Arlaban, 7 “ C adiZz
Construccion de aviones de gran reconocimiento en serie.- Hidroaviones
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El “Dortiier i6” en' las aguas de las Azores

En la tentativa de travesia del Atldntico por Franco. Gallarza, Ruiz de Alda y Madariaga

hemos comprobado los siguientes éxitos :

1" La denodada colaboracién de jos diferentes paises para buscar a nuestros aviadores, dando

asi una prueba inas de fraternidad internacional.

volante que se ha enfrentado valientemente con las olas

2» Que Espafia tiene un personal
del Atlantico.
Que el material nacional ha superado las justificadas opiniones de las autoridades compe

3.0
las impetuosidades del Océano,

lentes, saliendo victorioso de la dura lucha durarte siete dias con

pudiéndose apreciar en la fotografia que habia “bastante tela”.



Como en todos los grandes Estados modernos del
mundo, desde el desarrollo de la Aeronautica, juegan
también en Inglaterra, ademas de las funciones anti-
guas de la vida del Estado como Ja politica extranjera,
politica social, politica militar y naval, asi como la
politica financiera, la politica aérea un papel impor-
tante; pero, mientras que en todos los Estados con-
tinentales, asi como en los Estados Unidos de Amé-
rica, la politica aérea tiene funciones relativamente
secundarias, constituye, en cambio, desde hace diez
afios la politica aérea para Inglaterra el punto esen-
cial de todo su poderio mundial. EI gran Imperio bri-
tanico actual ya no es posible imaginarselo sin politica
aérea. La Gran Bretafia gobierna su gran Imperio
universal por su politica aérea, genial y acertada,
cuyos principios trazamos a continuacién en breves
rasgos. El momento para este estudio parece tanto mas
oportuno cuanto que Inglaterra estad precisamente en
estos instantes preparandose en Olympia a demostrar
ante todo el mundo lo que su industria aerondutica ha
creado hasta la fecha. También esta Gltima esta go-
bernada en sus principios totalmente por las lineas
directoras de la politica inglesa en general, como lo
veremos mas adelante. Después de las grandes Ex-
posiciones de Sevilla y Barcelona, los visitantes in-
ternacionales se encaminaran a Inglaterra para ver lo
que este pais haya creado en cuanto a productos de
su industria aeronautica, y alli se vera muy clara-
mente lo mucho que los productos de esta naciente
industria dependen de la politica total del pais. Los
puntos principales de orientacion de la politica in-
glesa resultan automéaticamente de la idiosincrasia de
los Estados del Imperio inglés. Este consta, de ma-
nera opuesta a los Estados continentales de Europa,
de una madre patria relativamente pequefia con mu-
chas colonias grandes repartidas sobre toda la tierra
(Dominios), y todos los grandes estadistas concen-
tran, por lo tanto, todos sus esfuerzos para mantener
la unién en todo momento entre la madre patria y las
colonias lo mas estrecha y firmemente posible. Para
este fin se utilizé hasta el principio de la época aérea,
en primer lugar. Ja Marina de guerra (Grand fleet);
pero en estos Ultimos tiempos ésta tenia que ceder
importantes funciones a las fuerzas aéreas de com-
bate, puesto que estas Ultimas estan llamadas como
ninguna otra fuerza a defender los intereses imperia-
listas de la madre patria en todo el globo terrestre,
hacia el interior y el exterior. No obstante, no es ésta
la Unica funcién de la politica aérea de Inglaterra,
sino que tiene ademas otra mision importante.

La politica aérea inglesa precisa ciertamente una
fuerza aérea militar poderosa, en primer lugar, para la
proteccién de la madre patria y las colonias contra
ataques enemigos; pero de igual importancia parece
el establecimiento de una red de lineas aéreas civiles
que se extienden por todas las partes del Imperio
y que tienen la misidn de servir de puente para las
grandes distancias entre la madre patria y los domi-
nios ; de este modo, garantizando la estrecha union de
todo el Imperio y manteniendo en alto grado la
autoridad dei Estado también en las posesiones de
Ultramar.

Por lo que se refiere a la parte militar de la politi-
ca aérea inglesa, encontramos que la Gran Bretafia
propiamente dicha, depende, a causa de la técnica mo-
derna de guerra, mas que sus Estados vecinos, y

hasta los Estados Unidos de América del Norte, de
una fuerza aérea fuerte y provista de un equipo mo-
derno. Inglaterra esta separada del Continente Uni-
camente por un estrecho brazo de mar, cuya travesia
a vuelo no ofrece absolutamente ninguna dificultad
a un ejército aéreo modernamente equipado. Por
dicho motivo, juega el mantenimiento y perfecciona-
miento de la flota aérea un papel importante en el
presupuesto inglés. Los gastos totales para la Aero-
nautica inglesa importan en el afio actual casi 20 mi-
llones de libras esterlinas, o sea cinco millones mas
que en Francia durante el mismo periodo, El niGmero
de las escuadras de aviacion serd aumentado con estos
fondos de 75 a 82. La mayoria de las formaciones ac-
tualmente existentes seran dotadas de tipos de avio-
nes completamente nuevos, lo que imprime a la in-
dustria aeronautica inglesa su sello caracteristico.

La proteccién de las posesiones de Ultramar la
ejercen igualmente, como la seguridad aéreoestraté-
gica de las rutas maritimas que conducen a estas po-
sesiones, las fuerzas aiéreas !de con”ate inglesas.
También la vigilancia de estas misiones constituye
una parte importante de la politica aérea militar de
Inglaterra.

En lo que se refiere a los efectos civiles de la poli-
tica aérea inglesa, se explica la magnitud y la exten-
sion de la politica aérea inglesa del caracter geogra-
fico del Imperio, por lo que resulta automaticamente
la necesidad de lineas aéreas inglesas comerciales
que se extiendan sobre todo nuestro universo. Hasta
hoy no ha sido posible poner en servicio mas que una
pequefiisima fraccion de la red aérea proyectada, por
el motivo de que se presentaron desde todas partes
cada vez més nuevas dificultades de indole técnica, de
organizacion y también politica; pero los trabajos
preliminares han adelantado, en fin, tanto, que puede
contarse con una pronta puesta en servicio de la
mayor parte de esta red aérea universal. Como es
sabido, se ha puesto en servicio definitivamente el
primer trayecto parcial grande, de Londre.=;, por El
Cairo, a Karachi, en la India, siguiendo seguramente
este afio todavia las lineas con aviones desde EI Cairo
a Villa EI Cabo, en Africa del Sur, asi como las
lineas con dirigibles desde la India, por Singapoore,
a Australia, asi como desde Montreal a Canadd a
Londres. Estas dos Gltimas se pondran en servicio tan
pronto como hayan sido terminados los dos nue-
vos dirigibles “R.ico” y “R.ioi”. En Australia y
Canada existen actimlmente redes aéreas completa-
mente organizadas, que atraviesan los Dominios; de
modo que falta Unicamente la puesta en servicio de
los trayectos intermedios que faltan para que fun-
cione efectivamente una red de lineas aéreas inglesas
de circunvalacion mundial.

¢ Cual de las dos partes de la politica aérea inglesa
es la més importante, la militar, con sus fuerzas
aéreas de combate que circunvalen todos los conti-
nentes de k tierra, o la civil, econémica de transpor-
te, con una red mundial de lineas aéreas ? Puede deci-
dirse dificilmente; pero ambas partes se completan
ciertamente de manera perfecta, de modo que es casi
imposible imaginarse la una sin la otra. Resumiendo,
puede decirse que el poderoso Imperio britanico debe
una gran parte de su prestigio universal a una politi-
ca aérea toda inglesa, extraordinariamente habil y
perspicaz en el sentido militar y econémicocomercial.



Fisonomia de la Exposicion
Internacional de Aeronautica

Lo desconocido ha atraido siempre a la humanidad,
pero so6lo aquellos seres destacados, de una amplitud
de vision superior y un valor inconquistable, han sido
elegidos para ser los primeros y penetrar en las regio-
nes no exploradas. Es precisamente a estos hombres
a quienes el mundo debe el mayor paso en la civili-
zacion la conquista del aire—, y la Exposicidn
Aerondautica Internacional que se celebrara en Lon-
dres en julio de 1929 serd el monumento mas gran-
de—aunque no temporal—que jamas se ha levantado
a sus esfuerzos.

