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Aviones de pasajeros, renombrados por su
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Los grandes vuelos sohre el
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han confirmado la superioridad de los aviones
F O  K K E R

F O K K E R  construye en l8  fábricas, con licencia, y  son usados en 30
países y  por 33 Sociedades de tráñco aéreo.
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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  J u a n ,  1 4 9

M A D R ID :

D elegación: P a s e o  d e  R e c o l e t o s ,  19

O fic ín e  F e rro v ía r ie  M e r íd ío n a l i
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AEROPLANOS ROMEO

Corso Oriéntala, l4  - NAPOLI

Ayuntamiento de Madrid



P íd a n s e  o fe r ta s  de estas  C a s a s

WALTER
"Motores de A v iación . P R A G A - J in o n i c e

Gliantlers Aero - M a r lt im es  de la Seíne
C .  A .  M .  S .

16, ru é  D 'A guesseau - PAR IS

B M W
M otores  de Aviaciiin

^ '" 1

M i¡ n c h e n

INSTRUM ENTOS PARA NAVEGACION 
EN AVIONES

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

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

B erlín -Spandau

H A R L A S  & B R A Z D A
PfHkG-ITARÉ SFRASNIGE CP: 800

Telegramas:  A r t i l l a s  

C asa especializada en calculadores, instrum entos científicos 
y  m ateiia l de  precisión p a ra  A rtille ría .
■ A r i t l a é r ^ a  ----------— ---------------

R u e d a s  d e  E lec tron
cum plen  to d a s  la s  e x ig e n c ia s  té c n ic a s

F»eso MIIMIIVIO
Rreclo i v i l i v j i i v i o

entre terilm i«n to  IVIIINIIIVIO

Oi-iradón IVIAXIIVIA 
Resister-icla MAXIMA 

F=‘aclll<dacl rrionteije MAXIMA

Ensayadas por el Instituto Oficial de Ensayos

En se rv ic ia  d e s d e  h a c e  var ios  a n o s  ei t  l a s  g r a n d e s  Compañías  
d e  Navegacíii ii i l é rea

Se suministra en todas dimensiones

E le c t r o n m e t a l l  G . m . b . H .
Cannstatt- Stuttgsrt

Zíírn,  Jackenkroil  &  Go.
B erlín  w  3 0 ,  F rankestr, 9
A para tos  de  a  b o rd o  p a ra  aeronaves, espe- 

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

«Zürn», hor izon te  g iroscópico, sistema «H om - 

be rg» , ind icadores  de  la p res ión  del aire, m a ­

n ó m e tro s  de  aceite, m a n ó m e tro s  d e  gasolinaj 
t e rm ó m e tro s  de  distancia, apara 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

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

S te f fe n  &  H e y m a n n  *  ^ 5
B lu m e s h o f , 17

ROHRBAGH M eta ll  - Flugzeugbau
Q.m.b.H.

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

DORNIER
•^®tallfciauteri G. n-i. b. H.

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

AUTOGENA MARTINEZ, S. A.
VaHehermoso,  9  -  M A O B I D  •  T e l t a  33959  

❖  «  ❖

F A B R I C A  D E  O X Í G E N O  

A p ara to s  y m ateria l para  

so ld a d u ra  autógena  

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

-  F á b r ic a  de  m uels les  de a ce ro  -

S e  ru e g a  re fe r i r s e  a l ÍCARO e n  s u s  p e d id o s
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R E V I S T A  I L U S T R A D A  D E  A  E  R  O  N Á  U T I  C  A / ^ N  L

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

R e d  v c c i ó N  Y A d m i n i s t r a c i ó n :  ALBERTO BOSCH. 3. Tel. irt. 669>M adrÍd
S e c c i ó n  d e  i n f o r m a c i ó n  t é c n i c a  

S e c c i ó n  d e  I n f o r m a c i ó n  c c m e r c i a i PRECioTT'^*'’'’" ” "  30  P*3S } Idem Extranjero. 50 —

M adrid O c t u b r e  1 9 2 9 Núm . 2 2

^  ^  ^  d e  o c tu b re  se  h a  p ro m o v id o  al em p le o  d e  g e n e ra l  d e  b r ig a d a  al
c o r o n é  d e  j e f e  s u p e r io r  d e  A e ro n á u t ic a ,  D . A l f r e d o  K in d e lá n  y  D u a n y
O t r a  R e a l  o r d m  d e  la  m is m a  fe c h a  le n o m b ra  j e f e  d e  secc ión  d e l  M in is te r io  d e l  E j é r -

s u p e r io r  d e  A e ro n á u t ic a .  N o s  c o m p la c e m o s  en  
A su  nuevo  ascenso , y  a l  h ace r lo , -m ejor q u e  h a b la r  n o so tro s

d e  la  d e s ta c a d a  p e rso n a l id a d  q u e  n o s  ocupa, es r e p ro d u c ir  su  b r i l la n te  h o j a  d e  se rv ic ios
q u e  e s  la  p á g in a  s ig u ie n te :  ’
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Servicios y circunstancias del coronel D. Alfredo Kindelán Duany

N a d ó  el día 13 de marzo de 1879. Ingresó  en e! 
servicio, como alumno de la Academia de Ingenieros, 
el I .®  de septiembre de 1893, siendo promovido al 
empleo de segundo teniente-alumno el 29 de marzt, 
de 1897, y  al de prim er teniente de dicho Cuerpo, por 
terminación de estudios, al 9 de igual mes de 1899. 
Ascendió a capitán en diciembre de 1904; a coman­
dante, en junio  de 1918; a teniente coronel, en enero 
de 1923, y a coronel, en igual mes de 1925.

S irv ió : de prim er teniente, en el p rim er regimiento 
de Zapadores M inadores, compañía de A erostaciór, 
batallón de Telégrafos, que después, por organiza­
ción, pasó a ser regimiento de Telégrafos, y  en la 
compañía de Telégrafos del segundo regimiento m ix­
to de Ingenieros, habiendo tomado parte  en las es­
cuelas prácticas desarrolladas por dicha compañía de 
Aerostación en los años 1901, 1902, 1903 y 190^ ,̂ 
efectuando en todas ellas varias ascensiones catitivas 
y  libres, demostrando excepcionales aptitudes para  la 
dirección de las ú ltim as; de capitán, en el prim er de­
pósito de reserva, Parque A erostático de Ingenieros, 
afecto a la Comisión de Experiencias del material d^ 
dicho Cuerpo, en cuyo destino estuvo encargado del 
aeródrom o de Cuatro Vientos, y a la vez desempeñé 
el cargo de profesor de la Escuela de A viación ; en 
Servicio de A eronáutica militar, desempeñando lo? 
anteriores cometidos y  el de je fe  de la ram a de A via­
ción, habiendo permanecido en T e tuán  m andando una 
escuadrilla desde el 22 de octubre de 1913 hasta fin 
de marzo siguiente, en cuyo período tomó parte acti­
va  en las operaciones de campaña realizadas en dicho 
territorio, y en el Estado M ayor Central, en concepto 
de piloto av iad o r; en los diferentes destinos obtenido ' 
en este empleo ha  realizado con feliz éxito en te rr i­
torio nacional y ex tran jero  num erosos vuelos y  ascen­
siones libres y tomado parte, representando a  España, 
en los concurso aerostáticos internacionales de la Copa 
Gordon-Bennet celebrados en P arís  en 1906 y  en 
Berlín en 1908; de comandante, en el segundo y p r i ­
m er regimiento de Ferrocarriles, M inisterio de la 
Guerra, de profesor en la Escuela de Ametralladoras 
y Bombarderos en el aeródrom o de Los Alcázares y 
el de je fe  de las fuerzas aéreas de M arruecos, con las 
que coadyuvó en las operaciones realizadas en el te­
rritorio  de Melilla, habiéndose dispuesto en diciem­
bre de 1922 se haga constar en su documentación se 
encuentra en la situación aeronáutica A , con el título 
de observador, piloto de p rim era  libre y piloto de 
dirigible, con derecho al emblema de estos títulos, y 
de teniente coronel, en el Servicio de Aviación militar, 
continuando en el m ando de las fuerzas aéreas de 
M arruecos, con las que operó en los territorios d<=- 
Melilla y  Ceuta. Desde el 15 al 21 de noviembre de 
1924 dirigió el curso de jefes de grupo y  de escua­
drillas en la Escuela de T iro  y Bom bardeo aéreo de 
Los Alcázares.

De coronel ha  desempeñado el cargo de je fe  de ins­
trucción del Servicio de Aviación militar, y  desde 
abril de 1926, que se le concedió la categoría de jefe  
de base o servicios en la escala del de Aviación, viene 
ejerciendo la Je fa tu ra  Superior de Aeronáutica, crea­
da en marzo anterior.

H a  desempeñado diferentes e im portantes comisio­
nes del servicio, entre ellas la de represen tar a Espa­
ña  en la reunión de la Federación A erostática In te r ­
nacional, celebrada en B erlín  (Alemania) en 190S; U 
de director de la Escuela Nacional de Aviación, de?- 
de julio  de 1915 a enero de 1917: la de fo rm ar parte  
de la designada para fijar y  redactar el plan general

de comunicaciones aéreas sobre el te rrito rio  nacional, 
en 1921, y  la de representar al ramo de G uerra  en la 
Comisión m ixta nom brada para  reglam entar la nave­
gación en el M ar M enor (Cartagena), en 1922, y en 
su actual empleo, la de estudiar en el E x tran je ro  los 
tipos de aviones de caza y  bombardeo de varios paí­
ses de Europa, en 1926, y desde 1927 viene desem­
peñando las de presidente de la Comisión Oficial del 
M otor y  del Automóvil, consejero perm anente del 
Consejo Superior de A eronáutica y  vocal del Conse­
jo  Superior de A eronáutica y  vocal del Consejo de 
Econom ía Nacional y  de la Ju n ta  Facultativa de In- 
.genieros.

E n  octubre de 1907 fué nombrado ayudante l:ono- 
rario  de S. M.

E s  autor en colaboración del proyecto de red ópti­
ca de Castilla (prim era parte).
■ H a  tomado parte  en la cam paña de A frica, te rr i­
torios de Melilla y  Ceuta-Tetuán. de capitán, coman­
dante y teniente coronel, habiendo alcanzado por los 
m éritos en ella contraídos las recompensas s igu ien tes:

Cruz ro ja  de prim era clase del M érito M ilitar, 
pensionada, por los especiales m éritos contraídos en 
el Servicio de Aviación desde el mes de m arzo dd  
año 1911.

C ruz de prim era clase de M aría  C ristina por lo.s 
hechos de armas, operaciones efectuadas y  servicios 
prestados desde el 25 de junio  a fin de diciembre de 
1913 en las inmediaciones de Tetuán.

Cruz ro ja  de prim era clase del M érito  N aval por 
los servicios prestados en noviembre de 1913 en la 
costa de M arruecos a bordo >del contratorpedero 
“ P rose rp in a” .

Cruz ro ja  de segunda clase del M érito  M ilitar por 
los servicios prestados y  m éritos co n tr^d o s  en las 
operaciones realizadas en nuestra  zona de P ro tecto ­
rado en A frica  desde i.® de agosto de 1922 a  31 de 
enero de 1923.

C ruz de segunda clase de M aría  C ristina por los 
servicios prestados y  m éritos contraídos en las opera­
ciones realizadas en  el te rrito rio  de M arruecos desde 
I.® de agosto de 1924 a  i .“ de octubre de 1925.

