
REVISTA ILUSTRADA DE AERON CA MUNDIAL

El mayor hidroavión del mundo, <Do. X.>, efectuando con éxito 3us prinieros vuelos

M A D R I D A gosto 1929 Afto il.-N úm ero 2 0
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P R O V E E D O R  0 6  U A  A E R O N Á U T I  C A  M I l I t A R

A ccesorios en éenera l p a ra  aviación , m o to rism o  e in d u s tria .-M o to c ic le tas  A .  J .S .  

A lb e r to  A g u ile ra ,  l 4  M A D R I D  T e le fo n o  n ú m .  3 l 5 7 2

V endedo r exclusivo de los p roducto s  de

I N D U S T R I  A S

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

Proveedores de la Aeronáutica  M ilita r

F ábrica  d e  m ag n e to s  B. T. H., brú ju las , a lt ím e tro s ,  cuentavueltas, te rm ó m e tro s ,  incl in ó m etro s ,  y  en g en era l  to d a  
c lase  de ap ara to s  c ientíficos.— F áb r ica  d e  b a rn ic e s  N O V A V IA , especia les  p a ra  a e ro p lan o s .  —  F abricac ión  nacional

de ra d ia d o re s  LAM BLIN d e  agua  y  aceite.

C u a t ro  nuevos r é c o r d s  m un d ia les  e s tab le c id o s  c o n  la so l ic i tad a  y f a m o s a  m o to c ic le ta  m a r c a  A. J .  S .  en  el 
a u tó d ro m o  d e  Brookland!^, po.'  el c o r r e d o r  A. Danly, el 6  d e  ab r i i  d e  1929.

Ci M áquina 600 e. c. con sidecar: E n 5 0  k ilóm etros , ve lo c id ad  1 3 8 ,8  km, p o r  ho ra :  en  5 0  m illas , 138,9 ;  en  1 0 0  k iló -  
K  m e tro s ,  139,  y en  u n a  h o ra ,  139 ,4 .
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Aparatos para aerofotografía

T o p o s e r l ó g r a f o s

A m e t r a l l a d o r a s  

c i n e m a t o g r á f i c a s

M e s s te r-O p tik o n  b. h: B e r lín  w  3 5
T E L E G R . :  A E R O T O P O - B E R L I N  A M  K A R L S B A D  16
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ANCIENS ETA BLISSEM ENTS

BARBIER BENARB & TURENNE
D om icilio  so c ia l :  8 2 ,  r u é  C uria l. - P A R IS , 19 ‘

F A B R I C A S !

P A R IS :  8 2 ,  r u é  C u r i a l .  B L A N C -M IS S E R O N  (N o r d )  

A U B E R V IL L IE R S  ( S e in e )  Q U I E V R A I N  ( B e l g i q u e )

FAROS y PROYECTORES
para la Aviación civil y militar

Alumbrado para la noche

Faros de marcación de rutas aéreas

Faros de límite para cam pos 
de aterrizaje

Proyectores de todos calibres

Faro de destellosB. B.T., Aparatos de señaios por sonido
d e  B o u rg e í .  “

A e ro pu erto  d e  B a -  

s ilea . B irsfelden

Ilum inado  p o r u n  faro  d ióp trico

.  B1 

.U B I
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FOKKER
N . V . N ed erlan d sch e  V líeá tm éen fa b r iek  

A m sterd am  R o fc ín , 8 4  H o la n d a

Los aviones comerciales F O K K E R  F. VI! 

m ono  o trimotores, son los más económicos, 

cóm odos  y  seguros. M ás  de 30  Compañías 

de navegación aérea usan estos aviones.

I m  ■ ■  I H I

LtJ
j

CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS, S. A.
Getafe -  M adrid: Arlabán, 7 -  Cádiz
C o n s tru c c ió n  d e  a v io n e s  d e  g ra n  re c o n o c im ie n to  e n  s e r ie . -  H id ro a v io n e s

Ayuntamiento de Madrid



Compañía Española d e  Aviación
Dirección: Oiózaga, 5 y 7 

M A D R I D

A p a r ta d o  7 9 7

Unica Escuela oficial 

de Pilotos Aviadores

LITERATURA TÉCNICA

*

• :

TRABAJOS DE TOPO G RAFÍA

Planos de ciudades.— Planos catas­

trales.— Planos de conjunto .— Car­

tog ra fía .— Preparación d e  mapas 

coloniales.— Vistas panorámicas de 

fábricas y empresas

Aplicaciones agrícolas, 

marítimas y posta les

Publicidad Aérea

El envío de los lollelos se  efectúa sólo contra re­
mesa de  su  importe.

A viones y  m otores pa ra  ellos.
E d ic ió n  I d e  la  ■ R ev is ta  de  t ip o s  de  a u to ­
m ó v ile s  a le m a n e s * ................................................

Mareos
oco

2 , 0  0
O m nibus, autocam iones, tractores.

E d ic ió n  n  d e  la  «R evista  de  t ip o s  de  a u ­
to m ó v ile s  a l e m a n e s . ...........................................  2 , 0 0

Autom óviles y  motocicletas.
E d ic ió n  I I I  d e  la  «R evista  de  tipos  d e  a u ­
to m ó v ile s  a le m anes» .............................................

D esarrollo  y  estado  ac tua l de la  construc­
ción de aviones metálicos.

i e g u n d a  e d ic ió n ,  co n  86 g r a b a d o s ,  po r  
E .  M eyer,  D r e s d e n ................................................

E l ala Cantilever sin arriostramicnto.
Él g r a d o  m á s  im p o r ta n t e  en  la a p ro x i ­
m a c ió n  a un  a v ió n  iJ e a l .  P o r  E. M eyer, 
D r e s d e n .....................................................................

E l avión  de a la  baja.
C o n  51 g ra b a d o s .  P o r  E. Meyer, D re sd e n .

Construcción d ea v io n es  metálicos.
P o r  P ro fe so r  D r .  I i ig .  e. h .  H u g o  Ju n k e r s .

2 , 0  0

2 , 0  0

0 , 6  0 

0 , 6  0 

1 , 5 0

E m bolos para  m o tores de tracción.
F u n d ic ió n  g r is ,  a lu m in io ,  e lsc trnn ;  p o r  
D ip l.  ing .  E. M ah le ,  U n le r t ü r k h e i m ........... 1 t 5  O

E nsayos de neum áticos
E n  ei c i rcu ito  d e  N u e r b u r g y  e n  la m á q u i ­
n a  d e  e n se ñ a r  t íeum áticos ;  p o r  H .  B ieeer.
D r e s d e n ...................................................................... 0 , 6 0

I  Verlag Deuísclie MOtOr-ZeÍtSChrÍft G. m. b. H.
=  D re s d e n  A  - M i i l ie r  -  B e r s e t  • S tr .  17

O fíc in e  F  e rro v ia rie  M e r id io n a lí

-  I—' .  * */.

A e r o p l a r t o  d e  T u r l a m o  R o .  S

Italia

AEROPLANOS ROMEO

Corso O rientale, l 4  - N A P O L I

Ayuntamiento de Madrid



Siempre nuevos éxitos
------------------ ♦ ---------------------

E l  v u e l o  t r s i s o c e á n i c o  S e v l l l a -  
B a h í a  s e  h a  e f e c t u a d o  s o b r e  u n  

B r e g u e t  C .  A .  S .  A .  c o n  n n o t o r  
H i s p a n o  y  m a g n e t o s

SCINTILLA
: L í n e a s  A é r e a s  E s p a ñ o l a s : ;

( C .  I _ .  A .  S .  s .  A . )
E  R  V  I C  I o O  I A  R  I O

• I V I A D A I D  - S ^ V l l _ l _ A o  v u e l t a  (en dos horas y media)..........  1 0 0 , 0 0  p e s e t a s  '

;■ I V 1 A D R I O  - B A R C E : i_ O I M A  o  v u e l t a  (en tres horas).........................  1 2 5 , 0 0  p e s e t a s

I V I e r e s  n e f a s ; : .

(en tres horas).

A Sevilla........................... 2 ,00 ptss. kiio

A Ssrce lona............. S.SO ptas. l<llo

' Aviones trim otores metáUcos.-Pilotoa hasta con m i l  q 'uín/enfas horas de vaelo.’A erodrom os eventuales cadet SO kilóm etros.

Estaciones meteorolóáícas cada 75 íiló m e tro s .  .

Duran/fi «i vJafe contempIarÁ usted  las regiones m ás pintarese&s y  ricas <¿e España  •  P /da ahora su  pasaje... M ás tarde ' • 

* . (odas las plazas d e l  avión estarán ocupadas. *

j :

. DESRAOHOS D E  B i L . l _ S T E 5 ;  En la s  A g e n d a s  d e  v ia jes  y en  l a s  o f ic inas  d e  C L A S  S  A , en

IS/1 A  o  R  I D 
Calle de  Alcalá, núm. 71 

Teléis . 52922-53812-53813

S  E  V  I l_ L. A
Calle de Trajaiio, nCitti. 2 
------Teléfono 26938 -------

B A R C e u O i S J A
Ronda de San P ed ro ,  n ú m .  3 

--------- Teléfono 14195 ---------

I n f o r r m e s  e n  t o d o s  l o s  H o t e l e s

AAA^AAA^^A^^A^AAAAAAAAAAAAAA^AAA^AAAAArfAAAAAAAAAAAAAAAAXAA|AA|A,A,<.,«>,<t,jy

P ilotos, pedid

« R O B U R »

el mejor y  m ás seéuro paracaídas

►

i ■ 

:•

R a r a  l a  N  A V E G  A C I  Ó N  A E R E A

en  vue los  so b re  e! m ar, en nieblas, so b re  n u b e s  y en  v u e lo s  n o c tu rn o s , es indispensable

El S E X T A N T E  “qa g o  C o u t i n h o “

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

Ayuntamiento de Madrid



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> M U N D I A L
------------------------------------------------------------------------------------------ ----- ---------------------- A \

D i r e c t o r  p r o p i e t a r i o :  F R A N C  

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,

i i f
3 S C O S  A V A N  A Y
fc T
ñ  T é l . l l l^ p s .  A part. 6 6 9 -

* M-l
M adrid

S e c c ió n  d e  in fo rm ac ió n  técn ica  

S e c c ió n  d e  In fo rm ac ión  com erc ia l 0  í ^ c i o .
Abono a n u a l . . . ,  

Idem  E x tra n je ro .