En el corto espacio de veinticinco afios la Aviacion
ha saltado de las primeras etapas iniciadoras a una
industria extensa y altamente perfeccionada. EI avion
ha llegado a ser casi perfecto en cuanto a seguridad y
confort, y el aire ha sido explorado y cartografiado
casi tan extensamente como el mar. Desde el primer
vuelo, de algunos cientos de yardas, la Aviacion ha
progresado tanto, que un aeroplano ha sido capaz de
volar continuamente durante seis dias, Aunque esta
hazafia ha sido lograda con un aprovisionamiento
constante de gasolina desde otros aeroplanos, no esta
lejos el dia en que un aeroplano serd capaz de volar
durante un espacio de tiempo exactamente igual sin
necesidad de que se le aprovisione.

La Exposiciéon demostrara claramente, no sélo el

grado de altura a que la investigacion y experiencias
modernas han llevado en la Aviacion, sino que podran
comprobarse también las posibilidades del futuro.
Permitird al publico, méas claramente que cualquier
otra cosa, obtener una vista de conjunto del pasado,
tratandose de la evolucion de la aeronave tal como la
conocemos hoy dia. Las actividades de todos los pai-
ses principales del mundo, cada uno de los cuales esta
desarrollando la aviacidn a base de lineas caracteristi-
cas nacionales, se veran también en Olympia y de-
mostraran el espiritu nacional de este modernisimo
medio de transporte.
_La gran significacion de la Aviacion puede apre-
ciarse de la manera mas adecuada con una compren-
sién del desarrollo de la Aerondutica y de la Avia-
cion del pasado.

Han pasado nueve afios desde que se celebro en
Londres una Exposicion Aerondutica. La ultima Ex-
posicién de 1920 demostré el enorme progreso hecho
en la Aviacién teérica y practica y en la construc-
cion de aeroplanos y otros vehiculos aeronauticos
durante los afios de la gran guerra. Las necesidades y
condiciones de la guerra tomaron una buena parte
para acelerar el progreso natural de vuelo, y a ia
influencia del laboratorio de la guerra se debe que
los aeroplanos de 1919 fueran tanto mas perfectos
en todos los sentidos que sus predecesores de 1914,
Los diez afios de paz que han transcurrido desde
entonces demuestran que esta rapidez del progreso
ha sido mas que mantenida, y la Exposicion de 1929
despertard el mayor interés, tanto en los profanos
como en los practicos, ilustrando los plenos resul-
tados la experiencia siempre creciente de la Aviacion
civil y comercial.

La Exposicion sera verdaderamente internacional,
puesto que practicamente cada pais que ostenta sus

aviones caracteristicos estara representado. 36 cons-
tructores de aviones de América, Francia, Alemania,
Gran Bretafia e Italia exhibirdn modelos de sus ma-
quinas, y 75 aviones completos estaran reunidos en
varios stands en el Olympia. Los tipos se extenderan
desde los monoplazas de alas plegables, que pueden
alojarse en un garaje corriente, y desde los peque-
flos aviones particulares con fuselaje “berlina”, ofre-
ciendo proteccion completa contra las inclemencias
del tiempo y tan espaciosos y confortables como un
automovil de dos asientos, hasta el trimotor de linea,
capaz de transportar 20 pasajeros. Estos ejemplos de
aeronaves modernas demostrardn claramente que se
ha realizado un gran progreso durante los 0ltimos
diez afios, en cuanto a seguridad, velocidad y confort.

Constructores de motores de Aviacién de todo el
mundo, y en nimero de 18, exhibiran los diferentes
tipos de motores empleados en la aviacion moderna.
Estos oscilan entre dos y doce cilindros, desarrollan-
do de 35 a i.000 caballos, y demuestran el progreso
extraordinario de eficacia y la aproximacion gradual
al fin anhelado por todos los ingenieros de aeronaves,
0 sea peso minimo con potencia maxima.

La exhibicion hecha por casi 200 constructores
de accesorios y otros distintos articulos empleados en
la fabricacion de aviones constituira practicamente
una Exposicion por si misma y dara al publico una
ocasion de hacerse cargo de la atencién escrupulosa
que se da a los detalles y la prevision contra cual-
quier eventualidad, que es una caracteristica de la
Aviacion moderna.

El Ministerio del Aire britanico, que ha dado su
pleno apoyo a la Exposicién, esta preparando una
gran exhibicion, que sera especialmente interesante.
Una de las secciones serd una manifestacion histon-
ca de modelos, demostrando la evoluciéon de la cons-
truccién, mientras que en otra seccién se ensefiard
el funcionamiento del departamento aeronautico de
inspeccion, cuyo departamento tiene obligacion de
verificar las medidas tomadas por los fabricantes,
para asegurar que se emplea Unicamente material de
la mejor calidad posible y que las piezas acabadas
estan correctamente fabricadas dentro de los limites
de “finura”, que son, en muchos casos, invisibles a
simple vista. Cada etapa de construccion es minucio-
samente examinada por peritos, y no se permite que
ninguna pieza de trabajo entre en el taller de montaje
hasta que no ha sido inspeccionada. Para la demos-
tracién, se veran peritos del Ministerio del Aire
efectuando el trabajo de inspeccidn.

El desarrollo del viaje aéreo serd también grafi-
camente ilustrado por la completa exhibicion orga-
nizada por lineas aéreas de todo el mundo; esto de-
rnostrara que el viaje aéreo esta actualmente en mu-
chos paises tan bien organizado y tan bien aceptado
en la vida diaria como el viaje por ferrocarril,

Finalmente, la Real Sociedad de Aeronautica esta
organizando una exhibicién que demostrard el histo-
rial de veinticinco afios de vuelo. Muchos aparatos
primitivos, en los que los descubridores arriesgaban
sus vidas, se veran al lado de los tipos mas modernos
de aeroplanos.
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El niomento ile izar el <Docnler 16» a bordo del portaaviones «Eagle»
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El «Dornier 16> sobre la cutiierta del«Eagle»
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El «Dornier;.16»Ja bordo del «Eaglc»

La potenle grtia del cEagle» elevando con facilidad al <Dnniier 16>



El avion de cabina D. A. C., de tres asien-
tos, es un monoplano parasol de construccién
sencilla y sin ningln arriostramiento. EIl ala,
empenaje y fuselaje estan revestidos de chapa
contrapeada; los largueros estdn construidos
de ldminas de spruce.

Es el Unico aeroplano ligero britanico que

puede acomodar tres personas con absoluto
confort, permitiendo una vision perfecta y
con un precio de coste no mayor y gastos
de entretenimiento menores que el biplaza co-
rriente. Es también el aeroplano ligero mas
apropiado para el propietario particular, Com-
pafiias de transporte aéreo, trabajos topogra-
ficos aéreos, vuelos de recreo, etc.

Puede montarse cualquier motor de 85 a
115 CV.

Estando dotado con un motor Cirrus
Mark 111, de 85-95 CV. de potencia, las per*

fomances y sus precios son las siguientes:

Envergadura........ee... 35 pies
Longitud...ccooovreennenennn. 27 »
Altura total....ccooeeiieenee 7 »

Peso en vVacio..... Q80 libras aprox.

Peso en vuelo....... 1.730 >
1.430
750 7
102 millas p. hora.
86-88 millas p. h.

Carga acrobatica. . .
Carga disponible. . .
Velocidad méaxima. .
Velocidad de crucero

Velocidad de aterrizaje. 42 millas p. hora

Tiempo de subida a( 1.430a1.730libras

3.000 pies, con carga i 4,20 min. 7 min.
TeChO oo 14 a 15.000 pies.
Angulo de planeo .,,. 1:9
Capacidad de combus-

tible e 26 galones.

Radio de accién nor-

mal . 500 millas.

