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Alumbrado y señales
para

Campos de Aviación
(Fibrifiición especial)

“General Electric C.°“

.

Sociedad Ibérica de Construcciones Eléctricas
S ociedad  A n ó n im a .—C a p ita l: 2 0 .0 0 0 .0 0 0  de pesetas

D íT e c c ió n  ¿ e t ie r a l :

B arquillo , l.«M A D R ID .> A p artado 9 9 0
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Agencias en

P ari/ y  Landre/

Sucursal en  

S e v i l 1 a

P f lO V E E D O K  o e  U A  A E R O N Á U T IC A  M I l It AH

Accesorios en general para aviación, m otorismo e industría.-M otocicletas A . J .S . 

A lberto A gu ilera , l 4  M A D R ID  T eléfono n ó m . 3 l5 7 2

Vendedor exclusivo de los productos de
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G E T A F E  (M adrid) Teléfono núm ero 29

Proveeífores de la Aeronáutica M ilitar

Fábrica de magneto* B. T. H., brújulas, altímetros, cuentavueltas, term óm etros, inclinómetros, y  en genera] toda  
clase de aparatos científicos.— Fábrica d e  barnices NOVAVIA, especiales para  aeroplanos. —  Fabricación nacional

de radiadores LAMBLIN de agua y  aceite.

Cuatro nuevos récord s  m undialos e stab lec id os  con  la so licitada y fa m o sa  m otocic leta  m a rca  A. J .  S .  e n  el 
autódrom o d s  Brookiand , por el corredor A. Danly, el 6  de  abril d e  1929.

M áquina 600 c. c. con sidecar: En 5 0  Idiómetros, velocidad 1 38 ,8  km. p o r  hora; en 5 0  millas, 138,9; en 100  kiló­
metros, 139, y  en una hora, 139,4.
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Exactamente igual que en la fabricación de automóviles.

U n  m oníaje e n  sé rie .
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Lá áüperioridad de los motores W ALTER está 
confirmada por los pilotos de fama m undial:

LE BRIX

— =

,,E L , W A L T E R  es uno de los motores más perfectos. CO STES.’

T o d a  la correspondencia y 
cualqu ier cam bio de  dirección 

debe  d irig irse  a la

FABRICA DE AUTOMOVILES Y MOTORES 
DE AVIACION 

J. WALTE R  & CO.
P r a g a  X V I I  -  J i n o n i c e .

Teléfonos; 4045Ij 40452, 41054. 

Telegramas W altermotor Praga.
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I E L U H L U E I

Fábrica de motores de Aviación

B A R C E L O N A :

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

M A D R I D :

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

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. im. b . h .

D R E S D E N - N .  2 3

K le is t-S tr . 10 Fabrlcanlr eyetsv Hayde (OresdenJ TeleQ.: AsrOtOpO
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m o c c i o M A ™ i i m c A S , s i .
Apartado 193-MADRlD-Arlabán, 7 m e

Construcción de aviones de gran reconocimiento, hidro­
aviones, aparatos comerciales, aviones ligeros de turismo.

Construcción enteramente metálica

Fundición de toda clase de piezas de siluminio
en grandes series.

M o l d e o  m e c á n i c o

T a ile res  d e  G eta fe  y C ád iz  con superfic ie  cub ierta  d e  

2 0 .0 0 0  m.^ y 1 .0 00  o b re ro s  y em p le ad o s

O fic ín e  F erroviarie  M erid ion a li

A e r o p la n o  d e  T u r is m o  R o. 5

A E R O P L A N O S  R O M E O

Italia Corso Oriéntale, l4  - N A P O L I
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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 eT^A^f-O:

R e d  \lC C I 0 N  Y A D M IN IS T R A C IÓ N ;

F r a n c i s c o  S a v a n a y

BOSCH, 3. Tel. 11608. Apart. 669«M adrld

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 a c ió n  co m e rc ia l l íy *  * /

^  p r e c i o . í a n u a l . . . .  3 0  p tas ,
1 Idem E xtí-anjero .  5 0  __

M adrid  ¡f. S e > 4 J « m b r e  1 9 2  9  ♦  N ú m . 21

El conocido constructor de aviones D. Jorge Loring utiliza los aviones d e  la C. L. A. S. S. A para  llevar de veraneo a su 
num erosa familia, dando  así ejemplo de que se puede transporta r tranquilam ente la carga más preciosa, «en to d o s  los 
aspectos-, en los magníficos aviones d e  la Concesionaria de Líneas Aéreas Subvencionadas, S. A ,  que posee aviones de 

tipos de construcción nacional y  tr im otores metálicos de diferentes marcas.
En el mes de agosto los aviones de la  C. L. A. S. S. A. han volado 100.000 kilómetros, siendo el to tal de horas voladas 
durante los ú ltim os tres meses de 970; transportando  2.40Ü personas y 5 .500 kilogramos d e  mercancías sin haber tenido

ningún accidente.
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L a  s e g u r id a d  e n  e l t r á f ic o  a é reo
p o r  D r .  E i h a r d  M i l c K

C O M B U S T IB L E

L a  seguridad de los motores depende del combusti­
ble empleado, que difiere, según compresión y tipo 
del m otor, así como la estación del año. L a  L u ft-H an - 
sa emplea una mezcla del benzol de aviación y  gaso­
lina de prim era calidad, que se sum inistra ya  mez­
clada a  los aeródromos (la llamada mezcla unitaria). 
E l consumo anual e ra  en 1928 12.000 toneladas a p ro ­
ximadamente. M ientras que en el año 1926 un  cierto 
núm ero de aterrizajes forzosos se debían aún  a una 
gasolina defectuosa; por el suministro unitario  y una 
vigilancia constante se logró casi la completa elimi­
nación de esta causa de perturbaciones. L a inspección 
del combustible se extiende a todos los suministros, 
tanto en vagones cisternas como en bidones.

P a ra  garantizar la seguridad de servicio se renun­
ció a  sacar pleno aprovechamiento de los motores, eli­
giéndose una compresión volum étrica de i  ; 5,5, que 
puede considerarse como baja, teniendo en cuenta la 
clase de combustible empleado.

Con fríos m uy intensos, que lo son en el aire mucho 
más que en tierra, han sido ocasionadas a  veces hela-

M O D O  D E  E V IT A R  IN C E N D IO S

El incendio en el avión pertenece a los aconteci­
mientos catastróficos en la aeronáutica, puesto que 
con pleno efecto conduce a la destrucción total de los 
ocupantes y del material. Tam bién, desde el punto  de 
vista fisiológico, debe considerarse el incendio como 
el mal peor, y el impedirlo es considerado como una 
de las tareas principales.

Tenem os que d istinguir entre  dos clases de incen­
dios, o sea el incendio duran te  el vuelo, es decir, por 
lo general, el incendio del carburador, o el incendio al 
a terriza je  con averias. M ientras que el prim ero de 
estos casos ocurre, afortunadam ente, sólo ra ra  vez y 
puede combatirse eficazmente, no puede evitarse el 
último por completo, m ientras haya que emplear com­
bustible volátil con punto  de ebullición bajo (gasolina- 
benzol). No obstante, disponemos tam bién en eílo de 
medios de combate, en cuyo perfeccionam iento se t r a ­
baja intensivam ente en estrecha colaboración con e! 
D. V. L. (Institu to  A lem án para  Ensayos de A eronáu ­
tica) y con los fabricantes.

E l incendio en el aire se inicia, por lo general, por

I n s U l a c i i n  d e  l a  c e n t r a l  p a r a  m e z c l a  d e  g a s o l i n a  y  b e n z o l ,  s e g ú n  l a s  n e c e s i d a d e s  d e  l o s  d i s t i n t o s  m o to r e s ,
e n  e l  a e r o p u e r t o  d e  L e i p z i g

das, form ándose cristales, que en algún caso aislado 
obligaron a aterrizajes forzosos, a  causa de la ob tura ­
ción de los filtros. P a ra  evitarlo se protegieron las 
tuberías y accesorios especialmente expuestos al frío  
con m ateriales aislantes y  se procuró dism inuir la 
proporción de agua, que siem pre existe diluida en el 
benzol, aunque en  cantidad m uy pequeña.

L a cuestión de las heladas del combustible se acla­
ra rá  todavía m ás a  base de las observaciones que se 
hicieron, especialmente en este últim o invierno.

un  incendio del carburador. R o tu ras de la tubería  de 
gasolina en la bancada del m otor, cortocircuitos en 
las líneas eléctricas, defectos de calefacción, y en ca­
sos excepcionales tam bién puede ser el origen un  des­
cuido de los pasajeros. Y a  en  la construcción, especial­
m ente del m otor, se tiene en cuenta esta cuestión. N o  
obstante, de un reglaje correcto del carburador puede 
form arse u n a  mezcla pobre, que en circunstancias es­
peciales puede conducir a un  retroceso de la  llama en 
los cilindros al carburador, P o r  intercalación de tam i­
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ces en la tubería de aspiración puede evitarse la pene­
tración de la llama de los cilindros al carburador. La 
prueba de disposiciones p a ra  evitarlo está  en proyec­
to. A dem ás puede producirse retroceso de la llama del 
carburador, debido a  que las válvulas cierren mal, asi 
como p o r  la  ro tu ra  del m uelle de las válvulas. E n  la 
construcción del m otor esta circunstancia se tiene en 
cuenta por dimensiones especiales de las distintas pie­
zas de construcción, así como por tiempos adecuados 
de apertu ra  y  cierre de las válvulas. E l retroceso

P a ra  dism inuir el peligro existe el propósito de 
conducir también este combustible al ex terio r por 
medio de una llave especial.

