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n A N de octubre se ha promovido al empleo de general de brigada al
coroné de jefe superior de Aeronautica, D. Alfredo Kindeldn y Duany
Otra Real ordm de la misma fecha le nombra jefe de seccidon del Ministerio del Ejér-

superior de Aeronautica. Nos complacemos en

A su nuevo ascenso, y al hacerlo, -mejor que hablar nosotros

de la destacada personalidad que nos ocupa, es reproducir su brillante hoja de servicios
que es la pagina siguiente:



Servicios y circunstancias del

Nad6 el dia 13 de marzo de 1879. Ingres6 en ¢!
servicio, como alumno de la Academia de Ingenieros,
el 1.e de septiembre de 1893, siendo promovido al
empleo de segundo teniente-alumno el 29 de marzt,
de 1897, y al de primer teniente de dicho Cuerpo, por
terminacion de estudios, al 9 de igual mes de 1899.
Ascendio a capitan 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.

Sirvid: de primer teniente, en el primer regimiento
de Zapadores Minadores, compafiia de Aerostaciér,
batallén de Telégrafos, que después, por organiza-
cion, pasé a ser regimiento de Telégrafos, y en la
compafiia de Telégrafos del segundo regimiento mix-
to de Ingenieros, habiendo tomado parte en las es-
cuelas practicas desarrolladas por dicha compaifia de
Aerostacion en los afios 1901, 1902, 1903 y 190\
efectuando en todas ellas varias ascensiones catitivas
y libres, demostrando excepcionales aptitudes para la
direccion de las altimas; de capitdn, en el primer de-
posito de reserva, Parque Aerostatico de Ingenieros,
afecto a la Comisién de Experiencias del material d*
dicho Cuerpo, en cuyo destino estuvo encargado del
aerédromo de Cuatro Vientos, y a la vez desempefié
el cargo de profesor de la Escuela de Aviacion; en
Servicio de Aeronautica militar, desempefiando 10?
anteriores cometidos y el de jefe de la rama de Avia-
cion, habiendo permanecido en Tetuan mandando una
escuadrilla desde el 22 de octubre de 1913 hasta fin
de marzo siguiente, en cuyo periodo tomd parte acti-
va en las operaciones de campafia realizadas en dicho
territorio, y en el Estado Mayor Central, en concepto
de piloto aviador; en los diferentes destinos obtenido'
en este empleo ha realizado con feliz éxito en terri-
torio nacional y extranjero numerosos vuelos y ascen-
siones libres y tomado parte, representando a Espafa,
en los concurso aerostaticos internacionales de la Copa
Gordon-Bennet celebrados en Paris en 1906 y en
Berlin en 1908; de comandante, en el segundo y pri-
mer regimiento de Ferrocarriles, Ministerio de la
Guerra, de profesor en la Escuela de Ametralladoras
y Bombarderos en el aeré6dromo de Los Alcazares y
el de jefe de las fuerzas aéreas de Marruecos, con las
que coadyuvd en las operaciones realizadas en el te-
rritorio de Melilla, habiéndose dispuesto en diciem-
bre de 1922 se haga constar en su documentacion se
encuentra en la situacién aerondutica A, con el titulo
de observador, piloto de primera libre y piloto de
dirigible, con derecho al emblema de estos titulos, y
de teniente coronel, en el Servicio de Aviaciéon militar,
continuando en el mando de las fuerzas aéreas de
Marruecos, con las que oper6 en los territorios o=
Melilla y Ceuta. Desde el 15 al 21 de noviembre de
1924 dirigio el curso de jefes de grupo y de escua-
drillas en la Escuela de Tiro y Bombardeo aéreo de
Los Alcazares.

De coronel ha desempefiado el cargo de jefe de ins-
truccion del Servicio de Aviacién militar, y desde
abril de 1926, que se le concedi6 la categoria de jefe
de base o servicios en la escala del de Aviacién, viene
ejerciendo la Jefatura Superior de Aerondautica, crea-
da en marzo anterior.

