
REVISTA ILU STR A D A  DE AERO NAUTICA M UNDIAL
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El p o t t a a v io n c s  In g lé s  H . M . S, «Eagle»  q u e  h a  s a lv a d o  a  l o s  a v i a d o r e s  e s p a ñ o le s  q u e  e s tu v ie ro n  
c o n  e l  « D o rn le t  I6>, d u r a n t e  o ch o  d ía s ,  a  l a  d e r iv a  en  p le n o  A tlá n t ic o .
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Á é^ncias en 

P a r í/  y L o n d re /

Sucursa l en

S e v i l l a

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

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 fas  A . J .  S. 

A lb e r to  A g u ile ra ,  l 4  M ADRID T e lé fo n o  n ú m .  3 l5 7 2

Vendedor exclusivo de los productos de
I N D U S T R I A S

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

Proveedores de la Aeronáutica  M ilita r

Fábrica de magnetos B. T. H., brújulas, altímetros, cuentavueltas, te rm óm etros, incünóm etros, y  en general toda 
clase de aparatos científicos.— Fábrica de barnices NOVAVIA, especiales para  aeroplanos. — Fabricación nacional

de radiadores LAMBLIN de agua y aceite.

Cuatro  nuevos récords  mundiales establecidos con U solicitada y fam osa  motocicleta m arca  A, J .  S .  en el 
autódrom o de Brooklandu, p o r  el co rredor  A. Danly, el 6  de abr-íi d e  1929,

[jj M áquina 600 c. c. con sidecar: En 5 0  kilómetros, velocidad 138,8  km. p o r  hora; en 5 0  millas, 138.9| en 100 kiló- 
[s  metros, 139, y  en una hora, 139,4.

T O D O S  LOS
A p a r a t o s  e s p e c i a l e s  p a r a  F o t o g r a m e t r í a  a é r e a  y t e r r e s t r e

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

Kieist-Str. 10 F a b r i c a n t e :  G u s t ’ v  H e y d e  ( D p e s d e r )  Tsleg.: AePOtopO
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Compañía Española de Aviación
D irecc ión : Oíózaga, 5 y 7 

i V l A D R I D

A partado 797

Unica  E s c u e l a  oficial

d e  Pilotos Aviadores

TRABAJOS DE TOPOGRAFÍA

Planos de ciudades.— Planos catas­

trales,— Planos de con jun to .— C ar­

tog ra fía .— Preparación d e  mapas 

coloniales.— Vistas panorám icas de 

fábricas y empresas

I  A p l icac io n es  ag r íco la s ,

m a r í t im a s  y p o s t a l e s
;; 
4

R u b l i c i d a d  A é r e a

L I T E R A T U R Í  T É C N I C *

=  E l env ío  d e  lo s  fo l le to s  se  e fec túa  s ó lo  c o n t ra  re- M arc o s  
=  m e s a  d e  s u  im p o r te .  oro

Aviones y  motores para  ellos.
E d i c i ó n  1 d e  l a  I R e v i s t a  d e  t i p o s  d e  a u t o ­
m ó v i l e s  a l e m a n e s ......................................................

Omnibus, autocamiones, tractores.
E d i c i ó n  12 d e  l a  « R e v i s t a  d e  t i p o s  d e  a u ­
to m ó v i l e s  a l e m a n e s » . ..............................................

Automóviles y  motocicletas.
E d i c i ó n  I I Í  d e  l a  « R e v i s t a  d e  t i p o s  d e  a u ­
to m ó v i l e s  a l e m a n e s ..................................................

Desarro llo  y  estado actual de la  construc­
ción de aviones mefúlicor.

S e g u n d a  e d i c i ó n ,  c o n  8 6  g r a b a d o s ,  p o r  
E .  M e y e r ,  D r e s d e n ....................................................

E l  a la  Cantilever s in  arr iostram iento.
E l  g r a d o  m á s  i m p o r t a n t e  e n  l a  a p r o x i ­
m a c i ó n  a  u n  a v i ó n  id e a l .  P o r  E .  M e y e r ,
D r e s d e n .........................................................................

E l  av ión de ala boja.
C o n  51 g r a b a d o s .  P o r  E .  M e y e r ,  D r e s d e n .  0 , 6  0

Construcción deaviones metálicos.
P o r  P r o f e s o r  D r .  I n g .  e . h .  H u g o  J u n k e r s .  1 , 5 0

Em bolos pa ra  motores de tracción.
F u n d i c i ó n  g r i s ,  a l u m i n i o ,  e l e c t r ó n ;  p o r  

D i p l .  i n g .  E .  M a h ie ,  U n t e r l ñ r k h e i m ...........  1 , 5 0

Ensayos de neumáticos-
E n  e l  c i r c u i t o  d e  N u e r b u r g y e n  l a  m á q u i ­
n a  d e  e n s e ñ a r  n e u m á t i c o s ;  p o r  H .  B i e s e r  
D r e s d e n ...................................................................  0 , 6 0

2 .0 0

2 . 0  0

2 , 0  0

2 , 0  0

0 , 6  0

I  Verlag Deuísche Motor-Zeitscl ir i f t  g. m. b. h.
= D re s d e n  A - M iiller - B e r s e t  - S tr . 17

AEROPLANOS ROMEO

R O IV IE IO  R O .  5

S. A. Officíne Ferroviaríe Merídíonali

I ta l ia C orso  O rie n ta le , l 4  - N A P O L I
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Alumbrado y señales
;: para

Campos de Aviación
(Fabricación especial)

“General Electric C.°“

Sociedad Ibérica de Construcciones E léc tr icas
S o c ied ad  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 ir e c c ió n  g en era l:

B a r q u i l lo ,  l . - M A D R I D .- A p a r ta d o  9 9 0  «

:•

i n i n i H i

CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS, S. A.
Q C t s f G  ■  M ad rid í A rlaban , 7 “ C á d i Z
C o n s tru c c ió n  d e  a v io n e s  d e  g r a n  re c o n o c im ie n to  e n  s e r ie . -  H id ro a v io n e s
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R E V I S T A  I L U S T R A D A  D E  A E R O N Á U T I C A  M U N D I A L

D i r e c t o r  p r o p i e t a r i o :  F r a n c i  

R e d a c c i ó n  y  A d m i n i s t r a c i ó n ;  ALBERTO BOSCH, 3.
’Uj ¿

V A N  AY 

Apart. 6 6 9 - Madrid

Sección de información técnica 
Sección de información comercial

U
\ *  P R E C f a
V  c

, Abono a n u a l . . . ,  3 0  ptas, 
Idem Extran jero . 5 0  —

M a d r i d  « J u l i o  1 9 2 9 * Núm . 19

E l “ D ortiie r i 6 ” en' las ag u as  de  las Azores

E n  l a  t e n t a t i v a  d e  t r a v e s í a  d e l  A t l á n t i c o  p o r  F r a n c o .  G a l l a r z a ,  R u i z  d e  A l d a  y  M a d a r i a g a  

h e m o s  c o m p r o b a d o  lo s  s i g u i e n t e s  é x i t o s  :

1." L a  d e n o d a d a  c o l a b o r a c i ó n  d e  ¡ o s  d i f e r e n t e s  p a í s e s  p a r a  b u s c a r  a  n u e s t r o s  a v i a d o r e s ,  d a n d o  

a s i  u n a  p r u e b a  i n á s  d e  f r a t e r n i d a d  i n t e r n a c i o n a l .

2 .» Q u e  E s p a ñ a  t i e n e  u n  p e r s o n a l  v o l a n t e  q u e  s e  h a  e n f r e n t a d o  v a l i e n t e m e n t e  c o n  l a s  o l a s  

d e l  A t l á n t i c o .

3-° Q u e  e l  m a t e r i a l  n a c i o n a l  h a  s u p e r a d o  l a s  j u s t i f i c a d a s  o p i n i o n e s  d e  l a s  a u t o r i d a d e s  c o m p e  

l e n t e s ,  s a l i e n d o  v i c t o r i o s o  d e  l a  d u r a  l u c h a  d u r a r t e  s i e t e  d í a s  c o n  l a s  i m p e t u o s i d a d e s  d e l  O c é a n o ,  

p u d i é n d o s e  a p r e c i a r  e n  l a  f o t o g r a f í a  q u e  h a b í a  “ b a s t a n t e  t e l a ” .
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Como en todos los grandes Estados modernos del 
mundo, desde el desarrollo de la  A eronáutica, juegan 
tam bién en Ing la te rra , adem ás de las funciones an ti­
guas de la v ida del E stado  como Ja política ex tran jera , 
política social, política m ilitar y  naval, así como la 
política financiera, la  política aérea un  papel im por­
tan te ; pero, m ientras que en todos los Estados con­
tinentales, así como en los E stados U nidos de A m é­
rica, la política aérea tiene funciones relativam ente 
secundarias, constituye, en cambio, desde hace diez 
años la  política aérea para  Ing la terra  el punto  esen­
cial de todo su poderío mundial. E l g ran  Im perio bri­
tánico actual ya no es posible imaginárselo sin política 
aérea. L a  G ran  B retaña gobierna su gran  Im perio 
universal por su política aérea, genial y acertada, 
cuyos principios trazam os a continuación en breves 
rasgos. E l mom ento para  este estudio parece tan to  más 
oportuno cuanto que Ing la te rra  está precisamente en 
estos instantes preparándose en O lym pia a dem ostrar 
ante todo el m undo lo que su industria  aeronáutica ha 
creado hasta la  fecha. Tam bién esta últim a está go­
bernada en sus principios totalm ente por las líneas 
directoras de la política inglesa en general, como lo 
veremos más adelante. Después de las grandes E x ­
posiciones de Sevilla y  Barcelona, los visitantes in­
ternacionales se encam inarán a  Ing la terra  para  ver lo 
que este país haya creado en cuanto a  productos de 
su industria  aeronáutica, y  allí se v e rá  m uy clara­
m ente lo mucho que los productos de esta naciente 
industria  dependen de la política total del país. Los 
puntos principales de orientación de la política in ­
glesa resultan automáticamente de la  idiosincrasia de 
los Estados del Im perio inglés. E s te  consta, de m a­
nera  opuesta a los E stados continentales de E uropa, 
de una m adre patria  relativam ente pequeña con m u ­
chas colonias grandes repartidas sobre toda la  tierra  
(Dominios), y  todos los grandes estadistas concen­
tran , por lo tanto, todos sus esfuerzos para  m antener 
la unión en todo mom ento en tre  la m adre pa tria  y  las 
colonias lo m ás estrecha y  firmemente posible. P a ra  
este fin se utilizó hasta el principio de la  época aérea, 
en prim er lugar. Ja M arina  de guerra  (G rand  flee t); 
pero en estos últimos tiem pos ésta tenía que ceder 
im portantes funciones a las fuerzas aéreas de com­
bate, puesto que estas últim as están  llamadas como 
ninguna o tra  fuerza a defender los intereses im peria­
listas de la m adre p a tria  en todo el globo terrestre, 
hacia el interior y  el exterior. N o obstante, no es ésta 
la única función de la política aérea  de Inglaterra , 
sino que tiene además o tra  misión im portante.