Empleo de coronel por los servicios de campaña 
prestados en nuestra zona de Protectorado en M a­
rruecos durante el período de operaciones compren­
dido entre i.® de febrero  y  31 de julio  de 1923 como 
je fe  de las fuerzas aéreas de M arruecos, resultando 
herido grave al cooperar en vuelo con las fuezas de 
tie rra  en el combate librado en T a fe rs it  el 5 de junio 
de dicho año.

M edalla de Sufrim ientos por la P a tria , pensionada.
Se halla, además, en posesión de las siguientes con­

decoraciones :
M ención honorífica.
Dos cruces blancas de prim era clase del M érito  M i­

litar, uno de ellas pensionada.
Cruz blanca de tercera clase del M érito  Naval.
Cruz y placa de San Hermenegildo.
Caballero y  cruz de oficial de la Legión de H onor 

francesa.
M edallas de A lfonso X I I I  y de los Sitios de Za­

ragoza.
Cuenta tre in ta  y  seis años y  un  mes de efectivos 

servicios; de ellos, tre in ta  y  dos años y  seis meses de 
oficial; hace el núm ero i  en la  escala de su clase, se 
halla bien conceptuado y hace el núm ero 3 para  el 
ascenso por elección, según consta en el cuadro fo r ­
mulado al efecto para  el presente año.
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La seguridad en el tráfico aereo
p o t  D r .  E ih a r d  M ilch

S eg u n d a d .— D e la misma m anera que la reserva 
de potencia influye en la seguridad del motor, exis­
ten oíros puntos de vista en el curso de los trabajos, 
que han  influido de m anera directa en tan  interesante 
asunto. Las condiciones exigidas en cuanto a durabili­
dad han aumentado constantemente al aum entar d  
aprovechamiento de los aviones y  motores. L a aspi­
ración de la industria  ha sido dism inuir el peso uni­
tario por Cv.. por razones de seguridad; en este 
punto se ha distinguido la L u ft-H ansa , que ha dis­
minuido constantemente este factor, p a ra  aum entar la 
seguridad. E l efecto favorable de la reducción de pe­
so puede defenderse únicamente si con ello está ga­
rantizada en el m ayor grado posible la seguridad. 
Unicam ente el desarrollo efectivo dem ostrará con qué 
pesos se lograron las m ejores condiciones de estabili­
dad, puesto que el peso del Cv, en el avión no puede 
aum entarse arbitrariam ente. E n  todas estas reflexio­
nes se piensa en el precio unitario  con relación a la 
potencia norm al y  no a  la máxima. E l tráfico aéreo 
actual debe poder soportar ya un cierto aumento del 
g rupo  m otopropulsor si resulta con ello un aumento 
de consideración. Todas las opiniones técnicas de las 
casas constructoras están orientadas en este sentido.

 ̂ Respecto a  la cuestión de precios de los motores, 
rigen, en cuanto a  la técnica, los mismos puntos de 
vista. Será  siempre más económico pagar un  motor 
de m eior calidad a un precio m ayor que su fr ir  a te rri­
zajes de urgencia, accidentes y  o tras desventajas oca­
sionadas por un  m otor malo.

Subdivisiones del grupo m otopropulsor.— L z  cons­
trucción de aviones de grandes dimensiones precisa 
u n a  potencia que actualmente no puede producir un 
solo motor, puesto que el aumento de potencia de un 
motOT está toda-ría limitado, aunque menos que an ­
tes. Considerado en el sentido puram ente técnico, es­
to representaba, en form a legal, una desventaja, ya 
que van o s  m otores dan más lugar a  perturbaciones 
que imo solo. L a  posibilidad de perturbaciones au­
m enta progresivamente con el núm ero de motores, y 
las del g rupo  m otopropulsor aún  en m agnitud mayor, 
ya que la instalación grande del grupo m otopropulsor 
es m as complicada. E l tráfico aéreo se vió obligado a 
contar con este hecho e hizo de la necesidad una vir- 
ud, puesto que las perturbaciones en  un m otor con­

ducían frecuentem ente a  la completa parada del mis­
mo, es decir, hacia necesario con un avión monomotor 
el a terriza je  in term edio ; estipuló en los aviones mul- 
tim otores la condición de poder seguir volando aun 
parandose cualquiera de los motores. N o  era indife­
rente  el saber cuál de los motores no funcionaba; el 
no funcionamiento de los m otores laterales tuvo ma- 
yor im portancia que el del m otor central. D e gran  
influencia e ra  también el núm ero de motores, ya que 
se dem ostró que la condición anteriorm ente citada era 
posible únicamente en los aviones que disponían de 
tres motores p o r  lo menos. A un  en éstos no pudo 
ograrse en general dicho objeto duran te  los prim e­

ros años. Y a  que los aparatos aum entaron m uy rá ­
pidamente en peso por el desarrollo del servicio y  que 
las condiciones de servicio (chubascos, aire de mala 
sustentación, v irajes del avión) exigieron mayores 
condiciones que en los vuelos de prueba, faltó, po r la

general, especialmente con tiempo malo, la reserva de 
potencia necesaria p a ra  continuar el vuelo. E l juicio 
preferen te  para  los aparatos multimotores ha  estado 
influenciado duran te  mucho tiempo a causa de estos 
hechos. Con el m ontaje de los m otores más potentes y 
el perfeccionamiento de las cualidades aerodinám i­
cas se eliminaron estos defectos y  se acumularon 
experiencias valiosas para perseguir el fin an terior­
mente citado. L a  L u ft-H an sa  exige, por ejemplo, en 
los vuelos de recepción de aviones trimotores, un te ­
cho normal de mil metros o más, caso de no funcionar 
cualquiera de los motores, es decir, que el aparato 
trim otor ha  de subir con dos motores a esta altura, 
aun  a plena carga. E s ta  a ltu ra  se considera como 
mínima, puesto que las condiciones del terreno y  del 
tiempo pueden tener por consecuencia restricciones 
del techo verdadero. Lo difícil que ha sido el camino 
recorrido lo dem uestra de la m anera más clara el 
hecho de que un  avión gigante que se empleó ya  en 
1925 en el servicio de líneas pudo considerarse úni­
camente en el año 1928 como en realidad perfecta­
mente desarrollado.

E l aumento de peso ocasionado por la instalación 
m ultim otor es hoy compensado en parte  por el per­
feccionamiento de la construcción y  la disminución 
relativamente pequeña de la tripulación y  del equipo.

Como resultado puede, por lo tanto, apuntarse que 
los aviones multimotores, en cuanto corresponde a 
las condiciones exigidas, supone un  progreso respec­
to a  la seguridad. Se han realizado experiencias con 
aviones dotados de dos, tres y  cuatro motores. Lo 
dicho para  los aviones trim otores puede extenderse 
también para  los de cuatro motores, puesto que en 
ellos las condiciones de potencia citadas con un  m otor 
parado son, por lo menos, igualmente favorables. P e ­
ro no es así en los bimotores, en los que aún  no se lo­
g ró  continuar el vuelo después de la parada de uno 
de los motores. Los aterrizajes de urgencia en terreno 
no_ preparado fueron, por lo tanto, con este tipo de 
aviones tan  frecuentes como con los aparatos mono- 
motores. P o r  este motivo, la L u ft-H an sa  ha renun ­
ciado a tener aparatos bimotores en el servicio. Sólo 
cuando se logre construir los aviones bim otores de 
tal m anera que sean capaces de volar con uno de los 
m otores podrán tenerse en cuenta para  su empleo en 
el tráfico aéreo. E n  los hidroaviones puede emplear­
se o tra  medida, teniendo en cuenta que en los tra ­
yectos actualmente existentes, que van  costeando, 
peiste una posibilidad más favorable de aterrizajes 
intermedios.

Con la cuestión de la continuidad del vuelo por 
las perturbaciones de m otores está  también ligado el 
asunto de la frecuencia de ro turas. Así resulta  que 
en esto son los aviones bimotores el doble que en los 
monomotores y  hasta el triple que los aviones de tres 
y  cuatro motores. E n  los aviones de tres y  cuatro mo­
tores deben distinguirse bajo este aspecto, si se trata 
de aparatos de construcción perfeccionada, es decir, 
modernos, o de tipos que no cumplen todavía las 
condiciones anteriorm ente citadas. A un  estos últimos 
han ido progresando tanto, que no se portan  peor que 
los aviones monomotores.

Resum iendo todo lo anteriorm ente expuesto y  te-
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niendo en cuenta que los aviones gigantes se em­
plearon en trayectos difíciles y  que se aprovecharon 
en mayor grado, resulta el cuadro siguiente:

E l avión gigante de construcción perfeccionada, de 
tres o cuatro motores, pudo, en su m ayor parte, con­
tinuar su vuelo aun no funcionando los motores. Si 
esto no era posible o recomendable por condiciones 
especialmente desfavorables, e ran  capaces de buscar 
en un  vuelo m ás largo o m ás corto un  terreno adecua­
do para  el a terriza je  intermedio. L a  m ayor frecuen­
cia de ro tu ras era la consecuencia natural de esto 
E l desarrollo no se considera como terminado, sino 
que se esperan m ás perfeccionamientos.

In strum en tos

Generalidades.— Los pilotos de condiciones norm a­
les están capacitados p a ra  p ilo tar su avión sin instru ­
mento alguno m ientras que dispongan de un horizon­
te n a tu ra l ; para facilitar al piloto su misión y hacer­
la posible en condiciones difíciles se emplean in stru ­
mentos para la vigilancia del grupo motopropulsor. 
así como para  la navegación ex terior e interior. E n  la 
actualidad, el servicio volante sin ellos sería imposi­
ble, especialmente si se tra ta  de aviones grandes mul- 
timotores con su grupo m otopropulsor complicado y 
de vuelos entre nubes o con niebla. Puesto  que los 
instrum entos ocupan mucho espacio y tienen bastante 
peso, nos vemos con frecuencia, desgraciadamente, 
obligados a hacer restricciones respecto a su empleo. 
E l equipo de los distintos aviones se a justa , por lo 
tanto, a  sus aplicaciones; los aviones grandes, espe­
cialmente multimotores, están dotados con u n a  in s ta ­
lación m ás amplia de instrum entos.

Los instrum entos que en los primeros años de la 
Aviación se utilizaban eran extraordinariam ente p r i ­
mitivos, y han  ido perfeccionándose lenta, pero cons­
tantemente. Precisam ente las condiciones exigidas poi 
la Aeronáutica comercial, con sus pretensiones cre­
cientes respecto a la seguridad, han contribuido ei’ 
p rim er lugar a  su perfeccionamiento y  mejoramiento 
A un hoy día no están satisfechas todas las necesida 
des, respectivamente, o desarrollados todos los instru ­
mentos de tal m anera que satisfagan plenamente res 
pecto a su exactitud y  la seguridad del servicio. D es­
de su fundación, la L u ft-H an sa  ha  incluido, p o r  lo 
tanto, en su program a esta misión como de especia’! 
im portancia; en general, h a  de reconocerse que p re ­
cisamente en los últim os tres  años se lograron en este 
ramo perfeccionamientos y novedades muy im por­
tantes.