P a ra  proteger a  los tripulantes y  la  cabina contra 
la propagación del incendio que se haya producido 
en la bancada del m otor se separa ésta  de la barqui­
lla del piloto por medio de un  mam paro práctico con­
tra  incendios. E ste  m am paro protector contra incen­
dios es de acero o duraluminio, previamente provisto 
con un revestimiento de amianto. E l num en) de pcr-

U n  s u r t i d o r w l ^ g a j u l i n a ,  y a ' m e z d a d a , ; e n  e l  c a t n p o  d e  L e i p z i g

de la llama conduce a  un  incendio sólo cuando diclw 
llama encuentra m aterias inflamables en su camino. 
P o r  este motivo se ha  procurado que en el carburado; 
no pueda acum ularse el combustible que está d en a - 
mándose. A dem ás el a ire  de aspiración se toma del 
a ire  ex terio r por medio de un  tubo de chapa, impi­
diendo de este modo que la llama penetre en la ban­
cada del motor. L as m aterias inflamables que se acu­
mulan en la bancada del m otor pueden incendiarse 
tam bién de o tra  m anera, por ejemplo, por una chispa 
eléctrica del encendido o por una llama que pueda sa­
lir .de una tubería  de escape averiada. P a ra  evitar que 
estas causas de incendios encuentren m aterias infla­
mables, especialmente, las tuberías están protegidas 
contra las ro turas. L as tuberías de combustible han 
sido envueltas, en parte, con un  segundo tubo, que ai 
rom perse la tubería  conduce al combustible que se 
vierte al exterior. P o r  un  lavado frecuente se m an­
tiene la bancada del m otor libre de residuos de aceite. 
A dem ás se le ventila duran te  el vuelo, m ediante ra ­
n u r a  especiales, p a ra  im pedir de .esta m anera la fo r ­
mación de una mezcla inflamable de gases.

Delante del carburador se ha  dispuesto la llave con­
tra  incendios, que al producirse im  incendio en uno de 
los carburadores en el in terio r de la bancada del m o­
to r  se cierra por el piloto, de modo que no puede lle­
g a r  desde el depósito más combustible al foco de in ­
cendio. E l combustible que se encontrase todavía en 
el carburador y  en el trozo de tubería cerrado se 
quem a en d  m otor lo m ás pronto  posible, abriendo la 
mariposa.

foraciones del m am paro ^)rotector contra incendios, 
para  el paso de las tuberías; y varillas de mando, se 
reduce a lo m ás necesario, procurándose un  diámetro 
lo más pequeño posible.

L a  corriente eléctrica que se precisa en u n  avión 
p a ra  el encendido, alumbrado, accionamiento de los 
instrum entos, telegrafía sin hilos, etc., puede también 
ser causa de incendios, p o r  producirse chisiias en k  
proxim idad de una mezcla inflamable. Se evitan los 
trayectos de chispas abiertas o se protegen como en 
el trayecto de distribución de la  magneto, por d ia frag ­
mas de tela metálica. P o r  cierto que nunca se ha  p ro ­
ducido un  incendio en el trayecto de distribución. E s ­
pecial cuidado se ha de dedicar a la fijación del cable 
de encendido en las bujías, puesto que un  cable suelto 
produce fuertes chispas por contacto con la m asa del 
motor, E l incendio puede producirse también aquí 
únicam ente cuando se encuentre u n a  mezcla explosiva 
en la proxim idad. E stos puntos de vista deben tener­
se encuerna en la  construcción del capot del motor.

P a ra  neutralizar los efectos de u n  cortocircuito de 
la instalación eléctrica de  alta  tensión se han  in ter­
calado fusibles en el circuito de la corriente, Además, 
se evita el instalar cables eléctricos en la proxim idad 
inm ediata de las baterías de combustible, o de los de­
pósitos. Los aparatos interruptores, a  los cuales per­
tenece el colector de los generadores, se cierran de m a­
nera  que sean impermeables al gas.

T eniendo en cuenta las grandes tensiones que exis­
ten  en las instalaciones de T . S. H . se aloja el aparato 
de te leg rafía  sin  hilos en una caja  refrac taria  cerra ­
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da. L a  excitación del generador de la instalación de 
T . S. H . se desconecta desde una caja  especial de se­

guridad.
P a ra  combatir un incendio en la  bancada del mo­

to r se han  montado extintores de incendios tetra-cloro- 
carbónicos, que trabajan  autom áticam ente o que pue­
den ser accionados por los tripulantes. Tam bién se 
emplea una combinación de ambos sistemas. E l des­
arrollo constructivo de la instalación extin tora  de in ­
cendios no  está term inado aún, puesto que las condi­
ciones exigidas por la L u ft-H an sa  respecto a  la s e ­
guridad de servicio, posibilidad de control y  eficien­
cia no han sido aún  satisfechas plenamente. No obs­
tante, podemos afirm ar en este lugar que los extin ­
tores de incendios actuales han  hecho buenos servi­
cios en incendios de carburadores. P a ra  poder tam ­
bién combatir los incendios en la cabina, que pueden 
ser originados por cortocircuitos de las líneas eléctri­
cas, por descuidos de los pasajeros o por la calefac­
ción, han sido dotadas también las cabinas con extin­
tores de incendios tetra-cloro-carbónicos. Puesto que 
estos incendios se presentan sólo muy excepcionalmen­
te debe considerarse esta dotación general de la cabina 
con extintores de incendios como una medida de p re ­
caución adicional. E n  el mismo sentido ha de consi­
derarse la prohibición absoluta de fum ar en los avio­
nes de ia L uft-H ansa.

M ucho m ás difíciles son las medidas de protección 
que tienen que im pedir un  incendio al choque contra 
el suelo. Y a que la causa será, en todos los casos, la 
ro tu ra  del aparato, con destrucción de los depósitos 
o tuberías, originando a veces un  catnbio de posi­
ción del aparato por medios o completos capotajes, no 
siempre puede evitarse la form ación de mezclas ex­
plosivas de gases, especialmente con un  conjunto de 
condiciones desfavorables. Si existiese además de esta 
mezcla cualquier causa de incendio, sea cortocircuito 
o gases de escape calientes, electricidad por fricción 
u otras formaciones de chispas, hay la posibilidad de 
la catástrofe del incendio. LÁ form ación de una mez­
cla explosiva de gases podía im pedirse en la actuali­
dad únicamente vaciando el combustible antes de que 
el aparato toque al =inelo. F«to Rería, por ejemplo, po­
sible por desprendimiento de todos los depósitos; pe­
ro  en la práctica no puede realizase esto por conside­
ración a las instalaciones terrestres. O tro  medio con­
siste en variar el combustible de los depósitos; en 
ellos el vaciado debe de estar term inado antes de que 
el avión toque al suelo ; debe, por lo tanto, efectuarse 
<̂ on gran  rapidez. Instalaciones de VEciado rápido ade­
cuadas se encuentran actualmente en desarrollo cons­
tructivo y  se probarán en la práctica después de la 
eliminación de las grandes dificultades que todavía 
existen, 'ram bién se h a  prestado g ran  atención a  la 
cuestión de construir los depósitos irrom pib les; pero 
este camino parece ofrecer poca perspectiva, puesto 
que, de una parte, sería m uy difícil lograr el objeto, 
y  de otra, resultaría un  aum ento de peso poco conve­
niente. L o  mismo puede decirse de la idea de que un 
m aterial absorba el combustible. M ás perspectivas de 
éxito  promete, en cambio, el cierre por m am paros im­
permeables al gas de los departam entos de alojam ien­
to  de los depósitos que pudieran llenarse sim ultánea­
m ente con gases especiales que tengan la propiedad de 
sofocar incendios. E stán  efectuándose pruebas preli­
m inares en este sentido.

L a  posición de los depósitos juega también un  papel

im portante al iniciarse un  incendio. Desde el punto de 
vista  aerodinámico y  estático, se alojan de una m a­
nera más adecuada en el centro de gravedad del apa­
ra to  ; pero allí se encuentran a la m ayor proxim idad 
del m otor, y  en los aviones con alas bajas en uno 
de dos sitios m ás expuestos a esfuerzos. (P o r ejemplo, 
penetración de los m ontantes del tren  de aterrizaje  
en los depósitos.) P o r este motivo se han  montado 
últimamente en algunos tipos de avión los depósitos 
algo fu e ra  del centro de gravedad, desplazándose ha ­
cia los extrem os de las alas, dii?minuyendo de este 
modo los peligros de un  incendio.

Si estas medidas están encaminadas a im pedir un 
m ayor grado de form ación de una mezcla explosiva, 
debe hacerse además todo lo que se pueda para  dis­
m inuir todo lo posible las causas de incendio. Res 
pecto a la participación de las distintas piezas de 
construcción en la inflamación, no hay nada en con­
creto todavía, a pesar de los num erosos ensayos que 
se efectúan en Alem ania y  en los demás países. L a 
L u ft-H an sa  está  considerando estos ensayos de gran 
im portancia y  está siguiéndolos, por tanto, con la m a­
yor atención. Seguram ente no podrá  im pedirse nunca 
que en la ro tu ra  se produzcan chispas

O tra  causa grande de peligros, tal vez la m ayor y 
m ás peligrosa, la constituyen la tem peratura  elevada 
de las tuberías de escape, en que pueden incendiarse 
combustibles que derram an o mezclas de gases. E stán  
efectuándose pruebas para  d ism inuir a  voluntad las 
tem peraturas elevadas hasta por debajo del punto de 
infiamación del combustible, lográndose esto en las 
pruebas por refrigeración m ediante agua en diez a 
veinte, segundos, aproxim adam ente, aunque la reali­
zación constructiva presenta todavía ciertas dificulta­
des. M ás sencillo será el empleo de aletas refrigeran ­
tes de metal ligero, que fueron  ya  probadas con bas­
tan te  buen resultado. Desgraciadam ente, no puede 
emplearse el remedio m ás sencillo y eficaz de todos, 
que. consiste en suprim ir las tuberías de escape, po’- 
motivo de la am ortiguación del sonido y  la calefac­
ción de la cabina. E x iste  la esperanza de que pasado 
algún tiempo se encontrará  la solución más adecuada 
que se empleará en general.

E l rápido enfriam iento de las tuberías de escape lo 
impide, especialmente en los m otores refrigerados por 
aire, el que los motores, después de haberse desco­
nectado el encendido, no  se paran  inmediatamente 
Después de la introducción de disposiciones especia­
les en el carburador (válvulas de aspiración, de cie­
r re  completamente hermético) pueden eliminarse es­
tos inconvenientes, de modo que en aterrizajes fo rzo ­
sos el piloto puede llegar al suelo con la hélice calada 
y las tuberías de  escape frías.

P a ra  facilitar al piloto estas múltiples misiones en 
un  a terrizaje  forzoso se piensa en la introducción de 
un  in te rrup to r central de m anejo sencillo, con el cual 
pueda tom ar todas las medidas para  evitar el incen­
dio con un solo movimiento de mano.