Precio: Dotado con el motor Cirrus-
Mark Ill, de 85 a 95 CV., 750 libras ester-

linas.

Deseariamos ponernos en comunicacion
con Centros aeronduticos en Espafia y Fran-
cia que pudieran interesarse en la construc-

cion del aparato.



\A/ Dornier-Metallbauten G. m. b. [H. Friedrichshafen a B

A G. fir Dornier-Flugzeuge AltenrhBin-Schweiz

Avién de catreras con dos motores 1.000 CV.

Por lo reducido del espacio, esta Casa exhibira en  de carreras con dos motores de 1,000 CV., al que se
la Exposicion solamente maquetas de i : 20 del tipo  |g ha calculado una velocidad de 570 kilémetros; este

D. 0. X.

Dox, que es el mayor avion que se ha construido  avion estaba destinado para la Copa Schneider; pero,
hasta la fecha, con 12 motores de 500 CV., y del por motivos financieros, no se ha ejecutado el pro-

1 waﬁl]ﬂ.n T / m
1 g

D. 0. X

Conocido Superwal D. O. S. con cuatro motores de 525  yecto. Las pruebas recientemente efectuadas del avion
caballos. Expondra también un estudio de un avion p. O. X, han dado un sorprendente resultado.



La industria francesa de la optica
relacionada con la aviacién

Nos ha parecido interesante describir a continua-
cién algunos instrumentos recientemente construidos,
en Francia y al servicio de la Aeronautica militar;

Ametralladora fotografica O. P. L.

Destinada al entrenamiento del personal navegante
para el tiro aéreo. ,
Este aparato, del cual hay mas de mil ejemplares en

Colimador claro O. P.

para tiro de caza

Este nuevQ colimador, que en Francia es reglamen-
tario en las formaciones aeronauticas militares, se ha
adoptado igualmente por muchas.Aeronauticas ex-
tranjeras.

Un manantial’de energia eléctrica, cualquier aciunu-
lador o generador enciende una lampara que alumbra

Ametralladora fotografica O. P. L,, moniada en un avién Breguet

servicio constante en Francia, es muy sencillo, eco-
némicoy cdmodo en su empleo.

Una pelicula comercial corriente de 6 por 9 puede
servir para la reconstitucién de doce simulacros de un
combate aéreo. Estos doce ejercicios constituyen para
cada vuelo un entrenamiento muy suficiente para la
tripulacion.

Un sistema ingenioso de restitucion del tiro por
medio de albumes fotograficos de siluetas de aviones,
permite a los aviadores darse muy facilmente cuenta
de las faltas caracteristicas o de la calidad de su tiro.

El modelo 1928 lleva un mecanismo cronografico
que indica en un angulo de la pelicula la hora, minuto
y segundo en la cual el combate aéreo se ha efectuado,
determinando de este modo el aviador mas habil en
los servicios de tiro.

por transparencia un raicrometro curvado al infinito
sobre un cristal paralelo a 45°.

Este aparato, que da al piloto un campo de vision
total, tiene ademas la ventaja de que le permite la
punteria con los dos ojos, dandose cuenta de la dis-
tancia exacta a que se encuentra el adversario.

La defensa antiaérea

Entre todos los alto-telémetros presentados en el

..mundo entero hay uno excepcionalmetite notable, es-

tudiado y.construido en Francia, y que ha obtenido en
el Extranjero, sobre todo en los Estados Unidos, un
éxito considerable.

Este instrumento, fuerte como el material de gue-
rra, no tiene la fragilidad de la mayor parte de los
aparatos de esta clase. Tiene, por el contrario, una



gran resistencia contra choques, los transportes mas
duros y es insensible a las diferencias de temperatura.
El montaje y empleo del aparato son muy faciles;

puesta del avién en punto en su campo de vision.
Después de algin entrenamiento, se llega a dar las
indicaciones “distancia” y “altitud” cada tres o cua-

Allo-telémetroO. P. L.

la observacion estereoscopica propiamente dicha es
absolutamente comoda, y para su servicio se emplean
cuatro personas. Un buscador de perspectiva y otro
de direccion mantienen el avion constantemente en el
centro del campo del aparato. El sirviente del teléme-
tro tiene que ocuparse, por lo tanto, Gnicamente de la

tro segundos. Estas indicaciones se gritan en alto voz
por un cuarto sirviente, que es el lector.
Finalmente, los ejercicios nocturnos practicados con
este instrumento han dado completa satisfaccion.
Este material, muy notable, lo construye la Société
Optique et Precision de Levallois.

N LUCES PARA AERODROMOS

Luces transportables combinadas de faro y de ate-

rrizaje.

Oran

intensidad, luces de urgencia, luces

de sefiales (para empleos diurno y nocturno, mo-
delos de mano y semi-portables, etc.), luces de na-
vegacion, luces de gas neén y luces de limitaciéon,
de rutay de obstdculo. También aparatos especiales
para subiry bajar lamparas en postes elevados, etc.

Carbones, Espejos, Lentes, etc.

FabricA€l6n

Lotjyo>J E jeollric ANYoorl.
los reflectores mas pequefios
y méas grandes del mundo

Otros tipos comprenden luces pata el ejército, marina, fines comerciales, timoneras, Canal de Suei (dos haces) yates, buques balleneros, buques

cisternas para aceite, buques de pesca, guardacostas, bo as luminosas, botes de salvamento (metal resistente al mar), estudios cinematograficos,

Drigatas contra incendios, fuertes protectores (prision, merodeador, etc-), contra niebla, de exhibicién (venta o alquiler), luces de aterrizale, de
posicién, faroles de tope.

Fabricantes de aparatos de elevacién de lamparas, montacargas, poleas, columnasde alumbrado, acoplamientos flexibles (totalmente metalicos),
mecanismos reductores, tambores para cables eléctricos «Elect>, aparatos de calefaccion, planchas, calderas, fuegos, etc.



FIAT

S. M. el Rey en su visita ai «stand» de la Fiat, hablando con el director de la casa, Sr. Dassetto

Noticias de la Fiat:

La Casa Fiat ha adquirido los renom-
brados talleres de Marina di Pisa, donde
se fabrican los conocidos tiidroaviones

= = «Dornier» -1 1=

Visite el “stand” Fiat en la Exposicion de Barcelona

FIAT HISFAMA, S. A, Av. Conde Pefalver, 19-MADRID
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(Continuacion)

DESARROLLO Y PERFECCIONES DEL MA-
TERIAL TECNICO

Célula
Velamen

Generalidades.—Los accidentes por averias del ve-
lamen son, afortunadamente, escasos. Tienen general-
mente consecuencias graves, puesto que el aviori, al
perder la sustentaciéon, cae a tierra. En los primeros
tres aflos de servicio de la Luft-Hansa ha ocurrido
Gnicamente un solo caso por esta causa. La investiga-
cion del accidente di6 una idea clara del proceso y del
origen de la rotura, de modo que la construccién de
este tipo de avion se modificé de tal manera que ia
misma falta es dificil que pueda presentarse de nuevo.
El triste suceso di6 lugar a importantes experiencias,
que se tuvieron en cuenta en otras construcciones, es-
pecialmente en las nuevas.

Oscilaciones.— En el accidente anteriormente citado
se habian presentadtD oscilaciones de los montantes del
plano sustentador, asi como de toda el ala alrededor
del eje superior. Esto se remedi6 por refuerzos en la
construccién y amortiguamiento de la oscilacion.

Otro caso de oscilacion muy peligroso, que se pre-
sente generalmente sdlo en mayores velocidades que
son corrientes en el trafico, es el aleteo del ala, que se
compone de una oscilacion de flexion y de torsion del
afia. En el servicio de trafico de la Luft-Hansa no ha
ocurrido 'hasta la fecha, afortunadamente, ningdn
caso, y adeimas puede ser previsto ya en jlaconstruc-
cion con 'los métodos dte calculo actuales. Las pruebas
del D. V. L, tienen especialmente en cuenta este fe-
némmo.