Instrum entos para la vigilancia de motores.— El 
núm ero de revoluciones de los m otores que se en ­
cuentran en el fuselaje se determ ina mediante apara ­
tos accionados directamente, y  el de los m otores la­
terales montados en las alas, por aparatos indicado­
res a distancia. L a  transm isión a distancia es difícil, 
y se basa actualmente en la medición de la tensión de 
un generador acoplado con el m otor de Aviación. La 
construcción se perfeccionó en los últimos años con 
frecuencia. A dem ás de la  electricidad se empleó tam ­
bién el aire comprimido como medio de transm isión 
a  distancia. Si este nuevo camino dem ostrase su u ti­
lidad, tendríamos la ven ta ja  de m ayor sencillez, y  con 
esto, seguridad de servicio. P a ra  poder fo rm ar un 
juicio respecto a la utilidad de los distintos tipos de 
inotores, hasta en sus últimos detalles, y  además para 
poder comproljar la potencia que precisan los diver­
sos tipos de avionesi se construyeron por las fábricas

alemanas, y por iniciativa de la L u ft-H ansa , regis­
tros del núm ero de revoluciones, que se probaron en 
vuelo. Las cintas de papel de los registros dan al 
mismo tiempo idea de la  estrangulación de la  admi­
sión de los motores durante todo el tiempo de vuelo.

P a ra  la verificación de la conducción de alimenta­
ción del combustible y del aceite de los m otores se 
emplean m anóm etros que vigilan el trabajo  de las 
bombas correspondientes. Para  el caso de que ocu­
rrie ran  ro tu ras de las tuberías de impulsión se cons­
truyeron  aparatos que, mediante una membrana, cie­
r ra n  las tuberías, impidiendo de este modo la salida 
de combustible y  aceite. E ste  nuevo aparato se en­
cuentra aún  en periodo de ensayos.

L a  tem peratura del aceite y  del agua de re fr ig e ­
ración se vigilan constantetnente, de m anera satis­
factoria, po r term óm etros especiales. E n  ellos nota 
el piloto prim eram ente cuándo comienzan las irre ­
gularidades, que al no tenerlas en cuenta pueden con­
ducir a perturbaciones sensibles del motor, y con ello 
a aterrizajes intermedios. U n  aparato de medida ab ­
solutamente seguro para  determ inar la existencia de 
combustible ofrece aún  muchas dificultades. P a ra  la 
transm isión de las indicaciones se emplea aire con;- 
primido, electricidad o medios mecánicos. E l aparato 
de medida más sencillo, la m irilla o indicador de nivel 
de la gasolina, puede emplearse sólo en casos muy 
excepcionales. L as dificultades que ofrece la indica 
ción consisten, de una parte, en  las form as ex te rio ­
res complicadas de los depósitos, que además depen­
den de las distintas posiciones del avión en el aire 
en tierra, y de otra, en las fuerzas y  medios de regu ­
lación relativamente restringidos. Estos indicadores 
de las existencias de combustible son indispensable;, 
puesto que sólo por ellos es posible determ inar, por 
ejemplo, las fugas o escapes de un  depósito. E l con­
sumo de combustible, en cambio, puede inspeccionar­
se también por otros instrum entos que miden su paso 
al carburador. P a ra  vuelos de larga distancia son in ­
dispensables, ya  que sólo mediante ellos el piloto 
puede reg lar sus m otores para  la  m áxim a economía.

L a  gran  influencia del núm ero de revoluciones crí­
tico en los motores, de lo cual nos hem os ocupado 
detalladamente, precisa un  aparato  que llama inm e­
diatamente la atención del piloto cuando pasa algo 
anormal. E n  los aviones monomotores esto no es ab­
solutamente necesario, puesto que el oído y la  sensa­
ción del piloto notan inm ediatam ente un  estado rinor- 
mal en el funcionamiento dei m o to r; pero no es así 
en los aviones multimotores, porque en ellos la sen­
sación del piloto precisa en absoluto la  ayuda de un 
instrum ento, aunque la  m ayoría de los pilotos de 
aviones de transporte  disponen de un  don de o b ser­
vación y  de experiencia grande sobre la cuestión del 
núm ero crítico de revoluciones. E s ta  clase de apara ­
tos no existe aún, pero  la L u ft-H an sa  continúa sus 
trabajos en este sentido.

N avegación interior.— Los altímetros empleados 
generalm ente hasta la fecha se basan en la indicación 
de la presión del aire. N o  indican, por lo tanto, la 
a ltu ra  verdadera del avión sobre la tierra, y  depen­
den, además, del nivel del baróm etro. P a ra  vuelos sin 
visibilidad de la tie rra  y  duran te  la  noche, el piloto 
necesita un  instrum ento que le indique la  a ltu ra  efec­
tiva por encima del terreno sobre el cual vuela. A c­
tualmente, el piloto se ayxiácí manteniendo su avión 
por encima de las elevaciones terrestres más altas que 
se encuentran en el espacio correspondiente. P a ra  os­
cilaciones de baróm etro y  edificios altos se calcula un
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;;umento de seguridad. Naturalm ente, este procedi­
miento es m uy primitivo. P a ra  rem ediar este defecto 
están ensayándose numerosos aparatos para  m edir la 
a ltu ra  efectiva, en los cuales se emplean en parte m é­
todos eléctricos y  en parte  métodos acústicos; pero 
u n  instrum ento útil para  el tráfico aéreo no ha  podido 
aún  idearse, dadas las grandes dificultades de su em­
pleo. S i el problem a se soluciona en form a favora­
ble, el vuelo con mal tiempo en tra rá  en una fase nue­
va y  se habrá creado una de las condiciones prelimi­
nares esenciales también para el aterrizaje  en niebla, 
el cual es considerado generalm ente como la mayor 
dificultad; pero hemos de adm itir que el camino has­
ta  el empleo práctico general de un  instrum ento apro­
piado parece aún  m uy lejano.

O tro  defecto de los altímetros hasta hoy usados, y 
cuyo principio es una base barométrica, consiste en 
un “ retraso ’ al variar la a ltu ra  de vuelo. Esto será, 
por ejemplo, desagradable en aviones multimotores 
después de la parada de uno de los motores, ya  que 
el piloto no se apercibe inmediatamente de que su 
avión pierde lentamente altura. E l empleo de un ba­
róm etro que indique lentamente la velocidad de as­
censo o descenso, respectivamente, y  que dé una in­
dicación de la velocidad de vuelo en la  subida más 
favorable constituiría un remedio.

Los indicadores de velocidad (anemómetros), que 
se basan en el principio estático, están  sometidos, en­
tre nubes, en niebla, granizo, etc., es decir, especial­
mente alrededor de “ cero” , a oscilaciones de tempe­
ratura , y  ocasionalmente a dificultades de servicio. 
P o r  la helada del orificio de la tobera se anulará  la 
indicación, lo que es m uy desagradable en vuelo en­
tre  nubes o en niebla, ya que entonces el anemóme­
tro  tiene al mismo tiempo las funciones de un indi­
cador de la posición longitudinal del avión en el 
aire. E l empleo de dos toberas, intentado por la L uft-  
H ansa, que se deshielan alternativam ente por aire 
caliente, no ha dado resultado. Se p robará  si po r una 
calefacción eléctrico de la tobera puede remediarse 
este defecto. Además, la J-u ft-H ansa  no considera 
práctico calcular mediante el anem óm etro estático la 
posición longitudinal del avión en vuelo sin horizonte 
natural, puesto que además del no funcionamiento 
temporal anteriorm ente descrito existen  defectos ge­
nerales en las indicaciones por el “ re tra so ” . T am ­
bién el cuentarrevoluciones que se empleó antes f re ­
cuentemente para este fin padece de la misma inercia 
de la indicación, y  además no funciona con pertu r­
baciones del motor. E n  su consecuencia, se hizo ne­
cesaria la  intervención de un instrum ento especia!, 
que es el inclinómetro longitudinal. Los primeros 
ensayos, con simples péndulos o instrum entos simila­
res, no dieron resultado. Sólo satisficieron últimamen­
te las pruebas obtenidas con un  aparato giroscójiic,'^. 
E n  el curso de este año se dotarán  ya varios aviones 
de línea con este nuevo aparato, dándose de este 
modo a  un  g ran  núm ero de pilotos la posibilidad de 
ponerse al corriente respecto al funcionamiento del 
citado aparato. Si se consiguen fu turos resultados 
favorables, hay la intención de equipar todos los 
aviones con este aparato. E l inclinómetro longitudi­
nal está unido orgánicamente con el inclinómetro 
transversal, que se encuentra ya desde hace algunos 
años en uso, porque de este modo se economiza peso 
y  se amplía la claridad.

Como ya  queda dicho, se emplean los inclinóme- 
tros transversales desde hace algunos años en el ser­
vicio práctico. Sólo por medio de ellos tiene el piloto

la posibilidad de controlar en vuelos largos sin visi­
bilidad de la tie rra  o del horizonte la posición trans ­
versal del avión. Tam bién en ellos es insuficiente un 
aparato de péndulo. Los inclinómetros transversales 
están  construidos en parte  como horizontes artificia- 
.les y  en parte como indicadores de v ira jes ; difieren 
en  indicación y  accionamiento, que es parcialmente 
eléctrico y  parcialmente neumático. Los aparatos 
eléctricos son menos adecuados, puesto que no  indi­
can la posición del avión propiamente dicha. Y a  que 
ambos sistemas se completan m uy bien, y  que pueden 
servir el uno también como sustituto del o tro  en  un 
no funcionamiento, se equipan con ambos los apara ­
tos gigantes de la L uft-H ansa .

N avegación exterior .— E l desarrollo de la brújula 
aérea no puede considerarse como definitivo, aunque 
la hoy existente puede considerarse ya  como segura 
en el servicio.

Con el aum ento de las misiones del tráfico aéreo, 
aum enta constantemente su importancia. E n  largas 
distancias sobre tierra , y  especialmente sobre el mar, 
no puede contarse con una orientación terrestre . Los 
aviones^ gigantes actuales están equipados con dos o 
tres brúju las, de las cuales una se emplea como ins­
trum ento  de navegación y  las otras como instrum en­
tos de pilotaje. L a  influencia magnética por las m a­
sas de h ierro  en las inmediaciones de la b rú ju la  se 
evita en gran  parte  p o r  el empleo de metailes ade­
cuados, pero no es posible eliminarla totalmente. P o r 
este motivo se han construido brú ju las de distancia 
que se alojan en el extrem o del fuselaje y  cuyas in­
dicaciones se transm iten a distancia. Se h a  previsto 
la prueba constante de estos instrum entos, que son 
especialmente im portantes p a ra  vuelos de  largos tra ­
yectos. L a  brú ju la  giroscópica, que da  tan  buenos 
resultados para  la navegación m arítim a, no es posi­
ble emplearla por lo pronto para  la aviación, a causa 
de su gran peso.

L a  deriva se observa mediante derivóm etros que 
se encuentran, igualmente que los sextantes, todavía 
en estado de ensayo y desarrollo. L a  importancia de 
la determinación exacta de la posición, aun  sin el em­
pleo de la T . S. H . (radiogoniómetro), especialmente 
para  grandes vuelos sobre el m ar, se comprende fá ­
cilmente. E n  ello no puede prescindirse de la orien­
tación astronóm ica y  habrá de construirse todavía 
tanto el aparato como idear el procedimiento más 
adecuado para  las condiciones aéreas.

P a ra  la navegación ju g a rá  un papel decisivo en lo 
fu tu ro  también ila T . S, H ., ya  que representa íal 
vez el método más sencillo para  lograr un fin muy 
lejano. A sí se realizaron ya, por ejemplo, los g ran ­
des vuelos sobre el Pacífico por medio de ella.