L a  política aérea inglesa precisa ciertam ente una 
fuerza aérea m ilitar poderosa, en  p rim er lugar, p a ra  la 
protección de la  m adre p a tria  y  las colonias contra 
ataques enem igos; pero de igual im portancia parece 
el establecimiento de una red  de líneas aéreas civiles 
que se extienden por todas las partes del Im perio 
y  que tienen la misión de servir de puente  p a ra  las 
grandes distancias en tre  la m adre patria  y  los domi­
nios ; de este modo, garantizando la estrecha unión de 
todo el Im perio y  manteniendo en  alto  grado  la 
autoridad deí E stado tam bién en  las posesiones de 
U ltram ar.

P o r  lo que se refiere a  la  parte  m ilitar de la políti­
ca aérea inglesa, encontram os que la  G ran  B retaña 
propiam ente dicha, depende, a causa de la  técnica m o­
derna de guerra , m ás que sus E stados vecinos, y

hasta  los Estados U nidos de A m érica del N orte , de 
una fuerza aérea fuerte  y  provista de un  equipo m o­
derno. Ing la terra  está separada del Continente úni­
camente por un  estrecho brazo de m ar, cuya travesía 
a vuelo no ofrece absolutam ente ninguna dificultad 
a  u n  ejército  aéreo m odernam ente equipado. P o r 
dicho motivo, juega el m antenim iento y  perfecciona­
miento de la flota aérea un  papel im portante en el 
presupuesto inglés. Los gastos totales para  la A ero­
náutica inglesa im portan  en el año actual casi 20 m i­
llones de libras esterlinas, o sea cinco millones más 
que en F rancia  duran te  el mismo periodo, E l núm ero 
de las escuadras de aviación será  aum entado con estos 
fondos de 75 a 82. L a  m ayoría de las form aciones ac­
tualm ente existentes serán dotadas de tipos de avio­
nes completamente nuevos, lo que im prim e a  la in ­
dustria  aeronáutica inglesa su sello característico.

L a  protección de las posesiones de U ltram ar la 
ejercen igualmente, como la  seguridad aéreoestraté- 
gica de las ru tas m arítim as que conducen a estas po­
sesiones, las fuerzas aíéreas !de co n ^ a te  inglesas. 
Tam bién la vigilancia de estas m isiones constituye 
una parte  im portante de la política aérea m ilitar de 
Inglaterra .

E n  lo que se refiere a los efectos civiles de la  polí­
tica aérea inglesa, se explica la  m agnitud y  la  exten­
sión de la política aérea inglesa del carácter geográ­
fico del Im perio, por lo que resulta  autom áticam ente 
la necesidad de líneas aéreas inglesas comerciales 
que se extiendan sobre todo nuestro  universo. H asta  
hoy no ha  sido posible poner en servicio m ás que una 
pequeñísim a fracción de la red aérea  proyectada, por 
el motivo de que se presen taron  desde todas partes 
cada vez m ás nuevas dificultades de índole técnica, de 
organización y  tam bién política; pero los trabajos 
prelim inares han  adelantado, en fin, tanto, que puede 
contarse con u n a  pron ta  puesta en servicio de la 
m ayor parte  de esta red aérea universal. Como es 
sabido, se ha  puesto en  servicio definitivamente el 
prim er trayecto parcial grande, de Londre.=;, por El 
Cairo, a  K arachi, en la India , siguiendo seguram ente 
este año todavía las líneas con aviones desde E l  Cairo 
a  V illa E l Cabo, en A frica  del Sur, así como las 
líneas con dirigibles desde la  Ind ia , p o r Singapoore, 
a  A ustralia , así como desde M ontreal a Canadá a 
Londres. E s tas  dos últim as se pondrán  en servicio tan  
pronto  como hayan sido term inados los dos nue­
vos dirigibles “ R .io o ”  y  “ R . i o i ” . E n  A ustralia  y 
Canadá existen actimlmente redes aéreas completa­
m ente organizadas, que atraviesan los D om in ios; de 
modo que fa lta  únicam ente !a puesta  en servicio de 
los trayectos interm edios que fa ltan  para  que fu n ­
cione efectivam ente una red de líneas aéreas inglesas 
de circunvalación mundial.

¿ Cuál de las dos partes de la política aérea inglesa 
es la m ás im portante, la  m ilitar, con sus fuerzas 
aéreas de combate que circunvalen todos los conti­
nentes de k  tierra , o la civil, económica de transpo r­
te, con una red  m undial de líneas aéreas ? Puede deci­
dirse d ifíc ilm ente ; pero ambas partes se completan 
ciertam ente de m anera perfecta, de modo que es casi 
imposible im aginarse la una sin la  o tra. Resumiendo, 
puede decirse que el poderoso Im perio  británico debe 
una g ran  parte  de su prestigio universal a  una políti­
ca aérea toda  inglesa, ex traord inariam ente hábil y 
perspicaz en el sentido m ilitar y  económicocomercial.
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Fisonomía de la Exposición 
Internacional de Aeronáutica

Lo desconocido ha atraído siem pre a la humanidad, 
pero sólo aquellos seres destacados, de una amplitud 
de visión superior y  un  valor inconquistable, han sido 
elegidos para  ser los prim eros y  penetrar en las regio­
nes no exploradas. É s precisam ente a estos hombres 
a quienes el mundo debe el m ayor paso en la  civili­
zación la conquista del aire— , y  la Exposición 
A eronáutica Internacional que se celebrará en Lon­
dres en ju lio  de 1929 será  el monum ento m ás gran ­
de— aunque no tem poral— que jam ás se ha  levantado 
a sus esfuerzos.

E n  el corto espacio de veinticinco años la Aviación 
ha saltado de las prim eras etapas iniciadoras a una 
industria  extensa y  altam ente perfeccionada. E l avión 
ha  llegado a ser casi perfecto en cuanto a  seguridad y 
confort, y  el aire ha sido explorado y  cartografiado 
casi tan  extensam ente como el m ar. Desde el prim er 
vuelo, de algunos cientos de yardas, la Aviación ha 
progresado tanto, que un  aeroplano ha sido capaz de 
volar continuamente du ran te  seis días, A unque esta 
hazaña ha  sido lograda con un aprovisionamiento 
constante de gasolina desde otros aeroplanos, no está 
lejos el día en que un  aeroplano será  capaz de volar 
durante un  espacio de tiempo exactam ente igual sin 
necesidad de que se le aprovisione.

L a  Exposición dem ostrará claramente, no sólo el 
grado de altu ra  a que la investigación y  experiencias 
modernas han  llevado en la Aviación, sino que podrán 
com probarse tam bién las posibilidades del fu turo . 
P e rm itirá  al público, m ás claram ente que cualquier 
o tra  cosa, obtener una vista de conjunto del pasado, 
tratándose de la evolución de la  aeronave tal como la 
conocemos hoy día. Las actividades de todos los paí­
ses principales del mundo, cada uno de los cuales está 
desarrollando la aviación a  base de líneas característi­
cas nacionales, se verán  también en Olympia y  de­
m ostrarán  el espíritu  nacional de este modernísimo 
medio de transporte.

_ L a  g ran  significación de la Aviación puede apre ­
ciarse de la  m anera m ás adecuada con una compren­
sión del desarrollo de la A eronáutica  y  de la Avia­
ción del pasado.

H a n  pasado nueve años desde que se celebró en 
Londres una Exposición A eronáutica. L a  últim a E x ­
posición de 1920 dem ostró el enorme progreso hecho 
en la Aviación teórica y  práctica y  en la construc­
ción de aeroplanos y  o tros vehículos aeronáuticos 
du ran te  los años de la g ran  guerra . L as necesidades y 
condiciones de la guerra  tom aron u n a  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  tan to  más perfectos 
en todos los sentidos que sus predecesores de 1914, 
Los diez años de paz que han  transcurrido desde 
entonces dem uestran que esta rapidez del progreso 
ha sido mas  que mantenida, y  la Exposición de 1929 
despertará el m ayor interés, tan to  en los profanos 
como en los prácticos, ilustrando los plenos resul­
tados la experiencia siem pre creciente de la Aviación 
civil y  comercial.

L a  Exposición será  verdaderam ente internacional, 
puesto que prácticam ente cada país que ostenta sus

aviones característicos esta rá  representado. 36 cons­
tructores de aviones de América, Francia, Alemania, 
G ran  B retaña  e Ita lia  exhibirán  modelos de sus m á­
quinas, y  75 aviones completos estarán  reunidos en 
varios stands  en  el Olympia. Los tipos se extenderán 
desde los monoplazas de alas plegables, que pueden 
alojarse en un gara je  corriente, y  desde los peque­
ños aviones particulares con fuselaje “ berlina” , o fre ­
ciendo protección completa contra las inclemencias 
del tiempo y  tan  espaciosos y  confortables como un 
autom óvil de dos asientos, hasta el trim otor de linea, 
capaz de transpo rta r 20 pasajeros. Estos ejemplos de 
aeronaves m odernas dem ostrarán claramente que se 
ha  realizado un  g ran  progreso duran te  los últimos 
diez años, en cuanto a  seguridad, velocidad y  confort.

Constructores de m otores de Aviación de todo el 
m undo, y  en núm ero de 18, exhibirán  los diferentes 
tipos de m otores empleados en la  aviación moderna. 
E stos oscilan en tre  dos y  doce cilindros, desarrollan­
do de 35 a i.ooo  caballos, y  dem uestran el progreso 
extraordinario  de eficacia y  la  aproxim ación gradual 
al fin anhelado por todos los ingenieros de aeronaves,
o sea peso mínimo con potencia máxima.

L a  exhibición hecha p o r  casi 200 constructores 
de accesorios y  otros distintos artículos empleados en 
la fabricación de aviones constituirá prácticamente 
una Exposición por sí m ism a y dará  al público una 
ocasión de hacerse cargo de la atención escrupulosa 
que se da a los detalles y  la previsión contra cual- 
quier eventualidad, que es u n a  característica de la 
Aviación moderna.