Ha desempefiado diferentes e importantes comisio-
nes del servicio, entre ellas la de representar a Espa-
fia en la reunion de la Federacion Aerostatica Inter-
nacional, celebrada en Berlin (Alemania) en 190S; U
de director de la Escuela Nacional de Aviacion, de?-
de julio de 1915 a enero de 1917: la de formar parte
de la designada para fijar y redactar el plan general

coronel D. Alfredo Kindelan Duany

de comunicaciones aéreas sobre el territorio nacional,
en 1921, y la de representar al ramo de Guerra en la
Comision mixta nombrada para reglamentar la nave-
gacién en el Mar Menor (Cartagena), en 1922, y en
su actual empleo, la de estudiar en el Extranjero los
tipos de aviones de caza y bombardeo de varios pai-
ses de Europa, en 1926, y desde 1927 viene desem-
pefiando las de presidente de la Comision Oficial del
Motor y del Automdvil, consejero permanente del
Consejo Superior de Aeronautica y vocal del Conse-
jo Superior de Aeronautica y vocal del Consejo de
Economia Nacional y de la Junta Facultativa de In-
.genieros.

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

Es autor en colaboraciéon del proyecto de red 6pti-
ca de Castilla (primera parte).

1 Ha tomado parte en la campafia de Africa, terri-
torios de Melillay Ceuta-Tetuan. de capitan, coman-
dante y teniente coronel, habiendo alcanzado por los
méritos en ella contraidos las recompensas siguientes:

Cruz roja de primera clase del Mérito Militar,
pensionada, por los especiales méritos contraidos en
el Servicio de Aviacidon desde el mes de marzo dd
afio 1911.

Cruz de primera clase de Maria Cristina por los
hechos de armas, operaciones efectuadas y servicios
prestados desde el 25 de junio a fin de diciembre de
1913 en las inmediaciones de Tetuan.

Cruz roja de primera clase del Mérito Naval por
los servicios prestados en noviembre de 1913 en la
costa de Marruecos a bordo >del contratorpedero
“Proserpina”.

Cruz roja de segunda clase del Mérito Militar por
los servicios prestados y méritos contr*dos en las
operaciones realizadas en nuestra zona de Protecto-
rado en Africa desde i.® de agosto de 1922 a 31 de
enero de 1923.

Cruz de segunda clase de Maria Cristina por los
servicios prestados y meritos contraidos en las opera-
ciones realizadas en el territorio de Marruecos desde
L.® de agosto de 1924 a i.“ de octubre de 1925.

Empleo de coronel por los servicios de campafia
prestados en nuestra zona de Protectorado en Ma-
rruecos durante el periodo de operaciones compren-
dido entre i.® de febrero y 31 de julio de 1923 como
jefe de las fuerzas aéreas de Marruecos, resultando
herido grave al cooperar en vuelo con las fuezas de
tierra en el combate librado en Tafersit el 5 de junio
de dicho afo.

Medalla de Sufrimientos por la Patria, pensionada.

Se halla, ademas, en posesién de las siguientes con-
decoraciones:

Mencién honorifica.

Dos cruces blancas de primera clase del Mérito Mi-
litar, uno de ellas pensionada.

Cruz blanca de tercera clase del Mérito Naval.

Cruz y placa de San Hermenegildo.

Caballero y cruz de oficial de la Legién de Honor
francesa.

Medallas de Alfonso X IIlI y de los Sitios de Za-
ragoza.

Cuenta treinta y seis afios y un mes de efectivos
servicios; de ellos, treinta y dos afios y seis meses de
oficial; hace el nimero i en la escala de su clase, se
halla bien conceptuado y hace el nimero 3 para el
ascenso por eleccion, segin consta en el cuadro for-
mulado al efecto para el presente afio.



La seguridad en el trafico gereo

pot Dr. Eihard Milch

Segundad.—De la misma manera que la reserva
de potencia influye en la seguridad del motor, exis-
ten oiros puntos de vista en el curso de los trabajos,
que han influido de manera directa en tan interesante
asunto. Las condiciones exigidas en cuanto a durabili-
dad han aumentado constantemente al aumentar d
aprovechamiento de los aviones y motores. La aspi-
racion de la industria ha sido disminuir el peso uni-
tario por Cv.. por razones de seguridad; en este
punto se ha distinguido la Luft-Hansa, que ha dis-
minuido constantemente este factor, para aumentar la
seguridad. EIl efecto favorable de la reduccién de pe-
so puede defenderse Unicamente si con ello estad ga-
rantizada en el mayor grado posible la seguridad.
Unicamente el desarrollo efectivo demostrard con qué
pesos se lograron las mejores condiciones de estabili-
dad, puesto que el peso del Cv, en el avidn no puede
aumentarse arbitrariamente. En todas estas reflexio-
nes se piensa en el precio unitario con relacién a la
potencia normal y no a la maxima. EIl trafico aéreo
actual debe poder soportar ya un cierto aumento del
grupo motopropulsor si resulta con ello un aumento
de consideracion. Todas las opiniones técnicas de las
casas constructoras estan orientadas en este sentido.
NRespecto a la cuestion de precios de los motores,
rigen, en cuanto a la técnica, los mismos puntos de
vista. Serd siempre mas econdmico pagar un motor
de meior calidad a un precio mayor que sufrir aterri-
zajes de urgencia, accidentes y otras desventajas oca-
sionadas por un motor malo.