U n a  situación absolutam ente nueva en la cuestión 
del incendio de aviones la  creará el probable empleo 
del m otor de aceite, puesto que en éste no existe la 
rápida form ación de gases altam ente explosivos. A un ­
que no podrá  contarse con un  empleo general del m o­
to r de aceite en los próxim os años, los prim eros vue­
los coronados de éx ito  que se efectuaron en Ale­
mania y  en otros países perm iten abrigar fundadas 
esperanzas de una completa solución de este p ro ­
blema.
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H élices

L a hélice pertenece a las piezas del avión más so­
metidas a esfuerzos, y  tiene, tanto directa como indi­
rectamente, g ran  influencia sobre la seguridad de 
•vuelo. 'La ro tu ra  de la hélice puede a rracar el mo­
to r de su asiento. L a  hélice o piezas por ella lanzadas 
al espacio pueden averiar partes vitales del avión, o 
bien a la tripulación. U n a  m archa no uniform e puede 
conducir a la destrucción del cigüeñal y otras piezas 
del grupo motopropulsor. Puesto que las hélices de 
m adera se deform an por las influencias del tiempo, 
no puede lograrse con ellas una m archa uniforme 
perm anente; tienen, por lo tanto, que reemplazarse 
muy pronto. Sin embargo, con cuidado y la inspec­
ción correspondientes, las hélices de m adera han  sido 
suficientes, en general, desde el punto  de vista de la 
seguridad.

P o r  su insensibilidad contra las oscilaciones de la 
tem peratura y  humedad, por sus ventajas aerodiná-

trucción adecuada de la pieza central, varia r la posi­
ción de las palas de acuerdo con las condiciones que 
exige el vuelo. E ste  debe distinguirse entre  el reglaje 
en el suelo o durante el vuelo. E ste  último tipo de 
construcción, que ha  sido también ensayado en vue­
lo, se encuentra todavía en el período de desarrollo, v 
no ju g a rá  ningún papel decisivo para el tráfico ac­
tual, que se realiza a alturas relativamente bajas. E l 
reglaje en él suelo es, en cambio, de la m ayor im­
portancia, tanto para  k  seguridad como para  la eco­
nomía. Con u n a  hélice bien reglada pueden obtenerse 
m ejores perfom ances con el avión.

Bujes

P a ra  u n ir el buje de la hélice al cigüeñal se emplean 
actualm ente acoplamientos cónicos, E n  los motore.-; 
pequeños y  medíanos éstos han  dado un buen resul­
tado. E n  los m otores grandes han sido dotados de

¡ C a s e t a  d i s t r i b u i d o r a  d e  g a s o l i n a ^ e n  e l  a e i n p u d l o  d e  L e i p z i g

micas y  la posibilidad de reglar el paso, han sido em­
pleadas en los últimos años, cada vez más, las héli­
ces m etálicas; pero su desarrollo en Alemania, no 
obstante las esperanzas, no ha llegado todavía a  un 
punto que satisfaga el tráfico, puesto que los grandes 
esfuerzos condujeron a  que se rajasen las láminas 
de cha|)a, etc. L a  cuestión de sí los sistemas que se 
están desarrollando en A lem ania darán  un buen re ­
sultado no pueden contestarse aún. E ntretan to , en 
A m érica del N orte han  logrado dos fábricas im por­
tantes resultados útiles con una hélice metálica, con 
la cual están  ya  dotados una gran  parte  de los avio­
nes americanos. L a  A eronáutica debe tom ar buena 
nota de este hecho. E n  el interés de !a seguridad del 
tráfico aéreo, es su deber alcanzar con la m ayor rap i­
dez posible este im portante adelanto. Con este nuevo 
tipo de hélice se iniciaron en Alem ania varías p rue ­
bas. E n  las hélices metálicas es posible, por una cons-

perfiles de cuña, ya que la fricción del cono liso del 
árbol y el del buje no eran  suficientes para  la trans ­
misión del par de rotación. E ste  buje estriado ha  p ro ­
ducido ciertas dificultade.s, que podían vencerse por 
un  buen ajuste  del bu je  en la  prolongación del 'c i ­
güeñal, pero este a ju ste  exacto obliga a d e ja r  siem­
p re  el mismo bu je  en el m otor correspondiente. Los 
entorpecimientos del servicio que de ello resultan pu­
dieran elim inarse por o tra  construcción del buje, 
como, por ejemplo, el bu je  con brida, que después 
de la guerra  acabó de emplear.se de nuevo en Alem a­
nia por i^rimera vez en un tipo de m otor de potencia 
media. U n  juicio definitivo, cual es el sistema de b u ­
jes que merece la preferencia, no puede em itirse to­
davía, D e todos modos, es digno de elogio, desde el 
punto de vista de la seguridad, que todos los centros 
interesados están  trabajando para  lograr una solución 
de esta cuestión.
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E s iin aeroplano muchísimo m ayor que todos los 
que se han construido hasta la fecha, pues sus planos 
sustentadores tienen una superficie de 5.300 pies 
cuadrados; está dotado de 12 m otores de 6.300 CV. 
de potencia; lleva una carga útil de m ás de 44.000 li­
b ras; dispone de una cubierta verdadera para  los 
pasajeros, m ayor de 80 pies de longitud, que ofrece 
sitio para  más de cien personas. Su velocidad máxim a 
es de 150 millas.

¿ P o r  q u é  e s  n e c e s a r i o  c o n s t r u i r  u n  a e r o p l a n o  t a n  

¿ f i g a n t e s c o  ?

P o r  sus experiencias en la construcción y  el servicio 
de aeroplanos, el doctor D ornier ha  llegado al con­
vencimiento de que aum entando las dimensiones de

historia de la aviación. Generalmente, los origina la 
gasolina, que desde depósitos con escapes se derram a 
sobre los m otores calientes.

E lim inar los defectos anteriorm ente indicados en 
los aeroplanos actuales, lo más radicalmente posible, 
fué una de las preocupaciones principales del doctor 
D ornier y  sus colaboradores al proyectar el “ buque 
volante” “ Do. X ’’.

E n  el buque volante “ Do. X ” los pilotos pueden 
concentrar toda su atención en el pilotaje. No necesi­
tan  ya  u n ir en una sola persona al piloto, ingeniero, 
navegante y capitán.

D e la parte  técnica se encarga el ingeniero. E n  este 
cometido le ayudan una serie de especialistas.

E l capitán, con el p rim er oficial, tienen la dirección

[ Q u i l l a  d e l  < D o .  x>

los aeroplanos pueden aum entarse considerablemente 
la seguridad y la economía.

¡ A nte todo seguridad!
¿Cuáles son actualmente las causas de la m ayoría 

de los accidentes de aviación?
Los pilotos tienen demasiado trabajo . Soportan 

generalmente un exceso de ocupaciones. T ienen  que 
p ilo tar el aeroplano, observar un  sinnúm ero de ins­
trum entos y  al mismo tiempo navegar. No obstante, 
casi nunca están protegidos contra la  intemperie.

Los m otores son, casi siempre, esforzados en de­
masía. T ienen que desarrollar constantem ente su ple­
na  potencia. Casi nunca existen conservaciones y  m u­
cho m enos reparaciones en el aire.

L as tuberías de combustible y aceite y  las varillas 
de m ando perm iten  sólo un  acceso m uy im perfecto. 
Cientos de  aterrizajes son  debidos a  un  escape o la 
ro tu ra  de una tubería. L as consecuencias de tales 
aterrizajes de urgencia son, con frecuencia, causas 
de graves accidentes. S i la tubería hubiera permitido 
el acceso, el a terriza je  forzoso hubiera podido evi­
ta rse  en la m ayoría de los casos.

Los incendios constituyen un  capítulo tris te  en la

superior. D eterm ina el rum bo y  da a la  tripulación 
las órdenes que resultan de la situación.

N o  hay  exceso de trabajo  p a ra  nadie. Cada uno 
puede dedicar su  plena atención a su m isión especial.

Los m otores disponen de tal reserva de potencia, 
que su  adm isión puede estrangularse en un  40 por 
jo o , aproxim adam ente, directam ente después del des­
pegue.

Se ha  previsto una subdivisión de la potencia de 
impulsión que nunca ha habido.

H asta  la fecha, tres o cuatro motores, como m áx i­
m o; actualmente. 12 m otores independientes uno del 

, otro, A ntes, con la parada de un m otor, generalmente 
a terriza je  forzoso inmediato o fa lta  de 1/2  a  1 /4  de 
la potencia total. E n  la actualidad, en los buques vo- 

'lan tes  “ Do. X  ” , con la parada de un  m otor, la  pér­
dida de solo 1/12 de la potencia disponible. A un  con 
la parada  de tres a cuatro  m otores está absolutam en­
te garantizada la  continuación del vuelo.

H a s ta  la fecha, casi n inguna accesibilidad. E n  el 
buque volante “ Do. X ”’, la m ás extensa y  amplia fa ­
cilidad de conservación y  reparación. L a  posibilidad 
de re p a ra r  no  depende, ciertamente, sólo de la acce­
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sibilidad, sino, naturalm ente, también de la capacidad 
del aeroplano para  poder continuar su vuelo, aun 
cuando la pieza averiada no funcionase.

E l peligro de incendio se ha  tenido en cuenta, alo- 
jándose los depósitos de combustible a  g ran  distancia 
de los motores, en el lugar más profundo  del casco 
en compartimientos aislados, provistos de mamparos, 
que perm iten el fácil acceso. Un contacto entre la ga ­
solina que saliese de su escape eventual y  de los m o­
tores es completamente imposible. T oda la existencia 
de combustible puede pro tejerse  contra m ía exp lo ­
sión, m ediante un  gas de protección. L as tuberías 
de combustible están  en tal form a, que los escapes 
pueden notarse y  arreglarse inmediatamente.

R e n t a b i l i d a d .— E n  todo el m undo se discute ac­
tualm ente ei problem a economía del aeroplano. M uy 
raros son los casos en que es posible hoy d ía trabajar 
una línea de transporte  aéreo sin que el Estado no 
pague una subvención. Q ue el aeroplano alcanzará su 
plena posibilidad de empleo únicam ente cuando sea 
tan económico que fuera capaz de despertar el inte­
rés del capital, salta a la  vista.