3 0  p tas ,  

5 0  —

M adrid  » A g o s t o  1 9 2 9  « Núm .  2 0

L a  llegada a  B ia rr iis  del recién adquirido trim otor F o k k e r  D  V I I  por ¡a C. L . A .  S .  S . A .  al inai<s«rarse ¡a n u eva  linea  interna­
cional M adrid-B iarritc-P arís, habiendo sido recibido por las autoridades locales, personal d irectivo  de la  mencionada Compañía. 
E n  la  fo to g ra fía  puede verse, de derecha a isguierda, al enviado del C onsejo Superior de  A eronáu tica , piloto aviador S r. N a v a ­
r r o ; D . José M aría A n sa ld o ;  consejero-dclegado, S r .  L o r in y ;  a l director general de la  C. L . A .  5.  5. A ., barón de SacroH H o; se ­

ñor Cossio, e l S r .  S tibprefcc io  de B ayona , alcalde de B ia rr its  y  otros.

E l  aparato llegó pilotado p o r  el ¡e fe  de p ilo tos de la  Compañía, D . José M aría A nsaldo, e fec tuando  el v ia je  en  dos horas tre in ­
ta  m inu los, trayecto  en  el cual se  emplea con  los e .xfresos m ás ráp idos trece horas 

A  su  llegada, e l tr im o tor F o k k e r  ha llamado ex traord inariam en te  la a tención por su s  excepcionales comodidades, detalles de  s e ­
guridad  y  lujo.

Felicitam os a  la C. L . A .  S .  S .  A .  por su  n u eva  acertada a d q u is ic ió n , <¡ue no  repara en  desembolsos para que las líneas es^'i 

ñolas es tén  dotadas siem pre del m ejor y  jnás m odcru o material para garan tizar la seguridad de su s  lineas.

Ayuntamiento de Madrid



L a S ép tim a  E x p o sic ió n  In tern ac ion a l  
A ero n á u tica  de L ondres

Habiendo recorrido la ú'itima Exposición de A e ­
ronáutica celebrada en P arís  en el mes de julio de 
1928, el visitante tuvo no solamente la impresión de 
haber visto las principales producciones de la Aero- 
nátitica francesa, sino hasta los m ás recientes modelos 
de aviones y  de motores de Alemania, Inglaterra, 
Italia, Checoeslovaquia, etc.

ToHos estos productos ex tran jeros  habían si'do 
exhibidos en la nave central del G ran Palacio, y lo? 
niagníficos “ s tands” , ocupados principalmente por la 
Aeronáutica italiana, así como por los constructor?.- 
alemanes, a tra ían  al g ran  público durante toda la du ­
ración del Salón.

Digamos en seguida que no encontramos en la E x ­
posición de Londres esta misma característica, y quf 
el interés que presentaba se debía únicamente a las 
exhibiciones hechas por los constructores ingleses.

El esfuerzo hecho por las potencias extranjeras 
para  exhibir sus más recientes producciones era con­
siderablemente inferior al que habían hecho para  la 
Exposición de París. Además, esta participación ha 
sido aún  más atenuada por la naturaleza del sitio que 
se había reservado a los expositores extranjeros, qne 
era tan apartado de las galerías principales, que no 
fué advertido por muchos de los visitantes.

L a V II  Exposición A eronáutica inglesa era una 
manifestación especialmente interesante, en la que el 
visitante advertido podía apreciar todo el esfuerzo 
técnico y  todos los grandes sacrificios hechos por el 
Gobierno británico con el objeto de poder disponer 
de una Aeronáutica podero.sa. Los mismos esfuerzo? 
fueron realizados por la Aviación particular, y Ja 
industria aeronáutica inglesa está actualmente capa­
citada para  jjresentar en todos los mercados m undia­
les tipos de aparatos que responden a todas las “ de- 
siderata” de las Compañías de transportes aéreos o 
de los particulares.

E n  lo que se refiere a los aviones e hidroavione.;, 
pudo comiírobarse que ha sido estudiado mucho má> 
el punto de vista constructivo propiam ente dicho que 
la investigación de las m ejores form as para  los a p a ­
ratos, con excepción tal vez de los aviones e h id ro ­
aviones rápidos, U na doctrina única se manifiesta en 
todos los constructores proveedores del Ministerio 
del Aire, o sea la construcción metálica con largue­
ros y costillas de acero revestidas de tela. E x trans 
esta unanimidad y  hace pregun tar si es que las- in ­
vestigaciones hechas por los diferentes constriictores 
los han llevado a todos al mismo resultado, o si. por 
órdenes superiores o por cualquier o tro  motivo, esta 
solución les ha sido impuesta.

P a ra  los hidroaviones, en cambio, el estudio de las 
formas de los cascos y flotadores parece haber sido 
m uy intenso, y su construcción de duralum inio no e? 
menos impecable que la de las alas y  fuselajes d¿ 
acero.

A  propósito de estas construcciones metálicas, con­
viene subrayar igualmente que los industriales in 
gleses parecen opinar que el estado a que han llegado 
es casi definitivo, puesto que no han vacilado en crea’' 
utilajes costosísimos e instalaciones muy important"? 
para  el tratam iento  térmico de los elementos de gran ­
des dimensiones, así como para  la protección de estos 
elementos contra la corrosión. N otem os igualmente

que el esfuerzo de los constructores de los aviones 
ingleses ha sido m uy ventajosam ente secundado por 
el de los metalúrgicos, que lian sabido facilitarle ace­
ros que pueden ser trabajados en frío  en todas las 
dimensiones, y  cuyas características mecánicas son 
las m ejores producidas hasta la fecha.

Vamos a dar una rápida ojeada a todas las seccio­
nes de esta E xposic ión :

Sección inglesa

L a  casa Gloster A irc ra ft Co. presenta un  biplano 
enteram ente metálico tipo Survey, dotado con do‘ 
motores Bristol Júp ite r X I  de 465 CV. de potencia. 
E ste  aparato está destinado especialmente a la vigi­
lancia de los bosques y  a  los trabajos fo tográficos: 
puede ser transform ado en hidroavión. U n  biplano, 
tamijién metálico, tipo Gnatsnapper, monoplano d-̂  
caza, dotado con un  m otor Bristol M ercury, U n  bi­
plano de deporte tipo Gannet, construido de madera. 
Dos accesorios interesantes figuran en este “ s tan d ” ,
o sea la nueva bomba de gasolina Gloster-Straussler, 
capaz de ser movida por cualquier órgano en rotación 
del motor, y la hélice de paso variable G loster-H elf- 
Shaw-Beacham.

D e Hainlland A ircra ft Co. presenta un biplano bi­
plaza de turism o Moth, dotado con un m otor de 
100 CV. Gipsy. A  su lado se encuentran otros do^ 
aparatos M oth, uno de ellos con cabina tipo coupé y 
el otro provisto de flotadores.

Además vemos el nuevo avión de turism o para  un 
piloto y tres pasajeros, tipo H aw k  M oth, dotado con 
un m otor con reductor A rm strong  Siddeley L ynx  de 
240 CV-, un avión m uy interesante por el lujo, con­
fo rt y  ciertas particularidades de su equipo.

Glenny et H enderson  exhiben un monoplano mo 
noplaza, dotado con un m otor A, B. C. Scorpion 
de 34 /40  CV.

H andley Page  presenta el modelo del fuselaje de 
^ni biplano tipo núm ero 42, aparato de transporte  de 
2,000 CV. capaz de transpo rta r 40 viajeros, y un  bi- 
l^lano de bombardeo tipo H aré.

H . G. H a w ker  Engineering Co. exhiben un  bipla­
no biplaza, de entrenam iento, tipo Tom tít. U n  bipla­
no monoplaza, de caza, tipo H ornet, dotado con un 
m otor Rolls-Royce F  X I. U n  biplano biplaza, de 
caza y de bombardeo, tipo H a rt,  dotado con un  m otor 
Rolls-Royce F  X I. E ste  aparato, que es totalmente 
metálico, alcanzará una velocidad de 296 kilómetros 
por hora, y  su jieso total es de 1.960 kilogramos.

Siiinnonds A irc ra ft L td . presenta un biplano bipla­
za de turismo, construido totalm ente de m adera y do­
tado con un  m otor C irrus-H erm es, Su  precio de ven­
ta  es de 700 libras. Con iilas provistas de ranuras 
H andley-Page aum enta el precio en 43 libras.

Estland  A ircra ft W orks.— Presentan  en su “ stan d ” 
un  monoplano dotado con tres  m otores C irru s-H er­
mes de 100/115 CV. para  seis personas (cuatro í^a- 
sajeros, el piloto y  un  mecánico). L a  construcción 
mixta. Además, un  biplano metálico tipo W apiti, 
aparato de reconocimiento dotado con un  m otor Jú ­
piter tipo 8, así como un monoplano de entrenam ien­
to W idgeon, dotado con un  m otor Cirrus.

Vickers L im ited.— E n  el “ s tan d ” de e.sta casa ve­
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mos un avión para  el transporte  de tropa, tipo Victo­
ria, dotado con dos motores N apier L ion de 570 CV. 
cada uno. Además, un  monoplano monoplaza de caza 
tipo F  20-27, dotado con un m otor Bristol M ercurv 
de 500 CV., sobre cuyas perfomances se guarda el 
secreto.

O tros productos exhibidos por esta casa son; un 
hidroavión totalmente metálico Super M arine N a ­
pier Southam pton ; un  hidroavión Super M arine N a­
pier S. 5, tipo “ Copa Schneider 1927” , y, por ñn, 
todos los accesorios y el arm am ento fabricados por 
la Sociedad V ickers (radiadores de aceite, aparatos 
de control, de vuelo, lanzal:iombas, amortiguadore;., 
etcétera).

D esoutter A irc ra ft Co.— E sta  casa exhibe un  mo­
noplano triplaza de deporte, cuyo precio, dotado con 
el m otor C irrus M ark  3, es de 750 libras, y  con el 
C irrus-H erm es de 150 CV., de 795 libras. E l apara­
to es de m adera (véase descripción detallada en nues­
tro  núm ero anterior).