Ademas de en Jas alas, pueden presentarse oscilacio-
nes del empenaje, donde debe distinguirse principal-
mente las oscilaciones de todo el em,penaje alrededor
del eje longitudinal del avién y las oscilaciones de
los timones alrededor del eje de rotacion. Este e&tado
de peligro se elimind en parte por una disposicion
aerodinamica méas adecuada y perfeccionamiento de
las piezas que se encuentran delante del empenaje y
en parte por supresion de las oscilaciones disponien-
do montantes entre el empenaje, fuselaje, etc., asi
como por una construccion reforzada de todas las
piezas de construccién' interesadas. Las oscilaciones
de los timpnes pueden presentarse en timones con
planos compensadores, que por esta razén se proveen
de contrapesos para colocar el centro de gravedad
de Ids timones préoximos al eje de rotacion,

Todos los aviones de la Luft-Hansa que se en-
cuentran en servicio dte trafico y en que ‘'han sido
apercibidos {enécmenos de oscilaciones han sido mo-
dificados con éxito desde el punto de vista anterior-
mente descrito.

Todas las dependencias de la Luft-Hansa tienen
ordenes de prestar a esta cuestion especial atencion
también en ‘el futuro.

Construccion estatica.-—"Los tipos de construccidon
determinados y no detteMinados estaticamente, que
se emlplean ambos paralelamente, tienen también en
Alemania sus representantes. No es posible actual-
mente dar la pneferencia a uno de estos tipos de
construccion; pero la Luft-Hansa exige gtie la cons-
trucciéon estatica del avién no esté en peligro por la
rotura de un miembro de construccion. La seguridad

La seguridad en el trafico aéreo

(X
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por Dr. Erfiatd Milch A

de los ocupantes no debe, por ejemplo, diepender de
un solo perno. Aun suponiendo la rotura de una
pieza vital, el avion debe estar eti condiciones de lle-
gar a un aerédromo préximo o a un terreno adecua-
do para un' aterrizaje intermedio.

Refuerzos.—Los incO'Uvenientes reconocidos en el
servicio exijen continuamente el refuerzo de nume-
rosos oianos de construccién importante. No existe
seguramente ningln tipo de avion en que tales per-
feccionalmientos no sean necesarios. Sdlo el esfuerzo
permanente en el servicio hace perceptible a los .pun-
tos débiles que deben atribuirse al afan de la cons-
truccién de mantener, por motivos de peso, todas las
piezas lo mas ligeras posible.

Los refuerzos, como en general todas las modifi-
caciones de construcciéon, se hacen sélo en colabora-
cién con los constructores y el Centro de pruebas.

Empenaje y mandos

Desarrollo constructivo.—EIl buen funcionamiento
de los mandos y del enupenaje es condicion esenciail
para la capacidad de vuelo. En las dimensiones se
cuenta con cargas bastante altas para satisfacer todos
los esfuerzos maximos. Los cojinetes se montan en
los aviones modernos con una superficie de apoyo bas-
tante grande y forrados interiormente, utilizandose
en parte los cojinetes de bolas. Se exije una posibi-
lidad de lubricacion sen<;illa. Con consideracién a un
dejaste excesivo, y se evitan en lo posible los ca-
bles y poleas . En donde exisien aln cables, especial-
mmte en el timén de profundidad, o, mejor dicho,
de altui-a, éstos son dobles.

La posibilidad de ajustar el plano fijo de cola du-
rante el vuelo, que hace posible equilibrar el avién
alrededor de su eje transversal con toda la carga, se
pi-ocura por la Luft-Hansa. De este modo d piloto
estd descargado en el manejo de los mandos y las
cualidades de vuelo del avion son mejores, lo que
es indispensable, especialmente para el vuelo con nie-
bla o entre nubes. Para no invertir el aumento de la
s"uridad de este modo alcanzada en lo contrario, el
ajuste debe ser de retencidn automatica y encontrarse
eo inmediata proximidad d plano fijo, para que,
aun descontando la rotura de 'la varilla de mando, no
se presente ningdn peligro para el avién. S~d0n las
experiencias, ocurren 'los mayores esfuerzos del em-
penaje, no durante el vuelo, sino a causa de las vi-
braciones al rodar sobre suelo accidentado o por una
inversion repentina de los timones, con fuerte viento
de popa. Este esfuerzo brusco y alternativo se ha
tenido ya en cuenta en la construccion de los mandos
y del empenaje, Addmas, se sujetan Jos timones de los
aparatos que se encuentren al aire libre por disposi-
ciones especiales de sujiecién; pero, para evitar tam-
bién averias de esta clase, antes del despegue y des-
pués del aterrizaje, exije por la Luft-Hansa el
montaje de topes elasticos para limitar la desviacion
de los timones.

Cualidades de vuelo.—Las pretensiones en este
sentido han aumentado muchisimo, precisamente en
los Gltimos afios. EIl trabajo modelo se ha realizado
por la Aviacion inglesa; pero también el desarrollo
aleman esta para alcanzar los adelantos ingleses. Un
mérito especial en este asunto merece el D. V. L,, que
estd ayudado enérgicamente por la Luft-Hansa.
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A un a-vién de transporte moderno se exige actual-
mente que en el vuelo <le viaje, al saltar los mandos
lome 5U posicién nortaal,, aun en las mayores velo-
cidades de vuelo. Con la admisidn estrangulada del
motor debe pasar al vuelo planeado normal y con
pleno gas subic ligeramente. Al cumplir estas condi-
ciones puede evitarse una caida, aun con rotura de
los timones. Todavia m”s importante es la ayuda en
niebla, pufesto que el piloto, soltando los mandos, pue-
de alcanzar, mediante la mariposa de gas, la posi-
cion de vuelo corta deseada. EIl logro de estas cuali-
dades de vuelo depende de dos condiciones:

I EI avién debe ser estable alrededor de todos
sus ejes; es decir, tener la propiedad de poder volver
después de la perturbacion de equilibrio a su posicién
da vuelo normal. Esta condicion se logra por dimen-
siones y construccién aerodindmica apropiados del
empenaje, de los planos sustentadores y del fuselaje.

I CARO

exceso de mando, por ejemplo, en el aterrizaje en
que, por los motivos conocidos, al procurar lograr,
con angido de planeo vertical, una velocidad lo mas
pequefia posible con consideracidon a la seguridad.
Un peligro encierra el quedar por debajo de la
velocidad minima, lo que conduce generalmente a la
barrena y muy frecuentemente también a la caida.
Este peligro debe evitarse, en primer lugar, por la
experiencia y la sensacion del piloto. No obstante, de-
ben acogerse con agrado las disposiciones automati-
cas de proteccion que se construyen de muchas cla-
ses. De todas ellas, dos han llegado a ser apreciadas
en estos Ultimos tiempos: el ala con ranura automa-
tica de Handley-Page y el avion con aspas (autogiro
La Cierva). Ambos marcan caminos nuevos, pero se
encuentran actualmente en periodo de pruebas. Prue-
bas con alas de ranuras estdn actualmente realizan-
dose en Alemania, y del resultado de ellas depende-

El 'Dotnler 16» a remolque de un bofe del «Eiigle»

2® EI avién debe estar compensado alrededor de
todos Jos ejes de vuelo. Esta condicién puede alcan-
zarse de varias maneras, o sea, en el emijenaje de al-
tura, por el Teglaje del plano fijo de cola anterior-
mente citado, por planos compensadores reglables, asi
como ocasionalmente también por muelles compensa-
dores, pero que poT lo general deben considerarse
como medida provisional.

Puesto que los aviones estables tienen la propen-
siobn de ajustarse automéaticamente a una posicién
de vuelo determinada, oponen actualmente todavia
mayor resistencia a un cambio de la posicion de vue-
lo deseada; es decir, el movimiento' de mando, que los
no es-tables. Con las dimensiones de los aviones au-
menta, ademas, la necesidad de mandos eficaces, ya
que la resistencia del avién contra los virajes aumen-
ta mas rapidamente que el efecto de los tirones. Fot
este motivo debe exigirse, en consideracion al peli-
gro de la fatiga del piloto, es decir, de la seguridad,
que estos aviones tengan mandos altamente sensibles.
Esta condicion se logra por compensacion de los ti-
mones (por ejemplo, disposicion de planos compen-
sadores, desplazamiento del eje del timén préximo
al centro de presién del timon, por timones con ranu-
ra, etc.), con el efecto que actualmente pueden mane-
jarse también los aviones mas grandes con tafia faci-
lidad como los pequefios.