La sensibilidad de las antenas de cuadro para 
reaccionar sobre la dirección de un  emisor de ro ta ­
ción alrededor de su eje, se utilizó para  la construc­
ción del aparato goniométrico. L a  L u f t-H a n sa  está 
probando desde hace tiem po este “ goniómetro pro- 
pio . P o r  medio de él puede determ inarse tanto  la 
posición como el rum bo deí avión por intersección 
de dos estaciones radiotelegráficas terrestres. P a ra  
un vuelo de destino es suficiente una estación te rres ­
tre  en el puerto  de  d estino ; pero hoy d ía  se emplea 
todavía generalm ente el sistem a de orientación por 
goniómetro ex te rio r; es decir, el avión está intersec- 
cionado por dos estaciones terrestres, comunicándo­
sele entonces su rum ho o posición. E s te  procedimien­
to se empleará aún duran te  largo tiempo, puesto que 
no precisa ningún aparato especial de a  bordo ade-
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más de la estación de T . S. H . norm al y  porque el 
aparato con goniómetro propio habrá de perfeccio­
narse aún. U n a  desventaja de la orientación por 
"gonióm etro ex terio r” es que en un tráfico intenso 
el despacho su fre  retrasos que desde el punto de vis­
ta  dei servicio no pueden tolerarse.

Recientemente se probó en el E x tran je ro  un te r­
cer sistema que efectúa la  orientación goniométrica 
por medio de dos emisores terrestres y el aparato de 
T. S. H . normal, eventualmente completado por un 
instrumento indicador especial.

E n  el capítulo Servicio radiogoniométrico de a 
bordo daremos m ás detalles sobre los instrum entos 
radiogoniométricos p a ra  la  transm isión de in form a­
ciones.

Los distintos procedimientos de orientación genio- 
métrica no serán en lo fu tu ro  impotentes solamente 
para determ inar el rum bo del avión, sino también 
para efectuar la entrada de los aviones en los aero­
puertos cubiertos de nieve.

L a  L u ft-H ansa  sigue con la m ayor atención el des­
arrollo de todos los instrum entos de navegación, par­
ticipando en ello y  en las pruebas. Cada buen resul­
tado en este aspecto contribuye considerablemente 
para aum entar la seguridad, poniendo además al t r á ­
fico aéreo en condiciones de llegar a  ser más inde- 
Dendiente del tiempo y de la “ sensación” humana.

P u n tos  d e  v is ta  g e n e r a le s  para e l d esarro ilo  futui, 
ro deJ m aterial téc n ic o

Los puntos de vista generales m ás importantes para 
el desarrollo fu tu ro  se han dado ya  en los capítulos 
anteriores.

El desarrollo de la construcción de los aviones de 
transporte va  del avión pequeño al grande, y  con ello 
forzosamente del m onom otor al m uhim otor. Los avio­
nes grandes son necesarios por cuestiones técnicas, 
puesto que solamente ellos disponen del sitio nece­
sario para  los instrum entos y  la tripulación. E l peso 
mínimo de estos aviones oscila aproxim adam ente en­
tre  seis a siete toneladas en vuelo. E l aumento de es­
tos pesos depende actualm ente del núm ero de moto­
res y  de la seguridad de servicio de todo el grupo 
motopropulsor, de la seguridad de los instrumentos, 
del servicio meteorológico, etc. E x is ten  experiencias 
prácticas con aviones de hasta cuatro m o to res ; se hu 
demostrado que lo complicado de esta instalación 
precisa largo tiempo para  su perfeccionamiento de­
finitivo. E n  tanto  que los instrum entos no se perfec­
cionen esencialmente, estos aviones m ultim otores tie­
nen que efectuar aterrizajes forzosos a causa del 
tiempo. N o  parece justificado exponer en tales casos 
unidades demasiado grandes con num erosos tripulan­
tes y  muchos pasajeros a toda clase de casualidades. 
Esto supone que en las líneas europeas bien instala­
das, los aviones m ás grandes que se emplean en el ser­
vicio de pasajeros deben limitarse a  2.000 CV. y 
12.000 toneladas, aproximadamente, Con esto no quie­
re  decirse que no  deben construirse n i probarse para 
misiones o pruebas especiales aviones mayores, pero 
se tra ta rá  en estos casos sólo de tipos aislados.

Tam bién para  los aviones pequeños el perfecciona­
miento fu tu ro  es necesario y posible. E l tráfico de 
mercancías, y especialmente el postal, exigen condi­
ciones especiales: en el tipo prim ero será  de impnr- 
tancia principal el transporte  de grandes cargas con 
velocidades relativamente pequeñas, y  en los aviones 
postales, en cambio, se tra ta rá  de grandes velocida­
des, que son unos cien kilómetros mayores, aproxi­

madamente, que en la actualidad. Ambos tipos deben 
ser absolutamente adecuados para  el servicio noctur­
no y  reun ir las condiciones, según el juicio de los p i­
lotos m ás prácticos, que actualmente satisfacen sólo 
los modernos aviones multimotores.

Las condiciones que se exigen a  los constructores 
de aviones son cada día mayores.

La construcción aerodinámica m ás favorable posi­
ble de todas las piezas resulta en perfom ances m áxi­
mas de vuelo con un consumo de potencia relativa­
mente pequeño. M uchas piezas que en los aviones ac­
tuales sobresalen, y  que, por lo tanto, estorban el libre 
paso del aire, se harán  desaparecer hasta que se haya 
logrado el avión ideal, o sea “ el ala volante” en cuan­
to esto sea posible.

L as cualidades de vuelo pueden m ejorarse  todavía 
mucho. L a  estabilidad alrededor de los tres  ejes tie­
ne que lograrse. U n a  velocidad m áxim a m uy grande 
debs ir  acompañada de una velocidad de aterrizaje 
pequeñísima, porque ha  de quedarse por debajo de 
100, y  si es posible de 90 kilómetros por hora,

G ran  resistencia con poco peso es uno de los p ro ­
blemas m ás difíciles que tendrán  que solucionarse. 
E l avión y  todas sus piezas deben ser de construc­
ción sóHda y  segura, de modo que en períodos de ser­
vicio m uy largos se presente un porcentaje mínimo 
de desgaste y  destrucción de algunas piezas.

La conservación e inspección debe ser sencilla y no 
precisar conocimientos especiales. E l avión debe pau ­
latinam ente llegar a ser tan  sencillo como los otros 
medios de transporte. L as condiciones han de ser: 
g ran  duración, acceso fácil, buena posibilidad de ins­
pección e intercam biabihdad de todas las piezas.

L a  instalación de los m otores y  los mandos debe 
perm itir un  entretenim iento cómodo duran te  el vuelo, 
de tal modo que los pequeños desperfectos puedan 
arreglarse en vuelo.

E n  el desarrollo de los m otores debe ser norm a es­
pecial una seguridad de servicio mucho m ayor que 
hasta la fecha. E l esfuerzo del motor, que, no obs­
tante las grandes reservas logradas, es todavía rela­
tivamente grande, debe reducirse metódicamente. Se 
in ten tará  satisfacer esta condición prim eram ente por 
perfeccionamiento de la construcción del motor, p res ­
tándose atención especial a  sus puntos débiles. T em ­
poralm ente tendrá  que emplearse tal vez un  peso uni­
tario  del m otor algo mayor, un  inconveniente que es 
soportable si se tiene en cuenta el m ejoram iento de 
la seguridad, especialmente si al mismo tiempo se re ­
duce el consumo de gasolina. Tam bién en este lugar 
citaremos una vez m ás las esperanzas que por su m a­
yor sencillez está despertando el m otor de aceite.

E l desarrollo de los instrum entos ha de tener por 
objeto hacer el servicio independiente del estado del 
tiempo y  de la noche. Las condiciones tratadas en este 
artículo comprenden un  program a de trabajo  inmen­
so que para  su desarrollo seguro necesita forzosamen­
te varios años. L a  consideración de la seguridad per­
mite u n  progreso sólo paso a  paso y  no a saltos. T am ­
bién en el desarrollo ha  de considerarse, en prim er 
lugar, siempre la  seg u rid ad ; pero precisam ente lo que 
se ha  creado en estos últim os años en la aeronáutica 
alem ana y ex tran je ra  justifica la esperanza de que 
también en lo fu tu ro  se ob tendrán  metódicamente 
buenos resultados.

Tiem po

G e n e r a l i d a d e s .— T res  clases de tiempo influen 
cian decisivamente la realización del tráfico aéreo, se­
g ún  horario :
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i.° H uracanes.
2 °  Cortinas de tempestades de gran  extensión 
3.° Niebla.
Si la velocidad del viento se aproxim a a la del 

avión, la llegada al puerto de destino se hace dudos3, 
siendo tal vez necesario un aterrizaje  intermedio por 
falta  de combustible. Puede decirse que la manejabili­
dad y  solidez de los aviones han podido resistir has­
ta la  fecha a todo huracán.

Las torm entas locales, que son frecuentes en vera­
no, no tienen, por su poca extensión, n inguna influen­
cia sobre la realización del v u e lo ; se reconocen con 
g ran  facilidad y  se rodean volando.

E s  distinto con tempestades de g ran  extensión, 
que, afortunadam ente, se presentan raram ente. Obli­
gan a la precaución, puesto que frecuentemente al­
canzan a ltu ras considerables, a veces superiores al 
techo del avión, no siendo posible volar por encima 
de ellas. L as fuertes ráfagas que, con frecuencia, se 
presentan con ellas, por debajo y  por encima de la:-, 
nubes tempestuosas, no aconsejan a veces volar por 
debajo de ellas. E s una cuestión no resuelta el saber 
si existe para  la aviación el peligro del r a y o ; un  caso 
realmente comprobado no se conoce aún. Con estas 
tempestades fuertes la Je fa tu ra  de A eródrom o y  la 
tripulación del avión deben tener el m ayor cuidado, 
aplazándose la salida, o, en caso de que la tripula­
ción haya sido sorprendida en el aire, el piloto debe 
decidirse a  regresar o a esperar. L a  experimiencia de 
la tripulación y  el cumplimiento del reglamento de 
servicio dan las indicaciones necesarias respecto a 
este asunto.

M ientras que las grandes tem cestades son casos 
excepcionales aislados, experim enta el tráfico aéreo 
regular su m ayor perturbación por la niebla. P o r 
cierto, el desarrollo de los instrum entos duran te  los 
últimos años facil:tan un vuelo largo en la niebla y 
entre  nubes ciue actualmente no ha de contarse ya  en­
tre  las excepciones; pero, como queda dicho an terior­
mente, aún hoy no es posible e! aterrizaje  con niebla.

N uestra  zona está  frecuentada, especialmente du ­
rante los meses de invierno, por nieblas, que tienen 
como consecuencia siempre irregularidades en  el ser­
vicio. E n  ello debe distinguirse entre niebla completa 
y  el tiempo más o menos brumosos. E l  perfecciona­
miento del material y  la m ayor experiencia de las tr i ­
pulaciones hace posible actualm ente la realización de 
grandes vuelos con tiempo nnuy brumoso, con una vi 
sión eventual de sólo 500 m e tro s ; hace unos cuantos 
años esto no era posible aún.