E l M inisterio del A íre  británico, que ha  dado su 
pleno apoyo a  la Exposición, está  preparando una 
g ran  exhibición, que se rá  especialmente interesante. 
U n a  de las secciones será  una m anifestación histón- 
ca de modelos, dem ostrando la evolución de la cons­
trucción, m ientras que en o tra  sección se enseñará 
el funcionam iento del departam ento aeronáutico de 
inspección, cuyo departam ento tiene obligación de 
verificar las medidas tom adas p o r  los fabricantes, 
para  asegurar que se emplea únicam ente material de 
la m ejo r calidad posible y  que las piezas acabadas 
están  correctam ente fabricadas dentro de los límites 
de “ finura” , que son, en muchos casos, invisibles a 
simple vista. Cada etapa de construcción es minucio­
samente exam inada por peritos, y  no se perm ite que 
n inguna pieza de trabajo  en tre  en el taller de m ontaje 
hasta que no ha sido inspeccionada. P a ra  la demos­
tración, se verán peritos del M inisterio  del A ire 
efectuando el trabajo  de inspección.

E l desarrollo del v ia je  aéreo será  tam bién gráfi­
camente ilustrado p o r  la  com pleta exhibición orga­
nizada por líneas aéreas de todo el m u n d o ; esto de- 
rnostrará que el v iaje  aéreo está actualm ente en m u­
chos países tan  bien organizado y  tan  bien aceptado 
en la vida diaria como el v ia je  p o r  ferrocarril, 

Finalm ente, la Real Sociedad de A eronáutica está 
organizando una exhibición que dem ostrará el h is to ­
rial de veinticinco años de vuelo. M uchos aparatos 
primitivos, en los que los descubridores arriesgaban 
sus vidas, se verán  al lado de los tipos más modernos 
de aeroplanos.
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E l n io m en to  i le  i z a r  el < D ocnler 16» a  b o rd o  d e l  p o r ta a v io n e s  «Eagle»
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'38

E l « D o rn ie r  16> s o b r e  la  cu t iie r ta  d e l« E a g le »
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E l «Dornier;.16»Ja b o rd o  d e l  «Eaglc»

L a  p ó te n le  g r ú a  d e l  cE ag le»  e l e v a n d o  con fa c i l id a d  a l  < D nn iie r  I 6 >
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El avión de cabina D. A. C., de tres asien- Peso en v a c ío .............

tos, es un m onop lano  parasol de construcción P eso  en v u e lo ............

sencilla y sin ningún arriostramiento. El ala, C arga  acrobática . . .

em penaje y fuselaje están revestidos de chapa C arga disponible. . . 

contrapeada; los largueros están construidos V elocidad máxima. .

de láminas de spruce. Velocidad de crucero

Q80 libras aprox. 

1.730 >

1.430 •

750 ^

102 millas p. hora. 

8 6 - 8 8  millas p. h.

Es el único aeroplano ligero británico que  V elocidad de aterrizaje. 4 2  millas p. hora

puede acom odar tres personas con absoluto 

confort, permitiendo una  visión perfecta y 

con un precio de coste n o  mayor y gastos 

de entretenimiento m enores  que el biplaza co ­

rriente. Es también el aeroplano  ligero m ás 

apropiado para el propietario particular, C o m ­

pañías de transporte  aéreo, trabajos to p o g rá ­

ficos aéreos, vuelos de recreo, etc.

Puede  m ontarse cualquier m oto r de 85 a 

115 CV.

Estando  d o t a d o  c o n  u n  m otor C i r r u s  

M ark  111, de 85-95  CV . de potencia, las per* 

fom ances  y sus precios son las siguientes:

E n v e rg a d u ra ..................... 35 pies.

L o n g i tu d ........................... 27 »

Altura to ta l ........................ 7 »

T i e m p o  d e  s u b i d a  a (  1 .430a  1 .7 3 0 libras 

3 .000 pies, con carga i 4 ,20  min. 7 min.

T e c h o ................................. 14 a  15.000 pies.

A ngulo de planeo . , , . 1 : 9  

C apacidad de com bus­

t ib le ................................  26  galones.

Radio d e  acción n o r ­

mal ................................. 500  millas.

P r e c i o :  D o tad o  con el m otor Cirrus- 

M ark  III, de 85 a  95 CV., 750  libras ester­

linas.

D esearíam os ponernos  en  comunicación 

con  C en tros  aeronáuticos en España y F ran ­

cia que pudieran interesarse en la construc- 

ción del aparato.
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Dornier-Metallbauten G. m. b. [H. Friedrichshafen a B. 
A. G. für D orn ier-F lugzeuge AltenrhBÍn-Schweiz

A vión  d e  c a t r e r a s  co n  d o s  m o to re s  1.000 CV.

P o r  lo reducido del espacio, esta Casa exhibirá en 
la Exposición solamente m aquetas de i  : 20 del tipo

de carreras con dos motores de 1,000 CV., al que se 
le ha calculado una velocidad de 570 k ilóm etros; este

D . o. X .

D ox, que es el m ayor avión que se ha construido 
hasta la fecha, con 12 m otores de 500 CV., y  del

avión estaba destinado para  la Copa S chneider; pero, 
por m otivos financieros, no se ha ejecutado el pro-

—
r - ^ lî amuEm

c;i ffrTTTT /m
-
1 N 1 'S-

1 "j.

D . o. X,

Conocido Superw al D. O. S. con cuatro motores de 525 
caballos. E xpondrá  también un  estudio de un avión

yecto. L as pruebas recientemente efectuadas del avión 
D. O . X, han dado un sorprendente resultado.
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La industria francesa de la óptica 
relacionada con la aviación

Nos ha  parecido interesante describir a continua­

ción algunos instrum entos recientemente construidos, 

en F rancia  y  al servicio de la A eronáutica m ilitar;

A m etra lladora  fo to g r á f ic a  O. P. L.

D estinada al entrenam iento del personal navegante 

p a ra  el tiro  aéreo. ,

E ste  aparato , del cual hay  más de mil ejem plares en

Colim ador claro O. P. 

para  tiro  d e  caza

E ste  nuevQ colimador, que en F rancia  es reglam en­

tario  en las formaciones aeronáuticas militares, se ha 

adoptado igualm ente por m uchas . A eronáuticas ex ­

tran jeras.
U n  m anantial’de energía eléctrica, cualquier aciunu- 

lador o generador enciende una lám para que alumbra

A m e t r a l l a d o r a  fo tog rá f ica  O . P .  L „  m o n ía d a  e n  u n  av ió n  B regue t

servicio constante en Francia, es m uy sencillo, eco­

nómico y  cómodo en su empleo.
U n a  película comercial corriente de 6 por 9 puede 

servir para  la reconstitución de doce simulacros de un 

combate aéreo. E stos doce ejercicios constituyen para 

cada vuelo un  entrenam iento muy suficiente p a ra  1a 

tripulación.
U n  sistema ingenioso de restitución del tiro  por 

medio de álbumes fotográficos de siluetas de aviones, 

perm ite a los aviadores darse m uy fácilm ente cuenta 

de las faltas características o de la  calidad de su tiro.

E l modelo 1928 lleva un  mecanismo cronográñco 

que indica en  u n  ángulo de la película la  hora, m inuto 

y  segundo en la  cual el combate aéreo se ha  efectuado, 

determ inando de este modo el aviador m ás hábil en 

los servicios de  tiro.

por transparencia un  raicróm etro curvado al infinito 

sobre un  cristal paralelo a 45°.

E ste  aparato, que da  al piloto un  campo de visión 

total, tiene adem ás la ventaja de que le perm ite la 

puntería con los dos ojos, dándose cuenta de la dis­

tancia exacta a que se encuentra el adversario.

La d e f e n s a  antiaérea

E n tre  todos los alto-telém etros presentados en el 

..mundo entero hay uno excepcionalmetite notable, es­

tudiado y. construido en Francia, y que h a  obtenido en 

el E x tran je ro , sobre todo en los Estados U nidos, un 

éx ito  considerable.
E ste  instrum ento, fuerte  como el m aterial de gue­

rra , no tiene la fragilidad de la m ayor parte  de los 

aparatos de esta clase. T iene, por el contrario, una
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g ran  resistencia contra choques, los transportes más 

duros y  es insensible a las diferencias de tem peratura. 

E l m ontaje y  empleo del aparato  son m uy fáciles;

puesta del avión en punto en su campo de visión. 

Después de algún entrenam iento, se llega a dar las 

indicaciones “ distancia” y “ a ltitud” cada tres  o cua-

A llo - te lé m e t ro O .  P .  L.

la observación estereoscópica propiam ente dicha es 

absolutamente cómoda, y  para  su servicio se emplean 

cuatro  personas. U n  buscador de perspectiva y  otro 
de dirección m antienen el avión constantem ente en el 

centro del campo del aparato. E l sirviente del teléme­

tro  tiene que ocuparse, por lo tanto, únicam ente de la

tro  segundos. E stas indicaciones se g ritan  en alto voz 

por un  cuarto sirviente, que es el lector.

Finalm ente, los ejercicios nocturnos practicados con 

este instrum ento h an  dado completa satisfacción.

E ste  material, m uy notable, lo construye la Société 
O ptique et Precisión de Levallois.

^  L U C E S  P A R A  A E R Ó D R O M O S
L u c e s  t r a n s p o r t a b l e s  c o m b i n a d a s  d e  f a r o  y  d e  a t e ­

r r i z a j e .  O r a n  i n t e n s i d a d ,  l u c e s  d e  u r g e n c i a ,  l u c e s  

d e  s e ñ a l e s  ( p a r a  e m p l e o s  d i u r n o  y  n o c t u r n o ,  m o ­

d e l o s  d e  m a n o  y  s e m i - p o r t a b l e s ,  e t c . ) ,  l u c e s  d e  n a ­

v e g a c i ó n ,  l u c e s  d e  g a s  n e ó n  y  l u c e s  d e  l i m i t a c i ó n ,  

d e  r u t a  y  d e  o b s t á c u l o .  T a m b i é n  a p a r a t o s  e s p e c i a l e s  

p a r a  s u b i r  y  b a j a r  l á m p a r a s  e n  p o s t e s  e l e v a d o s ,  e t c .

C a rb o n e s ,  E s p e jo s ,  L e n te s ,  e tc .

Lotjyo>J E jeoJIric  ^ ^ Y o o r l .
F a b r l c A € l 6 n  l o s  r e f l e c t o r e s  m á s  p e q u e ñ o s  

y  m á s  g r a n d e s  d e l  m u n d o

O tro s  t i p o s  co m p re n d e n  lu c e s  p a t a  el e jérc i to , m a r in a ,  f ine s  c o m erc ia le s ,  t im o n e ra s ,  C ana l d e  S u e i  (d o s  h a c e s )  y a t e s ,  b u q u e s  b a l le n e ro s ,  b u q u e s  
c i s t e r n a s  p a r a  ace i te ,  b u q u e s  d e  p e s c a ,  g u a rd a c o s t a s ,  b o  a s  lu m in o s a s ,  b o te s  d e  s a lv a m e n to  (m e ta l  r e s i s te n te  a l  m ar) ,  e s  tu  d io s  c inem a tog rá f ic o s ,  
D rigaúas  c o n t r a  in c e n d io s ,  f u e r te s  p ro te c to re s  (p r is ió n ,  m e ro d e a d o r ,  etc-), c o n t r a  n ie b la ,  d e  e x h ib ic ió n  ( v e n ta  o  a lq u i le r ) ,  lu c e s  d e  a te rr iza ]e ,  de

p o s ic ió n ,  f a ro le s  d e  to p e .