Un efecto de mando suficiente es necesario, aun
con velocidades de vuelo muy pequefias y hasta con

ra su aceptacion para el trafico aéreo. Debe exami
narse con el mayor cuidado si estos nuevos elementos
de construccion no tienen, por consecuencia, otras po-
sibilidades de perturbaciones de indole peligrosa. La
aceptacion para el trafico aéreo depende, ademés, de
otras cuestiones, por ejemplo en el autogiro, de que
se venzan las grandes desventajas aerodinamicas.
Otras posibilidades, como por ejemplo, aspiracidon de
remolinos de aire en las partes superiores y posterio-
res del plano sustentador y similares, no han llegado
alin mas alla de las pruebas de laboratorio.

Tren de aterrizaje

Basandose en las experiencias de servicio hechas, la
Luft-Hansa exije que las dos mitades del tren de ate-
rrizaje sean mdoviles, independientemente una de la
oti'a, para que los esfuerzos no simétricos por baches,
piedras, etc., etc., no sean transmitidos con toda su
fuerza al aviéon. La distancia entre ruedas debe ser
tan grande que el avion pueda rodar con seguridad,
aun sobre desigualdades del aerddromo. En aviones
multimotores existe una incompatibilidad entre esta
condicién y la manejabilidad. Los ejes o mufiones de
ejes deben encontrarse a tal altura que pasen sobre
obstaculos bajos, como por ejemplo, sobre tallos de
trigo (en aterrizajes forzosos), sin que ello conduzca
a un capotaje del avion. El tren de aterrizaje esta
provisto ademas de una pieza para roturas para que



en un aterrizaje con esfuerzo la rotura inevitable se
produzca en esta pieza de construccién. De este mo-
do la cabina, con los pasajeros y la tripulacién, esta
mejor protegida, ya que la rotura del tren de aterri-
zaje destruye una parte de la fuerza viva, impi-
diendo ademéas que penetren montantes del tren de
aterrizaje en el fuselaje.

El amortiguamiento cumple al rodar una mision
especial, ya que debe ser capaz de resistir el esfuer-
zo del aterrizaje duro y evitar los saltos del avion. Se-
gun las experiencias mas recientes, parece que en ello
es de importancia casi exclusivamente la magnitud de
la carrera elastica del muelle y s6lo en segundo lugar
el grado de amortiguamiento. EIl mejor resultado de
un tren de aterrizaje moderno de un tipo de avién
determinado que no dispone de ningln amortigua-
miento pero en cambio de una carrera elastica muy
grande.

Si el tren de aterrizaje del futuro tendra amorti-

ma combinado. La Luft-Hansa ha estimulado en ese
sentido a todos los centros interesados especialmente
en las fabricas ya desde hace bastante tiempo. Al con-
ceder nuevos encargos el suministro de frenos de rue-
das y patines desarrollado correspondientemente sera
una de las condiciones.

Fuselaje. Departamentos para

la tripulacion

Segun las dimensiones del avién tendran que alo-
jarse, ademas del primer piloto, un mecéanico, un ra-
diotelegrafista, y eventualmente también un navegan
te, y tal vez ademas un relevo de éstos. La posicion
relativa de los departamentos asi como sus dimensio-
nes, deben ajustarse a su aplicacion, para asegurar el
pleno dominio del avién en todas sus partes.

Los aviones de gran transporte mas modernos dis-
ponen ya de departamentos para cinco tripulantes. A
una buena comunicacion entre ellos durante el vuelo

Un momento de satisfaccion para la tripulacién del «Dornier 16»

guamiento por muelle, cordén de goma o aire, no
puede decidirse aun. Parece que depende menos del
material de construccion que de las condiciones exi-
gidas, desde el punto de vista mecanico. El amorti-
guamiento del patin de cola debe sintonizarse con el
del tren de aterrizaje, pues de otro modo el aparato
tendria la propensidn de saltar. EIl patin, en su forma
actual, no corresponde, no obstante la ampliacidn con-
tinua de las superficies de apoyo, ain plenamente a
los deseos de la Luft-Hansa, puesto que destruye to-
davia demasiado el césped de los aer6dromos. Gran-
des pruebas con patines desarrolladas por el D, V. L.
no han dado solucién satisfactoria todavia, por la
razén de que prolonga en grado inadmisible el roda-
je del avidn al aterrizar. En lugar de esta clase de pa-
tines se aplican ruedas, empleadas ya en el Extran-
jero. Como las dimensiones de los aviones van en
aumento tiene esta cuestion una importancia crecien-
te. Segun la opinién de la Luft-Hansa, depende de
que se empleen simultineamente frenos de rueda; pe-
ro, como ya queda dicho anteriormeiite, no hay que
aumentar el rodaje al aterrizar, sino al contrario, dis-
minuirlo. También en este aspecto se ha realizado un
buen trabajo por fabricas del Extranjero que son de
provecho para las pruebas que todavia estdn efec-
tuandose en Alemania. El manejo del freno del tren
de aterrizaje puede efectuarse por el piloto o tam-
bién automaticamente, o quizas serad practico un siste-

se da también la mayor importancia; una cxiestion
que no ha sido aun solucionada de manera perfecta.

La forma exterior del departamento del piloto se
aproxima, en los aviones terrestres, a una construc-
cion unitaria que esté caracterizada por su posicién
delante de la cabina de pasajeros debajo del borde
superior del fuselaje. El piloto, desde su asiento,
deije tener plena vista de todo su trayecto de vuelo y
estar protegido contra la intemperie. Para lograr esto
Gltimo se han construido recientemente los departa-
mentos del piloto cubiertos, teniéndose en cuenta al
mismo tiempo las condiciones aerodinamicas; pero el
empleo general encuentra hoy adn dificultades, puesto
que la forma mas adecuada, especialmente céii con-
sideracion a una visién ilimitada también con las
condiciones metereoldégicas mas desfavorables (he-
lada de los cristados y otras), tendra que ser encon-
trada aln. Puede esperarse que esta cuestion sera
solucionada en el proximo futuro. Ya que la talla
corporal de los pilotos es distinta, los asientos del pi-
loto deben ser graduables, tanto en el plano vertical
como en el horizontal. De este modo se evita la fatiga
del piloto. Ademas, este Gltimo debe ser capaz de sa-
lir de su asiento sin tener que entrar en la cabina de
pasajeros.

Las disposiciones de los instrumentos y de las pa-
lancas de mando han sido simplificadas de afio en afio;
todos los instrumentos necesarios son visibles para
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dos personas de la tripulacion, encontrandose los ins-
trumentos de navegacion delante del primer piloto y
los destinados para la vigilancia del grupo motopro-
pulsor delante del mecénico; las palancas de mando
para el grupo motopropdlsor y el reglaje de los pla-
nos del empenaje son accesibles simultineamente a
ambos. Ya que en la eleccién de los instrumentos, de
su compendio y disposicion aislada en vuelos dificiles
es de importancia que el piloto tenga una vista de con-
junto con una sola mirada, han sido desarrolladas, por
parte de la Luft-Hansa, normas que hoy dia se consi-
deran como base en los pedidos y para el desarrollo.
En los aviones grandes actuales el mecanico tiene su
asiento, generalmente, al lado del piloto, al cual ayu-
da en sus funciones, teniendo, por tanto, que cumplir
también las mismas condiciones. EI mecanico debe ser,

ICARO

Cabin& de pasajeros

Las condiciones exigidas al cinturén de seguridad
para pasajeros son parecidas. Se da importancia a la
mayor simplicidad en el uso. Los asientos de pasaje
ros se construyen en muchos tipos de aviones refor-
zados y se fijan todo lo mas posible al suelo, ya que
la construccion antigua no podia resistir los aterriza-
jes con rotura. Todas las vidrieras de las ventanillas
constan de vidrio irrompiMe (Triplex). Las dimen-
siones de las ventanillas son tales, que éstas pueden
emplearse como salidas de urgencia. Para cada cua-
tro personas debe existir una salida. Las puertas tie-
nen cierres dobles para que no puedan ser abiertas
involuntariamente, no obstante su sencillo manejo.
Estan dispuestas de tal modo, que el viento durante el
vuelo las cierra.