S h o r t Bros.— Estos constructores exhiben una ca­
noa volante enteram ente metálica tipo Singapore, do­
tada con dos m otores Rolls-Royce de 800 CV. cada

rey I I I  F.. dotado con un  m otor N apier Lion, el fa ­
moso monoplano Fairey  de gran  radio de acción y, 
por último, el monoplano Fairey Firefiy I I ,  aparato 
especialmente interesante, dotado con un  m otor Rolls- 
Royce F . X I, cuyas perfomances deben ser muv 
buenas.

M otores

E n tre  las casas constructoras de motores figuran 
Rolls-Royce, N apier y Bristol, cuyos diferentes tipor, 
son en su m ayor parte  bien conocidos.

Digno de mención es el nuevo m otor de aceite pe­
sado y  construido por la casa Sunbeam Coatalen. Se 
tra ta  de un m otor de seis cilindros en linea, de 120 
milímetros de calibre, 130 nim, de carrera  y  que con 
r.500 revoluciones por m inuto desarrolla una fuerza 
norm al de 102 C V .; su peso es de 197 kilogramos.

T he  B ritish  M ercedes B enz.— E n  el “ s tan d ” de 
esta entidad vemos el m otor Benz de 20 CV. de do" 
cilindros, colocados frente a frente, y el m otor Benz 
de 800 a  i.ooo  CV. de 12 cilindros en V, ambos 
construidos en Inglaterra.

M erecen una mención especial los fabricantes

M onoplano de turism o D, A. C

uno, y un hidroavión de entrenam iento tipo Mussel. 
dotado con un m otor Cirrus.

George P a rm ll &  Co. presenta un biplano biplaza, 
de turismo, tipo E lf., así como un  hidroavión de re ­
conocimiento tipo Peto.

T he  B lackbum  Aeroplane Co.— E sta  im portante 
Em presa exhibe el casco de una canoa volante comer­
cial, “ El N ile” , un  hidroavión torpedero R ipon 2. el 
monoplaza de caza Lincock y, por último, su nuevo 
avión ligero enteram ente metálico Bluebird.

Bristol Aeroplane Co.— E n  el “ s tan d ” de esta caia 
vemos una limousine comercial tipo i i o ,  para  cuatro 
viajeros y  un piloto, y un  biplano monoplaza, de caza, 
tipo Bull-dog.

A . V. Roe &  Co.— Exhibe un monoplano de trans­
porte tipo 10, para ocho pasajeros, dotado con tre.^ 
motores A rm strong-S iddeley-L ynx; un monoplano 
de transporte  tipo 5, para  cuatro pasajeros, dotado 
con tres motores G en n e t; un  biplano triplaza, de tu ­
rismo, dotado con un m otor Gennet, y  un  biplano de 
bombardeo Antelope, dotado con un  m otor Rol!¿- 
Royce F  X I y  construido de acero y duraluminio.

B ouhon  S- P au l .— E sta  casa caracteriza todas las 
tendencias de la construcción metálica inglesa. P re ­
senta sus tipos de aviones S iderstrand triplaza, de 
bombardeo Phoenix, un  avión ligero biplaza y, por 
último, los elementos de construcción del dirigible 
rígido R . ro í .
. Fairey A via tion  Co.— Exhiben un  biplano Fai-

los aceros empleados en la construcción de la mayor 
parte  de los aviones militares ingleses. Citemos, pues, 
las planchas y  bandas de acero especiales fabricadas 
por J . J . H aberschon, de R o tte rdam ; los aceros al 
cromo-molibdeno de Accies & Pollock, de Birmin- 
g h a m ; los tubos de acero de la Reynolds T ube Com - 
pany y  sus procedimientos especiales de protección.

Al lado de los num erosos “ s tands” de accesorio?, 
el M inisterio del A ire  se había reservado toda una 
galería, en la que ha  querido poner en evidencia k  
importancia de todos los laboratorios que dependen 
de él directamente, lo que no constituía la parte  m.e- 
nos atrayente de esta Exposición, en la que los in ­
gleses pueden estar legítimamente orgullosos desde 
el punto de vista nacional.

Sección americana

De la .industria de los Estados U nidos acudió a la, 
I'-xposición solamente la F ord  M otor Co,, con su mo­
noplano de transporte  enteram ente metálico para 13- 
pasajeros, dotado con tres motores P ra t t  & W ithncy. 
W asp  de 410 CV, cada uno.

Sección alemana

E n  el “ s tan d ” D ornier vemos maquetas, especia'-' 
mente la del hidroavión gigante D, O. X . I .os ' 
“ s tands” de R orhbach y  Ju nkers  enseñan igualmente 
maquetas y  fo tografías. E sta  últim a casa exhibe un
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nuevo avión de turism o Ju n k e rs  A . 15, dotado con 
un  m otor A rm strong-Siddeley de 80 CV. y  Genneí. 
Las características de este aparato son las siguientes: 
envergadura, 10 m etros; longitud, 6,97 m etros; al­
tura, 2 m etros; superficie sustentadora. 12,60 m etro¿; 
peso total con plena carga, 550 kilogram os; veloci­
dad en el suelo, 170 kilómetros por h o ra ; velocidad 
de aterrizaje, 75 kilómetros por h o ra ; techo, 4.000 
metros.

E n  el “ s tan d ” H einkel vemos un nuevo hidroavión 
con flotadores tipo H . E . 9, y  en el de la Bayeriscíje 
Flugzeugwerke, el conocido avión de deporte tipo
B. F . W . M . 23.

Son dignos de mención, además, en esta sección 
el m otor invertido A rgos A . S. 8 de 80 CV., m n  
1.400 revoluciones por minuto, cuyas características 
son como sigue: calibre, 120 m m .; consumo de com­
bustible, 220 a  230 gramos por C V .-ho ra ; consumo 
dé aceite, 10 a 12 gram os por CV.-hora.

Sección francesa

A grupados alrededor del avión de turism o Lioré 
et Olivier L . E. O. H . encontramos toda la serie de 
motores enfriados por agua y  a ire  de las casas I.,o- 
rraine, R enault y Salmson, los paracaídas Vinay, los 
faros de Barbier, B ernard  y Turenne, los neum á­
ticos Palladium y los turbocompresores Rateaii. 
“ S tands” especiales se habían reservado a la Com- 
pagnie Aeropostale Générale, a la Compagnie In te r ­
national de Navigatio Aerienne, a  la Compagnie Ae- 
rien Franqaise, a la A ir  Union y  a la Société des 
Huiles Yacco.

L a Sociedad Farm an  exhibe en la sección inglesa 
sus aparatos tipo F . 190, su m otor de 550-700 CV., 
refrigerado por agua, y  su nuevo m otor de 250 CV-, 
refrigerado por aire. Los motores H ispano S u iia

figuran igualmente en la sección británica. Mencio­
namos especialmente las maquetas y  diagram as p re ­
sentados por el M inisterio del Aire, así como la E x ­
posición especialmente interesante que hace el Musí-o 
de Aeronáutica.

Sección italiana

E l M inisterio de A eronáutica italiano exhibe urc! 
m aqueta interesantísim a del Institu to  Médico Legal 
'‘Benito M ussolin i” , construido en Montecelio, la 
cual nos perm ite ver en las diferentes salas todos los 
aparatos e instalaciones que se emplean para  el re ­
conocimiento médico a  que han  de someterse los pi­
lotos ; además vemos un  hidroavión de turism o bipla­
za, tipo R . O. 5, construido por la Oficina Ferrov ia ­
ria M eridional de Nápoles, así como un hidroavión 
de turism o biplaza B. A. 5 de la casa Breda. Tam.- 
bién se exhiben un  hidroavión F ia t  tipo C. R. 20, así 
como los motores F iat, Issota-Fraschini y  los para- 
caídas Salvator.

Sección sueca

L a  Sociedad Cari. H . L undhohn A. B., de Esto- 
colmo, presenta un  paracaídas R obur. E ste  paracaí­
das, desplegado sobre el ‘stand” , llamó poderosa­
m ente la atención de todos los visitantes.

I
Sección checoeslovaca

Llam aban poderosamente la atención los nuevos 
tipos de m otores Venus, Vega, M ars y  Castor, los 
cuales se fabrican ya  en grandes series por el pro 
cedimiento de la “ cin ta” , que hasta la fecha utili­
zan solamente los grandes constructores de autom ó­
viles en los U . S. A.

El recién adqu ir ido  tri>notor Pokker D VII

L e  c  t  O  r ! !
¿por qué no 

colaborador y susoriptor?
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L a seguridad  en  el tráfico  aéreo
p o r  D r .  E r h a i d  M í l c h

M otores

A dem ás de estas consideraciones generales, tra ta ­
remos a continuación más detalladamente de las p a r ­
tes más importantes del grupo motopropulsor, ocu­
pándonos en prim er lugar del motor.

M ecanism os de im pulsión .— T oda  perturbación en 
el mecanismo de impulsión (cigüeñal, émbolo y bie­
las) tiene generalmente por consecuencia la parada in­
mediata del motor, Desgraciadamente, se presentan 
estos inconvenientes con frecuencia, aunque las pie­
zas se refuerzan  y  perfeccionan constantemente, ü n  
lugar principal en este sentido ocupan los cigüeñales, 
y  la frecuencia de su ro tu ra  ha sido objeto de muchas 
discusiones en estos últimos años. Con el aumento del 
tráfico y  del m ayor aprovechamiento del m aterial se 
presentaron estas ro turas cada vez m ás y se exigieron 
medidas para  evitarlas. E n  prim er lugar fué necesario

dujeron, de acuerdo con todos los centros interesados, 
tales como autoridades, fábricas de motores, etc., a las 
conclusiones siguientes:

L a  duración del e je  o del m otor no ejerce, al pare­
cer, influencia alguna, como tampoco la carga de los 
motores. La influencia de la comprensión no está acla­
rada todavía; pero como medida de seguridad la L u fl-  
H ansa  ha logrado una comprensión volumétrica de 
I ; S-5> 'a  Que se considera como módica.