F a b r ic a n te s  d e  a p a r a to s  d e  e le v ac ió n  d e  l á m p a r a s ,  m o n ta c a r g a s ,  p o le a s ,  c o lu m n a s  d e  a lu m b r a d o ,  a c o p la m ie n to s  f lex ib le s  ( to ta lm en te  m e tá l ico s ) ,  
m e c a n ism o s  red u c to re s ,  t a m b o re s  p a r a  c a b le s  e léc t r ico s  «Elect>, a p a r a to s  d e  c a le facc ión ,  p la n c h a s ,  c a ld e r a s ,  fu eg o s ,  e tc .
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F I A T

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

N o t i c i a s  d e  l a  F i a t :

La Casa Fiat ha adquirido los renom ­

brados talleres de Marina di Pisa, donde 

se fabrican los conocidos tiidroaviones 

= =  «Dornier» - ■  ■ =

Visite el “stand” Fiat en la Exposición de Barcelona

FIAT HISFAMA, S. A„ Av. Conde Peñalver, 19-MADRID

Ayuntamiento de Madrid



♦ ♦ ♦
♦ ♦ ♦
♦ ♦ ♦

La seguridad en el tráfico aéreo
(C o n tin u a c ió n )  p o r  D r . E r í i a td  M ilch

♦ ♦ ♦
♦ ♦ ♦
♦ ♦ ♦

D E S A R R O L L O  Y  P E R F E C C IO N E S  D E L  M A ­
T E R IA L  T E C N IC O

Célula

V elam en

Generalidades.— Los accidentes por averías del ve­
lamen son, afortunadam ente, escasos. T ienen general­
m ente consecuencias graves, puesto que el avióri, al 
perder la sustentación, cae a  tierra . E n  los prim eros 
tres años de servicio de la  L u ft-H an sa  ha ocurrido 
únicam ente un  solo caso p o r e s ta  causa. L a  investiga­
ción del accidente dió una idea clara del proceso y  del 
origen de  la rotura, de m odo que la construcción de 
este tip o  de avión se modificó de  tal m anera que ia 
m ism a falta  es difícil que pueda p resentarse de nuevo. 
E l tris te  suceso d ió lugar a  im portantes experiencias, 
que se tuv ieron  en cuenta en  o tras  construcciones, es­
pecialmente en  las nuevas.

Oscilaciones.— E n  el accidente anteriorm ente citado 
se habían presentadtD oscilaciones de los montantes del 
plano sustentador, así com o de  toda el ala alrededor 
del e je  superior. E sto  se remedió por refuerzos en  la 
construcción y  am ortiguam iento de  la oscilación.

O tro  caso de oscilación m uy  peligroso, que se pre­
sente generalm ente sólo en  m ayores velocidades que 
son corrientes en el tráfico, es el aleteo del ala, q u e  se 
compone de  u n a  oscilación de  flexión y  de torsión del 
aña. E n  el servicio de  tráfico de  la L u ft-H an sa  no  ha 
ocurrido  'hasta la  fecha, afortunadam ente, ningún 
caso, y  adeímás puede se r  prev isto  ya  en  ¡la construc­
ción con 'los m étodos dte cálculo actuales. L as pruebas 
del D. V . L, tienen especialmente en cuenta este fe- 
nóm m o.

A dem ás d e  en Jas alas, pueden p resen tarse  oscilacio­
nes del empenaje, donde debe d istinguirse principal­
m ente las oscilaciones d e  todo el em,penaje alrededor 
del e je  longitudinal del avión y  las oscilaciones de 
los tim ones alrededor del e je  de  rotación. E ste  e&tado 
de peligro se eliminó en parte  por una disposición 
aerodinám ica más adecuada y  perfeccionam iento de 
las piezas q u e  se encuentran  delante del em penaje y 
en parte  p o r supresión d e  las oscilaciones disponien­
do m ontantes en tre  el em penaje, fuseJaje, etc., así 
como p o r  una construcción re fo rzada  d e  todas las 
piezas de  construcción' interesadas. L as oscilaciones 
de los timpnes pueden presentarse en timones con 
planos compensadores, que p o r esta razón se proveen 
de  contrapesos p a ra  colocar el centro  de  gravedad 
de  Icks tim ones próxim os a l e je  de rotación,

T odos los aviones de  la  L u ft-H an sa  que se en­
cuentran  en servicio dte tráfico y  en que 'han sido 
apercibidos {enócmenos de  oscilaciones han  sido m o­
dificados con éxito desde el punto  de  vista  anterior­
m ente descrito.

T odas las dependencias de  la L u ft-H an sa  tienen 
órdenes de  p re s ta r  a  esta  cuestión especial atención 
tam bién en 'el futuro.

Construcción estática.-—^Los tipos de  construcción 
determ inados y  no  detteM inados estáticamente, que 
se emlplean am bos paralelam ente, tienen tam bién en 
Alem ania su s  representantes. N o  es posible actual­
m ente d a r  la pneferencia a  uno de estos tipos de 
construcción; pero  la  L u ft-H a n sa  exige qtie la cons­
trucción estática del avión no  esté en peligro p o r  la 
ro tu ra  de u n  m iem bro de  construcción. L a  seguridad

de los ocupantes n o  debe, por ejemplo, diepender de 
un solo perno. A un suponiendo la ro tu ra  de  una 
pieza vital, el avión debe estar eti condiciones de lle­
gar a un  aeródrom o próxim o o a un  terreno  adecua­
do para  un' a terrizaje  intermedio.

Refuerzos.— L os incO'Uvenientes reconocidos e n  el 
servicio exijen  continuam ente el refuerzo  de num e­
rosos o í a n o s  de  construcción im portante. N o existe 
seguram ente n ingún  tipo d e  avión en que tales per- 
feccionalmientos no sean necesarios. Sólo el esfuerzo 
perm anente en el servicio hace perceptible a los .pun­
tos débiles que deben atribu irse  al a fán  de la cons­
trucción de  m antener, p o r  m otivos de peso, todas las 
piezas lo m ás ligeras posible.

Los refuerzos, como en general todas las modifi­
caciones de  construcción, se hacen sólo en  colabora­
ción con los constructores y  el Centro de pruebas.

E m penaje  y  m andos

Desarrollo constructivo.— E l buen funcionamiento 
de  los m andos y  del enupenaje es condición esencíail 
para  la capacidad de  vuelo. E n  las dimensiones se 
cuenta con cargas bastante altas para  satisfacer todos 
los esfuerzos m áximos. Los cojinetes se m ontan en 
los aviones m odernos con una superficie de apoyo bas­
tan te  grande y  forrados interiorm ente, utilizándose 
en  parte  los cojinetes de bolas. Se exije u n a  posibi­
lidad de  lubricación sen<;illa. Con consideración a  un 
d e j a s t e  excesivo, y  se evitan en lo  posible los ca­
bles y  poleas . E n  donde exisíen aú n  cables, especial- 
m m te  e n  el tim ón de  profundidad, o, m ejo r dicho, 
de  altui-a, éstos son  dobles.

L a  posibilidad de a ju s ta r  el plano fijo de  cola d u ­
ran te  el vuelo, que hace posible equilibrar el avión 
alrededor de  su  e je  transversal con toda  la carga, se 
pi-ocura por la L u ft-H an sa . D e este  m odo d  piloto 
está descargado en el m anejo  de  los m andos y  las 
cualidades de  vuelo del avión son m ejores, lo que 
es indispensable, especialmente para  el vuelo con nie­
bla o en tre  nubes. P a ra  no invertir el aum ento de  la 
s ^ u r id a d  de  este modo alcanzada en lo contrario , el 
a juste  debe ser de  retención autom ática y encontrarse 
eo  inm ediata proxim idad d  p lano  fijo, para  que, 
aun  descontando la  ro tu ra  de  'la varilla de  mando, no 
se presente ningún peligro p a ra  el avión. S ^ ú n  las 
experiencias, ocurren  'los m ayores esfuerzos del em­
penaje, n o  du ran te  el vuelo, sino a causa de las v i­
braciones al ro d a r  sobre suelo accidentado o por una 
inversión repentina de  los timones, con fuerte  viento 
de popa. E ste  esfuerzo  brusco y  alternativo se ha 
tenido ya  en cuenta en la construcción de los mandos 
y del em penaje, Addmás, se su je tan  Jos tim ones d e  los 
aparatos que se encuentren  al a ire  libre p o r disposi­
ciones especiales de  sujíeción; pero, p a ra  ev itar tam ­
bién averias de  e s ta  clase, antes del despegue y  des­
pués del a terrizaje , ex ije  p o r  la  L u ft-H a n sa  el 
m ontaje  d e  topes elásticos p a ra  lim itar la  desviación 
de los timones.

Cualidades de vuelo.— L as pretensiones en este 
sentido han aum entado m uchísimo, precisamente en 
los últim os años. E l  tra b a jo  modelo se ha realizado 
por la Aviación inglesa; pero tam bién el desarrollo 
alem án está p a ra  alcanzar los adelantos ingleses. U n 
m érito  especial en este asunto merece el D. V. L ,, que 
está ayudado enérgicam ente p o r la  L u ft-H an sa .
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1 4 I  C A  R  O

A  u n  a-vión de  transporte  m oderno se exige actual­
mente que en el vuelo <Ie viaje, al saltar los mandos 
lome 5U posición nortaal„ aun en las mayores velo­
cidades de vuelo. Con la  adm isión estrangulada del 
m otor debe pasar al vuelo planeado normal y  con 
pleno gas subic ligeram ente. A l cum plir estas condi­
ciones puede evitarse una caída, aun con ro tu ra  de 
los timones. T odavía m ^s im portante es la ayuda en 
niebla, pufesto que el piloto, soltando los mandos, pue­
de alcanzar, m ediante la m ariposa de gas, la posi­
ción de  vuelo co rta  deseada. E l logro de  estas cuali­
dades de vuelo depende de  dos condiciones:

I.** E l avión debe ser estable alrededor de todos 
sus e je s ; es decir, tener la propiedad de poder volver 
después de  la perturbación de equilibrio a su posición 
da vuelo norm al. E s ta  condición se logra por dim en­
siones y  construcción aerodinámica apropiados del 
em penaje, de los planos sustentadores y del fuselaje.

exceso de mando, por ejemplo, en el a terrizaje  en 
que, p o r  los motivos conocidos, a l p rocurar lograr, 
con ángido de planeo vertical, una velocidad lo más 
pequeña posible con consideración a la seguridad.