S e r v i c i o  m e t e o r o l ó g i c o .— Puesto  que el estado 
del tiempo no  es posible reconocerlo desde el aero­
puerto  de partida  sin medidas especiales, y  siendo, 
por lo tanto, un buen pronóstico el punto  más im­
portante para  la realización del tráfico, el Gobierne 
alemán, así como los Gobiernos de los demás países, 
crearon organizaciones meteorológicas especiales pa­
ra  el tráfico aéreo. E n  Alemania se encuentra la d i­
rección de este servicio en manos de la Dirección de 
la M eteorología de A ltu ra  de L indenberg  y  la E sta ­
ción Meteorológica M arítim a Alemana, res|>ectiva 
mente.

Estos centros proveen a los grandes puertos de m a­
pas meteorológicos aéreos, cuyos distritos cubren tnría 
Alemania, y  con ello todos los trayectos aéreos. P o r 
causa de los múltiples limites meteorológicos y  los 
grandes cambios de tiempo local, se basan los p ro ­
nósticos del tiempo probable de las estaciones meteo­

rológicas en los partes continuos de las aproxim ada­
mente 65 estaciones meteorológicas secundarias de lí­
nea. L a  transm isión de las noticias desde los distintos 
centros meteorológicos se efectúa por una red de ca­
bles y servicio radiotelegráfico especiales, así como el 
servicio telefónico y  telegráfico del Estado. O tra  ba­
se im portante para  la consulta meteorológica la cons­
tituyen los partes colectivos que rem ite radiotele- 
gráficamente la estación de Tem pelshof varias veces 
al día, y  que con una estrecha colaboración, en unión 
con el servicio meteorológico extranjero , dan una bue­
na idea del tiempo reinante en Europa.

Los pehgros especiales, como, por ejemplo, nie­
blas, tempestades, tifones y similares se comunican, 
además, en cada caso, sin dem anda especial, reci­
biendo los partes correspondientes, tanto las estacio­
nes radiotelegráficas para  las consultas antes de la 
partida, como los aviones que se encuentran en el aire, 
si están  dotados de T . S. H .

E n tre  las estaciones meteorológicas y  la L u ft-H an- 
san existe una colaboración muy estrecha. A l meteo­
rológico consultor se da frecuentemente ocasión para 
volar y  conocer los trayectos que le interesan para  la 
inform ación meteorológica. Además está en continuo 
cambio de impresiones con la tripulación de todos los 
demás órganos interesados del tráfico aéreo.

U n  avión de la L u ft-H an sa  debe, por principio, 
em prender el vuelo sólo si el piloto ha sido informado 
por el meteorólogo del aeródrom o correspondiente 
sobre el estado del tiempo que encontrará  en el tra ­
yecto.

A dem ás de la consulta verbal personal, se entrega 
al piloto una inform ación meteorológica por escrito 
con indicaciones referentes a la visión, a ltu ra  de nu ­
bes, clase de éstas, fuerza y dirección del viento, vien­
to de a ltu ra  y, en caso necesario, también las puestss 
y  las salidas del sol. así como el crepúsculo, cambios 
probables del tiempo e indicaciones de precaución, en 
caso de que hubiera de encontrarse con condiciones 
meteorológicas desfavorables.

La consulta inform ativa entre  el piloto y  el meteo­
rólogo se lleva a  cabo en presencia del je fe  del aeró 
drom o de la L uft-H ansa , que, ju n to  con el primero, 
decidirá si se puede p a rtir  o no. Si uno de los dos 
es de la  opinión de que es m ejo r no partir, no debe 
efectuarse el vuelo. N o depende, por lo tanto, n i del 
piloto ni del Jefe  del aeródrom o sólo el tom ar esta 
im portante resolución.

E l sistema de inform ación meteorológico alem án se 
perfecciona de año en año y  satisface actualmente 
todas las condiciones que pueden exigirse posible­
mente. Ciertas solicitudes para  la instalación de otras 
estaciones meteorológicas y centros de información 
se tienen en cuenta con arreglo a los medios existen­
tes. E n  lo fu tu ro  cuenta tam bién el tráfico aéreo en 
este aspecto con grandes progresos, que se lograrán 
seguidamente por la  acumulación tie experiencias 
propias, perfeccionamientos de la organización in ter­
nacional del servicio meteorológico y  por la obtención 
de nuevos reconocimientos, especialmente del pronós­
tico del tiempo probable.

S erv ic io  ra d io te leg r á fic o  d e  a  bordo

M ientras que en el E x tran je ro , en cuanto hasta 
ahora se sabe, emplean en el avión aparatos radiote- 
legráficos de telefonía, han empezado los alemanes a 
utilizar los aparatos emisores y receptores provistos 
de telégrafo y  teléfono. P o r  la prohibición de cons­
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trucción de grandes aviones, Alemania sólo pudo em ­
plear -sus aparatos telegráficos prácticamente muy 
tarde. E n  d  año 1926 las prim eras estaciones aéreas 
se pusieron en servicio regular, especialmente' en los 
grandes aviones. Con ello se logró un  progreso muy 
im portante; la tripulación puede desde entonces reci­
b ir informaciones meteorológicas también durante el 
vuelo, com unicar con otros aviones del mism o tra ­
yecto respecto a estado del tiempo y el rum bo a 
seguir, lo que es de una im portancia especial para 
navegar con brum a o niebla. Asimismo pudieron co­
municarse acontecimientos técnicos y  aterrizajes in­
termedios necesarios, regreso, etc. E n  los últimos 
tres años ocurrieron cientos de casos en que el apa­
ra to  de T . S. H . hizo posible la realización de los 
vuelos o eliminó todo riesgo de ellos desde el punto 
de vista de la seguridad. A  esto ha  contribuido esen­
c ialm ente 'tam bién el servicio radiogoniométrico.

Tal vez es, de interés c ita r un ejemplo que hace 
resaltar Ja importancia del aparato de T . S. H , desde 
el punto  de vista .técnico de la seguridad. E n  el año 
1928 im avión gigante de una E m presa  extranjera , 
completamente ocupado, perdió, en el trayecto de 
V iena a Berlín, un m otor lateral por explosión de 
Ja hélice! E l avión comunicó inm ediatam ente por 
T .  S. H ., indicando el motivo, su resolución de vol­
ver a Vieña, que se hallaba a una distancia de unos 
150 kilómetros aproxim adam ente. Poco antes de lle­
gar a  V iena el piloto pidió de la Je fa tu ra  del A eró ­
dromo de V iena que determinase, al pasar el avión 
sobre el campo, si el tren  de aterrizaje  había sido 
averiado por el m otor desprendido, lo que la tripula­
ción no podía ver, E l piloto voló dos veces en círculo 
sobre el aeródromo, a poca altura, y  recibió entonces 
de las estaciones de T. S. H . terrestres la noticia de 

.que un montante del tren  de aterrizaje  esitaba roto y 

.suspendido. E l piloto logró entonces hacer sólo con 
la rueda no averiada del avión gigante un  aterrizaje  
sin rotura.

E s fácilmente comprensible que da im portancia del 
servicio radiotelegráfico aum enta también en el inte­
rés meteorológico con las longitudes de  los travectos 
que ha de recorrer, puesio que se pasan frecuente­
mente zonas 'de  distintas condiciones meteorológicas. 
U nicam ente por medio de los aparatos de T . S. H . 
los aviones que se encuentran en el a ire  pueden re ­
cibir informaciones respecto a los peligros meteoro 
lógicos repentinos que no se conocían aún  en el mo­
mento de salir.

Las nubes bajas que frecuentan nuestras latitudes 
y que, aun 'con  elevaciones m uy pequeñas, llega m u­
chas veces hasta el suelo, precisan p a ra  la realización 
del vuelo que la  capa de nubes se atraviese hacia 
arriba, o, antes del aterrizaje, hacia abajo. E n  ello 
la posición del avión se determ ina p o r  el servicio 
radiogoniométrico mediante el aparato de  T . S, H . 
Asimismo se le in fo rm a del mism o m odo al piloto 
respecto al tiempo probable en las inmediaciones del 
puerto  de destino. S i en éste existe niebla no puede, 
naturalm ente, atravesar la capa de  nubes hacia abajo, 
sino que tiene que a terrizar en un  aeropuerto de u r ­
gencia libre de niebla, que se le indica radiotelegrá- 
ficamente.

Puesto  que, como consecuencia de las condiciones 
meteorológicas, el servicio radiotelegráfico tiene es­
pecia! im portancia en el tráfico de invierno, la L u ft-  
H ansa  ha em.pezado a emplear en este tiem po los 
aparatos de T . S. H . también en los aviones peque­
ños, en los cuajes por lo general no se m ontan por

su peso. Existe, pues, una diferencia esencial entre  el 
servicio radiotelegráfico alemán y  el ex tran jero , ya 
que en el a,lemán se emplea por principio p a ra  el 
servició de los aparatos de T , S. H . un radiotelegra­
fista esencial, m ientras que en el E x tra n je ro  el piloto 
es el encargado de este servicio ; pero en Alemania 
se es de la opinión de que el servicio radiotelegráfico 
es de gran  necesidad precisamente cuando el piloto 
ha de ocuparse exclusivamente del pilotaje dificultado 
de su avión. Además, en el procedimiento alemán 
han sido resueltas las dificultades que ofrecía la co­
municación telefónica: el despacho se efectúa con 
más rapidez y el alcance de la  onda es considerable­
mente mayor.

P a ra  evitar una perturbación entre  los distintos 
aviones entre  sí, se ha concertado un convenio in ter­
nacional con severa disciplina radiotelegráfica. Los 
aparatos de T . S. H . empleados en Alemania corres­
ponden en la actualidad técnicamente a  todas las con ­
diciones exigidas p a ra  la seguridad de servicio. El 
coeficiente de perturbaciones, que al principio era 
m uy elevado, ha  dism inuido en estos últimos años 
hasta un i  por 100. E ste  buen resultado puede lo­
grarse por la estrecha colaboración entre  la Central 
del servició radiotelegráfico, el D. V, L. (Instituto 
Alemán para  Ensayos de A eronáutica) y la L u ft-  
H ansa, que condujo a un  perfeccionamiento continuo.

E l desarrollo de la T . S. H . aérea no se considera 
todavia como definitivo, puesto que de los progresos 
inmen.sos en este ram o ha de aprovecharse también 
la aeronáutica. Actualmente se está construyendo 
un  aparato reducido para  que los aviones .pequeños, 
que no podían llevar aparatos de T . S. H . por cues­
tiones de peso, puedan sed equipados con ellos. En 
estos aviones monomotores el mecánico es el encar­
gado de los aparatos de T . S. H ., puesto que puede 
rearlizar este trabajo  adem ás de sus misiones técnicas 
especiales. L a  L u ft-H an sa  ha preparado un cierto 
núm ero de mecánicos para  este nuevo ram o del ser- 
vico en cursos en invernales.

Además de la T . S. H . se emplean actualmente 
tam bién las ondas cortas, pues éstas alcanzan, con 

..gran economía de peso, mayores distancias. Los a p i-  
ratos de ondas cortas ofrecen adem ás o tra  ventaja, o 
sea la posibilidad de renunciar a la  an tena colgante 
actual, la  cual tiene que ser recogida ocasionalmente 
en vuelos m uy bajos con mal tiempo, es decir, p re ­
cisamente cuando el servicio radiotelegráfico es más 
necesario. Se sustituyen al emplearse ondas cortas 
por las llamadas antenas Dipol, que están tendidas 
generalm ente de plano sustentador a  plano sustenta­
dor. E l avión sería entonces capaz de m antener, des­
pués de su aterriza je  o am araje, la com unicadt'n 
con las estaciones terrestres. Con el servicio radiofe- 
legráfico actual por medio de ondas largas es posible 
una comunicación radiotelegráfica sólo con los h idro­
aviones, después de su am araje, pues éstos están 
equipados para  este fin con un  poste telescópico para 
la antena, que puede elevarse mediante una manive’a 
y aparatos accesorios especiales.