Subdivisiones del grupo motopropulsor.—Lz cons-
truccion de aviones de grandes dimensiones precisa
una potencia que actualmente no puede producir un
solo motor, puesto que el aumento de potencia de un
motOT esta toda-ria limitado, aunque menos que an-
tes. Considerado en el sentido puramente técnico, es-
to representaba, en forma legal, una desventaja, ya
que vanos motores dan mas lugar a perturbaciones
que imo solo. La posibilidad de perturbaciones au-
menta progresivamente con el nUmero de motores, y
las del grupo motopropulsor atn en magnitud mayor,
ya que la instalacion grande del grupo motopropulsor
es mas complicada. El trafico aéreo se vié obligado a
contar con este hecho e hizo de la necesidad una vir-
ud, puesto que las perturbaciones en un motor con-
ducian frecuentemente a la completa parada del mis-
mo, es decir, hacia necesario con un avién monomotor
el aterrizaje intermedio; estipulé en los aviones mul-
timotores la condicion de poder seguir volando aun
parandose cualquiera de los motores. No era indife-
rente el saber cudl de los motores no funcionaba; el
no funcionamiento de los motores laterales tuvo ma-
yor importancia que el del motor central. De gran
influencia era también el nimero de motores, ya que
se demostro que la condicion anteriormente citada era
posible Unicamente en los aviones que disponian de
tres motores por lo menos. Aun en éstos no pudo
ograrse en general dicho objeto durante los prime-
ros afios. Ya que los aparatos aumentaron muy ra-
pidamente en peso por el desarrollo del servicio y que
las condiciones de servicio (chubascos, aire de mala
sustentacion, virajes del avién) exigieron mayores
condiciones que en los vuelos de prueba, faltd, por la

general, especialmente con tiempo malo, la reserva de
potencia necesaria para continuar el vuelo. El juicio
preferente para los aparatos multimotores ha estado
influenciado durante mucho tiempo a causa de estos
hechos. Con el montaje de los motores mas potentes y
el perfeccionamiento de las cualidades aerodinami-
cas se eliminaron estos defectos y se acumularon
experiencias valiosas para perseguir el fin anterior-
mente citado. La Luft-Hansa exige, por ejemplo, en
los vuelos de recepcién de aviones trimotores, un te-
cho normal de mil metros o més, caso de no funcionar
cualquiera de los motores, es decir, que el aparato
trimotor ha de subir con dos motores a esta altura,
aun a plena carga. Esta altura se considera como
minima, puesto que las condiciones del terreno y del
tiempo pueden tener por consecuencia restricciones
del techo verdadero. Lo dificil que ha sido el camino
recorrido lo demuestra de la manera mas clara el
hecho de que un avidn gigante que se empled ya en
1925 en el servicio de lineas pudo considerarse ani-
camente en el afio 1928 como en realidad perfecta-
mente desarrollado.

El aumento de peso ocasionado por la instalacién
multimotor es hoy compensado en parte por el per-
feccionamiento de la construccion y la disminucion
relativamente pequefia de la tripulacién 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 trimotores puede extenderse
también para los de cuatro motores, puesto que en
ellos las condiciones de potencia citadas con un motor
parado son, por lo menos, igualmente favorables. Pe-
ro no es asi en los bimotores, en los que atn no se lo-
gré 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. Por este motivo, la Luft-Hansa ha renun-
ciado a tener aparatos bimotores en el servicio. Sélo
cuando se logre construir los aviones bimotores de
tal manera que sean capaces de volar con uno de los
motores podrédn tenerse en cuenta para su empleo en
el trafico aéreo. En los hidroaviones puede emplear-
se otra medida, teniendo en cuenta que en los tra-
yectos actualmente existentes, que van costeando,
peiste una posibilidad mas favorable de aterrizajes
intermedios.

Con la cuestién de la continuidad del vuelo por
las perturbaciones de motores esta también ligado el
asunto de la frecuencia de roturas. Asi 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. En los aviones de tres y cuatro mo-
tores deben distinguirse bajo este aspecto, si se trata
de aparatos de construccidn perfeccionada, es decir,
modernos, o de tipos que no cumplen todavia las
condiciones anteriormente citadas. Aun estos ultimos
han ido progresando tanto, que no se portan peor que
los aviones monomotores.