U n  peligro encierra el quedar por debajo de la 
velocidad mínima, lo que conduce generalm ente a la 
barrena y m uy frecuentem ente tam bién a la  caída. 
E ste  peligro debe evitarse, en prim er lugar, por la 
experiencia y la sensación del piloto. N o obstante, de­
ben acogerse con agrado las disposiciones autom áti­
cas de protección que se construyen de muchas cla­
ses. D e todas ellas, dos han llegado a ser apreciadas 
en estos últimos tiem pos: el ala con ranu ra  autom á­
tica de H andley-Page y  el avión con aspas (autogiro 
L a Cierva). Ambos m arcan caminos nuevos, pero se 
encuentran actualmente en período de pruebas. P ru e ­
bas con alas de ranuras están actualm ente realizán­
dose en Alemania, y del resultado de ellas depende-

I

El 'D o t n l e r  16» a  r e m o lq u e  d e  u n  bo fe  d e l  «Eiigle»

2.® E l avión debe estar compensado alrededor de 
todos Jos ejes de vuelo. E s ta  condición puede alcan­
zarse d e  varías m aneras, o sea, en el em ijenaje de  a l­
tu ra , por el Teglaje del plano fijo de cola an terior­
mente citado, por planos compensadores reglables, así 
como ocasionalmente tam bién p o r muelles com pensa­
dores, pero que pOT lo general deben considerarse 
como m edida provisional.

Puesto  que los aviones estables tienen la  propen­
sión de a ju sta rse  autom áticam ente a una posición 
de vuelo determ inada, oponen actualm ente todavía 
mayor resistencia a un  cambio de la  posición de vue­
lo deseada; es decir, el movimiento' de m ando, que los 
■no es-tables. Con las dimensiones de los aviones au ­
menta, además, la necesidad de m andos eficaces, ya 
que la  resistencia del avión contra los v irajes aum en­
ta más rápidam ente que el efecto de los tirones. Fot 
este motivo debe exigirse, en consideración al peli­
g ro  de  la fatiga del piloto, es decir, de la seguridad, 
que estos aviones tengan mandos altam ente sensibles. 
E s ta  condición se logra  por compensación de los ti­
mones (por ejemplo, disposición de planos compen­
sadores, desplazam iento del eje del tim ón próxim o 
al centro  de presión del tim ón, por tim ones con ran u ­
ra, etc.), con el efecto que actualmente pueden m ane­
ja rse  tam bién los aviones m ás grandes con tañ ía  faci­
lidad como los pequeños.

U n  efecto de mando suficiente es necesario, aun 
con velocidades de vuelo muy pequeñas y  hasta con

rá  su aceptación para  el tráfico aéreo. Debe exam i 
narse con el m ayor cuidado si estos nuevos elementos 
de construcción no tienen, por consecuencia, otras po ­
sibilidades de perturbaciones de índole peligrosa. L a 
aceptación para  el tráfico aéreo depende, además, de 
otras cuestiones, por ejemplo en el autogiro, de que 
se venzan las grandes desventajas aerodinámicas. 
O tras  posibilidades, como por ejemplo, aspiración de 
remolinos de aire en las partes superiores y  posterio­
res del plano sustentador y  similares, no han llegado 
aú n  más allá de las pruebas de laboratorio.

Tren d e  aterr izaje

Basándose en las experiencias de servicio hechas, la 
L u ft-H an sa  ex ije  que las dos m itades del tren  de a te ­
rrizaje  sean móviles, independientemente una de la 
oti'a, p a ra  que los esfuerzos no simétricos por baches, 
piedras, etc., etc., no sean transm itidos con toda su 
fuerza  al avión. L a  distancia en tre  ruedas debe ser 
tan  grande que el avión pueda rodar con seguridad, 
aun  sobre desigualdades del aeródrom o. E n  aviones 
m ultim otores existe una incompatibilidad en tre  esta 
condición y  la  m anejabilidad. L os ejes o muñones de 
ejes deben encontrarse a tal a ltu ra  que pasen sobre 
obstáculos bajos, como por ejemplo, sobre tallos de 
trigo  (en a terrizajes forzosos), sin que ello conduzca 
a  un capotaje del avión. E l tren  de a terriza je  está 
provisto adem ás de una pieza para  ro turas para  que
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en un a terrizaje  con esfuerzo la ro tu ra  inevitable se 
produzca en esta pieza de construcción. D e este mo­
do la cabina, con los pasajeros y la tripulación, está 
m ejor protegida, ya que la ro tu ra  del tren  de a te rri­
zaje destruye una parte  de la fuerza  viva, impi­
diendo adem ás que penetren m ontantes del tren  de 
a terrizaje  en el fuselaje.

E l am ortiguam iento cumple al rodar una misión 
especial, ya que debe ser capaz de resistir el esfuer­
zo del a terrizaje  duro y  evitar los saltos del avión. Se­
gún las experiencias más recientes, parece que en ello 
es de importancia casi exclusivamente la m agnitud de 
la ca rre ra  elástica del muelle y sólo en segundo lugar 
el g rado de am ortiguam iento. E l m ejor resultado de 
un tren  de a terrizaje  m oderno de un tipo de avión 
determ inado que no dispone de ningún am ortigua­
miento pero en cambio de una carre ra  elástica muy 
grande.

Si el tren  de a terrizaje  del fu tu ro  tendrá  am orti-

m a combinado. L a  L u ft-H an sa  ha estim ulado en  ese 
sentido a todos los centros interesados especialmente 
en las fábricas ya  desde hace bastante tiempo. Al con­
ceder nuevos encargos el sum inistro de frenos de ru e ­
das y  patines desarrollado correspondientem ente será 
una de las condiciones.

F use la je .  D e p a r ta m en to s  para  

la tr ipulación

Según las dimensiones del avión tendrán  que a lo ­
jarse, adem ás del prim er piloto, un mecánico, un  ra ­
diotelegrafista, y eventualmente tam bién un navegan 
te, y  tal vez además un relevo de éstos. L a  posición 
relativa de los departam entos así como sus dimensio­
nes, deben a justarse  a  su aplicación, para  asegurar el 
pleno dominio del avión en todas sus partes.

Los aviones de gran  transporte  m ás modernos dis­
ponen ya de departam entos para  cinco tripulantes. A 
una buena comunicación entre ellos duran te  el vuelo

U n  m o m e n t o  d e  s a t i s f a c c i ó n  p a r a  l a  t r i p u l a c i ó n  d e l  « D o r n i e r  16»

guam iento por muelle, cordón de gom a o aire, no 
puede decidirse aún. Parece que depende menos del 
m aterial de construcción que de las condiciones ex i­
gidas, desde el punto de v ista  mecánico. E l am orti­
guam iento del patín de cola debe sintonizarse con el 
del tren  de aterrizaje, pues de o tro  modo el aparato 
tendría  la  propensión de saltar. E l patín, en su form a 
actual, no corresponde, no obstante la ampliación con­
tinua de las superficies de apoyo, aún  plenamente a 
los deseos de la L u ft-H an sa , puesto que destruye to ­
davía demasiado el césped de los aeródromos. G ran­
des pruebas con patines desarrolladas por el D, V . L. 
no han  dado solución satisfactoria todavía, por la 
razón de que prolonga en grado  inadmisible el roda­
je  del avión al a terrizar. E n  lugar de esta clase de pa­
tines se aplican ruedas, empleadas ya en el E x tra n ­
jero. Como las dimensiones de los aviones van  en 
aum ento tiene esta cuestión una im portancia crecien­
te. Según la  opinión de la L u ft-H an sa , depende de 
que se empleen sim ultáneam ente frenos de ru ed a ; pe­
ro, como ya  queda dicho anteriorm eiite, no hay que 
aum entar el rodaje al aterrizar, sino al contrario, dis­
minuirlo. Tam bién en este aspecto se ha  realizado un 
buen trabajo  por fábricas del E x tran je ro  que son de 
provecho para  las pruebas que todavía están  efec­
tuándose en Alemania. E l m anejo del freno  del tren 
de a terrizaje  puede efectuarse por el piloto o tam ­
bién autom áticam ente, o quizás será  práctico un  siste-

se da tam bién la m ayor im portancia; una cxiestión 
que no ha  sido aún  solucionada de m anera perfecta.

La fo rm a ex terior del departam ento del piloto se 
aproxim a, en los aviones terrestres, a una construc­
ción unitaria  que esté caracterizada por su posición 
delante de la cabina de pasajeros debajo del borde 
superior del fuselaje. E l piloto, desde su asiento, 
deije tener plena vista  de todo su trayecto de vuelo y 
estar protegido contra la intem perie. P a ra  log rar esto 
último se h an  construido recientem ente los departa­
mentos del piloto cubiertos, teniéndose en cuenta al 
mismo tiempo las condiciones aerodinám icas; pero el 
empleo general encuentra hoy aún  dificultades, puesto 
que la form a m ás adecuada, especialmente cóii con­
sideración a una visión ilim itada tam bién con las 
condiciones metereológicas m ás desfavorables (he ­
lada de los cristados y  otras), tendrá  que ser encon­
trada  aún. Puede esperarse que esta cuestión será 
solucionada en el próxim o fu tu ro . Y a  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. D e este modo se evita la fatiga 
del piloto. Adem ás, este último debe ser capaz de sa­
lir de su asiento sin tener que en tra r en la cabina de 
pasajeros.