L a energía necesaria para  la emisión la sum inistra 
todavía un  generador accionado p o r  molinete. D e la 
m ism a m anera se produce la energía p a ra  el alum ­
brado y los íncHnómetros. E stas construcciones ad i­
cionales influencian desfavorablem ente el paso libre 
de la corriente de aire del avión, p o r  cuyo motivo se 
hizo necesario cam biar su posición y  buscar un  sitio 
favorable para  su montaje. D e una parte  de estos ge­
neradores pudo prescindirse ya, tom ando la energía,
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como por ejemplo en el inclinómetro. de una líate 
ría de acumuladores. P a ra  el aparato radiotelegráfico 
pequeño que está  desarrollándose se piensa emplea^ 
el mismo procedimiento. L a  L u ft-H an sa  está procu­
rando, sin embargo, evitar todos los m ontajes adi­
cionales perturbadores instalando en los aviones g ran ­
des una central eléctrica que produzca la energía 
para  la T . S. H ., goniómetros, luces, instrum entos gi- 
roscópícos y  demás fines. L a  solución de esta cuestión 
depende del peso y  del perfeccionamiento técnico de 
la construcción.

T r a y e c to s  n octu rn os

E l servicio volante regular en trayectos nocturnos 
es nna cuestión económica de importancia decisiva. 
Respecto a la seguridad necesaria se precisaron va­
n o s  años de pruebas prácticas, hasta que pudo ini-

pan i esta misión fu lu ra  por la instrucción de un nú ­
mero .suficiente de tripulantes nocturnos, al mismo 
tiempo que preparó los aviones adecuados. Los re ­
sultados obtenidos en los trayectos nocturnos actua- 
le.s pueden compararse con los de los trayectos d iur­
nos. CTabla X IL ) Las dificultades más importantes 
se vencieron, prefiriendo los trayectos nocturnos, res­
pecto al materia! técnico, por la selección de las tri- 
pulaciones más experim entadas y  por el perfecciona­
miento correspondiente de toda la organización noc­
tu rna  en que era de la m ayor importancia la buena 
colaboración entre los centros meteorológicos, el ser­
vicio de T . S. H . y la Compañía para  el servicio de 
señales.

Los trayectos nocturnos se establecen de tal m anr- 
ra, que cada 25 ó 30 kilómetros se m am a un reflec­
to r  giratorio como luz principal, y en los intermedio'?,

v i s t a  d e  S a n t i a g o  d e  C h i le  t o m a d o  d e  u n  a v ió n  m i l i l j r  ch i leno

ciarse el tráfico regular con correo y  después tamijién 
con pasajeros. Las condiciones generales que habrán 
de exigirse soq, por su naturaleza, mayores y  tuvie­
ron  que encontrar antes su realización. Los america­
nos han abierto  el camino en este sentido y disponen 
actualmente de 7.680 millas (otras 5.380 millas se­
gu irán  en 1929) de trayectos nocturnos en el ser­
vicio postal regular, y  em pezarán con el transpone  
nocturno de personas en este año. Poco m ás tarde se 
em prendieron las pruebas alemanas que condujeron, 
en el año 1926, a la instalación del p rim er trayecto 
nocturno del m undo para  pasajeros, o sea de Berlín a 
Koenigsberg. E n  el año 1928 siguió el trayecto pos­
tal parcial B erlín-H annover, un  trayecto nocturno 
que habrá  de completarse hacia el Oeste. Los deseos 
de instalar otros trayectos nocturnos son cada vez m a­
yores, de modo que un a  g ran  extensión del tráfi'-o 
aéreo pueda efectuarse inmediatamente, si el Servi­
cio de Señales para  el tráfico A éreo, G. m. b. H „  ha 
construido el alum brado correspondiente,

L a  L u ft-H ansa , por su parte, se ha preparado ya

cada cuatro o cinco kilómetros, una luz secundari:; 
(eléctrica o de gas). L as luces difieren por colores 
y m arcas distintivas. E l alcance de las distintas lu ­
ces es suficiente, generalmente, también con tiempo de 
vuelo malo. Los aparatos se perfeccionan continua­
mente sobre la base de las experiencias técnicas. Ca­
da  50 ó 60 kilómetros, aproxim adam ente, se instala­
ron campos de aterriza je  de urgencia, que están do- 
iados con luces de aterrizajes y ocupados con guardias 
de la policía aérea. Se les emplea también para el 
servicio meteorológico y  p a ra  los partes de ruta. El 
servicio voluntario realizado con ello por el Estado 
de Prusia, que ha  contribuido m uy considerablemen­
te a la s e p r id a d ,  se reconoce con g ra titud  especisl. 
L a  dotación de estos campos de aterrizaje  de urgen­
cia con estaciones de T . S. H . te rrestre  está proyec­
tada.

Los aviones nocturnos, propiam ente dichos, están 
dotados con instalaciones de alum brado especiales que 
iluminan la cabina del piloto en la medida deseada y 
que garantizan la lectura de los instrum entos y  e'
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manejo de las palancas. P a ra  el reconocimiento recí 
proco los aviones llevan, análogamente a  los buquer. 
lámparas de posición. P a ra  el despegise y aterrizaje, 
así como para el reconocimiento del terreno, los avie­
nes llevan reflectores y  antorchas de magnesio espe­
ciales para  aterrizajes, por lo que resultan indepen­
dientes del alumbrado terrestre, aun  en los a terriza­
jes intermedios. Tam bién estos utensilios se están 
perfeccionando continuam ente; en el reflector se 
aumentó la intensidad lumínica, y en las “ antorchas” 
de aterrizaje, la seguridad. Se ha  logrado ya  efec­
tu a r  pruebas con reflectores de una intensidad limií- 
níca de las lámparas de i.ooo  w atios; su empleo ge­
neral depende principalmente de si se logra hacer 
las lámparas insensibles contra los esfuerzos norm a­
les del servicio.

E n  los aeródrom os se instalan para  el servicio noc­
tu rno  luces de orientación, luces de limitación, luces 
de aterrizaje  y  luces p a ra  la demarcación de obstácti- 
los. T odas estas luces deben, sin  que deslum bren al 
piloto, indicarle, ya desde lejos, la pista de aterrizaje, 
avisarle todos los obstáculos que se encuentren en las 
inmediaciones, darle a  conocer la dirección del viento, 
el sitio en que ha  de tocar el suelo con su avión y  en 
qué dirección y hasta qué punto puede rodar. E l sis­
tema empleado hasta la fecha, tal como, por ejemplo, 
existe ya  en los grandes aeropuertos de vuelos noc­
turnos, se ha  comprobado. N o  obstante, están reali­
zándose, por iniciativa de la L u ft-H ansa , constante­
mente ensayos de perfeccionamiento, principalmente 
para lograr un  alum brado todavía m ás intensivo de la 
pista de aterrizaje.

REGLAMENTO PARA AEROPUERTOS
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T E C N I C A

M otor S ta ta x

U n pequeño m otor rotativo m uy interesante, de ti­
po axial, a veces llamado “ tipo de tam bor” , refrige­
rado por aire, es el m otor construido por la  Casa 
Statax.

E ste  m otor es derivado de o tro  de la  m ism a casa, y 
tiene una potencia norm al de 40  CV. Brit., con 
1.800 r. p. m., siendo la potencia m áxim a 42 CV. 
B rit., con 1.900 r. p. m. Difiere en muchos aspecto? 
del modelo anterior, aunque los principios fundam en­
tales son los m ism os; es decir, un  movimiento hori­
zontal alternativo se comunica a los émbolos, según 
g ira  el grupo de cilindros, por medio de una pieza 
anular ro tativa inclinada, a la cual están acoplados 
los émbolos por bielas con extrem idades de bolas. Los 
constructores llaman a esta pieza “ anillo de carre ra” , 
puesto que su inclinación, con relación a los ejes de 
los cilindros, y también su diám etro, determ inan la 
longitud de la carrera. Se verá que este anillo de ca­
r re ra  sustituye al árbol cigüeñal en Z o mecanismo 
de “ balanceo” que se emplea en algunos otros moto­
res de tipo axial. Debe tom arse nota que el “ anillo 
de ca rre ra” no tiene ningún movimiento de balanceo, 
sino que g iran  siempre en el mismo plano inclinado. 
E l grupo de cilindros lo constituye una sola pieza, 
fundida de aleación de aluminio, teniendo los siete 
cilindros un calibre de 62 y una carrera  de n o  m /m

po Bosch, m ontadas en la parte  posterior del m otor 
de este modo, surtiendo las bujías por un distribuidor 
rotativo. La lubricación se efectúa a  presión por una

L a  compresión volumétrica es de 5 . 3 : i .  L as cu­
latas de los cilindros están  cerradas por caperuzas, 
fijadas p o r  pernos. Los cilindros están provistos de 
camisas de acero, que también form an válvulas de 
magneto simples. L as lum breras de admisión y  de es­
cape están dispuestas una en fren te  de la otra, cons­
tituidas por ranuras en el cuerpo del cilindro y  en­
contrándose, naturalm ente, las lum breras de escape, 
en la parte  posterior. Los' monomanguitos, como sue­
len llamarse, alternan con un  tam bor de levas ranu- 
rado. L as lum breras de las válvulas de escape admiten 
una parte  del aire también duran te  la carrera  de ad­
misión, por lo cual están  refrigeradas considerable­
mente.

L a  mezcla la surte un  carburador S tatax , mientras 
que el doble encendido se provée por dos m agnetos ti­

bomba de émbolo reglable que se encuentra también 
en la parte  posterior del motor.

Freno para ru ed as d e  t r e n e s  d e  a terrizaje  t ip o  

Elelitrownietal

Las ruedas propiam ente dichas, están dotadas con 
frenos de dos mordazas, de construcción especialmen­
te perfecta, siendo accionada cada mordaza por lui 
cilindro especial. Estos cilindros de accionamiento

R u e d a  m e íá l ic a  con  l í en o s

están  dispuestos en el interior del tam bor del freno 
de modo que exteriorm ente es visible sólo el empal-
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me del tubo de goma, que sale de la placa del freno 
P ara  la recepción de las fuerzas de reacción se han 
previsto los cuatro ojos que enseña la fotografía. E ' 
accionamiento del freno puede efectuarse por un com­
presor de aire o una botella de aire comprimido. La 
presión necesaria en el cilindro del freno oscila en­
tre tres y  cinco atm ósferas. E l m ontaje del acciona­
miento del freno se efectúa de tal m anera, que desde 
el asiento del piloto se abre por medio de una palan­
ca una válvula de reducción de la botella de aire 
comprimido, distribuyéndose entonces la presión del 
freno sobre ambas ruedas. Además de esta válvula 
habrán de preverse dos válvulas de mando, que hacen 
posible f ren a r a  voluntad la rueda derecha o iz­
quierda.