La;tripulaciéon del <Eagle>, que ha salvado a los aviadores del «Dorniei j6>

ademas, capaz de observar, durante el vuelo, los mo-
tores, el empenaje y piezas de construcciéon impor-
tantes de similar importancia. En los aviones gran-
des, como los tenemos actualmente s6lo sobre el agua,
se han creado para los mecanicos departamentos es-
peciales. También el radiotelegrafista tiene en los ti-
pos modernos su departamento especial, que debe ser
de construccion lo mas resistente posible al sonido y de
posicién tal, que esté garantizada la comunicacién
continua con el piloto y el navegante. El alojamiento
del radiotelegrafista en la cabina de pasajeros es una
medida provisional.

Para todos los ocupantes del avidn, tanto tripulan-
tes como pasajeros, son necesarios, en interés de la
seguridad, cinturones de seguridad adecuados. Tipos
apropiados han sido desarrollados Unicamente en los
Gltimos afios; una prueba de cuadnto trabajo es nece-
sario aln para cuestiones al parecer de tan poca im-
portancia. EIl cinturén del piloto debe permitir cierta
libertad de movimientos; pero sujetarle bien al asien-
to en rafagas, etc. Debe poderse soltar con facilidad,
aun al estar apretado.

En las cabinas de los pasajeros se evitan, ademas,
todos los angulos agudos y vértices, asi como los ob-
jetos salientes, etc. Las perchas estan dispuestas de tai
manera, que no pueden ocasionar heridas a las perso-
nas.

El empleo de paracaidas que se exije frecuente-
mente por el publico no habra de considerarse para
aviones de pasajeros con cabinas, ya que no sera po-
sible para un gran nimero de pasajeros salir del avidn
con paracaidas.

En todos los vuelos sobre el mar debe existir para
cada viajero un chaleco salvavidas Util. La cabina de
los pasajeros es en todo lo demés construida como la
parte mas resistente del avién, para dar, aun en las
roturas, a los ocupantes fla mayor proteccion posible.
La conveniencia de esta medida se ha comprobado ya
generalmente.

Flotadores

El lugar del tren de aterrizaje lo ocupan en los hi-
droaviones los flotadores, los cuales deben poseer con-
diciones especiales, teniendo en cuenta su empleo en
el mar. EIl concepto de la navegabilidad juega un gran
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papel en las discusiones, debiendo determinarse en
este lugar que una navegabilidad absoluta no es, téc-
nicamente, alcanzable aln en la actualidad. No obs-
tante, ha sido posible construir hidroaviones que re-
sisten a un estado del mar de 4. a 5. También este
hecho debe tenerse en cuenta para el empleo del apa-
rato, el célculo de la reserva de potencia, etc. La for-
ma de los flotadores debe hacerse posible: de una par-
te, un despegue corto, y de otra, un amaraje suave y
facil. Los compartimientos en las canoas volantes es-
tdn separados unos de otros por mamparas-estancos.
El agua entrante se desaloja mediante una bomba de
achique.

Corrosion

El aire saturado de sal y el agua del mar ataca a
los metales ligeros empleados en la construccion si no
han sido conservados en debida forma por tma pin-
tura especial y otros procedimientos. EI encontrar me-
dios de conservacion bastante adecuados es muy difi-
cil. Aun actualmente los resultados con ellos no son
completamente satisfactorios, de modo que estén rea-
lizandose trabajos en este aspecto por todos los cen-
tros interesados. Un nuevo camino que promete éxi-
to parece haber sido encontrado por el empleo de me-
tales ligeros blindados; pero sus resultados en el ser-
vicio permanente deben esperarse aln. Por esta co-
rrosion la estructura del metal estd averiada hasta
muy profundamente en su exterior. EI material ataca-
do por la corrosion llega a ser quebradizo. I-a l.uft-
Hansa toma por este motivo continuamente muestras
de todas las piezas metalicas, probandolas en su la-
boratorio. Por este procedimiento ha sido posible fijar
ya para ciertos organos de construccién de metales
ligeros un limite de horas, después de las cuales ten-
dran que ser renovados.

GRUPO MOTOPROPULSOR

Generalidades

Reserva de patencia—Todo avién necesita para
mantener la sustentacion una potencia minima de los
motores. La potencia excedente puede emplearse pa-
ra la subida del avién o para aumentar la velocidad;
cuanto mayor sea la reserva tanto mayor es la mane-
jabilidad del avion, tanto en el vuelo como al des-

Pilotos, pedid
«ROBUR»
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pegar. La reserva de potencia tiene la mayor influen-
cia sobre la seguridad del motor, y con ello la del
vuelo. Un motor que funciona siempre a pleno gas
se desgasta con relativa rapidez, estando, por lo tanto,
sometido en mayor grado a perturbaciones. En los
vuelos de transporte no se trata, por lo tanto, de
aprovechar plenamente la potencia de los motores en
vuelo normal; la seguridad precisa que el motor se
cuide, es decir, que la admisién se estrangule. Existe
aqui el mismo proceso que en los otros medios de
transporte; por ejemplo, el automdévil, al marchar,
utiliza s6lo un 30 por 100, aproximadamente, de su
potencia maxima. En el avion no ha podido lograrse
aln un aprovechamiento tan grande en la practica,
aunque se trabaja en este sentido con todos los me-
dios, En la Luft-Hansa se hizo posible estrangular,
en todos los tipos modernos, por lo menos el 15 por
ico del nimero de revoluciones, lo que supone un
aprovechamiento de la potencia de un 60 por 100.
Este resultado se logré dotando a los aviones de mo-
tores mas potentes. Aviones que volaron hace afios
con motores de 160 a 185 Cv. estan hoy dia dotados
con motores de 250 a 310 Cv. En cuanto a ciertos
aviones gigantes, aumenté la potencia de la misma
manera de 660 a 930 Cv. Se ve, por lo tanto, que la
potencia de los motores ha aumentado en un 50 por
100, segln las necesidades. La mayor parte de este
aumento de potencia ha sido aprovechado como re-
serva, es decir, aumento de la seguridad. El desarro-
llo en este sentido no debe considerarse terminado.
El progreso en los nuevos tipos continta hasta lograr
que la reserva de potencia en vuelo normal sea de un
50 por 100.

(Continuara)
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una camara aerofotografica de 13 x 18»
tipo Ementan. Para mas_ detalles, dirigirse
a esta Administracion
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en 100 pesetas de una liélice nueva para

motor de 85 CV. Para mas detalles, dirigir-

se por telefono a esta Administracian, nua-
mero 11608

mMas seguro paracaidas

IO N A EIREIA

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

El

SEXTANTE

“Gago Coutinho**:;

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



Exitos e intentos, récords y performancias

Pudiéramos considerar la situacion actual de la
Aviacion como periodo de fermentacién técnica, en
el que se estd elaborando la futura conquista total y
absoluta del aire. Por eso, en los raids mas recientes,
el éxito y lo adverso, la suerte y la desgracia, tejen
la crénica més variada del mundo del aire.

Nuestros compatriotas Franco, Ruiz de Alda, Ga-
llarza y Madariaga han sido la inquietud justiiicada
del pais durante unos dias de ansiedad, coronados con
el feliz encuentro por la tripulacién del portaaviones
inglés Eagle, muy cerca de las Azores, del “Dor-
nier i6”.

Viento en popa y proa, gasto excesivo de com-
bustible y carencia del mismo para llegar al final de
la primera etapa del raid, obligaron a tan expertos
aviadores a un amaraje dificil, luchando durante siete
dias con las olas del Atlantico en im Dornier.