P a ra  con trarrestar los efectos de las presiones de 
explosión desiguales a  causa de una distribución de­
fectuosa de la mezcla, se emplean actualmente dos 
carburadores en el m otor de seis cilindros. L a cues­
tión, al parecer, es de gran  importancia, especialmen­
te si el m otor central lo influencian los laterales, así 
como con condiciones de corriente no uniform es; 
además debe prestarse atención al m ontaje de la hé-

■  - I

Vista de proa  del Do. X.

ac 'arar las causas y, no obstante haberse ocupado d»; 
esta cuestión todos los centros interesados, era larga 
tarea, puesto que se tra taba de reconocimientos com­
pletamente nuevos en el campo de la técnica aeronáu­
tica. Las medidas anteriorm ente tomadas, tales como 
refuerzos del cigüeñal, no pudieron rem ediar el mai. 
Las causas de las ro tu ras debían ser otras. L a L uft- 
H ansa  estudió este fenómeno con la mayor atención 
posible, e hizo las observaciones siguientes:

Las ro turas se presentaron en aviones mono y  mul - 
timotores, y en estos últimos, especialmente en los m o­
tores laterales- Algunos aviones parecían tener una 
tendencia general a  ro turas de cigüeñales, de modo 
que, al parecer, la causa estaba en la m anera de efec­
tu a r el m ontaje. Num erosas fueron las ro turas de las 
muñequilias, que rondují*ron en algnno.s casos al lan­
zamiento de las hélices, A  veces se paró  el m otor des­
pués dé la ro tu ra ; pero o tras siguió funcionando y 
causando en algunos casos vibraciones en los planos. 
L a  m ayor parte  de las ro tu ras ocurrió en la parte an ­
terior del cigüeñal, m ientras que las ro turas en los co­
jinetes posteriores eran insignificantes. Algunos ti­
pos de m otor su frieron  num erosas roturas, y otros, 
en cambio, ninguna.

L as observaciones detalladamente clasificadas con-

lice y del buje en el árbol. H asta  qué punto los dis­
tintos momentos tenían que ver con la ro tu ra  del á r ­
bol no ha podido determ inarse con seguridad, a cau­
sa del g ran  núm ero de ellos.

N o  obstante, puede considerarse como seguro que 
se produjeron  esfuerzos extraordinariam ente grandes 
en el árbol por vibraciones de rotación que se p re ­
sentaron al llegar a un determ inado núm ero de revolu­
ciones y  que no pueden evitarse sin medios auxiliares 
especiales. Inclinémonos generalm ente a  la opiníon 
de que las ro turas de los cigüeñales son debidas p rin ­
cipalmente a  estas causas, y se intenta rem ediar esto 
en prim er lugar sin descuidar, no obstante, los otros 
motivos que parecen ser de naturaleza secundaria. 
A fortunadam ente, es posible m edir las trepidaciones 
de rotación de los ejes por medio de un  torsiógrafo y 
determ inar su m agnitud, así como las que correspon­
den a  los distintos núm eros de revoluciones. Resulta 
de ello que frecuentem ente el m ayor núm ero de las 
vibraciones se produjeron  con el núm ero de revolu­
ciones normal, de modo que las ro turas pudieron 
explicarse teóricamente. E n  prim er lugar, se intentó 
rem ediar el mal reforzando el árbol con el empleo 
simultáneo de cojinetes de rodillos para  evitar velo­
cidades de deslizamiento de los cojinetes demasiado
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grandes, y por cambios de m a te ria l; pero este camino 
no condujo a un éxito completo, puesto que las condi­
ciones de servicio del tráfico aéreo no perm itieron un 
esfuerzo ilimitado del árbol, y que el material ya em­
pleado no puede fabricarse, por lo pronto, de m ejor 
calidad. Se tomó, por lo pronto, otro camino, o sea 
eliminar las vibraciones por amortiguadores de v ibra­
ciones, como existen ya en la industria  automovilista. 
E n  poco tiempo, relativamente, se construyeron en las 
fábricas de m otores alemanas dos tipos distintos 
(amortiguadores por liquido y  por fricción), que en 
el banco de pruebas dieron resultados satisfactorios 
y  que habrán de ser probados en gran  número en el 
tráfico aéreo práctico. Si las pruebas, que se conclui­
rán a fines del verano del año 1929, aproxim ada­
mente, dieran el resultado apetecido, los am ortigua­
dores se utilizarán en general.

V arias veces se ha pensado en intercalar entre la 
hélice y el cigüeñal una ju n ta  elástica que tenga por 
fin separar las masas del eje de las de la hélice, desde 
el punto de vista de las vibraciones. De este modo se 
pretende que sólo al arrancar marche el m otor con el

puesto que sólo metal sobre metal da  una posición 
invariable entre  la hélice y el árbol.

P a ra  a lo jar en motores grandes la potencia necesa^ 
ria se ha pasado del m otor de seis cilindros al de 
ocho, doce y más, en form a de V , W  y  X . Se ha de­
m ostrado que en un  m otor con 12 cilindros, que se 
emplea ¡irincipalmente en la L u ft-H ansa , no ocurri- 
rón  ro turas de árboles, aunque el árbol cigüeñal fue­
ra  apenas m ás robusto que el de un  m otor de seis ci­
lindros y m itad de la potencia, puesto que, además, 
en los motores de varias líneas existen ex]>eriencias 
sim ilares; puede suponerse que el m ejor grado de 
uniform idad de esos motores tiene parte  en conservar 
el árbol. E n  las construcciones nuevas debe prestarse 
atención también a estos puntos.

D e lo anteriorm ente citado resulta  que se tra ta  de 
un  conjunto de cuestiones m uy amplio, que no pue 
de considerarse aún  como completamente aclarado. 
A unque puede suponerse que las cibraciones de rotar 
ción representan el mal principal, debe continuarse 
trabajando intensamente toda la cuestión como hasta 
hoy en la colaboración m ás íntim a de todos los círculos

i

La bo tadura  de l  Do, X., en Friedridishafen

núm ero de revoluciones crítico. Al mismo tiempo un 
órgano intermedio correspondiente al acoplamiento 
deslizante que se emplea ya principalmente recibiría 
los choques que se presentan ';n la hélice o en el m o­
tor, por ejemplo, al a rrancar o en retrocesos, que 
tienen por consecuencia un  esfuerzo anorm al del á r ­
bol. Al empleo general de un órgano intermedio que 
sirva para  ambos fines se oponen todavía dificultades 
constructivas,, en cuya eliminación se está trabajando.

Además de las vibraciones de rotación puede haber 
otras de flexión, las cuales se supone que también 
tienen influencia en las ro tu ras de los cigüeñales. 
Pueden ser originadas, por ejemplo, por una hélice 
mal equilibrada o por fuerzas de tensión o de gas 
en el interior del m otor, eventualmeute favorecido por 
un  cárter no suficientemente rígido. C ontra esto debe 
exigirse en lo fu turo , además del equilibrio estático 
del m otor y de la hélice, tam bién el dinámico, igual­
mente debe prestarse atención a  una rigidez suficiente 
del cárter. A  este asunto pertenece tamijíén la cues­
tión del material de construcción de la hélice. La hé­
lice de m adera  tiene la propensión, bajo influencias 
del tiempo, aun  cuando fuesen insignificantes, a  la de­
formación, destruyendo entonces el éxito del equili­
brio. Este defecto puede evitarse en la hélice m etáli­
ca, que facilita adem ás un  ajuste  seguro en el buje.

interesados, o sean las autoridades, los Institu tos de 
Investigación, las fábricas de motores, las fábricas de 
aceros y  la L uft-H ansa . E l Comité de seguridad nom­
brado por el M inisterio de Comunicaciones del Reich, 
al cual pertenecen los sabios alemanes m ás reputados 
de este ramo, ha  dedicado, por esta  razón, al asunto 
“ roturas de árboles cigüeñales” sus prim eros traba ­
jos, considerándolo como uno de los m ás im portan­
tes. E x is te  la esperanza fundada de que en tiempo 
próxim o las grandes dificultades causadas por las ro ­
tu ras de los árboles cigüeñales se elim inarán o, por 
lo menos, se reducirán a una medida prudencial.

L as perturbaciones que se presentan en las bielas 
y en los árboles, como por ejemplo, tensiones de fu n ­
dición, defectos de m aterial u otros, podrían recono­
cerse y remediarse.

D urante  el año 1928 se emplearon por prim era 
vez reductores en los aviones alemanes. H a  correspon­
dido plenamente a las esperanzas que en ellos se pu ­
sieron, en cuanto al m ejoram iento del rendimiento 
de la hélice, y apenas han sido causa de perturbacio­
nes. L a  m ayor tem peratura  que se presenta, general­
mente en los motores con roturas, ha  de reducirse por 
refrigeración, en parte, empleando radiadores de acei­
te. U n  juicio definitivo puede hacerse sólo después de 
un tiempo de servicio mayor.

Piezas de distribución .— L as piezas de distribución
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•que están sometidas a esfuerzos relativamente g ran ­
des han  conducido m uy raram ente .a aterrizajes in ­
termedios y generalmente sólo cuando se produce ia 
ro tura  del accionamiento vertical o del árbol de levas, 
-Con ro turas en las otras piezas, tales como balancines, 
pernos verticales, válvulas y  muelles y  asientos de és­
ta s  podrían casi siempre llegarse en vuelo al próxim o 
aeropuerto. Teniendo en cuenta la importancia de las 
causas de estas averías, como por ejemplo, el peligro 
de incendio al estar suspendida una de las válvulas 
de admisión, se prestó especial atención a  su elimina­
ción, E n  todos los casos que ocurrieron fué posible 
determ inar las causas de las perturbaciones, que se 
eliminaron por modificaciones de la construcción o del 
material. E s fácilmente comprensible que las vibra­
ciones del cigüeñal afecten al accionamiento vertical, 
y  con ello a toda la distribución, de modo que tam­
bién en este sentido se esperará un  mejoramiento 
por los am ortiguadores de vibraciones. Además, en 
los nuevos motores se desplaza en parte  el acciona­
miento vertical, desde la parte  posterior a la anterior.

por este motivo que la construcción se perfeccione por 
una form a adecuada de los cilindros, refuerzo de la 
culata, así como de la chapa del cilindro. E n  el ser­
vicio se da importancia a  que se emplee agua blanda y 
que se limpien bien las incrustaciones en los repasos.