L as disposiciones de los instrum entos y  de las pa­
lancas de m ando han sido simplificadas de año  en a ñ o ; 
todos los instrum entos necesarios son visibles para
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dos personas de la tripulación, encontrándose los in s ­
trum entos de navegación delante del prim er piloto y 
los destinados para  la vigilancia del grupo motopro- 
pulsor delante del m ecánico; las palancas de mando 
para  el grupo m otopropdlsor y  el reglaje de los pla­
nos del em penaje son accesibles sim ultáneam ente a 
ambos. Y a que en la elección de los instrumentos, de 
su compendio y disposición aislada en vuelos difíciles 
es de im portancia que el piloto tenga una vista de con­
jun to  con una sola m irada, han sido desarrolladas, por 
parte  de la L u ft-H an sa , norm as que hoy día se consi­
deran  como base en los pedidos y para el desarrollo. 
E n  los aviones grandes actuales el mecánico tiene su 
asiento, generalmente, al lado del piloto, al cual ayu­
da en sus funciones, teniendo, por tanto, que cumplir 
también las mismas condiciones. E l mecánico debe ser,

C a b i n &  d e  p a s a j e r o s

L as condiciones exigidas al cin turón de seguridad 
para  pasajeros son parecidas. Se da  im portancia a la 
m ayor simplicidad en el uso. Los asientos de pasaje 
ros se construyen en muchos tipos de aviones re fo r­
zados y  se fijan todo lo m ás posible al suelo, ya que 
la construcción antigua no podía resistir los aterriza ­
jes con rotura. Todas las vidrieras de las ventanillas 
constan de vidrio irrompiM e (Trip lex). L as dim en­
siones de las ventanillas son tales, que éstas pueden 
emplearse como salidas de urgencia. P a ra  cada cua­
tro  personas debe existir una salida. L as puertas tie ­
nen cierres dobles p a ra  que no puedan ser abiertas 
involuntariam ente, no obstante su sencillo manejo. 
E stán  dispuestas de tal modo, que el viento duran te  el 
vuelo las cierra.

L a ; t r ip u la c ió n  d e l  <EagIe>, q u e  h a  s a lv a d o  a  l o s  a v i a d o r e s  del « D o rn ie i  ¡ 6 >.

además, capaz de observar, duran te  el vuelo, los m o­
tores, el empenaje y  piezas de construcción im por­
tantes de similar im portancia. E n  los aviones g ran ­
des, como los tenemos actualm ente sólo sobre el agua, 
se han  creado para  los mecánicos departam entos es­
peciales. Tam bién el radiotelegrafista tiene en los ti­
pos m odernos su departam ento especial, que debe ser 
de construcción lo  más resistente posible al sonido y de 
posición tal, que esté garantizada la  comunicación 
continua con el piloto y  el navegante. E l alojam iento 
del radiotelegrafista en la cabina de pasajeros es una 
m edida provisional.

P a ra  todos los ocupantes del avión, tan to  tripu lan ­
tes como pasajeros, son necesarios, en interés de la 
seguridad, cinturones de seguridad adecuados. T ipos 
apropiados han  sido desarrollados únicamente en los 
últimos añ o s; una prueba de cuánto trabajo  es nece­
sario  aú n  p a ra  cuestiones al parecer de tan  poca im ­
portancia. E l  cinturón del piloto debe perm itir cierta 
libertad de m ovim ientos; pero su jetarle  bien al asien­
to en  ráfagas, etc. Debe poderse soltar con facilidad, 
a u n  al estar apretado.

E n  las cabinas de los pasajeros se evitan, además, 
todos los ángulos agudos y  vértices, así como los ob­
jetos salientes, etc. L as perchas están dispuestas de tai 
m anera, que no pueden ocasionar heridas a las perso­
nas.

E l  empleo de paracaídas que se ex ije  frecuente­
m ente por el público no hab rá  de considerarse para 
aviones de pasajeros con cabinas, ya  que no será  po­
sible p a ra  un  g ran  núm ero de pasajeros salir del avión 
con paracaídas.

E n  todos los vuelos sobre el m ar debe ex istir para 
cada v iajero  un  chaleco salvavidas útil. L a cabina de 
los pasajeros es en todo lo demás constru ida como la 
parte  más resistente del avión, p a ra  dar, aun  en las 
ro turas, a  los ocupantes fla m ayor protección posible. 
L a  conveniencia de esta m edida se ha comprobado ya 
generalmente.

F l o t a d o r e s

E l lugar del tren  de a terrizaje  lo ocupan en los h i­
droaviones los flotadores, los cuales deben poseer con­
diciones especiales, teniendo en cuenta su empleo en 
el m ar. E l concepto de la navegabilidad juega un  g ran
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papel en las discusiones, debiendo determ inarse en 
este lugar que una navegabilidad absoluta no es, téc­
nicamente, alcanzable aún  en la actualidad. N o obs­
tante, ha  sido posible constru ir hidroaviones que re ­
sisten  a un  estado del m ar de 4. a 5. Tam bién este 
hecho debe tenerse en cuenta para  el empleo del apa­
rato , el cálculo de la reserva de potencia, etc. L a  for­
m a de los flotadores debe hacerse posible: de una par­
te, un  despegue corto, y  de o tra, un  am araje  suave y 
fácil. Los com partim ientos en las canoas volantes es­
tán  separados unos de otros por mamparas-estancos. 
E l agua entrante se desaloja m ediante una bomba de 
achique.

C orrosión

E l aire saturado de sal y  el agua del m ar ataca a 
los metales ligeros empleados en la construcción si no 
han  sido conservados en debida fo rm a por tm a pin­
tu ra  especial y  otros procedimientos. E l encontrar me­
dios de conservación bastante adecuados es muy difí­
cil. A un actualm ente los resultados con ellos no son 
completamente satisfactorios, de modo que están  rea­
lizándose trabajos en este aspecto por todos los cen­
tros interesados. U n  nuevo camino que promete éxi­
to parece haber sido encontrado p o r el empleo de m e­
tales ligeros blindados; pero sus resultados en el ser­
vicio perm anente deben esperarse aún. P o r esta co­
rrosión la estructura  del m etal está averiada hasta 
m uy profundam ente en su exterior. E l m aterial ataca­
do por la corrosión llega a  ser quebradizo. I-a l .u f t-  
H an sa  tom a por este motivo continuam ente m uestras 
de todas las piezas metálicas, probándolas en su la­
boratorio. P o r  este procedimiento ha sido posible fijar 
ya  p a ra  ciertos órganos de construcción de metales 
ligeros un  lím ite de horas, después de las cuales ten­
d rán  que ser renovados.

G R U P O  M O T O P R O P U L S O R

G eneralidades

Reserva de patencia.— Todo avión necesita para 
m antener la sustentación una potencia m ínim a de los 
m otores. L a  potencia excedente puede emplearse pa­
ra  la subida del avión o para  aum entar la velocidad; 
cuanto m ayor sea la reserva tanto m ayor es la m ane­
jabilidad del avión, tan to  en el vuelo como al des­

pegar. L a reserva de potencia tiene la m ayor influen­
cia sobre la seguridad del m otor, y con ello la del 
vuelo. U n  m otor que funciona siem pre a  pleno gas 
se desgasta con relativa rapidez, estando, por lo tanto, 
sometido en m ayor grado a  perturbaciones. E n  los 
vuelos de transporte  no se tra ta , por lo tanto, de 
aprovechar plenamente la  potencia de los m otores en 
vuelo n o rm a l; la seguridad precisa que el m otor se 
cuide, es decir, que la adm isión se estrangule. E x iste  
aquí el mismo proceso que en los o tros medios de 
tran sp o rte ; por ejemplo, el automóvil, al m archar, 
utiliza sólo un  30 por 100, aproxim adam ente, de su 
potencia m áxim a. E n  el avión no ha  podido lograrse 
aú n  un  aprovecham iento tan  grande en la práctica, 
aunque se traba ja  en este sentido con todos los me­
dios, E n  la L u ft-H an sa  se hizo posible estrangular, 
en todos los tipos modernos, por lo menos el 15 por 
IC O  del núm ero de revoluciones, lo que supone un 
aprovecham iento de la potencia de un  60 por 100. 
E ste  resultado se logró dotando a los aviones de m o­
to res m ás potentes. Aviones que volaron hace años 
con m otores de 160 a 185 Cv. están  hoy día dotados 
con m otores de 250 a 310 Cv. E n  cuanto a ciertos 
aviones gigantes, aum entó la potencia de la misma 
m anera de 660 a 930 Cv. Se ve, por lo tanto, que la 
potencia de los motores ha  aum entado en un 50 por 
100, según las necesidades. L a  m ayor parte  de este 
aum ento de potencia ha sido aprovechado como re ­
serva, es decir, aum ento de la seguridad. E l desarro ­
llo en este sentido no debe considerarse term inado. 
E l progreso en los nuevos tipos continúa hasta lograr 
que la reserva de potencia en vuelo norm al sea de un 
50 por 100.

(  Continuará)

‘¿SHESSHHESEszszsasHsasHsasHsarasasHSHSHsssasHSEsasB
S E  V E N D E

una cám ara aerofo tográfica de 13 x  18» 
tipo Ementan. Para m ás detalles, dirigirse 

a  e s ta  Administración

▼  V T V T V ’T T V T T i r V T T V V
V  e  IVJ T A

en 100 p ese ta s  de una liélice nueva para 
m otor de 8 5  CV. P ara  más detalles, dirigir­
se  por telefono a  es ta  Administracián, nú­

m ero 11608

Pilotos, pedid

«RO BUR»

el mejor y más seguro paracaídas

l a  N  A  V  E l Q  A C  I Ó  N  A  El R E I  A  I
en  vuelos sobre el mar, en nieblas, sobre nubes y  en vuelos nocturnos, es indispensable \ \

E l S E X T A N T E  “ G a g o  C o u t i n h o * * : ;
C onst ru ido  p o r  C- Plath. — H a m b u rg o ,  11. — S tu b b e n h u k ,  2 5
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Exitos e intentos, récords y performancias

Pudiéram os considerar la situación actual de la 
Aviación como período de ferm entación técnica, en 
el que se está  elaborando la fu tu ra  conquista total y 
absoluta del aire. P o r  eso, en los raids más recientes, 
el éxito y  lo adverso, la suerte y la desgracia, tejen 
la crónica más variada del mundo del aire.

N uestros compatriotas Franco, Ruiz de Alda, Ga- 
llarza y M adariaga han sido la inquietud justiiicaúa 
del pais duran te  unos dias de ansiedad, coronados con 
el feliz encuentro por la tripulación del portaaviones 
inglés Eagle, m uy cerca de las Azores, del “ Dor- 
nier i 6”.

Viento en popa y  proa, gasto excesivo de com­
bustible y  carencia del mismo para  llegar al final de 
la p rim era  etapa del raid, obligaron a  tan  expertos 
aviadores a  un  am araje dificil, luchando durante siete 
días con las olas del A tlántico en im D ornier.

E llo ha servido para sentar tres conclusiones:
Prim era. E l valor de la tripulación, tanto técnic;o 

como moral, ya que el am araje fué en condiciones de 
gran  dificultad, que sólo la pericia de Franco hizo 
posible realizarlo sin peligro p a ra  la tripulación,

Segunda. L a cooperación internacional en las co­
sas del aire, con la intervención de Francia, Italia, 
Portugal e Inglaterra, especialmente de esta última, 
que ha  colaborado con todo éxito y entusiasm o a  la 
busca de nuestros compatriotas.