Resumiendo todo lo anteriormente expuesto y te-



niendo en cuenta que los aviones gigantes se em-
plearon en trayectos dificiles y que se aprovecharon
en mayor grado, resulta el cuadro siguiente:

El avidn gigante de construccion perfeccionada, de
tres o cuatro motores, pudo, en su mayor parte, con-
tinuar su vuelo aun no funcionando los motores. Si
esto no era posible o recomendable por condiciones
especialmente desfavorables, eran capaces de buscar
en un vuelo més largo o méas corto un terreno adecua-
do para el aterrizaje intermedio. La mayor frecuen-
cia de roturas era la consecuencia natural de esto
El desarrollo no se considera como terminado, sino
que se esperan mas perfeccionamientos.

Instrumentos

Generalidades.—Los pilotos de condiciones norma-
les estdn capacitados para pilotar su avion sin instru-
mento alguno mientras que dispongan de un horizon-
te natural; para facilitar al piloto su misiéon y hacer-
la posible en condiciones dificiles se emplean instru-
mentos para la vigilancia del grupo motopropulsor.
asi como para la navegacion exterior e interior. En la
actualidad, el servicio volante sin ellos seria imposi-
ble, especialmente si se trata de aviones grandes mul-
timotores con su grupo motopropulsor complicado y
de vuelos entre nubes o con niebla. Puesto que los
instrumentos ocupan mucho espacio y tienen bastante
peso, nos vemos con frecuencia, desgraciadamente,
obligados a hacer restricciones respecto a su empleo.
El equipo de los distintos aviones se ajusta, por lo
tanto, a sus aplicaciones; los aviones grandes, espe-
cialmente multimotores, estan dotados con una insta-
lacién més amplia de instrumentos.

Los instrumentos que en los primeros afios de la
Aviacién se utilizaban eran extraordinariamente pri-
mitivos, y han ido perfecciondndose lenta, pero cons-
tantemente. Precisamente las condiciones exigidas poi
la Aeronautica comercial, con sus pretensiones cre-
cientes respecto a la seguridad, han contribuido ei’
primer lugar a su perfeccionamiento y mejoramiento
Aun hoy dia no estan satisfechas todas las necesida
des, respectivamente, o desarrollados todos los instru-
mentos de tal manera que satisfagan plenamente res
pecto a su exactitud y la seguridad del servicio. Des-
de su fundacion, la Luft-Hansa ha incluido, por lo
tanto, en su programa esta mision como de especia’
importancia; en general, ha de reconocerse que pre-
cisamente en los Gltimos tres afios se lograron en este
ramo perfeccionamientos y novedades muy impor-
tantes.

Instrumentos para la vigilancia de motores.—El
nimero de revoluciones de los motores que se en-
cuentran en el fuselaje se determina mediante apara-
tos accionados directamente, y el de los motores la-
terales montados en las alas, por aparatos indicado-
res a distancia. La transmisién a distancia es dificil,
y se basa actualmente en la medicion de la tensién de
un generador acoplado con el motor de Aviacion. La
construccién se perfeccion6 en los Gltimos afios con
frecuencia. Ademas de la electricidad se emple6 tam-
bién el aire comprimido como medio de transmisidn
a distancia. Si este nuevo camino demostrase su uti-
lidad, tendriamos la ventaja de mayor sencillez, y con
esto, seguridad de servicio. Para poder formar un
juicio respecto a la utilidad de los distintos tipos de
inotores, hasta en sus Gltimos detalles, y ademas para
poder comproljar la potencia que precisan los diver-
sos tipos de avionesi se construyeron por las fabricas

alemanas, y por iniciativa de la Luft-Hansa, regis-
tros del nimero de revoluciones, que se probaron en
vuelo. Las cintas de papel de los registros dan al
mismo tiempo idea de la estrangulacién de la admi-
sion de los motores durante todo el tiempo de vuelo.

Para la verificacién de la conduccién de alimenta-
cion del combustible y del aceite de los motores se
emplean manémetros que vigilan el trabajo de las
bombas correspondientes. Para el caso de que ocu-
rrieran roturas de las tuberias de impulsion se cons-
truyeron aparatos que, mediante una membrana, cie-
rran las tuberias, impidiendo de este modo la salida
de combustible y aceite. Este nuevo aparato se en-
cuentra aun en periodo de ensayos.