A dem ás del tipo de construcción nionocilíndrico 
existe también el de construcción en bloques, así co­
mo la combinación de ambos sistem as; m ientras que 
en A lem ania se emplea generalmente todavía el p ri­
mero. en el E x tran je ro  se ha  pasado cada vez más a 
la construcción en bloques, que. además de otras ven­
tajas, da  al m otor mayor rigidez. P o r cierto que se 
ha renunciado con ello a k  sencilla intercambiabilidad 
de los cilindros. Debe esperarse que la “ solución m ix­
ta ” que intentan los constructores alemanes, y que 
consiste en la combinación de ambos sistemas, será 
coronada por el éx ito ; es decir, lográndose sim ultá­
neamente rigidez e intercambiabilidad. E ste  tipo de 
construcción perm itiría además cerrar el árbol de le­
vas y las válvulas completamente, como protección 
contra la en trada de cuerpos extraños, permitiendo al 
mismo tiempo una m ejor lubrificación.

Do. X.-6-000 C- V,

ya que las vibraciones de rotación del cigüeñal son 
las más insignificantes en este lugar.

P a ra  impedir posibles perturbaciones, ya  antes del 
m ontaje en el motor, la L u ft-H an sa  ha  empezado a 
ensayar el árbol de pruebas después de cada repaso, 
en un  banco de pruebas especial. Además, cada muelle 
de válvula se somete antes de su m ontaje a cinco 
millones de vibraciones, ya que se había comprobado 
que los muelles de válvula después de este número 
de vibraciones no su frieron  roturas.

L as conclusiones deducidas de las experiencias de 
estos últimos tiempos con las piezas de distribución 
han conducido a una fuerte  reducción de las reclama­
ciones ; pero el verdadero efecto se no tará  únicamen­
te  en los nuevos tipos de motores.

Cilindros.— E n  los cilindros de los motores re fr i ­
gerados por agua, los que, con consideración a un fá ­
cil reemplazaniiento correspondiente a  las condiciones 
exigidas por el tráfico aéreo de la L uft-H ansa , son en 
la actualidad reemplazables aisladamente, además de 
desperfecto^ aislados de la culata del cilindro se p re ­
sentan m uy frecuentem ente fuegos por ra jas en las 
camisas de los cilindros, aunque por lo general al pre­
sentarse estos inconvenientes ha sido posible evitar 
un aterriza je  intermedio. L a  L u ft-H an sa  ha exigido

Cárter.— E n  los carters  del cigüeñal se presentan 
con mucha frecuencia ro turas o rajas, respectivamen­
te, Actualmente es todavía una cuestión ignorada el 
origen de estas roturas. E s  posible que sean las causas 
tensiones de fundición, tensiones de calor y  esfuerzos 
generales por las fuerzas de explosión y de masa. 
A unque estos inconvenientes no hayan ejercido nin­
guna influencia directa perceptible en la seguridad, se 
está prestando, sin embargo, a toda  la cuestión mayor 
atención que anteriorm ente, puesto que tal vez algu­
nos daños indirectos podían ser la consecuencia (por 
ejem plo: influencias en el cigüeñal). Llamamos la 
atención sobre que en los motores modernos ex tran je ­
ros se emplea un  tipo de construcción distinto, en que 
la parte in ferior del cárter se utiliza sólo como colector 
de aceite y no como soporte del cigüeñal.

Encendido .— El buen funcionamiento del encendi­
do. que en los motores alemanes se basa en el ])rin- 
cipio magnético, es de una im portancia decisiva pa ia  
la seguridad de servicio. E n  los años 1926-27 logró 
ia L u ft-H an sa  eliminar defectos im portantes del me­
canismo de la magneto actual por el m ontaje de un 
acoplamiento elástico. Simultáneamente se construye­
ron nuevas magnetos, que reemplazaron en los años 
1927-28 el sistema actual anticuado. D e este modo, en
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la L n ft-H ansa  fué posible reducir en un  66 por loo  
las perturbaciones ocasionadas por el encendido. E l 
perfeccionamiento no habrá  terminado aún  con esto, 
puesto que el acoplamiento de la magneto, que en ia 
actualidad se emplea, presenta aún  ciertos defectos, 
a pesar de todas sus ventajas. E l remedio consistirá 
en que el accionamiento de la magneto se acople, en 
lugar de como hasta hoy, en el extrem o posterior, en 
el anterior, o sea donde las vibraciones del árbol son 
menores. Debe esperarse que entonces las perturbacio­
nes, ya reducidas, del encendido disminuirán todavíó.

Tam bién el perfeccionamiento de las bujías no de­
be considerarse todavía como definitivo. Las mayores 
dimensiones y  la refrigeración de los motores por aire 
implantan condiciones especiales.

Refrigeración.— U n a cierta parte  de los aterrizajes 
forzosos es debida a fugas en los radiadores del a g u a ; 
pero en la m ayoría de !os casos fué posible buscar un 
terreno adecuado p a ra  el aterrizaje  intermedio. P a ra  
realizarlo se exigieron y  realizaron en parte  nuevos 
tipos ed construcción de radiadores, y en parte m o­
dificaciones de ios existentes. Respecto a las tem peia-

que a causa del aire comprimido, m uy frío , que se in ­
troduce en el cilindro pudieran resultar desventajas, 
está probándose también un  sistema que traba ja  con 
aire comprimido recalentado (comprensor).

Bancada del m otor.— L a bancada de los m otores de 
línea consta, por lo general, de dos viguetas.. U ltim a­
mente se ha  propuesto fijar el m otor en sólo tres o 
cuatro puntos, puesto que se obtienen de este modo 
ciertas ventajas para  la construcción de la bancada; 
pero condición supuesta en este caso es que el m otor 
tiene por sí la suficiente rigidez. L a  suspensión elás­
tica del motor, frecuentemente propuesta, ha  sido rea­
lizada como prueba, sin que hasta la  fecha haya con­
ducido a  un  resultado útil.

Instalaciones de depósitos.— La instalación de de­
pósitos en los aviones actuales son m uy complicadas, 
especialmente en los aparatos multimotores. Constan 
de varios depósitos de combustible, depósitos de g ra ­
vedad (nodrizas), bombas a  m ano y  motoras, tube­
rías de combustible, de aceite, de “ trop-p lain” y  de 
evacuación de aire, varios filtros de gasolina, apara ­
tos indicadores del contenido de los depósitos y  de la

£1 baico-volanle Do. X.

tu ras variables, se perfeccionaron las persianas, ne­
cesarias para algunos tij^os de avión. L a  necesidad 
de re fr ig e ra r  también el aceite resultó, sólo en estos 
últimos años, como consecuencia del empleo de njoto- 
res m uy potentes, así como de los m otores re frigera ­
dos por aire.

P a ra  limpiar el aceite de refrigeración, de virutas 
y otros cuerpos extraños, se emplearon filtros de acei­
te. Los aparatos centrífugos de aceite que son aún 
más adecuados para  cumplir con esta  condición se es­
tán  desarrollando lentamente.

Aparatos de puesta en marcha.— H asta  una poten­
cia de 300 CV. aproximadamente, los m otores pue­
den arrancar a  mano sin grandes dificultades; pero 
ésta era poco apropiada, de.sde el punto  de vista de 
la  .seguridad del personal. E s ta  últim a razón, así co­
mo el empleo de motores de m ayor potencia, obligaron 
al empleo de aparatos especiales de puesta en marcha 
N o se ha llegado aún a la adaptación de un  tipo 
“ standard” , puesto que los distintos sistemas habrán 
de probarse por su eficiencia de duración durante un 
cierto tiempo de servicio práctico. Debe distinguirse 
entre  puestas en m archa de aire comprimido, de vo­
lante y  de mezcla. E n  la L u ft-H an sa  se ha  empleado 
hasta la fecha principalmente el p rim er tipo, ya que 
su servicio es m uy sencillo y  seguro ; pero temiendo

presión de las bombas del m otor, y poseen, en parte, 
también disposiciones de carga y  de vaciado, rápidos. 
E n  toda la instalación se ha tenido en cuenta que aun 
no funcionando cualquier órgano, está garantizada 
la alimentación de combustible. Los distintos depósi­
tos que están unidos entre  sí por medio de baterías 
de llaves pueden desconectarse aisladamente, de modo 
que al producirse una fuga en un depósito no se vacía 
con ello el contenido de los demás. L as bombas de 
m otor que no funcionan se sustituyen por bombas 
de mano. U n a  últim a reserva al no  funcionamiento 
de ambos sistemas de bombas se encuentra en el de­
pósito de gravedad (nodriza), que sirve al mismo tiem­
po para  la comprobación de la alimentación de com­
bustible. Los filtros de la batería de llaves en la bar­
quilla del piloto y  en el carburador impiden que pene­
tren  cuerpos extraños, y  especialmente agua, en ios 
surtidores de los carburadores. T oda  fuga puede te­
ner graves consecuencias, puesto que, por ejemplo, 
las bombas de combustible no funcionan inmediata­
mente después de asp irar el aire. E n  las instalaciones 
multimotores la perturbación de un  m otor no  debe 
transm itirse a  culaquiera de los otros, aunque es con­
dición que cualquiera de los m otores pueda ser ali­
mentado por cualquiera de los depósitos.

(  Continuará.)
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Reglamento de se ñ a le s  para  los aeropuerlos

A )  Señales diurnas

i )  M a r c a c i ó n  d e  a e r o p u e r t o s

E l aeropuerto se m arca con un  círculo blanco de  50 
metros de diám etro  ex terior y  uii grueso de la  -línea 
de cinco m etros. E n  la  parte  central del círculo, y 
legible de Oeste a  Esite, se encuentra el nom bre del 
aeropuerto. Consta de grandes letras blancas de  las 
siguientes d im ensiones:

A ltu ra  de letra, 6,00 metros.
A ncho de cada letra, 4,80 metros.
Distancia entre  dos letras y después de cada pa ­

labra, 4,80 metros.
Grueso del trazado de cada una d e  estas letras,

0,90 metros.

2 )  L í m i t e s  d e l  c a m p o

Los límites del campo es,tán indicados por dos 
clases de  señales;

L as “ señales con capa de nieve” se colocan en los 
vértices del cam po; constan de  prism as triangulares 
en tres pos tes ; su a ltu ra  to tal sobre el suelo es de 2,4 
m etros, y  las tangentes m iden 2,8 metros. Las su­
perficies que form an el prism a están pintadas alter­
nativamente con encarnado y blanco p a ra  lograr una 
visibilidad clara, independiente del color del suelo. 
L as “ señales de límite, sencillas” constan de  un  te ­
jado horizontal de dos tablas de  dos mietros de largo 
y  0;35 de  ancho que descansan en dos soportes. E l 
caballete del te jado  es tá  situado a  0,50 metros sobre 
el suelo. E stas señales están  pintadas alternativam en­
te con fran jas  'encarnadas y  blancas de 0,40 metros 
de ancho.