; P o r  q u é  r a z ó n  n o  e x i s t e  a c t u a l m e n t e  c a s i  n i n ­

g u n a  r e n t a b i l i d a d ?

P orque los aeroplanos, en recorridos de más de 
cinco a  seiscientas millas, no son capaces de transpor­
ta r m ás carga que sus tripulantes y  el combustible 
qeu consumen sus motores. E l rem ediar ete inconve­
niente fue, además de aum entar la seguridad, la se­
gunda preocupación directiva en la construcción del 
buque volante “ D orn ier Do. X ” . H asta  hoy, en un 
recorrido de cinco a  seiscientas millas, ninguna carga 
útil abonable, y  con el buque volante “ Do. X ” , en el 
mismo trayecto, una carga ú til abonable de 22.000 li­
bras aproximadamente. Lo que significa este aumento 
extraordinario , desde el punto  de vista  de la econo­
mía, lo com prenderán fácilm ente los en ello in tere ­
sados. A l parecer, se rá  América, seguramente, el 
p rim er país que estará  llamado a  dem ostrar al m un ­
do entero, en sus extensas costas, en sus Jagos y  ríos, 
la im portancia económica de los “ buques volantes” .

E l aum ento de las dimensiones de los aviones p re ­
senta m uchas dificultades por los obstáculos invenci­
bles que con el estado actual de la técnica ofrece la 
construcción de trenes de a terrizaje  que sean capaces 
de transm itir el peso del avión al suelo con presiones 
admisibles.

E n  cambio, el aum ento de las dimensiones de los 
hidroaviones no solamente no experim enta tales d i­
ficultades, sino que, p o r  el contrario, se ha  demostra­
do que por la realización de uti aum ento de las di­
mensiones de los aviones resultan ventajas im portan ­
tes p a ra  el tráfico aéreo.

AI desarrollar la canoa volante “ Libelle” , construí • 
dapor el doctor D orn ier en el año 1921, para  dim en­
siones cada vez mayores, resultó que con aumentai 
las dimensiones la carga útil no sólo aum enta absolu­
tamente, sino también con relación al peso de des ­
pegue, aum entando asimismo el radio de acción m á­
xim o de las canoas en la proporción correspondiente.

P a ra  el tráfico aéreo, que desde el punto de vista 
de la  economía ve con g ran  satisfacción este aumento, 
resultan adem ás, con el aum ento de las dimensione.s 
de las canoas volantes, grandes ventajas respecto a la 
seguridad.

M ientras que en las pequeñas canoas volantes el p i­
loto tiene que encargarse por sí solo de la  observación 
de los aparatos de vuelo, navegación y vigilancia de 
los motores, así como decidir las medidas a  tom ar se­

gún  las indicaciones de ellos, las grandes dimensiones 
perm iten una división de los trabajos, lo que hace po­
sible que cada uno puede realizar las m edidas que 
han de tom arse en el interés de la seguridad de vuelo 
m ás rápida y  metódicamente.

A sí es que con el buque volante “ Do. X ” el piloto 
puede concentrar toda su atención en el pilotaje p ro ­
piamente dicho. D e la  vigilancia del grupo moto- 
propulsor se encarga un ingeniero, ayudado por cua­
tro  mecánicos especialistas. L a navegación está en m a­
nos de un  capitán, que determina, con un  oficial ob­
servador, el rumbo, y  que da a la tripulación las ór­
denes correspondientes a  la situación.

De esta m anera se evita que una sola persona esté 
obligada a soportar un exceso de trabajo, como su­
cede con el avión pequeño, sino que cada tripulante 
puede dedicar toda su atención a su m isión especial, 
lo que garantiza una minuciosidad infinitamente m a­
yor en la vigilancia.

P a ra  aum entar la seguridad sirve, además, el au­
mento de la reserva así como subdivisión de la  po- 
:encia, posibles en las canoas volantes de grandes 
dimensiones.

M ientras que la  parada  del único m otor en los hi­
droaviones pequeños anteriorm ente citados tiene por 
consecuencia el a terriza je  inmediato del aparato, y en 
los hidroaviones de dimensiones medianas, la elimi­
nación de una unidad del g rupo  m otopropulsor cons­
tituye una fracción considerable de una potencia t o ­
tal, significa la parada de un  m otor de la *'Do. X ” una 
disni.nución de la potencia de sólo un  8  por ico , 
que puede compensarse plenam ente por un  aumento 
msigiiificante de la potencia de los o tros motores, no 
obligando, de ningún modo, aun la parada  de varios 
motores, a  un  aterrizaje  forzoso.

Además, con el alojam iento m ás amplio de los m o­
tores como lo perm iten las m ayores dimensiones de 
los grandes buques volantes, aum enta constantemente 
la posibilidad de conservación, de modo que en el 
“ buque volante” pueden efectuarse además repara ­
ciones que en la "canoa volante” serían imposibles. 
A sí pueden, por ejemplo, rem ediarse especialmente 
escapes y  descubrirse ro turas de las tuberías de com­
bustibles mucho más rápidam ente, y por el fácil ac­
ceso de todas las piezas arreglarse durante  el vuelo. 
A  consecuencia de ello no solamente dism inuye el pe­
ligro de una perturbación del servicio de los motores 
sino también de un incendio a  bordo. E n  este sentido 
ofrece también ventajas incalculables el alojamiento 
del combustible en los compartimientos m ás p ro fu n ­
dos del casco, a gran  distancia de los motores.

Las dimensiones, extraordinariam ente grandes, 
perm iten además alo jar a la tripulación com pletam en­
te saparada de los pasajeros, de modo que no es p o ­
sible que éstos les estorben en sus cometidos.

Con este objeto tiene el casco tres  cubiertas. Como 
ya  queda dicho, en la cubierta in ferio r se a lo ja  el 
combustible y  la carga m uerta, como mercancías, 
equipajes, provisiones, piezas de recambio, herra- 
niientas, el equipo m arítim o independiente, etc. L a  cu­
bierta central, que es la  principal, tiene una longi­
tud  de 20 m etros y  se utiliza exclusamente para  el 
alojamiento de los pasajeros durante  el d ía y  la no­
che. Según los deseos de las Compañías de tran s ­
porte aéreo, pueden instalarse salones para  la estan­
cia duran te  el día y  el entretenimiento de los pasaje­
ros, así como dormitorios, cori una dotación interior 
que satisface las pretensiones de las personas más 
exigentes.

E n  los vuelos de largas distancias puede, mediante 
'in  tal)ique especial, separarse la parte  posterior del
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casco de las cabinas de los locales destinados para 
los pasajeros, empleándose para  la  estancia de los 
tripulantes de relevo.

La cubierta superior, que está  dispuesta sobre la 
cubierta principal, se destina para  la  tripulación que 
está de servicio.

E n  el departam ento anterion que ofrece la m ejor 
visión, se aloja, naturalm ente, el piloto. D irecta­
mente detrás de éste se ha dispuesto el comparti­
miento en que se vigila la navegación, y  contiguo a 
este último, el local destinado al alojamiento de los 
cuadros de distribución, qne son de disposición muy 
clara y  que facilitan la lectura del núm ero de revo­
luciones, presiones y  tem peratura  m ediante instru ­
mentos iadicadores de distancia. Después sigue el lo­
cal para  ios aparatos de T . S. H ., que es la estancia 
en donde el capitán del buque volante perm anecerá 
la m ayor parte  del tiempo y que comunica por medio 
de aparatos especiales con el departam ento de nave­
gación. D etrás de ésta hay o tro  departamento, en el 
que están instaladas las m áquinas auxiliares, que son 
accionadas m ediante un  pequeño m otor de combus­
tión, todas las m áquinas que son necesarias para  el 
aeroplano y su grupo m otopropulsor.

A l casco, que tiene una eslora de 40,06 metros, 
corresponde un  ala de 48 m etros de envergadura. El 
plano su.stentador es de 490 m etros cuadrados, aproxi­

madamente. L a g ran  reserva de potencia que corres • 
(londc a estas dimensiones perm ite alcanzar una ve­
locidad m áxim a con pleno gas de todos los motores 
de 240 kilóm etros por hora, además del combustible 
necesario p a ra  seis u ocho horas de vuelo con cien 
pasajeros, au n  cuando se calcula el peso para  cada 
persona, con equipaje, en unos cien kilogramos.

Con la cantidad de combustible y  el núm ero de 
pasajeros indicados pueden efectuarse con gran  fa ­
cilidad m ás de i.ooo  kilómetros de recorrido.

P a ra  poder realizar la construcción de este “ b u ­
que volante” se hizo necesario, a  consecuencia de las 
dimensiones extraordinarias del mismo, constru ir nue­
vos talleres, puesto que los edificios de la fábrica  de 
Manzell eran pequeños. P o r este motivo se creó en 
los años 1926-27, en el sitio donde desemboca el 
R in, en el lago de Costanza, una fábrica im portante 
sobre terreno suizo, con una superficie cubierta de 
17.455 m etros cuadrados y un espacio cercado de 
edificios de 144.7x9 m etros cúbicos.

E l núm ero de los obreros de la fábrica que es pro­
piedad de la A ktiengesellschaft fü r  D ornier -  Flug- 
zeuge, A ltenrhein (Sociedad A nónim a para  A eropla­
nos D ornier), A ltenrhein b. Rorschach, es de 500 
aproxim adam ente, pero los talleres tiene sitio para 
que pueda trab a ja r  un núm ero de obreros conside­
rablemente mayor.