Tercera. E l triunfo  definitivo y absoluto de la 
técnica moderna en dos aspectos: a) E n  la construc­
ción del hidro, que ha resistido perfectam ente ly 
lucha con los agentes naturales, estableciendo la con­
clusión de que únicamente el buque volante podrá 
realizar con éxito el tráfico aéreo intercontinental, 
b) E l prodigio maravilloso del Eagle, cuya eficacia 
ha quedado bien patentizada en este caso.

E n  los reveses es donde se aprecia a los hombres 
y  donde éstos pueden sentir la opinión que merecen 
a sus sem ejan tes; en este caso la inquietud, la ansie­
dad, el recibimiento tribu tado  a nuestros aviadores, 
dicen cómo España los juzga  y  los quiere.

* * *

El Observatorio Central M eteorológico ofreció una 
comida en la te rraza del edificio del paseo de co­
ches del R etiro  a los pilotos del “ Jesús del G ran  P o ­
der” para feste jar el g ran  éxito de su incomparable 
vuelo a América. Como el d irector de la Oficina 
central, Sr, Meseguer, d ijo  al p ronunciar un  brindis 
en honor de los capitanes Jim énez e Iglesias, el S er­
vicio M eteorológico Español ha  sido la entidad que 
ha  seguido más de cerca el vuelo y se ha  com penetra­
do m ás intensamente con el intento de los dos avia­
dores. P o r  eso, al regresar a M adrid  los dos pilotos, 
el Sr, M eseguer quiso ofrecerles un  banquete, al que 
asistieran, como lo hicieron, cuantos participaron en 
los trabajos meteorológicos, incluso el personal auxi­
liar fem enino del Observatorio.

C oncurrió al acto el director del Institu to  G eográ­
fico, en representación del m inistro, que presidió e! 
banquete. B rindó el S r. M eseguer, quien recordó los 
estudios realizados por el Servicio M eteorológico en 
los grandes vuelos y  agradeció la cooperación del re ­

gimiento de R adiotelegrafía y del personal de T elé ­
grafos, así como la de la P rensa, que tanto colabora 
en la difusión de las noticias meteorológicas.

*  *  *

Cuando cerram os la edición, una nueva travesía 
trasatlántica se ha realizado por los aviadores am eri­
canos .William y  Lewis-Yancey, que han aterrizado 
en L a Albericia (Santander), llegando en vuelo direc­
to a bordo del “ P a th  F in d e r” desde N ueva Y ork  a 
E uropa, en otro magnifico salto del Atlántico.

E n  la m añana del i i  han llegado a Roma, a terri­
zando en el aeródrom o de L ittorio  y  trasladándose en 
automóviles hasta la capital, donde M ussolini Ies ha 
recibido, considerándoles huéspedes de honor.

* * *

Se han batido recientemente los récords mundiales 
siguientes:

Francia: P arís, en h idro  C A M S 53, con dos H is ­
panos 600 CV.. ha batido el récord  de al­
tu ra , a 4.827 m etros, con 2.000 kilogra­
mos de carga.

E l piloto francés Costes ha demostrado 
su pericia desistiendo en medio del A tlán ­
tico a continuar el rum bo em prendido a 
América, por tener que luchar con vientos 
no previstos en sus cálculos, y  después de 
un  vuelo de 5.400 kilóm etros regresa a 
P arís.

América: Robbins y  Kelly, con sum inistro  de esen­
cia en vuelo, han superado con ciento se­
ten ta  y  dos horas el récord de duración 
del “ Q uestion M a rk ” , a bordo de un 
hidro  Ryan.

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

E l hidroavión “ U ntin  B ow ler” está en 
camino Chicago-Berlín,

Alemania: N euenhofen, en un  Ju n k ers  W '3 4 , con 
m otor Jú p ite r  V II , ha  batido el récord  de 
altura, a 12.739, superando, según la ho­
mologación de la F A I , en 1.029 m etros el 
récord  actual,

Polonia: E n  una tentativa de travesía del Atlántico, 
y a consecuencia de un capotaje en las 
Azores, se m ata el as de la aviación po­
laca, Sr, Idzikowsky.

L a  crónica negra  tiene que lam entar la m uerte, a 
causa de accidente en Angouleme, del comandante 
francés Conduret, que se dirigía a L e  B ourget desde 
Sevilla.

E n  el paso del Estrecho de G ibraltar, y a conse­
cuencia de uno de los característicos baches de aquella 
zona, han  perecido el capitán C astro y el teniente Es- 
quivias, que se dirigían a  Sevilla.

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

T alleres tipográficos de  “E l  F ip an c ie ro ” .— Ibiza, 13, M adrid,
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Siempre  nuevos éxitos
—  — ^ --------------------

El vuelo tra soceán ico  Sevilla- 
Bahía se fna efectuado sobre un 

Breguet C. A. S. A. con m otor 
H ispano y m agnetos

CINTILLA
L í n e a s  A é r e a s  E s p a ñ o l a s

( C .  U .  A .  S .  S .  A . )

i:

E  R  V  I C  I O  S D I A R I O

•:

M A D R I D  - S  E  V  1 1- I- A  o v u e l t a  (en dos horas y  m edia).......... i o o , o o  p e s e t a s  v
IV I A D R iD  - B A R C E U O I S I A  O  v u e l t a  (en tres horas) ........................ i S S , o o  p e s e t a s  v

A  S e v i l l a ..................... 2 , 0 0  p t a s .  l<llo
A  B a r c e l o n a .........  2 , S O  p t a s .  UclloI S / i e r c a  r t c i a s ;

A v io n e s  tr im o to re s  m e lá U c o s .-P ilo to s  h a sta  con  m i l  t ja in ie n t i s  horas d e  va e lo .^A e ro d ro m o s  even tua le$  cada  5o  k i ló m e tr o s

K sta c io n es  mcteorológic& s cada 75 k i ló m e tro s .

D u r a n t í  e l  v ia je  co titem p la rá  u s te d  le s  reg iones m á s  p in to resca s  y  r ica s  d e  E sp a ñ a

to d a s  la s  p la za s  d e l  a v ió n  estarán  ocupadas.
P i d a  a h o r a  s u  p a s a je . . .  M á s  ta r d e

D E S P A C H O S  D E  S i l - t _ e T E : S ;  En las Agencias de viajas y en las Oficinas de C L A S S A , en

S  E  V  I l _  l _  A

^  Calle  d e T i a j a n o ,  n ú in .  2  ^
IVI  A  O  R  1 D

C a l le  d e  A lca lá ,  n ú m .  71 

T e lé fs .  52922-53812-53813

B A R C E I _ 0  I M A

R o n d a  d e  S a n  P e d r o ,  n ú m .  2 

---------- T e lé lo n o  14195 ----------

I m f o  r m  ©í H

,  OAAAAAAAAAAAAAA^AAA^^A^>̂ A A ^^^^^^^^^A A ^A A A A/>AAAAAAAAÂ ^XÂ .»i«>i*iA|»,>,«,i.,«,.. ,.,n ,Y W W \lV lA

I El h o ra r io  a é r e o  de  la “L u f t -H an sa” p a r a  el v e r a n o  del a ñ o  1929
.  ; E l  I . ” d e  m a y o  d e l  c o r r i e n t e  a ñ o  h a  e n t r a d o  e n  v i g o r  e l  h o r a r i o  a é r e o  p a r a  e l  v e r a n o  d e  1 9 2 9 , d e  l a  L u . f t - H a n s a .  

L a s  c o s i i u n i c a c i o f i e s  a é r e a s  i n t e r n a c i o n a l e s  m á s  i m p o r t a n t e s  a  C o p e n h a g u e ,  l a n d r e s ,  P a r í s ,  B a r c e l o n a ,  Z u r i c h  y  V i e n a  
e s t á n  e n  .p le n o  s e r v i c i o .  ’ ’

E n  l o  r e l a t i v o  a  l a  E x p o s i c i ó n .  I n t e n i a c i o n a l  d e  B a r c e l o n a ,  i n a i i g u r a d a  e l  i p  d e  m a y o  d e l  c o r r i e n t e  a ñ o ,  i n d i c a m o s  

q u e  l a  l í n e a  d e  l a  L u f t - H a n s a  B a s i l e a - B a r c e l o n a  t i e n e  s e r v i c i o  d i a r i o  e n  a m t o s  d i r e c c i o n e s ,  a  e x c e p c i ó n  d e  l o s  d o ­

m i n g o s  ( s a l i d a ,  8 ,3 0 : l l e g a d a .  1 7 , 1 0 ) .  A  B a s i l e a  y  G i n e b r a ,  r e s p e c t i v a m e n t e ,  e x i s t e n  c o m - l> iu a c io n e s  d e  v u e l o  • m a g n í ñ -  
c a s ,  e s p e c i a l m e n t e  d e s d e  B e r l í n ,  A l e m a n i a  d e l  S u r  y  t e r r i t o r i o s  d e l  R h i n - R u h r .

L a  C o m j a ñ í a  d e  T r á f i c o  A é r e o  B e l g a  S a b e n a  i i i a u g u r ó  e l  i . "  d e  m a y o  l a  l í n e a  a é r e a  A m h e r e s - D ü s s e l d o r f - E s s e n -  
M u l h e i m - H a m b u r g o .

E l  p r i i m e r  d o m i n g o  d d  m e s  d e  m a y o  s e  i n i c i ó  e l  s e r v i c i o  d o m i n i c a l  B e r l i n - P a r í s ,  q u e  p o n e  e i i  c o m u n i c a c i ó n  l a s  
d o s  c a p i t a l e s  e n  c i n c o  h o r a s  y  m e d i a ,  s i n  a t e r r i z a j e s  i n t e r m e d i o s .

PRECIOS DE BILLETES AEREOS

Madrid • B 
Barce lona  
B arce lona  
Barce lona

arce lon a .  
- B er l ín . ,

. Gíinebra.

Barce lona  - Leningrado.  
B arce lon a  - M arsella . .. .

Precio por persona Precioipor kilogramo

1 0 0 p e s e t a s 2 , 0 0  p e s e t a 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 3  —
1 5 5 ___ 1 ,7 0  —
3 9 5 ___ 4 , 1 0  —
5 3 9 — 5 , 8 4  —
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Pídanse ofertas de estas Casas:

W ALTER
M otors de Avi&tion. P R A G A  =Jinonice

Chantiers Aero - M ar i t im es de la Seine
C . A .  M .  S .