Los soportes están  serrados para  que se rom pan 
inmediatamente al ser tocados por un  avión.

L as señales están  distribuidas alrededor de todo 
el aeródrom o y distanciadas 75 metros unas de otras.

3 )  M a r c a c i ó n  d e  o b s t á c u l o s

a) Todos los obstáculos (trabajos que están rea­
lizándose, etc.) en la pista de rodaje  están marcados 
con telas blancas y  encarnadas o sólo encarnadas, 
que cubren el obstáculo. E stas telas tienen general­
mente las dimensiones de 20 por o^8o metros.

Los obstáculos elevados se señalan con gallarde­
tes blancos o encarnados de tres m etros de  largo y 
un  m etro  de  ancho y con banderas triangulares blan­
cas y  encarnadas.

b) Todos los mástiles d e  celosía (para  antenas, 
faros, veletas, etc.) están  m arcados alternativamente 
con fran jas  encam adas y  blancas horizontales. Las 
cimas de los mástiles de celosía que np se destacan 
con la  claridad suficiente se m arcan con caperuzas de 
chapa en form a de pirám ides rectangulares de  color 
encarnado y  blanco de  0,70 p o r  0,40 m etros de  su ­
perficie de  base.

c) Todos los postes metálicos tubulares para  la 
T . S. H .  se m arcan en la c im a con dobles conos 
encam ados; tam bién se pintan alternativam ente de  en­
cam ado  y de  blanco. L as señales constan de dos co­
nos compuestos de  0,80 m etros de  d iám etro  de  base

y de 1,50 m etros de  a ltu ra  cada uno, de una ligera 
estructura  metálica que está forrada  de tela para 
aviones pintada con encarnado o de chapa de alumi­
nio encarnada.

Los dobles conos se suben con poleas y cables. 
Las poleas están fijadas en la extrem idad exterior 

de soportes situados en los frentes de la  antena, en 
la parte  superior del mástil. Los cables constan de 
una cuerda sinfín  que está  fijada en ambos vértices 
del doble cono, de modo que ea;e último está sujeto. 

E stán  m arcados con banderas encarnadas,
d) M arcación de la antena .— E n  cada m ástil de 

celosía está fijado, un  m etro  sobre el punto de fija­
ción de  la antena, una polea. E n tre  la polea de am ­
bos mástiles se tiende un a  cuerda alquitranada o un 
alam bre metálico aislado, en el cual, a distancias 
iguades y  distribuidas a todo lo largo, están dispues-

Alumbrado gEmelo para  el riego lum inoso  del suelo. (S, I.  c .  E General 
Electric C.“)

tas siete oanderas triangulares de  chapa ligera de 
aluminio, de un m etro  de  base por 0,60 m etros de 
largo. E stas banderas son móviles alrededor de un  eje 
paralelo a la cuerda de fijación y  fijadas en ésta m e­
diante pinzas. L a  suspensión directa de  las banderas 
en la cuerda de suspensión desgastaría  éste con de­
m asiada rapidez. T end ida  de form a adecuada la dis­
posición total debe fo rm ar aproxim adam ente un a  lí­
nea  paralela a  la  red  de antenas. L a  flecha para  una 
longitud de 80 m etros debe ser unos cuatro metros, 
p a ra  evitar con viento fuerte  un esfuerzo demasiado 
grande.

L a  longitud to íal de la  cuerda de  fijación, debe per­
m itir  a r r ia r  las banderas desde ambos lados.
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4 )  I n d i c a c i ó n  d e  l a  d i r e c c i ó n  d e l  v i e n t o  

La dirección del viento se indica durante el día p o r : 
a) M angas giratorias listadas alternativam ente de 

blanco y encarnado, de  un m etro  de diámetro y cinco

• — --.•wsaií-
■ 1 

■ '• i

L a dirección de aterrizaje  en este caso es la que 
dispone el je fe  del aeródromo.

c) E stu fas  de humo que producen un humo es­
peso amarillo en la dirección del viento y  que perm i­
te reconocer simultáneamente la fuerza y regularidad 
del viento.

Indicador de  viento.

m etros de longitud. La m anga tiene la ventaja de que 
perm ite reconocer también la fuerza del viento.

b) La T  de aíerrizaje consta de una gran  veleta 
de siete por seis metros y un m etro  de grueso de 
línea, de chapa, y va m ontado sobre cojinetes de bo­
las con freno de aceite. La disposición total se en­
cuentra en un soporte trípode anclado en el suelo. 

Con viento en calm a o con una fuerza  de viento
Faro de  potencia m uy grande de Monte Africa (Francia),  el más polenle del 
m undo  para  la aviación. l.OOO millones de Dujias. (Material construido por 

Eiabl. Baibier, Benard <S Toutenne .)

I. Cambio automdlico de  lám paras.—2. Luz con una  abertura  de  liaz de  ISO®.—3. Lám para  de contorno
(S. 1. C. E. - General Electric C.“)

m enor de tres metros por segundo, se efectúa el en- 
clavamieniCo de la T  de aterrizaje  en la dirección del 
a terriza je  y  se iza una bola encarnada-blanca de  un 
m etro  d e  diám etro, en un  mástil de 10 metros de a l­
tura.

B) Se-ñales nocturnas

i )  M a r c a c i o n e s  d e  l o s  a e r o p u e r t o s  y  v í a s  a é r e a s

Faros .— Se distinguen actualmente cuatro clases 
de f a r o s :

Ayuntamiento de Madrid



L uces in term itentes de intensidad grande.— Estas 
luces están destinadas p a ra  m arcar los lugares espe­
cialmente ¡mportantes y los cruces m ás frecuentados 
de 'las líneas aéreas. L a  ray&s se dirigen por lentes o 
por espejos y  lentes. L a  intensidad de  la luz alcanza 
mil millones de bujías aproxim adam ente y su alcaíice 
luces están destinadas para  señalar otros puntos im- 
en condiciones meteorológicas normales es de 150 
kilómetros aproximadamente.

Los aparatos ópticos permiten, m ediante una g ra ­
duación adecuada, variar los intervalos de  las luces 
interm itentes para  la caracterización de cada luz. 

A ctualm ente están en servicio dos de esta clase, 
una en el m onte Valerien, al N oroeste de  París, y 
o tra  en el m onte A frique, al N oroeste de Dijon, 

Luces in tem iiien tes de intensidad mediana.— Estas 
portanites y especialmente los aeropuertos en las p ro ­
ximidades de grandes capitales. L as luces interm i­
tentes se distinguen claram ente de otras luces en te­
rrito rio  poblado. Se tra ta  de disposiciones dióptricas 
de 80 kilómetros de alcance que están accionadas eléc­
tricam ente. A ctualm ente exisúen esta clase de luces 
en L e B ourget y Lyon.

Luces int(\nmitentcs de linea.— E l haz de rayos va 
desde el horizonte hasta el cénit. Cada localidad tie-

con visibilidad normal o con electricidad que se em ­
plean siempre y cuando lo perm iten las instalaciones; 
entonces, el alcance se aum enta a 40 kilómetros, em­
pleando dos lámparas de 3.000 bujías cada una. Es-

Luces de deste llos {inlerrailentes) de Villacomblay (Francia),  de  0,875 m, 
de loco, protegido po r  una  linterna de 800 mm. de diámetro Inlerior. (Ma­

teria l construido por Etabl. Barbier,  B enard  <S Tourenne.)

ne un a  marcación determ inada según el alfabeto M or- 
se, de  intermitencias largas y cortas. E stas interm i- 
itencias se em iten metiiante una leva de contacto. Las 
luces son aparatos de eclipse del ,?rupo 4 del sistema 
“ Barbier B ernard et T u ren n e” con óptica doble, es­
tán  alimentados con gas de acetileno, en cuyo caso 
puede contarse con un alcance de 20 a  25 kilómetros

Luces de  gas Neón, em butidas  en  la  colum na. (Material constru ido  por 

E tabl. Barbier,  Benard &  Tourenne.)

tas luces están m ontadas sobre edificios altos en m ás­
tiles de celosía de seis m etros de a ltu ra  o en columnas 
de cemento en postes radíotelegráficos de  30 metros 
de altura. E n  este caso se ha previsto en las cimas 
de éstos una plataforma.

L as luces eléctricas pueden m ontarse con tina d is ­
posición tal que en perturbaciones <lel servicio p e r ­
m ita el empleo provisional del gas de acetileno, garan ­
tizando con esto una seguridad absoluta del servicio. 
E stas luces se encuenitran en todos los aeropuertos y 
campos de aterriza je  de  urgencia de las líneas aéreas 
nocturnas. E s tán  instalados en distancias de  60 a  80 
kilómiertos y siempre en un campo de aterriza je  p ro ­
piamente dicho.

Lám paras tubulares N eón.— Estos aparatos cons­
tan  de una serie de 'lámparas tubulares Neón alimen­
tadas eléctricamente. E s tán  destinados para  comple­
ta r  la marcación general de la línea. Se instalan equi­
distantes entre las luces de línea anteriorm ente des­
critas en lo m ás posible próxim as a un  m anantial de 
energía eléctrica, y  en un terreno que es adecuado 
para  el a terriza je  de u rgenc ia ; pero no debe contarse 
con seguridad que en la proxim idad de una luz Neón 
se encuentra  también un lugar adecuado p a ra  el ate­
rrizaje.
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2)  L i m i t a c i ó n  d e  c a m p o s

Los límites del aeropuerto se señalan du ran te  la 
noche por medio de los siguientes aparatos:

Lám paras de petróleo, encarnadas.— Estas se em­
plean en los campos de aterrizaje de urgencia que no

suelo de tal m anera  que cedan inm ediatam ente al ser 
tropezadas p o r  un  avión. E stas clases de  luces con 
instalación de  interm itencia puede instalarse en los 
véitioes del terreno en las “ señales con capa de
nieve

Lám paras eléctricas normales, encarnadas, imper-

Bateria de  lám paras  m ontada  sob re  un carro .  (S. I. C. E. - General Electric C ° .)

disponen de electricidad. P o r el guarda  del aeródro ­
mo se colocan seis a diez luces alrededor del campo. 
L as lámparas están dispuestas de tal modo que las 
llamas están también protegidas contra  las influen­
cias del tiempo.