{::Compañía Española de Aviación
Dirección: O lózaga, 5  y 7 

M A D R I D

/ p a r t a d o  7 9 7

Unica Escuela oficial 

de Pilotos Aviadores •

TRABAJOS DE TO PO G RAFÍA

Planos de ciudades.— Planos catas­

trales.— Planos de conjunto .— C ar­

to g ra f ía . -P re p a ra c ió n  d e  mapas 

coloniales.— Vistas panorám icas de 

fábricas y empresas

Aplicaciones agrícolas,

marítimas y postales

RukDlIcidad Aérea

i ■

Pilotos, pedid

í! « R O B U R »

í!
el mejor y  más se- \ 

éuro paracaídas

S E  V E N D E

una cámara aerofotográfica  de 13  X  18» 
tipo Em em an. Para más detalles, dirigirse 

a e s ta  Administración

VENTA

en 1 0 0  p ese ta s  de una hélice nueva para 
motor de 8 5  CV. Para m ás detalles, dirigir* 
s e  por te lé fo n o  a esta  Administración, nú­

mero 1 1 6 0 8
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Entrega de la canoa volante «Rokrbacli- 
Rom ar a la Luft-H ansa

A  fines de julio la L u ft-H an sa  ha recepcioiiado en 
la base de hidros de Lnebeck-Travem ueiide la prim era 
canoa volante R om ar, construida en los talleres R ohr- 
bach. Al hacer a la casa Rohrbach el pedido, la L u ft-  
H ansa  tenia ya  experiencias prácticas respecto al ser­
vicio aéreo m aritim o y  las que utilizó en sus pedidos. 
Sabe perfectam ente que no es posible que exista una 
canoa volante universal adecuada para  todas las apli­
caciones. P o r esta razón se tuvo en cuenta la aplicación 
especial, construyéndose la R ohrbach-R om ar para el 
fin más noble, o sea la travesia del Atlántico en vue­
lo económico de etapas.

r.,os puntos de vista m ás im portantes para ello 
eran;

Buenas cualidades de vuelo, buena navegabilidad,

pies aplicaciones que existen para  la Rohrbach-Ro- 
m ar. E n  p rim er lugar interesa a la L uft-H ansa  la 
ru ta  favorable para  el tráfico aéreo de Am érica de) 
S ur para  el transporte  del correo y mercancías.

Con arreglo a las experiencias de la L uft-H ansn, 
la R ohrbach-R om ar está  equipada con una estación 
em isora y  o tra  receptora de T , S. H ., que puede apli­
carse tan to  ijara el servicio en el aire como sobre el 
agua. A dem ás dispone el aparato  de una instalación 
radiogoniométrica, por medio de la cual es posible 
efectuar en todo momento desde el avión, y  sin que 
intervengan estaciones terrestres, la orientación go- 
niométrica. H uelga decir que p a ra  los grandes vu e ­
los trasatlánticos se ha m ontado una cabina especial 
para  la navegación. Los tres m otores que jjroduccn

C a b i n a  d e  p i l o t o s  d e l  . R o h r b a c h . R o i i i a r . ,  l a  c u a l  e s l á  d o t a d a  d e  t o d o s  l o s  I n s t r u m e n t o s  p a t a  n a v e g a c i ó n  n o c t u r n a  y  p o r  n u b e s

g ran  velocidad, grandes radios de acción (hasta cua­
tro  mil kilóm etros) y  gran  seguridad de servicio.

M uy especialmente se insistió sobre las condicio­
nes de la navegabilidad, y  el pedido se hizo a con ­
dición de que se garan tizara  la navegabilidad con 
m ar 5. E s un  hecho notable, por parte  de los talle­
res Rohrbach, haber garantizado ya, antes de la te r­
minación de los trabajos de proyecto como prim era 
casa constructora de aviones, la  navegabilidad del 
tipo a  construir. E n  ello R ohrbach se basó en el des­
arrollo  paulatino de sus tipos, que le incapacitaba de 

. hacer conclusiones seguras respecto a  la navegabiU- 
dad  del tipo de canoa volante a construir. D urante 
los últimos meses la L u ft-H an sa  ha realizado con 
la canoa volante R ohrbach-R om ar todos los vuelos 
de ensayo según las condiciones estipuladas, L a 
prueba de navegabilidad en el m ar 5 ha  sido bri­
llantem ente realizada, dem ostrando que la R om ar 
posee la navegabilidad exigida. E n  el m apa adjunto 
se han  trazado los recorridos posibles, dado el radio 
de acción de la Roraar. D an  una idea de las m últi-

la fuerza im pulsora están m ontados en altas a rm a ­
duras sobre el ala. E ste  dispositivo de los talleres 
R ohrbach está patentado. O frece, además de las di­
versas ventajas técnicas, la de que los m otores y  h é ­
lices se encuentran a una distancia lo  suficientemente 
grande del agua para  que, aun  con m ar agitada, que­
den libres de salpicaduras. U n a  refrigeración adicio­
nal especial empleando el agua del m ar, que los ta ­
lleres R ohrbach tienen tam bién patentada, hace po­
sible que las canoas m archen sobre el agua durante 
cualquier espacio de tiempo sin que los m otores se ca­
lienten excesivamente. E sto  es una innovación im­
portante p a ra  el servicio aéreo práctico. Seis m am ­
paros, que son impermeables al agua y  disponen de 
puertas, que cierran  herm éticam ente, dividen la ca­
noa de ta l modo en com partim entos, que queda com­
pletam ente capaz de flotar aun  cuando dos de éstos «;e 
llenasen de agua. L a  seguridad de las canoas Romai 
se debe a la construcción especial del ala, cuya patte  
principal es impermeable al agua, por cuya razón la 
canoa, aun con grandes averias, posee la capacidad

Ayuntamiento de Madrid



12 t  C A  k  O

<le flotar durante un tiempo mucho m ayor de 'o hasta 
ahora conocido.

Las canoas que cumplieron plenamente las condi­
ciones del program a de recepción han sido recopcio- 
nailas por la L uft-H ansa . E s ta  ha  redactado para  el

V i s t a  d e  d o s  d e p j r l a m e i i t o s  d e  p a s a j e r a s  e n  e l  • R o h i b a c l ¡ - R o m a t *

tráfico aéreo trasoceánico que piensa establecer 
program a de ¡pruebas que se basa en las experiencias 
acumuladas en el servicio aéreo práctico. E n  él se 
han ¡¡revisto vuelos de más de veinticinco horas de 
duración. Después de haber realizado este programa 
puede decirse que la L u ft-H an sa  ha  hecho todo lo 
que se puede eii cuanto a experiencias y previsión 
para  crear y probar la canoa volante más adecuada 
para el tráfico aéreo trasoceánico.

Las dimensiones de la canoa volante Rohrbach- 
Rom ar son las siguientes:

Longitud, 22 m etros; altura, con hélice en m ar­
cha, 8,5; calado con el peso en vuelo de 19.Q00 k i­
logramos, 1,4; envergadura, 36,9; superficie sustenta­
dora, 170 m etros cuadrados.

M o t o r e s — j  B M W  V I, cou  reductor de 500/ 
750 CV cada u ro .

D e p ó s i t o  d e  c o m b u s t i b l e . — Combustible, 7.900 l i ­
tros aprüxim adam eiuc; aceite, 400, aproxim ada­
mente.

Peso en vuelo admitido por el D. V. L. (Tnstitulo 
A lem án para  Ensayos de Aeronáutica), 19.000 kilo­
gram os.

S e s u r i d a d  d e  c o n s t r u c c i ó n . — L a Seguridad de 

construcción exigida en Alemania para cargas exige  
hasta un peso en vueJo de 22.300 kilogramos.

R a d i o  d e  a c c i ó n  c o n  d e p ó s i t o s  l l e n o s . __ Cuatro
mil kilogram os en 25,8 horas.

V e l o c i d a d  m á x i m a  a p r o x i m a d a . ___DoScientOS k i­
lómetros.

V e l o c i d a d  d e  v i a j e . — Con la admisión estrangulada 
del motor, 177 kilómetros.

E n  esta relación in teresará  un  inform e de los pi­
lotos de la M arina am ericana sobre los vuelos de 
prueba que hicieron con la Rohrbach-Rom ar. E sta  
Comisión se compuso de George D. H askell, p re ­
sidente de la E m presa Baus M achine Tool C o .; del 
com andante Donal Royce y del teniente Rutledge 
Trvini, uno de los m ejores pilotos de la M arina de 
los Estados Unidos.

A  continuación damos un extracto  de su inform e 
oficial:

“ Perform ances con 38.000 libras (17.252 kilogra­
mos de carga); velocidad de vuelo, 107,5 millas (173  
kilóm etros con 550 CV aproxim adam ente de cada 
uno de sus tres motores B M W  V I, a 1.650 r. p. m.). 
L a  movilidad sobre el agua era satisfactoria. Las 
cualidades de vuelo y  la acción de los tim ones eran 
buenas. Los resultados generales aerodinámicos pa­
recen ser excelentes. L as pruebas se efectuaron con 
arreglo a un  program a fijado anteriorm ente. Se efec­
tuó un  despegue con iS .ooo kilogram os en cienl.e 
veinticinco segundos y  después un  aterrizaje  en el 
¡>uerto interior a 130 kilóm etros por hora.

M a n e j a b i l i d a d  e n  e l  a g u a . — £1 aeroplano podía 
moverse sobre el agua a voluntad del piloto en toJas 
la.s direcciones con facilidad y  a todas las velocida­
des deseadas. L as hélices no están alcanzadas por el 
agua, y  sólo sobre el ala pasan unas ligeras salpi-

C e n t r a i  p a r a  e l  i n i : u in i c o  p a r a  l a  v i g i l a n c i a  d e  l o s  a p a r a i o s  a u ; t l l i a r e 8  d e  
l o s  t r e g  m o t o r e s ,  e v i t a n d o  a s i  q u e  e l  p i l o t o  t e n g a  e n  s u  t a b l e r a  d e  a p a r a t o s  
ü e  n a v e g a c i ó n  u n  s i n  f i n  d e  i n s t r u m e n t o s  ú t i l e s  ú n i c a m e n i e  p a r a  l o s  m e ­

c á n i c o s  d e  a  b o r d , )

caduras, y esto únicam ente a g ran  velocidad. D iá ­
m etro  apreciado de v iraje, 75 a 100 pies (22,8 a  30,5 
m etros). E l aeroplano va norm alm ente a  la deriva 
con los m otores parados en la dirección del viento. 
Puede ponerse en m archa en cualquier dirección in-
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dq)endientem ente de la  del viento, virando entonces 
con gran  facilidad. Los flotadores laterales tienen 
el solo objeto de  hacer al aeroplano estable en el agua 
y  los timones tienen efecto hasta que se haya alean- - 
zado un a  velocidad de altu ra  de cien kilóm etros a la 
hora  aproxim adam ente, E n  general, la manejabilidad 
de la canoa volante en el agua es m uy satisfactoria.