16, ru é  D’Aguesseau - PARIS

B M W
M o t o r e s  de  Aviaciiin

/ " ' I

l i i i ^

M ü n c  h e  n

INSTRUM ENTOS PARA NAVEGACION 
EN AVIONES

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

SIEMENS &HALSKE
Fábrica  d e  m o to re s  d e  Aviación 

Berlín -Spandau

H A R L i ^ S  & B R A Z O  A
P R A G - S T A R É  S T R A S N I C E  C P :  8 0 0

T e le g ra m a s .  A r t i l l a s  

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

------------- D e f e n s a  a n t i a é r e a  -------------

A V I A M O T O R
Cámara aerofotográRca

B e r i i n  W 35Steffen & Heymann
Blumesliof, 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 RG A N O  OFICIAL DEL

REAL AERO CLOB DE ANDALUCIA
D irec to r .  D o n  Felipe Ace^o C o lunga

S e v i l l a

M arqués de Santa Ana, 18

Zürn, Jackenkroll &  Co.
Beriin  w  3 0 ,  F rankestr, 9
Aparatos de a bo rdo  para aeronaves, espe- 

pecialmente: b r ú j u l a s  magnéticas, sistema 
«Zürn», horizonte giroscópico, sistema «Hom- 
berg>, indicadores de la presión del aire, m a­

nóm etros de aceite, m anómetros de gasolina, 
termómetros de distancia, aparatos redondos 
y perfilados, chalecos salvavidas especiales.

P a r a c a í d a s  “ R o b u r “
CARL H. LUNDHOLM 

Stockholm, 16 S U E C I A

ALBATROS B E R L I N

Johann is ta
FABRICA DE AVIONES

R O H R B A C H  M e t a l ! - F lu f l z e u g b a u
G .m .b.H .

B e r l ín  W  6 5  
K iau tsc lioustrasse , 9  -12

DORNIBR
M e t a M t o a u t e n  G .  m .  b .  H .

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

AUTOGENA MARTINEZ, S. A.
V a l l e h e r m o s o ,  9  -  M A D R I D  •  T e í é to n o  3 3 9 5 9

F A B R I C A  P E  O X Í G E N O  

A paratos  y  m ateria l para  

so ld ad u ra  autógena  

- T a lle re s  de c a ld e re ría  -

❖  ❖

-  F á b r ic a  de  m u eM es  de  ace ro  -

S e  ru e g a  r e f e r i r s e  ai ICARO e n  s u s  p e d id o s

Ayuntamiento de Madrid



Indice de Proveedores de la Aeronáutica Militar, 
Naval y Civil

Accesorios en general p a ra  aviación

S á n c h e z  Q u i ñ o n e s  ( S a n t i a g o ) ,  A l b e r t o  A g u i l e r a ,  14 : M a d r id .  
S o c i e d a d  g e n e r a l  A p l i c a c i o n e s  I n d u s t r i a l e s ,  P a s e o  d e  R e c o le to s ,  19

Aceros

A c e r o s  P o l d i ,  S .  A ,— P l a z a  d e  C h a m b e r í ,  5.

Acumuladores

S o c i e d a d  E s p a ñ o l a  d e l  A c u m u l a d o r  - T u d o r » ,  V i c t o r i a ,  2.

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

M . Q u i n t a s ,  C r u z ,  43.

A paratos de  a  bordo

Sánchez Quifiones (Santiago).— Q etafe (M adrid).

Aviones

B R E G U E T . — C o n s t r u c c i o n e s  A e r o n á u t i c a s , — A r l a b á n ,  7; M a d r i d .  
C A U D R O N . — A v i o n e t a  d e  r e c o n o c i m i e n t o . — S á n c h e z  Q u i ñ o n e s  
D O R N I E R — .C o n s t r u c c i o n e s  A e r o n á u t i c a s ,  S .  A .— C á d i z ,  
L O R I N Q . —J o r g e  L o r i n g . — A n t o n i o  M a u r a ,  18.
N I E U P O R T , — L a  H i s p a n o . — Q u a d a l a i a r a .
R O H R B A C H . — W m .  F ,  M a l l e t .— A l a r c ó n ,  9 ;  M a d r i d .

Barnices

N O V A V IA .—Sánchez Quifiones (Santiago).—Qefafe.

Bombas

Q a n z  I b é r i c a ,  S .  A .  E . — A l m i r a n t e ,  15; M a d r i d .

Bombas de alimentación

L A M B L IN .—Sánchez Q uiñones (Santiago).— Q etafe (M adrid).

C arburadores

Z E N IT H .— Sánchez Q u iñ o n es  (S a n t ia g o ) .-Q e ta fe  (M adrid.)

Compañías de  fo tograffa aé rea

C E A . — O ló z a g a ,  5  y  7; M a d r i d .

Compañías de  navegación aé rea

C E T A .-S e v i l la .L a ra c h e .— A ntonio  M aura. IS.
C L A S S A . — A lc a l á ,  71.

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

T a l l e r e s  d e  ó p t i c a  y  m e c á n i c a  d e  p r e c i s i ó n ,  S .  L . ,  O o y a ,  6 ; M a d r i d .  

Escuelas de aviación 

C E A . — A lb a c e t e .

Extintores

M a t a f u e g o s  B io s c a .— P i  y  M a r g a l l ,  18; M a d r i d .

Fábricas de  aviones
C o n s t r u c c i o n e s  A e r o n á u t i c a s ,  S .  A .— A r l a b á n ,  7; M a d r i d .  
H i s p a n o  ( L a )  — O u a d a l a j a r a .
L o r i n g  ( J o r g e ) .— A n t o n i o  M a u r a ,  18; M a d r id ,

M a te r ia l fo to g rá fic o
M . Q u i n t a s ,  C r u z ,  43.

H an g ares

K a p p e j - n e ,  B a r c e l o n a ,  V i a  L a y e t a n a ,  17.

C u b i e r t a s  r e t i c u i a d a s ,  D i e g o  d e  L e ó n ,  5 5  p r o v .

Hélices
I n d u s t r i a s  E l e c t r o - M e c á n i c a s .— Q e ta f e .
O s o r i o  ( L u i s ) .  —  T a l l e r e s :  S a n t a  U r s u l a ,  12; T e l é f o n o  7 2 9 5 6 .  C o ­

r r e s p o n d e n c i a :  C a l l e  d e  S a n t a  B á r b a r a ,  11.
A m a l l o  D ia z .— G e t a t e .

H e rra m ie it  tas

J u a n  Q a z e a u ,  B a r c e l o n a ,  J u n q u e r a s ,  16.

In s ta lac to n es  p ara  a e ró d ro m o s
P a h a m a ,  S .  A . — A l a r c ó n ,  9; M a d r i d .

Magnetos

Q u i ñ o n e s  ( S a n t i a g o ) .— Q e ta f e .  
b C I N T I L L A . — B r o w n  B ovfir i .— O r a n  V ia ,  2 1 .
S .  E .  V .— A n t o n i o  D ía z .— P r í n c i p e  d e  V e r g a r a ,  8; M a d r i d .

M otores de  aviación

E L I Z A L D E . — P a s e o  d e  S a n  J u a n ,  149; B a r c e l o n a .  
r . r i ^ ' ' í - í i ^ ~ ^ ® ' ® s a c í ó n  M a d r i d . — P a s e o  d e  R e c o le to s .  19. 
H I S P A N O - S U I Z A , — C . R iv a s ,  2 7 9 .— B a r c e l o n a .

Q u i ñ o n e s  ( S a n t i a g o ) .— A l b e r t o  A e u i l e r a .  H  
I S O T T A  -  F R A S C H I N L — A d o l f o  R ia z z i .— B a r c e l o n a ,  R .  C a t a l u ­

ñ a ,  17.

M aterial eléctrico

A d o l f o  H i e l s c h e r .— S a n  A g u s t í n ,  2.

M otores eléctricos
B r o w n  B o v e r i . - Q r a n  V ia ,  21.
H i e l s c h e r  ( A d o l f o ) .— S a n  A g u s t í n ,  2; M a d r i d .
Q a n z  I b é r i c a ,  S ,  A .  E .— A l m i r a n t e ,  15; M a d r i d .

Neumáticos

P A L M E R , — S á n c h e z  Q u i ñ o n e s . - A l b e r t o  A g u i l e r a ,  U ;  M a d r i d .

Oxígeno

A u t ó g e n a  M a r t í n e z . - V a l l e h e r m o s o ,  19.

Radiadores
C h a v a r a  y  C h u r r u c a . — M a g a l l a n e s ,  8; M a d r id .
L A M B L i N . — S á n c h e z  Q u i ñ o n e s  ( S a n t i a g o ) .— Q e t a f e  ( M a d r id ) .

R espiradores de oxígeno de 
protección y  salvamento

E n r i q u e  C .  F r i c k e . - C a r t a g e n a .

Roentgenología industrial y  médica
S i e m e n s  R e i n i g e r  V e i f a ,  S .  A . - F u e n c a r r a l ,  5 5 ;  M a d r i d .

Tela

C o n t i n e n í a l . - O é n o v a ,  19 ; ( W a r f e l m a t m  y  S t e i g e r ,  S .  L). 

T ransportes Internacionales y  tran sp o r te s  aé reos
L . C h a b l o z . — F e l i p e  I V ,  2  d u p l i c a d o .
M .  H e r r e r o . — P l a z a  d e  S a n  Q i n é s ,  2.
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itlZHLOE
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 :

Delegación: P a s e o  d e  R e c o l e t o s ,  1 9

IN T E R N A T IO N A L

AERO EXHIBITION
L a  m á s  ¿ ra s i ie  y  m oiiez ' 

a a  E x p o s ic ió n  í e  A v ia ­

c ió n  q u e  L a e ta  e l  d ía  se 

L a tea lizad o .

N o  deje d e  as is tix  a  l a  

M a n i f e a t a c i ó n  d e  l a

O L Y M P I A
Londres Inglaterra 
1 6  al %1 de julio l 9 s 9

R e a l  A v ia c ió n  M il i ta i  

in á le sa , ijuc se  ce leb ra rá  

e n  H e n d o n  el sá b a d o  13  

de  iu l io ,  t r e s  d ia s  an te s  

de  l a  a p e r tu ra  de  l a  E x ­

p osic ión  e n  e l  O ly m p ia .

V e n g a n  a  ver loa  m á s  m o d e rn o s  a p a ra to s  de 

A v iac ió n .

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

av io n es y  m o to re s  ingleses, fran ceses , a le ­

m an es , etc>

P o d c á  u s te d  e x a m in a r  co n  d e ten im ien to  ae ro ­

p la n o s  e  U d ro av io n es .

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

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

cu la r , k a s ta  e l t r im o to r  ¿ iz a n te  p a r a  v ia je ros y  

equ ipaje; desde e l  m o n o p la z a  m il i ta r  de  casa , 

b a s ta  el a v ió n  g ig an te  de  bom bardeo ,

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

av io n es que  b a s ta  el p re sen te  b a  m a n te n id o  en  

secre to  e l  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 e s to s  en  se rv ic io .
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