Ello ha servido para sentar tres conclusiones:

Primera. EI valor de la tripulacion, tanto técnic;o
como moral, ya que el amaraje fué en condiciones de
gran dificultad, que s6lo la pericia de Franco hizo
posible realizarlo sin peligro para la tripulacién,

Segunda. La cooperacion internacional en las co-
sas del aire, con la intervencion de Francia, Italia,
Portugal e Inglaterra, especialmente de esta Ultima,
que ha colaborado con todo éxito y entusiasmo a la
busca de nuestros compatriotas.

Tercera. EI triunfo definitivo y absoluto de la
técnica moderna en dos aspectos: a) En la construc-
cién del hidro, que ha resistido perfectamente ly
lucha con los agentes naturales, estableciendo la con-
clusiéon de que Unicamente el buque volante podra
realizar con éxito el trafico aéreo intercontinental,
b) El prodigio maravilloso del Eagle, cuya eficacia
ha quedado bien patentizada en este caso.

En los reveses es donde se aprecia a los hombres
y donde éstos pueden sentir la opinién que merecen
a sus semejantes; en este caso la inquietud, la ansie-
dad, el recibimiento tributado a nuestros aviadores,
dicen como Espafia los juzga y los quiere.

* * *

El Observatorio Central Meteoroldgico ofrecié una
comida en la terraza del edificio del paseo de co-
ches del Retiro a los pilotos del “Jesis del Gran Po-
der” para festejar el gran éxito de su incomparable
vuelo a América. Como el director de la Oficina
central, Sr, Meseguer, dijo al pronunciar un brindis
en honor de los capitanes Jiménez e Iglesias, el Ser-
vicio Meteorolégico Espafiol ha sido la entidad que
ha seguido méas de cerca el vuelo y se ha compenetra-
do mas intensamente con el intento de los dos avia-
dores. Por eso, al regresar a Madrid los dos pilotos,
el Sr, Meseguer quiso ofrecerles un banquete, al que
asistieran, como lo hicieron, cuantos participaron en
los trabajos meteoroldgicos, incluso el personal auxi-
liar femenino del Observatorio.

Concurrié al acto el director del Instituto Geogra-
fico, en representacion del ministro, que presidié e!
banquete. Brind6 el Sr. Meseguer, quien recordd los
estudios realizados por el Servicio Meteoroldgico en
los grandes vuelos y agradecié la cooperacion del re-

gimiento de Radiotelegrafia y del personal de Telé-
grafos, asi como la de la Prensa, que tanto colabora
en la difusién de las noticias meteoroldgicas.

* ok x

Cuando cerramos la edicién, una nueva travesia
trasatlantica se ha realizado por los aviadores ameri-
canos .William y Lewis-Yancey, que han aterrizado
en La Albericia (Santander), llegando en vuelo direc-
to a bordo del “Path Finder” desde Nueva York a
Europa, en otro magnifico salto del Atlantico.

En la mafana del ii han llegado a Roma, aterri-
zando en el aer6dromo de Littorio y trasladandose en
automdaviles hasta la capital, donde Mussolini les ha
recibido, considerandoles huéspedes de honor.

Se han batido recientemente los récords mundiales
siguientes:

Francia: Paris, en hidro CAMS 53, con dos His-
panos 600 CV.. ha batido el récord de al-
tura, a 4.827 metros, con 2.000 kilogra-
mos de carga.

El piloto francés Costes ha demostrado

su pericia desistiendo en medio del Atlan-
tico a continuar el rumbo emprendido a
América, por tener que luchar con vientos
no previstos en sus calculos, y después de
un vuelo de 5.400 kilémetros regresa a
Paris.
Robbins y Kelly, con suministro de esen-
cia en vuelo, han superado con ciento se-
tenta y dos horas el récord de duracién
del “Question Mark”, a bordo de un
hidro Ryan.

Angeleno sigue ya volando més de dos-
ciento cuarenta horas.

El hidroavién “Untin Bowler” esta en
camino Chicago-Berlin,

Neuenhofen, en un Junkers W'34, con
motor Jupiter V11, ha batido el récord de
altura, a 12.739, superando, segun la ho-
mologacion de la FAI, en 1.029 metros el
récord actual,

En una tentativa de travesia del Atlantico,
y a consecuencia de un capotaje en las
Azores, se mata el as de la aviacion po-
laca, Sr, ldzikowsky.

América:

Alemania:

Polonia:

La cronica negra tiene que lamentar la muerte, a
causa de accidente en Angouleme, del comandante
francés Conduret, que se dirigia a Le Bourget desde
Sevilla.

En el paso del Estrecho de Gibraltar, y a conse-
cuencia de uno de los caracteristicos baches de aquella
zona, han perecido el capitan Castro y el teniente Es-
quivias, que se dirigian a Sevilla.

Descansen en paz los que con su sacrificio han au-
mentado la lista de los héroes del aire.

Talleres tipograficos de “El Fipanciero” — lbiza, 13, Madrid,



El vuelo trasoceanico Sevilla-
Bahia se fha efectuado sobre un
Breguet C. A.. S. A.con motor
Hispano y magnetos

CINTILLA

L i n e a s A é r e a s E s p a A o I a s .
(C. u. A. S. S. A))
E R V I C I 0O s DI ARI1O
MADRID -S E V 11 I- A ovuelta (endoshorasy media).......... ioo,00 pesetas v
IVIADRID - BARCEUOISIA Ovuelta (entreshoras)..... iSS,00 pesetas v
A Sevilla..e.. 2,00 ptas. I<llo

IS/iercartcias; A Barcelona..... 2,50 ptas. Ucllo

Aviones trimotores meldUcos.-Pilotos hasta con mil tjainientis horas de vaelo."Aerodromos eventuale$ cada 50 kilémetros
Kstaciones mcteorolégic&s cada 75 kilémetros.

Duranti el viaje cotitemplara usted les regiones mas pintorescas y ricas de Espafia Pida ahora su pasaje... Mas tarde
todas las plazas del avién estaran ocupadas.

DESPACHOS DE Sil-t_eTE:S; En las Agencias de viajas y en las Oficinas de CLAS S A, en

IVIi A O R 1 D S E V I I_1I_ A A B ARCEI_O0 IMA

Calle de Alcala, nam. 71 A Calle deTiajano, ntin. 2 Ronda de San Pedro, nim. 2

Teléfs. 52922-53812-53813 Telélono 14195 --ccmmmmm-m
Imfo rm ©f H
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I El horario aéreo de la “Luft-Hansa” para el verano del afio 1929

El 1.” de mayo del corriente afio ha entrado en vigor el horario aéreo para el verano de 1929, de la Lu.ft-Hansa.
Las cosiiunicaciofies aéreas internacionales mas importantes a Copenhague, landres, Paris, Barcelona, Zurich y Viena
estdn en .pleno servicio. ’ ’

En lo relativo a la Exposiciéon. Inteniacional de Barcelona, inaiigurada el ip de mayo del corriente afio, indicamos
que la linea de la Luft-Hansa Basilea-Barcelona tiene servicio diario en amtos direcciones, a excepciéon de los do-
mingos (salida, 8,30: llegada. 17,10). A Basilea y Ginebra, respectivamente, existen com-l>iuaciones de vuelo emagnifi-
cas, especialmente desde Berlin, Alemania del Sur y territorios del Rhin-Ruhr.

La Comjafiia de Trafico Aéreo Belga Sabena iiiaugurd el i." de mayo la linea aérea Amheres-Disseldorf-Essen-
Mulheim-Hamburgo.

El priimer domingo dd mes de mayo se inicié el servicio dominical Berlin-Paris, que pone eii comunicacién las
dos capitales en cinco horas y media, sin aterrizajes intermedios.