Luces de acetileno.— E stas se emplean también en 
los campos sin corriente eléctrica. Se colocan de  seis

Luces de  eclipse con doble  sisíeraa de lentes funcionando con electricidad 
o acetileno. (Material construido p o r  E tab l.  Barbier, Benard <S Tourenne.J

a diez de  ellas alrededor del campo. Constan de  lin­
ternas encarnadas que están alimentadas con acefti- 
leno comprimido. Su  a ltu ra  no debe ser m áyor que 
la de las señales d iu rn a s ; deben estar fijadas en el

m eables al agua.— E stas lám paras de  25 a 5 0  bujías 
se encuentran debajo de una cúpula de vidrio, gene- 
ralm en:e de color encarnado; se instalan en las se­
ñales diurnas o se em potran en el suelo. E s tán  conec­
tadas jun tas  y alimentadas por una línea eléctrica de

Proyector dióptrico pa ta  el a lum brado de  terrenos, m ontado  en  remolque 
de  cuatro  ruedas,  con disposit ivo  de elevación y  de  orientación . (Malerlal 

construido por Etab!, Barbier, Benard &  Tourenne.)

dos conductores tendida sobre tacos de poca a ltu ra  o 
p o r  un cable de  plomo. L a  distancia entre las lám pa­
ras encam adas es generalm ente la m ism a que la  de 
entre  las señales diurnas.

3 )  M a r c a c i ó n  d e  o b s t á c u l o s

Los edificios están  señalados du ran te  la  noche por 
lám paras de cúpula  que lucen hacia arriba. L as  lám­
paras están  instaladas, p o r  principio, en los caballetes
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o partes m ás altas del edificio y siempre en el lado 
que es tá  dirigido hacia el cam po de aterrizaje. Todo 
obstáculo peligroso (depósito de combustible, reflec­
tores, etc.) debe estar señalado de esta manera. O bs­
táculos temporales (obras en el terreno, etc.) se m ar ­
can por lámparas de petróleo encarnadas que se colo­
can alrededor del abstáculo.

_ M ástiles de celqáa para radiotelegrafía.— E n  las 
v i ^  transversales inferiores y  superiores de los 
mástiles están dispuestos, en fren te  de la antena, dos 
parejas ^de brazos paralelos de  hierro de 0,40 metros 
de longitud y  0,25 de distancia. E n  los extrem os ex­
teriores de estos brazos se tienden, paralelos uno con

didas arm aduras de lám para de  porcelana, que están 
unidas a las piezas de alam bre anteriorm ente citadas 
por medio de cables flexibles. L a  alimentación se 
efectúa por una bifurcación en el extrem o inferior 
de cada conducto. Diez arm aduras con lám paras de

Proyector. (Qeneral E lec t t icC “.)

relación al otro, dos alambres de cobre de cuatro mi­
lím etros de d iám etro  ̂ que están  aislados por aislado­
res de  porcelana contra  los herrajes de hierro, y  que 
se llevan por disposiciones y  tensores especiales a 
una tensión adecuada. E s ta  tensión debe ser tal que 
los conductos form an una linea paralela respeoto a 
los m ontantes del m ástil y  que tienen la distancia 
exacta de  este  último. A  lo largo de  estas guías 
conducto están  dispuestos pequeños discos horizon­
tales que en sus bordes exteriores están  p«rforados 
p o r  los alambres y  qu e  se sujetain en la  gu ia  por 
medio de  pinzas de  alam bre en form a de T .

E n  el centro de  ests pequeñas tablas están  suspen-

' X ,

' 5 1

25 bujías se distribuyen de  este m odo sobre toda la 
a ltu ra  del mástil.

L a  energía se conduce al pie de cada m ástil po r 
medio de cables de plomo, p a ra  los cuales está  dis­
puesto, a  un  m etro  de  aliítira en  el pie del mástil, un 
interruptor.

U n  procedimiento m ás sencillo consiste en dispo-
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ner cuatro linternas encarnadas en la parte  superior 
del mástil. Su disposición miás adecuada consiste en 
colocar dos de  ellas en la cima, una tercera  cinco me­
tros debajo, en una de las vigas, y la cuarta lo  me­
tros debajo, en o tra  viga. E n  casos excepcionales, en

Faro de  eclipse de  100 kilómetros, m ontado  en  un  tractor, para  la  aviación 
miniar. (Material conslruido por Elabl. Barbier,  Benard iS Tourenne.)

los cuales la marcación debe reforzarse  por circuns­
tancias especiales (prácticas nocturnas de vuelo, etc.), 
se emplean lám paras tubulares Neón, de tal manera 
que dos de ellas, de seis metros de longitud, se dis­
ponen en la cima deí mástil, dirigidas hacia la antena, 

M ástiles tubulares para radiotelegrafía .— E stos se 
señalan por tres lámparas encarnadas de 25 a 50 
bujías, en arm aduras que se disponen en los dobles 
conos. E n  cada cima se encuentra una lám para y 
la tercera en el centro. Estas lámparas se alimentan 
¡>or un cable flexible, bien aislado, que está fijado en 
la cuerda de arriar, con abrazaderas disitribuidas a 
distancias iguales. E ste  cable está unido al cable de 
plomo en una caja de distribución en el pie del mástil.

4 )  I n d i c a c i ó n  d e  LA D IR E C C IÓ N ’ D E L  V IE N T O

L a  dirección del viento se indica por una T  lumi­
nosa. E s ésta la T  de aterriza je  que se utiliza durante  
el dia, pero que está alum brada por dos series de 
lámparas paralelas a los dos brazos de la T . L a  con­
ducción de la corriente se efectiia por escobillas y 
anillos que están dispuestos en el eje de la T . E n  
donde no existiese ningima T  se indica la dirección 
del viento por tres  luces blancas que se colocan en 
la zona reservada p a ra  el aterrizaje, Esitas tres luces 
form an un triángulo de tangentes iguales, de por 
lo menos doscientos metros de base y cuatrocientos 
metros de altura. Se colocan de tal modo que el avión 
ha de tom ar tierra  sobre la linea de base en el vér­
tice. en la dirección de la luz.

E n  los casos de aterrizaje de urgencia se marca la 
dirección del viento, también duran te  la noche, por 
estufas generadoras de humo, ct:yo penacho de humio 
esitá iluminado por balas luminosas, con paracaídas, 
que se disparan a  intervalos iguales.

de una lájnpara de 2.000 bujías en un semicírculo 
que está dispuesto en su foco. L as cualidades de 
esta óptica son tales que puede m irarse al interior 
de ellas sin estar expuestos a deslurrjbrarse.

D e estos reflectores están dispuestos cada vez 
cuatro en un  cilindro horizontal que es móvil po r su 
eje vertical. T oda  la disposición se encuentra en la 
parte  superior de un autocamión, que contiene el 
cuadro de distribución de los aparatos para  d a r  al 
rayo del reflector la dirección.

L a  alimentación con  corriente se efectúa po r̂ em- 
I^almes a  la red general del aeropuerto, dispuesta en 
si ios adecuados, o se sum inistra de un segundo auto­
camión que conduce una instalación de  corriente de 
unos n o  voltios y  50 ampei-ios. Los aviones que u ti­
licen el alum brado de aterriza je  debein aterizar para ­
lelos a la serie de lámparas, dejando los reflectores.

b) Los reflectores del segundo-tipo  son de len­
tes y de m ayor potencia. U n  sólo aparato provisto 
de una lám para de 8,000 a 20.000 bujías alum bra la 
zona de aterrizaje  de  m anera similar que la serie de 
lám paras anteriorm ente descrita, pero  la intensidad 
del alum brado es considerablemente m ayor y  más 
uniform e que en los aparajtos anteriorm ente citados; 
los excelentes resultados con este aparato conduje­
ron a  su introducción general. Las lám uaras emplea­
das son de doble filamento y están alimentadas por

*' ---

Luces de  aulorización y  de prohibición de  alertizaje, encarnado  y  verde. 
(Material constru ido  por E tabl.  Barbier,  Beiiard &  Tourenne.)

5 )  A l u m b r a d o  d e l  p i s o  d e  e o d a j e

E l piso de rodaje  de aeropuertos está iluminado 
por reflectores, de  los cuales se utilizan actualmente 
dos tipos.

a)- Los reflectores- del p rim er tipo constan de una 
óptica vidriera semicilíndrica, que extiende la -luz

dos polos de un distribuidor múltiple. Deben tom ar­
se las disposiciones para que a la ro tu ra  de un  fila­
mento no se produzca la ro tu ra  del otro por sobre­
tensión. E l empleo de esta clase de  lámparas reduce 
muy considerablemente el peligro de  un apagón re ­
pentino duran te  un aterrizaje.

Aviones que emplean estos reflectores para  un 
aterriza je  deben hacerlo verticalm ente al e je  del haz 
de rayos, dejando los reflectores o a la  izquierda o a 
la derecha. L a colocación de lo.s aparatos e n 'e l  piso 
de rodaje debe efectuarse de t a l  m anera que el a te ­
rrizaje pueda efectuarse a cualquir dirección del 
viento en las condicione^' indicadas. Los reflectores 
están alimentados por baterías eléctricas de i i o  
voltios y 50 amperios, que están mondados en el auto-
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< ^ i ó n  o po r tom a de corriente en  varios puntos del L a  a ltu ra  alcanzada p o r  estos cohetes es d e  2S0 a
piso  de  rodaje. 300 metros, ^

6) C o h e t e s  d e  señ a les  cohetes se  d isp a ra n  p o r  m ed io  d e  u n  ap a ra to
~  . adecuado  q ue  co n s ta  d e  tre s  itubos.

■Cada aeropuerto  es ta ra  provistode un juego de E n  aeropuertos importantes, donde el empleo de

Campo iluminado.

■cohetes de despegue y  de paracaídas, qu e  se em­
p lean  p a r a :

I.®

cohetes verdes y encarnados sería  m uy grande, debe 
colocarse ujia cruz griega form ada de lám paras en----------- vxw*. luiliiiaua uc iaiuyaras en-

F a ra  a lum brar el te rreno  en el cual no existe carnadas y  verdes, po r medio de la cual se concede
insitalación para  el aterrizaje  (campos de aterrizaje  
d e  urgencia; cohete luminoso blanco).