E s t a b i l i d a d  y  m a n d o  e n  e l  a i r e .— Con p O C a  ve­
locidad en el vuelo de v iaje o gran  velocidad, con 
una carga de hasta 18.000 kilos se exam inó la esta­
bilidad longitudinal, que se dem ostró como satisfac­
toria. Si se perturbaba la posición equilibrada del 
aeroplano por el movimiento del tim ón de p ro ­

fundidad, m ediante una pequeña presión en los raan-

dos vueilve a su estado original. Estas pruebas se 
efectuaron en una altu ra  de 500 pies (152,5 metros). 
E l m ando longitudinal parece satisfactorio en estas 
circunstancias. L a  estabilidad transversal es, al pa­
recer, también satisfactoria. E l empleo del tim ón sólo 
causa que el aeroplano efectúe el viraje deseado. El 
ala puede levantarse por el solo empleo de los alero­
nes y  dol tim ón de dirección. Al resbalar lateralmen­
te el ala inferior, tiene la tendencia de levantarse, 
volviendo el aparato  a  su posición normal. El aero­
plano está  equilibrado de tal m anera que la estabili­
dad longitudinal y  la m anejabilidad son m uy buenas. 
V irajes hasta con un ángulo de 70" pueden efectuar­
se muy bien con un  solo timón.

REGLAMENTO PARA AEROPUERTOS

T r a d u c c i ó n  d e l  R e é l a m e n t o  p a r a  a e r o p u e r t o s  

B E R L I N  -  T E M P E L H O F

P R E C I O :  2 5  P E S E T A S

In fo rm es  referentes a  la  construcción  de aeródrom os m o dernos  facilita  

el d ep a r tam en to  técnico de I C A R O .

W STALAC IO NES DE GASOLINA  
HANGARES, PUERTOS 
ILUMINACIÓN CAMPO 
SERVICIOS A U X IL IA R E /

Dirigirse a I C A R O :  Madrid, Apartado 6 6 9
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t i  aparato «K. 6» FIAT, p ilotado p o r  

Bottalla, que llegó el segundo a la 

m eta de O rly (París), en el reciente 

concurso internacional de aviones de 

turismo.

Solemne acto de la inauguración del mo­

num ento  dedicado al aterrizaje del ■ Pá­

jaro A m arillo ',  que tuvo lugar en este 

mes en la playa de Oyambre, cerca de la 

ciudad de Santander, com o recuerdo a 

los aviadores franceses A ssollart, Lefc- 

vre y 1 otti.

E1 apara to  «K. 3» FIAT, p ilotado por 

Lombardi, que llegó el p rim ero  a la 

meta de O rly (París), en el reciente 

concurso internacional de aviones de 

turismo.
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T E C N I C A

Pruebas con buen resultado en Dessau

P o r prim era vez logró un aparato Ju n k ers  el des­
pegue, en el río Elba, próxim o a  Dessau, empleando 
la reacción (con cohetes). L a  prim era tentativa, hace 
una semana, fracasó por explosión lateral de la in­
flamación ; pero, en cambio, la segunda, con seis 
cargas, fue un éxito franco.

Las pruebas se efectuaron muy reservadamente. Se 
empleó un aparato de transporte  pesado del tipo Bre- 
m en W . 33, pilotado por el conocido aviador ingenie­
ro Schinzinger. E l hidroavión marchó sobre el Elba 
con la admisión del m otor estrangulada. Entonces se 
inflamó eléctricamente la carga de reacción en  rápida 
sucesión. Los aparatos de reacción estaban dispuestos 
en ambos lados, debajo de las alas. P o r la explosión 
de la reacción hacia artrás, el hidro fue lanzado hacia 
adelante con gran  rapidez, de  cuyo modo se efectuó 
el despegue, que dió la impresión de que el avión había 
sido disparado.

Las pruebas continuarán. Con seis inflamaciones 
será posible, sin dificultad alguna, el despegue de un 
avión con 5.000 kilogram os de carga m áxim a, lo que 
hubiera sido imposible de o tro  modo, especialmente 
por la propia potencia de los motores.

M otores refrigerados con etilglicol

E l laboratorio del A rm y A ir  Corps M aterial Di­
visión (Sección de M aterial del Cuerpo de Aviación 
del E jército), de W rig h t Eield p a y to n ) ,  acaba de 
publicar el resultado de sus investigaciones referentes 
a la sustitución del agua por el etilglicol ( i) ,  para  la 
refrigeración de motores. Si las experiencias corrien-

nuacióo, el empleo del “ p restone” constituiría un gran 
progreso  eii la m ateria de moíores refrigerados por 
líquidos.

S U n d  d e l  p a r a c a í d a s  < L u n d h o I m >  e n  l a  E x p o s i c i ó n  I n t e r n a c i o n a l  d e  O l y i i i '  
p í a .  P a r a c s l d a s  q u e  h a  g a n a d o  v a t i o s  c o n c u r s o s  I n t e r n a c i o n a l e s  p o r  s u s  

e x c e p c i o n a l e s  c o n d i c i o n e s

Puesto  que ei “ presione” no hierve hasta 200”, 
permitía, en  la medida en que el engrane no sería 
afectado, una elevación de la tem peratura  de los ci-

, ' 'i ,! .-

R u e d a s  < E le k t r o n > ,  q u e  s e  d i s t i n g u e n  p o r  s u  e x c e p c i o n a l  r e s i s t e n c i a  y  p e s o  l i g e r o ,  l a s  c u a l e s  s e  v i e n e n  e m p l e a n d o
e n  l a  m a y o r í a  d e  l o s  a v i o n e s  d e  g r a n  t o n e l a j e

tes comprobasen las ventajas que indicamos a conti-

( i )  L a  fó rm u la  general de  ios glicois o  dialcohols es 
C® H '  («  +  2) o“.

E l  m ás sensible en tre  ellos, el glicol corrien te  o  etilglicol 
(C H ’ O H  —  C H “ O H ), es un  ja ra b e  espeso, incoloro, inodo­
ro, d i  sabor m uy dulce y densidad 1^ 2 5 ; es soluble en agua 
y en alcohol, no  a taca  los metales, se funde a  — ir,2°, hierve 
a  197,5'’ y  se d ila ta  m ás que el agua. H a  sido descubierto 
po r W u r tz  en 1856 .

lindrcs, lo que sería favorable para  un  m ayor rendi­
miento del m otor (duran te  una prueba de cincuenta 
horas en el banco, la tem peratura  se m antuvo a  150®, 
sin perjuicio). L a  evacuación de Jas calorías p ropor­
cional a  Ja diferencia de las tem peraturas de los flui­
dos p o r  ambas partes de las paredes del elemento 
radiamte es dos veces aproxim adam ente m ás activa 
con este líquido que con agua (150“ —  15“, contra
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85" —  15®), lo que tiene por consecuencia una dis­
minución de las dimensiones del radiador y  de la 
cantidad necesaria del líquido.

E l radiador, de tam año reducido, podrá alojarse 
fácilmente en el aJa, en la cual, colocado en su parte 
exterior, no ofrecerá m ás que una débil resistencia 
al avance (con el radiador de ala montado en un avión 
de caza se obtuvo una ven ta ja  de 24 km.-h.).

E n  el caso de los aviones d€ caza, que son los que 
sirvieron p a ra  las experiencias de puesta en punto 
(monoplazas con m otor Curtiss de 450-500 H P .) , sus­
tituyendo 80 litros de agua por 20 litros de “ presto- 
ne” , la ganancia en peso (60 kgs.) se compuso de 
40 kgs. de líquido y 20 kgs. de radiador, aumentando 
simultáneamente la velocidad en 17 km.-h. aproxi­
madamente.

L a casa Curtiss presentó últimamente en Mitchel 
Field dos aviones “ Falcon” , dotados con dos moto­
res idénticos, pero refrigerados, el uno por agua y  el 
otro por “ presione” .

E l Aeronautical Engine Laboratory  (Laboratorio

sistencia. Al querer utilizarse una lona se la  ba ja  al 
agua. A  consecuencia de la m archa del buque, el 
cuerpo de resistencia estira la lona, de modo que este 
“ rem olque”  de lona constituye una especie de puente 
en tre  el buque y el agua. Si el aeroplano que está 
llegando quiere am arar tom a agua en dirección de 
la popa del buque y  se reposa en la extrem idad infe ­
rio r de la lona. Entonces se tira  del aeroplano hacia 
arriba, deslizando sobre la lona. D e la m isina m ane­
ra  se efectúa la bajada del aeroplano, aflojándose, 
al haber llegado éste al extrem o flotante de la lona, 
la m archa del buque, por lo que la lona se sumerge 
algo, E sto  tiene por consecuencia que el hidroavión 
se libre de la lona, quede flotando sobre el agua y  pue­
da despegar. N aturalm ente no es necesario que el h i­
droavión se tom e siem pre a  bordo, sino que puede 
perm anecer también en la parte  inferior de la lona 
para  tom ar o en tregar correo, cambiar pasajeros, 
efectuar reparaciones en el m otor, etc.

E l empleo de la “ lona de am ara je” perm ite enviar 
a  un buque que se encuentra en alta m ar correo y

N u e v o  p r o c e d i m i e n t o  p a r a  s u b i r  u n  a v i ó n  a  b o r d o 'd e  u n  b a r c o

para m otores de aviación) ha recomendado, además, 
el empleo del etilglicol mezclado con agua como m e­
dio contra las heladas.

pasajeros. Con m ar no demasiado agitado el hidro  
puede sin dificultad alguna am arar, reposar en !a lona 
y volver a  despegar.

Nueva cKsposición para el amaraje y  despuegue  
de aviones en los buques

D urante  fil último viaje por el M editerráneo del 
vapor “ L ü tzow ” , del Lloyd N orte  Alemán, se hicifi- 
ron imteresantes pruebas con 'la llam ada “ lona de 
am ara je” , tipo Kiwull.

H asta  la fecha, los hidroaviones que, como es sa ­
bido. se emplean exclusivamente en el m ar, podían 
tom arse a bordo de un buque únicam ente en el puer­
to, con el m ar en absoluta calma, por medio de una 
grúa, m ientras que en alta m ar no era posible un  am a­
ra je  directo en el buque. L a  “ lona de am ara je” , tipo 
Kiwull. tiene por objeto facilitar a los hidroaviones 
el am araje  para  ser tomados a bordo de los buques 
aun  con el m ar agitado.