PRECIOS DE BILLETES AEREQOS

Precio por persona Precioipor kilogramo

_ 100 pesetas 2,00 pesetas
Madrid « Barcelona. 125 - 2,50 —
Barcelona - Berlin., 531 - 5,75 —
Barcelona ; 595 — 6,80 —
Barcelona . Ginebra. 275 - 2,90 —
507 - 5,20 —
Barcelona - Leningrado. 931 _ 10,53 —
Barcelona - Marsella. .. . 155 - 1,70 —
395 — 4,10 —

539 — 5,84 _



Pidanse ofertas

W ALTER

Motors de Avi&tion. PRA G A =Jinonice

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

BMW .

liiin

Minchen

Motores de Aviaciiin

INSTRUMENTOS PARA NAVEGACION
EN AVIONES

W. Ludolph A. G.

BREMERHA-VEN

SIEMENS &HALSKE

Fabrica de motores de Aviacién

Berlin-Spandau

HARLI*"S & BRAZO A

PRAG-STARE STRASNICE CP: 800
. Artillas

Casa especializada en calculadores, jnstruinentos cientificoa
y mateiial de precisién paia Artilleria.
Defensa antiaérea

AVIAMOTOR

Camara aerofotograRca
Beriin W 35
Blumesliof, 17

ANDALUCIA- AERONAUTICA

Revista mensual llustrada
ORGANO OFICIAL DEL

REAL AERO CLOB DE ANDALUCIA

Director. Don Felipe Ace”o Colunga

Telegramas

Steffen & Heymann

S e v i | | a

Marqués de Santa Ana, 18

de estas Casas:

Zurn, Jackenkroll & Co.

Beriin w 30, Frankestr, 9

Aparatos de a bordo para aeronaves, espe-
pecialmente: brajulas magnéticas, sistema
«Zurn», horizonte giroscopico, sistema «Hom-
berg>, indicadores de la presiéon del aire, ma-
nometros de aceite, manémetros de gasolina,
termdémetros de distancia, aparatos redondos
y perfilados, chalecos salvavidas especiales.

Paracaidas “Robur"
CARL H. LUNDHOLM

Stockholm, 16 SUECIA
BERLIN
ALBATRO Johannista

FABRICA DE AVIONES

ROHRBACH Wetall-Fluflzeugbau

G.m.b.H.

Berlin W 65
Kiautsclioustrasse, 9 -12

DORNIBR

M etaM toauten G. m. b. H.

Friedriclnslnafen -a. B.

AUTOGENA MARTINEZ, S. A

Vallehermoso, 9 - MADRID  Teiétono 33959

FABRICA PE OXIGENO

Aparatos y material para

soldadura autégena
- Talleres de caldereria -

g o

- Fébrica de mueMes de acero -

Se ruega referirse ai ICARO en sus pedidos



Indice de Proveedores de

Naval

Accesorios en general para aviacidn

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

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

Acumuladores

Sociedad Espafiola del Acumulador -Tudor», Victoria, 2.

Ametralladoras fotogréaficas

M. Quintas, Cruz, 43.

Aparatos de a bordo
Sanchez Quifiones (Santiago).—Qetafe (Madrid).
Aviones

BREGUET.— Construcciones Aeronauticas,—Arlabéan, 7; Madrid.
CAUDRON.—Avioneta de reconocimiento.—Séanchez Quifiones
DORNIER—.Construcciones Aerondauticas, S. A.—Cadiz,
LORINQ.—Jorge Loring.—Antonio Maura, 18.
NIEUPORT,— La Hispano.—Quadalaiara.

ROHRBACH.—Wm. F, Mallet.— Alarcén, 9; Madrid.

Barnices

NOVAVIA.—Sanchez Quifiones (Santiago).—Qefafe.
Bombas

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

LAMBLIN.—Séanchez Quifiones (Santiago).— Qetafe (Madrid).

Carburadores
ZENITH.—Sanchez Quifiones (Santiago).-Qetafe (Madrid.)

Compafiias de fotograffa aérea

CEA.—Olézaga, 5y 7; Madrid.

Compafias de navegacion aérea

CETA.-Sevilla.Larache.—Antonio Maura. IS.
CLASSA.—Alcal4, 71.

Construccién de aparatos de precision
Talleres de dpticay mecanica de precisién, S. L., Ooya, 6; Madrid.
Escuelas de aviacion

CEA.— Albacete.

Extintores

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

la Aeronautica Militar,
y Civil

Fabricas de aviones

Construcciones Aeronauticas, S. A.— Arlabéan, 7; Madrid.
Hispano (La) —Ouadalajara.
Loring (Jorge).— Antonio Maura, 18; Madrid,

Material fotografico
M. Quintas, Cruz, 43.
Hangares

Kappej-ne, Barcelona, Via Layetana, 17.
Cubiertas reticuiadas, Diego de Leén, 55 prov.

Hélices
Industrias Electro-Mecéanicas.— Qetafe.
Osorio (Luis). — Talleres: Santa Ursula, 12; Teléfono 72956. Co-
rrespondencia: Calle de Santa Béarbara, 11.
Amallo Diaz.— Getate.

Herramieittas

Juan Qazeau, Barcelona, Junqueras, 16.

Instalactones para aeré6dromos
Pahama, S. A.—Alarcén, 9; Madrid.
Magnetos
Quifiones (Santiago).— Qetafe.

bCINTILLA.—Brown Bovfiri.—Oran Via, 21.
S. E. V.— Antonio Diaz.—Principe de Vergara, 8; Madrid.

Motores de aviacion

ELIZALDE.—Paseo de San Juan, 149; Barcelona.
"i-fir~"®'®sacién Madrid.—Paseo de Recoletos. 19.
HISPANO-SUIZA ,—C. Rivas, 279.—Barcelona.

Quifiones (Santiago).— Alberto Aeuilera. H
ISﬁoaT11—7A -FRASCHINL—Adolfo Riazzi.—Barcelona, R. Catalu-

Material eléctrico
Adolfo Hielscher.—San Agustin, 2.

Motores eléctricos

Brown Boveri.-Qran Via, 21.
Hielscher (Adolfo).—San Agustin, 2; Madrid.
Qanz Ibérica, S, A. E.—Almirante, 15; Madrid.

Neumaticos

PALMER,—Séanchez Quifiones.-Alberto Aguilera, U; Madrid.
Oxigeno

Autégena Martinez.-Vallehermoso, 19.

Radiadores

Chavaray Churruca.—Magallanes, 8; Madrid.
LAMBLIN.—Séanchez Quifiones (Santiago).— Qetafe (Madrid).

Respiradores de oxigeno de
proteccién y salvamento

Enrique C. Fricke.-Cartagena.

Roentgenologia industrial y médica

Siemens Reiniger Veifa, S.A.-Fuencarral, 55; Madrid.
Tela

Continenifal.-Oénova, 19; (Warfelmatm y Steiger, S. L).

Transportes Internacionales y transportes aéreos

L. Chabloz.— Felipe IV, 2 duplicado.
M. Herrero.—Plaza de San Qinés, 2.
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Fabrica de motores de Aviacion

BARCELONA:

Paseo de San Juan, 149

MADRID:

Delegacion: Paseo de Recoletos, 19

INTERNATIONAL

La més ;rasiie y moiiez’ O I Y I\/I P I A Real Aviacion Militai
aa Exposicion ie Avia- indlesa, ijuc se celebrara

cion que Laeta el dia se

La tealizado. Lond reS

No deje de asistix a la

en Hendon el sdbado 13

Inglaterra de iulio, tres dias antes

de la apertura de la Ex-

M anifeatacion de la 16 al (y(]]_ de jUIiO | 9 s 9 posicién en el Olympia.

Vengan a ver loa méas modernos aparatos de
Aviacion.

Hallara expuesto un importante conjunto de
aviones y motores ingleses, franceses, ale-
manes, etc>

Podca usted examinar con detenimiento aero-
planos e Udroaviones.

Motores de 1.000 a 60 caballos.

Aparatos, desde la mindscula avioneta parti-
cular, kasta el trimotor ¢izante para viajeros y
equipaje; desde el monoplaza militar de casa,
basta el avion gigante de bombardeo,

Se presentardn por primera vez numerosos
aviones que basta el presente ba mantenido en
secreto el Ministerio del Aire inglés, y que
acaban de ser puestos en servicio.