2.® D a r  el perm iso de aterrizaje  (cohete verde)

el permiso o  la  prohibición de aterrizaje.
L os utensilios que se emplean p a ra  la marcación y 

para  dar las señales están m anejados en principio

í i

Alumbrado típico de  un aeropuerlo iluralnado por la  General Electric C”.

3.* Ind icar que el terreno está prohibido y que por u n a  persona que tra b a ja  bnjo la inspección di- 
el aterrizaje  no debe efectuarse (cohete encarnado, recta del je fe  del aeropuerto

4.“ D ar una orden de aterrizar (cohete con varias • 
centellas verdes).

T alle res  Tipográficos de  EL  FINANCIERO, Ibiza, I3 .-M A D R ID

PL US  UL T RA C O M P A Ñ Í A  A N Ó N I M A  D E  S E G U R O S  
(A n t e s  C E N T R O  C A T A L A N  D E  A SE G U R A D O R E S)

F’ U N D A D A  E N  I S S 7

l=>l recelar, e«ner«l; MADRJC3: F^lsza de las Cortes, 6

R A M O S :  A C C ID E N T E S , V ID A , IN C E N D IO S , M A Q U IN A R IA , R O B O  T R A N S P O R T E S  

Y R E SPO N S A B IL ID A D  CIVIL
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PiM  a n s e  o f e r t a s  de estas C a s a s ;

W ALTER
M otores de Aviación. P R A G A  = Jinonice

Ghantiers Aero - M ar it im es  de la Seine
C. A. M. S.

16, rué  D’Aguesseau - PARIS

B M W
M o t o r e s  d e  A viac í i in

% \ \ ^

M ü n c h e n

IN S T R U M E N T O S  PA R A  N A V E G A C IO N  
E N  A V IO N E S

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

SIEMENS & HALSKE
F á b r ic a  d e  m o to re s  d e  A viación 

Berlín-Spandau

H ARL^^ S & B R A Z D A
PHüG-SritRÉ STRtSNICE CP: 800

Telegramas: A r t i l l a s  

C a s a  e sp e c ia l iz ad a  en  ca lc u la d o re s ,  in s t ru m e n to s  d e n t l f i c o í  
y  m a te i ia l  d e  p rec is ió n  p a r a  A r t i l le r ía .

-----------  Def»r>s» A n t ia é re a  _______

A V I A M O T O R
C ám ara  aerofotográfica

S ie ffen  & H eym ann  
____________  B lu m esh o f,  17

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

Ó R G A N O  O F IC IA L  D E L

REAL AERO CLUB DE ANDALUCIA
D irec tor . D o n  F elipe  A ced o  C o lunga

S e v i l l a
M arqués de Santa Ana, 18

Zíirn , Jackenkroll &  Go.
Berlín  w  3 0 ,  F rankestr, 9
A para tos  de  a b o r d o  p a ra  aeronaves, espe- 

pec ia im en te : b r ú j u l a s  m agnéticas, sistema 

«Zürn», horizonte  g iroscópico , sistem a *H om - 

b e r g . ,  ind icadores  d e  la p res ión  del aire, m a ­

n ó m e tro s  de  aceite, m a n ó m e tro s  de  gasolina, 

te rm ó m e tro s  de  distancia, apa ra to s  re d o n d o s  

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

Cuenta revoluciones eléctricos

Dr. Th. Horn
L e i p z i g

R O H R B A C H  d e t a l l  - Flugzeugliau
G .m .b .H .

Berlín  W  6 5  
K ia u ts c h o u s t r a s s e ,  9 - 1 2

D O R N I E R
M e t a i l t s s i - i t e n  G .  m .  t o .  H .

Frledrichshsfem - a. B.

AUTOGENA MARTINEZ, S. A.
V a l l e t i e r m o s i ) ,  9  -  M A D R I D  -  T e l é f o n o  3 3 9 5 9

❖  ❖  ❖

FABRICA DE OXÍGENO 

A paratos  y m ater ia l para  

so ldadura  autógena  

- T a lle re s  d e  ca ld e re r ía  -

❖  *  ❖

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

I
S e  ru e g a  r e f e r i r s e  a l ÍC A R O  e n  s u s  p e d id o s
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Indice de Proveedores de la Aeronáutica Militar, 
Naval y  Civil

A ccesorios en general para aviación

Sánchez Quifiones (Santiago), Alberto Aguilera , 14; Madrid. 
Sociedad genera l Aplicaciones Industria les, Paseo  de  Recoletos, 19

Aceros

Aceros Poldi, S. A ,—P laza  de  C ham berí, 5.

AcumuJadores

Sociedad Espadóla  del A cum ulador tTL dor>  Victoria, Z

A m e t r a l la d o r a *  fo to g rá f ic a s

M. Q uin tas , Cruz, 43.

Aparatos de a bordo

Sánchez Q u iñones  (Santiago).— Qetafe (M adrid).

Aviones

B R EO U E T .— Construcciones Aeronáuticas.— Arlabán, 7; M adrid. 
C A U D R O N .—Avioneta  de  reconocim iento.—Sánchez Q uiñones 
D O R N IE R —.C onstrucciones Aeronáuticas, S. A.—Cádiz. 
L O R IN Q .—Jo rg e  L oring  —A ntonio  M aura, 18.
NTftU PO R T.— La H ispano .—O uadala ia ra .
R O H R B A C H .— Wm. F. Mallet.— Alarcón, 9; M adrid .

Barnices

N O V A V IA .—Sánchez Q u iñones  (Santiago).—Qetafe.

Bombas

O anz  Ibérica, S. A. E .—Alm irante, 15; M adrid.

Bombas de alimentación

L A M B L IN .—Sánchez Q u iñones (Santiago).— Qelafe (Madrid).

Carburadores

Z E N IT H .— Sánchez Q u iñones (Santiago) — Qetafe (M adrid.)

Compañías de fotografía  aérea

C E A .— Olózaga, 5 y  7; M adrid.

Compañías de navegación aérea

C E T A .—S ev il la -L a ra c h e .-A n to n io  M aura. 18.
C L A SSA .— Alcalá, 71.

C o n s tr u c c ió n  d e  a p a r a to s  d e  p r e c is ió n

Talleres de  óptica y  mecánica de  precisión, S .L ., C o y a ,  6; M a d rid .

Escuelas de aviación

C E A .— Albacete.

Extintores

M atafuegos Biosca.— Pi y  M argall, 18; M adrid.

Fábricas de  aviones
Construcciones Aeronáuticas, S. A.— Arlabán, 7; M adrid. 
H ispano  (L a )— Guadalajara .
Loring  (Jorge).— A ntonio  M aura, 18; Madrid.

M a t e r ia l  fo to g rá f ic o

M. Q uintas, Cruz, 43.

H a n g e re s

Kappeyne, Barcelona, Via Layetana, 17.

C u b ie r ta s  reticu ladas, D iego  de  León, 55 prov.

Héiices I
Industr ias  E lectio-M ecánifas.— Qetafe.
O sorio  (Luis). — Talleres: San ta  U rsu la , 12; Teléfono 72956. Co^ 

rrespondencia: C a lle  de  S an ta  Bárbara, 11.
A m alio  Díaz.— Qetafe.

H e r r a m ie f i t a s

Ju a n  Q azeau , Barcelona, Junqueras , 16.

In s ta la c io n e s  p a ra  a e r ó d r o m o s

P aham a, S. A .—Alarcón, 9; M adrid.

IHagnetos
B. T . H . y  Watf'^rd.—Sánchez Q uiñones (Santiago).— Qetafe. 
S C IN TIL LA -— Brown Boveri.— O ra n  Via, 21.
S. E. V.— A ntonio D ía z .-  P rín c ip e  de  Vergara, 8; Madrid.

■Motores de  aviación

E L IZ A L D E .— Paseo d e  S an  Juan , 149; Barcelona.
E L IZ A L D E .—D elegatión  M adrid .— Paseo  de  Recoletos, 19. 
H IS P A N Q -S U IZ A .— C. Rivas, 2 7 9 .-  Barcelona.
N A P IE R .—Sánchez Q u iñones (Santiago).—A lberto  A guilera . 14 
fS O T T A  - F R A S C H lN i.—A dolfo Piazzi.— Barcelona, R. C a ta lu ­

ña , 17.

IHateriai eléctrico

A dolfo Hielscher.—San Agustín, 2.

M otores e léctr icos
B row n Boveri.— O ra n  Via, 21.
H ielscher (Adolfo).— San Agustín , 2¡ M adrid .
O a n z  Ibérica, S. A . E.—A lm irante , 15; M adrid .

Neum áticos

P A L M E R  — Sánchez Q uiñones.— A lberto  Aguilera, 14; M adrid. 

Oxígeno 

A u tó g en a  M a rlln ez .-V a lleh e rm o so ,  19.

Radiadores
C havara  y  C h u rru ca .—M agallanes, 8; Madrid.
L A M B L iN .—Sánchez Q u iñones  (Santiago),— Oetafe (Madrid).

Respiradores de oxígeno de  
protección y  salvam ento

E nrique  C . Fricke.— C artagena .

R oentgenología industrial y  médica
Siemens R e iniger Veifa, S. A.—F uencarra l,  55; M adrid.

Tela

C o n t in e n ta l . -Q é n o v a ,  19; (W arie lm ann y  Steiger, S. L). 

Transportes internacionales y  transportes aéreos
L. Chabloz .— Felipe IV, 2 duplicado.
M. H e r r e r o — P laza  de  S an  Ginés, 2.
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Fábrica de motores de Aviación

B A R C E L O N A :

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

M A D R I D :

D e l e g a c i ó n :  P a s e o  d é  R e c o l e t o s ,  1 9

Alumbrado y seña les
i; para

►

::

' : 

; ■

::

«
:■  
■ :

:: 
; ■

Campos de Aviación
(FabrlBaciúD especial)

“General Electric^C.°“

Sociedad Ibérica de Construcciones E léctr icas
S ociedad  A n ó n im a .— C a p ita l: 2 0 .0 0 0 .0 0 0  ¿e  pesetas 

DirecciÓTi g e n e T & l :

B a rq u illo , l - M A D R ID .-A p a r ta d o  9 9 0

1

•:

5
, ; 

'

: ■ 

<
':
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