Iva “ lona de am ara je” consiste en una lona, que 
cuando no se utiliza está  su jeta  a la popa.del buque, 
en cuya cubierta se fija una de sus extremidades. I.fl 
o tra  extrem idad está provista de un  cuerpo de re ­

pruebas de despegue con catapulta

E l establecimiento de u n  tráfico aéreo trasoceánico 
de E u ro p a  a Am érica ha  sido siem pre el vehemente 
deseo de todos los círculos in teresados; pero  todo el 
mundo está de acuerdo de que en p rim er lugar han 
de construirse y  com probarse “ buques volantes” mul- 
tim otores con navegabilidad p a ra  alta m ar y que ten ­
gan radios de acción especialmente grandes, antes de 
que pueda pensarse en establecer un  servicio aéreo 
regular. Sin embargo, la aeronáutica se esfuerza en 
acortar el tiempo del viaje entre el mundo nuevo y 
el viejo, recorriendo por lo menos una parte  del t ra ­
yecto con aviones. P o r cierto, no se transportan  to ­
davía pasajeros, ,=;ino solamente correo. L a  L u ft-H an - 
sa, en colaboración con el L loyd N o rte  Alemán, y  con 
ocasión del p r im er v iaje a Am érica del vapor “ Bre- 
m en” , antes de llegar éste a la cosrta americana, do­
tando al vapor con una catapulta y el aeroplano co­
rrespondiente, E n  los prim eros viajes el avión será
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'ianzado m ediante la catapulta a  un a  distancia de la 
costa de 4CX) millas m arinas aproxim adam ente, o sean 
unos 650 kilómetros, volando al puerto  de destino, 
que será, en Am érica, N ueva Y ork , y  en Europa, 
C herburgo o A m sterdam .

D espués de que las pruebas hayan dado buenos re ­
sultados, las distancias serán  aum entadas paula/tina- 
m ente a  800 millas m arinas. L a  velocidad de viaje 
del avión es de cien m illas m arinas, o sean 187 kiló- 
metros-ihora aproxim adam ente; de modo que para 
recorrer la distancia de las prim eras pruebas proyec­
tadas el avión ta rdará  unas cuatro  horas, contra die­
ciséis del vapor “ B rem en’', con una velocidad de 26

aceleración del carro  se efectúa paulartinamente, au ­
m entando poco a poco, hasta que alcanza su plena 
m agnitud, de cuyo modo se evitan reacciones des­
agradables. E l cable de despegue se tensa antes del 
despegue forzosamente, m ientras que el frenado del 
carro  se efectúa automáticamente al final de la pista 
de despegue. L a  aceleración del carro, después de la 
puesta en m archa de la instalación, es tal, que el avión, 
después de un recorrido de 20 metros, recibe la sus- 
temtación suficiente para  mantenerse e n 'e l  aire m e­
diante su hélice, que está ya en marcha.

E n  este tra j’ecto de 20 m etros aum enta la velocidad 
de m archa del carro  de tal modo que el avión, poco

C a t a p u l t a  d e l  v a p o r  < B r e m e n » ,  a n á l o g a  i  l a  d e l  > l le  d e  Francc>

millas m arinas-ílora aiproximadamente. A unque en 
las p rim eras pruebas se tratase de una distancia rela­
tivamente pequeña, se obtendrá para  el correo una 
ven ta ja  de doce horas por el transporte  con el avión 
de catapulta. S i partim os de  la base de que el lan­
zamiento del aeroplano se efectúa a una distancia de 
800 millas m arinas de la costa, lo que está absoluta­
m ente dentro de lo posible, precisará el avión para 
este trayecto ocho horas aproxim adam ente, contra 
tre in ta  y ocho que em plearía el v ap o r; en este caso, 
la ganancia de tiempo obtenida para  el correo sería 
de veinticuatro horas.

L a  catapulta está m ontada en la cubierta superior, 
de 25 m etros de altura, casi en la parte  central del 
buque, entre  dos gigantescas chimeneas, de modo que 
la instalación, que pesa unos 24.000 kilogramos, se 
encuentra en la panle más alta  del vapor.

T oda  la instalación que constituye la catapulta es 
de 27 m etros de longitud y giratoria. E l carro  de des­
pegue, en el que se encuentra el aeroplano, va sobre 
carriles y es lanzado con gran rapidez en la dirección 
d d  vuelo a  em prender, p o r  medio de una instalación 
de aire comprimido. U n  llamado cilindro de trabajo 
está  unido con un émbolo de trabajo  y sei.s ]X)loas 
para polipasto que transfiere el movimiento del émbo­
lo de trabajo  al carro  en la proporción de 6 : r . La

i l e s l i i i a d a  p a r a  acel-,  r a r  e l  t r a n s p o r t e  d e  l a  c o r r e s p o n d e n c i a

después de salir de la pista de despegue, recibirá una 
velocidad inicial de i i o  kilómetros aproximadamente. 
Instalaciones especiales hacen que sea absolutamente 
imposible que se pare  el carro  de despegue y que éste 
reciba duran te  el despegue plena impulsión. E l m a­
nejo de la instalación es por mando a  distancia desde 
un puesito de mando. E ste  m ando a distancia es de 
disposición tal, que su funcionamiento sólo es posible 
en una sucesión determ inada, de cuyo modo se evitan 
en absoluto despegues falsos. Con la catapulta de! 
“ B rem en” pueden lanzarse aviones hasta de un  peso 
de 3.000 kilogramos aproxim adam ente.

E l aeroplano que se emplea en el “ B rem en” , y d^ 
cuyo servicio se ha  encargado la L u ft-H ansa , es un 
hidroavión biplaza, de ala ba ja  H . E . 12, dotado con 
un m otor H o rn e tt de 500 CV. L a  envergadura del 
aparato es de 16,83 m etros; su longitud total, 11,66 
m etros, y su a ltu ra  total, 4,5 m etros. E l peso en 
vacío del hídro  es de 1.570 kilogramos, con un peso 
en vuelo to ta l de 2.600 a 2.800 kilogramos, incluido 
piloto y  radiotelegrafista. E s capaz de transportar 
300 kilogram os de correo. E n  el p rim er viaje a A m é­
rica  del “ B rem en” ese aparato ha sido pilotado por 
;1 piloto von Studnitz. de la L uft-H ansa.

E l resultado definitivo de eslas pruebas tendrá  el 
m ayor interés.

Ayuntamiento de Madrid
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Fallecimiento del conocido aviador holandés 
Ir. Grasé

(D e  nuestro corresponsal de A m sterdam )

De H olanda nos llega la triste  noticia de que el 
Sr. Grasé, piloto je fe  de la Casa F o k k er y  jefe, 
además, de la Sección de Investigación, ha fallecido 
a consecuencia de larga y penosa enferm edad. Aun 
en la Exposición aeronáutica de Berlín, en el último 
año, hizo el Sr. G rasé brillantes demostraciones con 
el famoso avión m ilitar F o k k er tipo C. V., en el 
aeropuerlo de Tem pelhof; emprendiendo a continua-

I r .  G r a s é

ción un largo viaje a los Balkanes, durante el cual, 
en diversas capitales, el aparato  fué  presentado a las 
autoridades.

H abía  de ser su último viaje en avión, pues muy 
poco después de su regreso cayó víctima de la en fe r ­
medad que le llevó al sepulcro.

E l Sr. Grasé era conocido mucho más allá de las 
fronteras de su país natal, y  era considerado como 
i'no de líos más expertos peritos en la cuestión de 
los aviones de los más diversos tipos. Los grandes 
éxitos que la Casa F o k k er ha  logrado en H olanda 
y en el E x tran je ro  llevan, también, Ja señal de los 
trabajos científicos del Sr. Grasé.

E l Sr. Grasé, que alcanzó solamente la edad de 
treinta y ocho años, era, asimismo, bastante conocido 
en los círculos aeronáuticos españoles.

Fundación de la Casa Rohrbach, con 2 .0 0 0 .0 0 0  
de dólares, en Nueva York

Seg:ún nos comunican de N ueva Y ork , acaba de 
fundarse una Compañía con el nom bre de T he M e­
tal F lyings Boat Corporation, con u n  capital de 
2.000.000 de dólares. L a  nueva Compañía se ocu­
pará  exclusivamente de la construcción de los hidro ­

aviones metálicos Rohrbaoh y  preferentem ente, tam ­
bién. de las canoas volantes Rohrbach-Rom ar, que 
han llegado a ser en estos últimos tiempos conocidas 
del púb'ico por sus extraordinarias perform ances en

E l  A r c h i d u q u e  D .  A n t o n i o  d e  H a b s b u r g o ,  q u e  c o n  s u  a v i o n e t a  « E s p a ­
ñ a » ,  h a  e f e c t u a d o  u n  v u e l o  a l r e d e d o r  d e  E u r o p a  e n  p r o p a e a n d a  d e  l a s  
E x p o s i c i o n e s  d e  E s p a B a ,  h a b i e n d o  v i s i t a d o  e n t r e  o t r o s  I m p o r t a n t e s  
c e n t r o s  i n d u s t r i a l e s  l a  B .  F .  W .  d o n d e  h a  p r o b a d o  u n a  a v i o n e t a  q u e  

[ ;se  c o n s i d e r a  c o m o  u n a  d e  l a s  m e j o r e s  d e  l o s  t i p o s  a l e m a n e s

la prueba de navegabrlidad y  brillantes vuelos de la r­
ga duración.

De acuerdo con las condiciones especiales para el 
empleo de hidroaviones en el tráfico aéreo norteame-

A v i o n e t a  m e t á l i c a  J u n k e r s

ricano, seguirá su desarrollo y  se crea:rá un tipo que 
perm ita  el transporte  de 46 viajeros. Como fuerza 
p ropulsora  se m ontan en el hidro  cuatro  motores 
refrigerados por aire.

Talleres Típoéráficoi> de  E L  F I N A N C I E R O ,  S. A . 'Ib íz a ,  13

Para reproducir artículos de esta Revista es condición  

indispensable el citar su procedencia.

Ayuntamiento de Madrid



AMSXBRDAM ROKIN 64. HOl/I/AND.