E n  las pruebas efectuádas por la D V L  (Instituto 
Alemán para  Ensayos de A eronáutica) se logró un 
acortamiento del rodaje al a terrizar de un 6o por l O O  

E n  el trim otor Ju nkers  los dos motores exteriores pu ­
dieron funcionar simultáneamente a pleno gas, sin 
emplear los calzos, puesto que el efecto del freno 
era suficiente para  m antener el aparato parado. A c­
cionando las dos válvulas de mando, el piloto fué ca­
paz de rodar independientemente a cualquier sitio de 
la pista de despegue o g ira r  el aparato en un pequeño 
circulo estando una rueda enclavada por el freno, 
mientras qi;c la o tra  marchó libremente. L a  m aneja­
bilidad del aparato fué extraordinariam ente grande.

V'.síí: d(! lili e x t f f tn o  del i i io lor  d e  a v i a c ió n  «Rolls  Royce.-K» q u e  ib a  m o n -  

t-Uc» 1.11 «1 l i id ro a v ió n  « S u p e im ar i i ie  S-6» e l  c u a l  g a n ó  la  C o p a  Sclinc ider-  

co n  u n a  v e lo c id a d  d e  328,63 m i l l a s  (871 k . - h . )  y  p o s e e d o r  d e l  réc o rd  d e  v e ­

l o c id a d ,  357,7 m i l l a s  (571 k.-li .)

O b s é r v e s e  l a  e x t r a o rd in a r i a m e n te  p e q u e ñ a  á r e a  i ro n t a l .

Un foMeto áe la Compañía E spañola d »  A viación

La Compañía Española de Aviación ha publicado 
recientemente un folleto de orientación para  quienes 
deseen obtener el título de piloto civil de aeroplano en 
sus diferentes categorías.

Aparecen en dicho interesante folleto una preciosa 
colección de vistas del Aeródromo-Escuela, reciente­
mente inaugurado en Albacete, y un  gráfico-resumen 
del desarrollo de las enseñanzas en dicha Escuela, don­
de reciben instrucción los alumnos procedentes de la 
Aeronáutica militar y naval.

P o r último, aparece inserta la Real orden de la 
Presidencia, por la que se autoriza, con carácter ofi­
cial, a  dicha Escuela para  efectuar las pruebas de p ilo ­
to aviador.

Anuario Guía d e  A eronáutica

E n  Buenos A ires se ha  editado, por D. Alberto 
A. M ortz, un  interesante libro referente  a la Avia­
ción argentina, y que se vende, al precio de siete pe­
setas, en aquella capital, calle Malabia, núm. 3.352.

Este libro da una perfecta  orientación respecto a 
todas las personas, entidades, comercios, etc., relacio­
nados con la A eronáutica en aquel país.

S E  V E N D E
una cám ara a er o fo to g r á fica  d e  1 3  X 18 ,  
t ip o  Ernem an. Para m ás d eta lle s ,  dirigirse  

a  e s ta  Adm inistración

Compañía Española d e  Aviación
D i r e c c i ó n :  O l ó z a g a ,  5  y  7  

M A D R I D
Apartado 797

Unica Escuela oficial

de Pilotos Aviadores

TRABAJOS DE TO PO G RAFIA

P la n o s  d e  c iu d a d e s .— P la n o s  ca ta s ­

tra les .— P la n o s  d e  c o n ju n to .— C a r ­

t o g ra f ía .—  P rep arac ió n  d e  m apas  

co lon ia les .— V istas  pa n o rá m ic a s  de  

fábricas y  em presas

Aplicaciones agrícolas, 

marítimas y p o s ta le s  •:

P u b > l í o i d a c i  A é r e a

Ayuntamiento de Madrid



A vión d e  tu r i sm o  A c ru -P ia > i

A e to - t 'rag a

E n v e r g a d u r a .........................................  • 8,8 m etros

L o n g i tu d .....................................................  6,83 *

A ltu ra ............................................................  2,5

Superficie su s ten tad o ra ..........................  21,8 m-

Dimensiones con I j s  a las  p legadas:

A n c h o ............................................................  2,91 m etros

L o n g i tu d ...................................................... 6,83 >

A ltu ra ............................................................  2,5

P eso  en vacío del avión, con m o to r

«Walter-Vega> d e  85 CV ................. 'lOO kgs.

QO litros de  gasolina...............................  65 >

Aceite ......................................... ; ................  7 »

Pilo to  y pasa je ro ....................................... 145 >

E q u i p a j e ......................................................_  23 »

Peso to ta l ......................  640 kgs.

C a rg a  p o r ’m etros  c ú b ic o s ...................  2Q,4 kgs.

C a rg a  p o r  caballos v a p o r . .................... 7,53 »

Perfoimances con el motor “Waller- 

Vega" de 85 CV.:

Velocidad m áx im a .................................... 160 kms-h.

V elocidad  m edia  o  d e  v ia je .................  140 >

Velocidad de  aterrizaje ..........................  55 <

Rodaje  al d e s p e g a r ..................................  50  m etros

Rodaje  al aterrizar ....................................  60 »

Coeficiente de  seguridad  con  u n  peso

de 640 k i lo g ra m o s .............................. Q

Coeficiente de  segu ridad  con un  

peso  de 550 k ilogram os (solo el 

piloto).......................................................  11

La C om m iss ion  In te rnat ionale  de  N av iga tion  A erienne  prescribe  para  el vuelo  acrobático  

un  coeficiente de  segu r idad  de  9. Las d ispos ic iones  inglesas «L oad  Fac ío rs  fo r  Civil Air- 

craft (publicación  del M inisterio  del A ire, del a ñ o  1Q28) exige pa ra  el vuelo  ac robá t ico  un 

coeficiente de se g u r id ad  de  7.5

Ayuntamiento de Madrid



A v ion e ta  C .  A . s .  A . v i s ta  d e  l a d o

C A S A C IE R IC T IC A S  GENERALES

E n v e rg a d u r a  ...................................................................... ...... 10,380 m ts.

L o n g itu d  to ta ! ...................................................................... ...... 7,520 ”

A l tu r a  .................................................................................... ...... 2,490 ”

S u perfic ie  s u s te n ta d o ra .......................................................... i6 ,ooo  n r

Id e m  en te n a je  v e r t i c a l ................................................. .......1,06 ”

Id e m  id. h o r iz o n ta l .......................................................... .......1.98 "

PESOS

P e so  en  v a c ío ...................................................................... ....400

C a rg a  n o r m a l ...................................................................... ....240

P e so  to ta l  n o r m a l ............................................................. ....640

C a rg a  m á x im a .................................................................... ....330

P eso  to ta l  m á x im o .......................................................... .... 730

P eso  n o rm a l  p o r  C . V ..................................................  6,4

P e so  m á x im o  p o r  C- V ...............................................  7,3

P e so  n o rm a l  m e tro  c u a d r a d o ............................ ..............40

P e so  m á x im o  m e tro  c u a d r a d o ................................. .... 45

C. V . p o r  m e tro  c u a d ra d o ................................... 6,2

C A R A C T E R IS T IC A S  D E  V U E L O

V eloc idad  m á x im a  en  el su e lo ............

I d e m  m ín im a  en  el íd e m ...............................................  68  ”  ”

Id em  de c r u c e r o ...............................................................  i g ^  ’• >’

R a d io  d e  a cc ió n  p o s ib le ............................................... 800  ”

................................. ................................................... 4.000 m e tro s
P o te n c ia  m ín im a  p a r a  vuelo  h o r iz o n ta l  47,84 C. V .

D I S P O S I C I Ó N  D E L  VE LA M EN  I M 0 N 0 P I .A N 0

M o to r  a d a p ta b le :  C ir ru s ,  H ísp a n o  Su iza , E l íz a ld e  o  cua l­

q u ie r  o t r o  co n  po tenc ias  de 80  a  130 C. V .

P A R T IC U L A R ID A D E S

B ip la z a :  A la s  p legab les , t r e n  s in  e je ,  a m o r t ig u a d o re s  óleo 

m uelle , f re n o s  a  las ru ed as ,  m an d o s  de p ro fu n d id a d  y  de d i ­

re c c ió n  r íg idos , m a n d o  d e  a lav eo  sem iríg ido .

C O N S T R U C C IÓ N

E s t r u c t u r a  m etá lica , d u ra lu m in io  y  ace ro , re v e s t im ie n to  en 
tela.

A P L IC A C IÓ N

200 km s. h. T u r is m o  y  E scuela .

A vioneta  C. A . S. A . v i s t a  d e  fren te

Ayuntamiento de Madrid



♦ ♦ ♦

♦ ♦ ♦
A V I O N E T A  L O R I N G

M A D R I D

♦ ♦ ♦

♦ ♦ 4

/ N

A v io ne ta  L o r in g  v i s t a  d e  f ren te

51- »

V is ta  d e  la d o

D a to s  e s ta d ís t ic o s  d e  la Compañía C oncesionaria  
d e las  L íneas A ér ea s  S u b ven cion ad as, S . A., c o ­

rr esp o n d ie n tes  al m es  d e  se p tiem b re  d e  1 9 2 9

LÍNEjV M A D E ID - B I A R R IT Z

N ú m e r o  de  k i ló m e tro s  v o la d o s ................  S-46o
V ia je s  e f e c tu a d o s ...............................................  13
V ia je s  f a l l id o s ...................................................... 3
P a s a je ro s  .............................................................

L ÍN I iA  B IA R R IT Z -M A D K ID

V ia je s  f a l l id o s .

L I l í E A  M A D E ID -S E V IL L A

N ú m e ro  de  k i ló m e tro s  v o la d o s .................
V ia je s  e f e c tu a d o s .............................................
V ia je s  f a l l id o s ...................................................
P a sa je ro s  .............................................................

L ÍN E A  SEVn.LA-MADEID

N ú m e r o  de  k i ló m e tro s  v o la d o s ................
V ia je s  e f e c tu a d o s .............................................
V ia je s  f a l l id o s ....................... ..............................  2
P a s a je ro s  ...............................................................  169

L ÍN E A  M A D R ID -B A E C E L O N A

N ú m e r o  d e  k i ló m e tro s  v o la d o s ........................15.600
V ia je s  e f e c tu a d o s ............................................... ...... 30
V ia je s  f a l l id o s ...................................................... ...... r
P a s a je ro s  ............................................................... .......181

L ÍN E A  B A R C E L O N A -M A D E ID

N ú m e r o  de  k i ló m e tro s  v o la d o s ....................... 14.560
V ia j e s  e f e c tu a d o s ..................................................... 28
V ia je s  f a l l id o s ............................................................ o
P a s a je ro s  ............................................................... ...... 140

A lgu nos d a to s  in te r e sa n te s  d e  ta M em oria final 
d e la Luft H ansa para el añ o  1 9 2 8 - 2 9

AC TIVO

75 V alnr1G23 Amnrtizüdón V dlorl929

A v io n es  ( c é lu la s .............. . 9.918.182 3.261.289 6.956.892
5.460 M o to re s  .............................. . 6.956.024 2.004.431 4-9 .';i-593
13 M á q u in a s  h e r ra m ie n ta s . 191.611 28,741 162.870
I T a l le re s  e  in s ta la c io n es . . 1.348.138 310-735 1-037-403
62 A u to m ó v ile s  ..................... 295.290 73822 221-468

I n s ta la c ió n  o f ic in a s . . . . 281.895 93.965 187-930
P a r t ic ip a c io n e s  .............. . 1.652.527 165.252 1.487-275

11.600 M a te r ia le s  y  com bustib le . 6.517.116
29 P a g o s  a  c u e n ta .............. • 2 -992-491
I So c ied ad es  f i l ia le s ......... . 2.073.437
183 D if e re n te s  d e u d o r e s - . - . . 10.284.144

C a ja  .....................................
C u e n ta  B a n c o s .................

93-556
995-938

11.200
oH A dquisición  d e  un hidroavión g ig a n te  Rohrbach*

R om ar p or  Francia

E s  interesante el que la Aviación francesa ha  hecho 
el p rim er pedido de un avión gigante a Alemania, a 
la C asa Rohrbach, lo cual dem uestra seguramente 
que este avión, a pesar de ser el más caro, debe ser 
también el más resistente para  su empleo en las líneas 
trasoceánicas.

Ayuntamiento de Madrid



Algunas Interesantes fotografías cJel desenvolvim iento 

cJe la aviación ecuatoriana

E l m in istro  de la G uerra , M a ­

r in a  y  Aviación, excelentísim o 
S r. D . Leonardo Sotom ayor y 
L una , p resencia  la  sa lida p a ra  el 
ra id  Q uito-Tuloan, realizado por 

el excelentísim o señ o r  general
D. M oisés Oliva, je fe  del E s ­
tado M ayor G eneral del E jé r ­
cito, acom pañado del piloto, don 

A tlio  G an íin í

E l  piloto civil ecuatgriaiio  p .  P ?d ro  A z p ia ju  V aldez

E l  m inistro  de In s tru cc ió n  pú ­

blica, doctor F ra n c isco  A rizaga  
Luque, m om entos antes de em ­
p ren d e r  el vuelo sobre  Q uilo  y 

sus alrededores, con el piloto, ca ­
p i tá n  D . P ed ro  T raversa ri

Ayuntamiento de Madrid



I
S u c u rsa l enA é encías en

P a r i /y L o n d r e /
S e v i l l a

PROVEEDOR DE LA AERONÁUTICA MIlItAR

Accesorios en ¿eneral para aviación, motorismo e industria.-MotocicIetas A . J. S. 

A lberto  A guilera , l 4  MADRID Teléfono utím . 3l37z
V e n d e d o r  e x c lu s iv o  ¿ e  lo s  p r o d u c to s  d e '

I N D U S T R I  A S

G E T A F E  (M a d r id ) Teléfono núm ero  29

P roveedores de la  A ero n á u tica  M il i ta r

Fábrica de magnetos B T . H . ,  brújulas, altímetros, cuentavueltas, termómetros, inclinómetros ven  creneral toria

C'“  -  ■= > « caS ".T a'c “ 1

Cuatro nuevos récords mundiales establecidos con la solicitada y famosa motocicleta marca A J  S en el 
autodromo de Brookiandí, ^or> ei corredor A. Danly, el 6 de abril de 1929 

Máquina 600 c. c. con sidecar: En 50  kilómetros, velocidad 138,8 km. por hora; en 50  millas, 138,9 ; en 100 kiló- 
^  metros, 139, y en una hora, 139,4.

^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ŜSSHSE5asaSZSSSHSaSaŜ S£5ZSH5HSESaSHSESlSE5asaSHFa5HSiSESZSBSHSE5HS£5ZEHmESaSEsá

TO D O S  LOS
A p a r a t o s  6 s p 6 c i a l e s  p a r a  F o t o g r a m o t r í a  a é r e a  y t e r r e s t r s

según el Prof. Dr. Hugershoff

S u m i n i s t r a :

A É R O T O P O Q R A P H ,  g. m. b. h.
D R E S D E N - N .  2 3

K l e i s t ' S t P .  1 0  Fabrican!»: Guílav Heyde (Drssden) T e l S Q . :  A s P O t O p O

Ayuntamiento de Madrid



C  l_ A  Í5  A  Líneas aéreas Vr. Im. M , O ,  O ,  M , subvencionadas
D I A R I O

M A D R I O  -  S E V I I _ l _ A o  v u e l t a  ( e n  d o s  h o r a s  y  m e d i a ) ............. 1 0 0 , 0 0  p e s e t a s

M A D R I D  -  B A R C E I - O I M A  o  v u e l t a  ( e n  t r e s  h o r a s j ................................... 1 2 S . O O  p e s e t a s

E R V I C I O  A U X E R M O

C o n  s a l i d a  d e  M a d r i d ,  l o a  l u n e * ,  m i é r c o l e s  y  s á b a d o s i  y  r e g r e s o i  l o s  m a r t e s ,  j H e v e s  y  d o m i n g o s

M A D R I D  -  B i A R R l T Z  o  v u e l t a  ( e n  d o s  h o r a s  y  c u a r e n t a  m i n u t o s ) ,  1 2 S . O O  p e s e t a s  

B i l l e t e s  d e  I d a  y  v u e l t a  e e n  e l  1 5  p o r  1 0 0  d e  d e s c u e n t o  s o b r e  l o s  p r e c i o s  d e  t a r i f a

M ER C A N C IA S: D esd e  M adrid a  B a rc e lo n a , Sevilla  o  B iarritz , a  1 ,5 0  p e s e ta s  kilo
Aviortes tr im o to res  ci* seis tone ladas. A e ród ro m os eventua l

Estaolones meteorolOsIoae osda  7s,
e s  o a d s  B O  l^ r r ts .

D u r a n te  ñl v ia je  co n tem p la rá  v s te d  la s  reg iones a tás p ia to re s c a s  y  ricas  de  E sp a ñ a  -  P id a  ahora  su  pasaje ... M á s  tarde

to d a s  ¡as p la za s  d e l  av ió n  es tarán  acopadas.

D E S P A C H O S  D E  B I L L E T E S :  E n  t o d a s  l a s  A g e n c i a s  d e  v i a j e s  y  e n  l á s  o f i c i n a s  d a  C .  L .  A .  S .  S .  A . ,  e n

IVI A  D  R  ( D  :  C a l l e  d e  A lc a lá ,  n ú n i ,  71. T e lé fo n o  52922

D £ l _ E G A C i O i M e S

B A R C E 1 . 0 I M A

C a l le  d e  P o n ta n e l la ,  t iú m .  ¡O ^  

---------- T e lé fo n o  20780 ----------

S E V I U I- A

A v.*  R e in a  M erced es ,  l 

------ T e lé fo n o  21760 --------

B I A R R I T Z
18, A v e n id a  d e  l a  M a m e  

------T e lé f o n o  1470

In form es en todos los (nótale*

:

Alumbrado y señales
para

Campos de Aviación
(FabriGacláii especial)

“General Electric C.°“

::

Sociedad Ibérica de Construcciones Eléctr icas
S o c ie d a d  A n ó n im a .— C a p i ta l :  2 0 .0 0 0 .0 0 0  de  p ese ta s  

D irección general:

B a r q u i l lo ,  l . - M A D R I D .- A p a r t a d o  990

Ayuntamiento de Madrid



Indice de  Proveedores  d e  la Aeronáutica Militar, 
Naval y Civil

Accesorio* en general para aviación

Sánchez Quiñones (Santiago), Alberto Aguiiera, 14: Madrid. 
Sociedad general Aplicaeionea Industriales, Paseo de Recoletos. 19

Acumuiailores

Sociedad Española del Acumula J  ji . l'udor» Victoria, 2.

A m etra lladoras  fotográficas

M. Quintas, Cruz, 43.

Aparatos de a  bordo

Sánchez Quifiones (Santiago).—Qetafe (Madrid). •

Avionos

BREQUET.—Construcciones Aeronáuticas.—Ariabán, 7; Madrid. 
CAUDRON.—Avioneta de reconocimiento.—Sánchez Quiflones 
DORNiER.—Construcciones Aeronáuticas, S. A.—Cádiz. 
LORINQ.—Jorge Loring.—Antofiio Maura, 18.
NIEUPORT.—La Hispano.—Oaadalajara.
ROHRBACH.—Wm. F. Mallet.—Alarcón, 9; Madrid.

Barnices

NOVAVIA.—Sánchez Quiflones (Santiago).—Qetafe.

Bombas

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

Bombas de alimentación

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

Carburador**

Z EN ITH .—Sánchez Quiflones (Santiago),—Qetafe (Madrid.)

Compañías d* fotograffa a iro a

CEA.—Oióiaga, 5 y 7¡ Madrid.

Compañías de navegación aóroa

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

C onstrucción  d e  ap a ra to s  d e  precisión

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

Escuelas de aviación

CEA.—Albacete.

Fábricas de aviones

C9nstrucciones Aeronáuticas, S. A .-A riab án , 7; Madrid.
H iipano (La) —Guadalajara.
Loring (Jorge).—Antonio Maura, 18; Madrid.

M ateria l fo tog ráfico

M. Quintas, Cruz, 43.

H an g ares
Kappejne, Barcelona, Vía Layefana, 17.
Cubiertas reticuladas, Diego de León, 55 prov.

Hélices
Industrias EIectro-Mecánicas.--Getafe.
Osorio (Luis). — Talleres: Santa Ursula, 12; Teléfono 72956. Co­

rrespondencia: Calle de Santa Bárbara, 11.
Amalio Díaz.—Oetafe.

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

(nsta laehones p a ra  a e ró d ro m o s
Pahama, S. A.—Alarcón, 9; Madrid.

Magnates
Quiñones (Santiago).-Q etafe. 

SCINTILLA.—Brown Bovérl.—Oran Vía, 21.
S. E. V.—Antonio Díaz.—Príncipe de V ergari, 8; Madrid.

Motores de aviación

ELIZALDE.—Paseo de San Juan, 149; Barcelona,
Recoleto!, 19. 

H IS P a NO-SUIZA.—C. Rivas, 279.—Barcelona.
Quiflones (San tiago).-A lberto  Aeuiler». U  

Piazzl.—Barcelona, R. Catalu-

Material eléctrleo

Adolfo H ie lscher.-S an  Agustín, 2.

Motores elóetricoc
B ro^n  Boveri.—Gran Via, 21.
Hielscher (Adolfo).—San Agustín, 2; Madrid.
Qanz Ibérica, S. A. E.—Almirante, 15; Madrid.

Neumático*

PA LM ER .-Sánchez Q uiflones.-A lberto  Aguilera, 14¡ Madrid. 

Oxígeno 

Autógena M artínez.-Valleherm oso, 19.

Radiadoras
Chavara y Churruca.—Magallanes, 8; Madrid.
LAMBLIN.—Sánchez Quiflones (Santiago).—Qetafe (Madrid),

Respiradores de oxígeno de 
protección y  salvamento

Enrique C. Fricke.—Cartagena.

Roentgenología initustrial y  médica
Siemens Reiniger Veifa, S. A .-F u en carra l ,  55; Madrid.

Tela

C ontinen tal.-Q énova, 19; (Warfelmann ^  Steiger. S. L). 

Transportes internacionales y transportes aéreos
L  Chabloz.—Felipe IV, 2 duplicado.
M. H e rre ro —Plaza de San Ginés, 2.

Ayuntamiento de Madrid



müca0iS M 0im s .s i.
A p a r t a d o  1 © 3 - M A D R I D - A r l a b á n ,  7 P t 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
(
1 ‘IIINIIIIIINIINIIIIIIimillllllllllllllllllllIt-

T a ile re s  d e  G eta fe  y  C ád iz  con su p erfic ie  cub ierta  d e  

2 0 .0 0 0  m.‘  y  1 .0 00  o b re ro s  y  em p ie ad o s

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

El vuelo trasoceéinico Sevilla- 
Bahía se ha efeotuado sobre un 

Breguet C. A. S. A. con m otor 
Hispano y nnagnetos

S C i N T I L L A

Pilotos, pedid
« R O B U R »

el mejor y  más seguro paracaídas i
srüiüií
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