Los aviones comerciales F O K K E R  F. VH 

m o n o  o trimotores, son los más económicos, 

c ó m o d o s  y seguros. M ás  de 30  Compañías 

de navegación aérea usan estos aviones.

El nuevo m odelo Fokker IX para 18 pasajeros con tres m otores de 450 CV., que ha term inado sus vuelos de
p íu e b a  con gran éxito

Ayuntamiento de Madrid



P íd a n s e  o f e r t a s  de e s ta s  C a sa s :

W ALTER
M o to r e s  d e  A v ia c ió i^ .  P R A G A  “J in o n ic e

C M I e r s  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  í e  A v i a c i í n 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  
EN 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 v ia c ió n  

B erlín -S p an d au

H A R L a S  & B R A Z D A
PBIG-STARÉ SIRASNICE CP: 800

Telegramas Artillas 

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 ,  i n s t r u n i e n t o s  d e n i l f i c o s  
y  m a f e i i a l  d e  p r e c i s i ó n  p a r a  A i t i l l e r í a  

-------------- — a r ^ t l a é r e s  ---------- -

R u e d a s  d e  E l e c t r o n
c u m p le n  t o d a s  la s  e x ig e n c ia s  t é c n ic a s

P e s o  I V I l N I M O
Rr«C:lo (S/lir*JIMO

e  ritre te ra  i m  le n to  IVl I fSl I IVlO

D tjraci<bn MA.XIIVIA

t^ e s ls te r tc ía  IN/IAXI IVl /X 

RacIMdscd m o n ts je  IS/IAXIMA

E n s a y a d a s  p o r  e l In s t i tu to  O ñ c ia l de Ensayos

En s e r v i d o  ú B S d e  h a c e  v a i i o s  a n o s  e n  l a s  g - a n d e s  C o m p a ñ í a s  
d e  N a v e g a c i ó n  A é r e a

Se s u m in is tra  en todas dim ensiones

E le c t r o n m e t a l l  G . m . b . H .
O s r in s ta t t  - S tu t tg 3 r t

Z ü r n ,  Jackenkro l l  &  Go,
B erlín  w  3 0 ,  F rankestr, 9
Aparatos de a  bordo  para aeronaves, espe- 

pedalm ente: 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 anóm etros de gasolina, 
term óm etros de  distancia, aparatos redondos 

y perfilados, chalecos salvavidas especiales.

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

Stockholm, 16 S U E C I A

A V I A M O T O R
Cámara aerofotográfica

„  » u  B e r l í n  W  3 5
S te H e n  &  H e y m a n n  17

ROHRBAGH M e t a i l - F lu g z e u g b a u
Q .m .b.H .

B erlín  W  6 5  
K ia u ts c h o u s tra s s e ,  9 - 1 2

D O R N I E R
Metslllc>aLJter-i G .  rrt. b . H.

Friedrlchshiafen - a. B.

AUTOGENA MARTINEZ, S. A.
Valleiiermoso, 9 - M A D R I D  - Teléfono 33959 

❖  ❖

F A B R I C A  D E  O X Í G E N O  

A paratos y m ateria l para  

so ld ad ura  au tógena  

- T a lle re s  de c a ld e re r ía  -

<• ❖

-  F á b r i c a  d e  m u e b le s  d e  a c e ro  -

S e  r u e g a  r e fe r ir s e  a l ICARO e n  s u s  p e d id o s

Ayuntamiento de Madrid



Indice d e  P ro v eed o res  d e  la A eronáutica iVIilitar, 
Naval y Civil

A ccesorios en general para aviación

Sánchez Quiñones (Santiago), Alberto Aguilera, Us Madrid, 
Sociedad general Aplicaciones Industriales, Paseo de Recoleto», 19

Aceros

Aceros Poidi, S. A,—Plaza de CKanAeíi, 5,

AcumMiadores

Sociedad Española del Acumula lor . rudor> Victoria, 2.

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

M. Quintas, Cruz, 43.

Aparatos de a  bordo

Sánciiez Quifiones (Santiago).—Oetafe (Madrid).

Aviones

Aeronáuticas.—Arlabán, 7; Madrid. 
«•Konocimiento.-Sánchez Quiñones 

UORNIER.—Construcciones Aeronáuticas, S. A.—Cádiz 
Loring.—Antonio Maura, 18.

NIEUPORT.— La Hispano.—Quadalaiara.
ROH R8ACH.—Wni. F. M allet—Alarcón, 9; Madrid.

Barnices

NOVAVIA.—Sánchez Quiñones (Santiago).—Getafe.

Bombas

Qanz Ibérica, S, A. E .-A lra iran ie , 15; Madrid.

Bom bas de alim entación

LAMBLIN.—Sánchez Quiiíones (Santiago).—Oetafe (Madrid).

Carburadores

ZEN ITH ,—Sánchez Quiñones (Sanliago).-O etafe  (Macfrid.)

Compañías de  fotografía  aérea

CEA.—Olózaga, 5 y 7; Madrid.

Compañías de  navegación aérea

Antonio Maura. 18.
CLASSA.—Alcalá, 71.

C o n stru cc ió n  d e  a p a r a to s  d e  p rec is ió n

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

E scuelas de aviación

CEA.—Albacete.

Extintores

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

P ib ricas de  aviones
Construcciones Aeronáuticas, S. A.—Arlabán, 7; MadrW 
Hispano (La).—Ouadalajara.
Loring (Jorge).—Antonio Maura, 18? Madrid.

M ateria l fo tog rá fico
M. Quintas, Cruz, 4Í.

H a n g a r e s
Kappejne,- Barcelona, Via Layetana, Í7.
Cubiertas reticuladas, Diego de León, 55 proV,- 

Hélices
Industrias Electro-Mecánicas.—Qetafe.
Osorm (Luis). — Talleres: Santa Ursula, 12; Teléforio 72956. t o -  

rrespondencia! Calle de Santa Bárbara, 11.
Amallo Díaz.—Qetafe.

H e rra m ie n ta s
Juan Oazeau, Barcelona, Junqueras, 16.

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

M agnetos

Quifiones (Santiago).—Oetafe. 
SCINTILLA.—Brown Boveri.—Oran Vía, 21.
S. E. V.—Antonio Díaz.—Príncipe de  Vergara, 8; Madrid.

M otores de aviación

ELIZALDE.—Paseo de San Juan, U9; Barcelona.
de Recoletos, 19. 

279,-B arcelona. 
N A F1E R .-Sánchez Quiñones (Santiaeo).—Alberto Aouilefa U  • 
ISOTTA - F R A SC H IN L -A dolfo  PiaÍzi!_Barcelona,®R Cató rf-

na 17.

Material e léctrico

Adolfo Hielscher.—San Agustín, 2.

M otores eléctr icos
Brown Boveri.—Oran Vía, 21.
Hielscher (Adolfo).—San Agustín, 2; M adrid  
G snz Ibérica, S. A, E .-A lm iran te , 15; Madrid;

Neum áticos

PALiVíER.-Sáncílez Quiñones.-A Pberto Aguiler», M; M adri*

Oxígeno

Autógena M artínez.-V allehennoso, 19.

Radiadores
Chavara y Churruca.—Magallanes, 8; Madrid.
LAMBLIN.—Sánchez Quiñones (Santiago).-O etafe (Madrid^

Respiradores de  ox ígeno de  
protección y  salvam ento

Enrique C. F ricke.-C artagena .

R oentgenología industrial y  médica
Siemens Reíniger Veifa, S. A .-F uencarra!, 55; Madrid.

Tela

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

Transportes Internacionales y  t r a n ^ r t e s  a é r e w
L. Chabloz.—Felipe IV, 2 duplicado.
M. Herrero.—Plaza de San Qinés, 2.

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 i l l a -  
B a f n í a  s e  h a  e f e o 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

S C I N T I L L A

C. L. A. S. S. A. I > TI

— s ubvenci onadas
S E R V I C I O D I A R I O S

- S E V I U L - A O  v u e lta  (en dos hora» y m edia)......... 1 0 0 ,0 0
M A O R IO  - B A R C £L .O IM A  o  v u e lta  (en tre» horas)........................... 18S.OO p e s e t a *

s  e V I C I O  A U X E R N O

Con •alld* da Madrid, lea lunaa, mIAreelM y atbadoa, y rasraae, loa mart«»i |uavas y domingea

M A D R ID  - S IA R R IT Z  O  v u e lta  (en dos horas y cuarenta m inutos). 12B.OO p e a e ta s  

■lllataa da Ida y vuelta «an al 1S por ISO da daaauanto sobra lea praeles do tarifa

MERCANCIAS:  O esd» Madrid a  B arce lona, Sevilla o  Blarritz, a  1 |5 0  p e se te a  kilo
A v i o n a a  trlmotex-»» • •  I•  tor<»lmcimm. A * r e « l r e m e s  • v « r \ t u a l « *  c m d m  s o  k m » .

C « t a o l e r t * «  m e t « e r o l 6 s i o * s  « a c i a  7 S .

D a n n t t  • !  vi>;c eonttm pl*i¿ a i t té  Ua r e th n e i a i s  p/nt<n-««e» j> ricta  de Etpmñ» .  Pida «Aon tu  M is  l»rj»
foá»» la» plasag J t l  m ión  « tta tin  otapadés,

DESPACHOS D E BILLETES; E n to d a t  la t  Agineías d t  viaje» y en l u  oficinas d t  C. L. A. S .  S .  A ., an
M  A  D  ^  1 o  s C alle  de  A lcalá, núm , 71. TeWrono 52922

B A R C E U O r M A
C alle  d e  F o n tan e lla , núm . 10 

---------T e lílo n o  20780 -----------

P B U B « 3 A C I O r s l « a

S  e  V  I L. U  A  
^  Av.* Reina Mercedet, I * 

------T e lífo ao  21760 -------

El I A  R  R  I T  Z

IS, Avenida de la  M am e 

-----  TeWtono 1479-----

Inforrviaa ar*i ^ e d e a  loa Itetalaa

R a r a  l a  N  A  V  E G  A C  I Ó  IVJ A E R E A
en  vuelos sobre el mar, en  nieblas, sobre nubes y  en  vuelos nocturnos, es indispensable

El S E X T A N T E  “ GagoCout í nho^‘ i
Construido pop C- Plath. — Hambupgo, 11. — Stubbenhuk, 25 Í
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