La temperatura del aceite y del agua de refrige-
racion se vigilan constantetnente, de manera satis-
factoria, por termoémetros especiales. En ellos nota
el piloto primeramente cuando comienzan las irre-
gularidades, que al no tenerlas en cuenta pueden con-
ducir a perturbaciones sensibles del motor, y con ello
a aterrizajes intermedios. Un aparato de medida ab-
solutamente seguro para determinar la existencia de
combustible ofrece ain muchas dificultades. Para la
transmision de las indicaciones se emplea aire con;-
primido, electricidad o medios mecénicos. El aparato
de medida méas sencillo, la mirilla o indicador de nivel
de la gasolina, puede emplearse s6lo en casos muy
excepcionales. Las dificultades que ofrece la indica
cion consisten, de una parte, en las formas exterio-
res complicadas de los depositos, que ademas depen-
den de las distintas posiciones del avion en el aire
en tierra, y de otra, en las fuerzas y medios de regu-
lacién relativamente restringidos. Estos indicadores
de las existencias de combustible son indispensable;,
puesto que so6lo por ellos es posible determinar, por
ejemplo, las fugas o escapes de un depésito. EIl con-
sumo de combustible, en cambio, puede inspeccionar-
se también por otros instrumentos que miden su paso
al carburador. Para vuelos de larga distancia son in-
dispensables, ya que sélo mediante ellos el piloto
puede reglar sus motores para la maxima economia.

La gran influencia del nimero de revoluciones cri-
tico en los motores, de lo cual nos hemos ocupado
detalladamente, precisa un aparato que llama inme-
diatamente la atencién del piloto cuando pasa algo
anormal. En los aviones monomotores esto no es ab-
solutamente necesario, puesto que el oido y la sensa-
cion del piloto notan inmediatamente un estado rinor-
mal en el funcionamiento dei motor; pero no es asi
en los aviones multimotores, porque en ellos la sen-
sacion del piloto precisa en absoluto la ayuda de un
instrumento, aunque la mayoria de los pilotos de
aviones de transporte disponen de un don de obser-
vacion y de experiencia grande sobre la cuestion del
nimero critico de revoluciones. Esta clase de apara-
tos no existe aun, pero la Luft-Hansa continGa sus
trabajos en este sentido.

Navegacion interior—Los altimetros empleados
generalmente hasta la fecha se basan en la indicacién
de la presion del aire. No indican, por lo tanto, la
altura verdadera del avidn sobre la tierra, y depen-
den, ademas, del nivel del barémetro. Para vuelos sin
visibilidad de la tierra y durante la noche, el piloto
necesita un instrumento que le indique la altura efec-
tiva por encima del terreno sobre el cual vuela. Ac-
tualmente, el piloto se ayxidci manteniendo su avién
por encima de las elevaciones terrestres méas altas que
se encuentran en el espacio correspondiente. Para os-
cilaciones de barémetro y edificios altos se calcula un



;;umento de seguridad. Naturalmente, este procedi-
miento es muy primitivo. Para remediar este defecto
estdn ensayandose numerosos aparatos para medir la
altura efectiva, en los cuales se emplean en parte mé-
todos eléctricos y en parte métodos acUsticos; pero
un instrumento util para el trafico aéreo no ha podido
aun idearse, dadas las grandes dificultades de su em-
pleo. Si el problema se soluciona en forma favora-
ble, el vuelo con mal tiempo entrara en una fase nue-
va y se habra creado una de las condiciones prelimi-
nares esenciales también para el aterrizaje en niebla,
el cual es considerado generalmente como la mayor
dificultad; pero hemos de admitir que el camino has-
ta el empleo préactico general de un instrumento apro-
piado parece aun muy lejano.

Otro defecto de los altimetros hasta hoy usados, y
cuyo principio es una base barométrica, consiste en
un “retraso ’ al variar la altura de vuelo. Esto ser4,
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
avion pierde lentamente altura. ElI empleo de un ba-
rometro que indique lentamente la velocidad de as-
censo o descenso, respectivamente, y que dé una in-
dicacion de la velocidad de vuelo en la subida més
favorable constituiria un remedio.

Los indicadores de velocidad (anemometros), que
se basan en el principio estatico, estan 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.
Por la helada del orificio de la tobera se anulara la
indicacién, lo que es muy desagradable en vuelo en-
tre nubes o en niebla, ya que entonces el anemdme-
tro tiene al mismo tiempo las funciones de un indi-
cador de la posicion longitudinal del avién en el
aire. El empleo de dos toberas, intentado por la Luft-
Hansa, que se deshielan alternativamente por aire
caliente, no ha dado resultado. Se probara si por una
calefaccion eléctrico de la tobera puede remediarse
este defecto. Ademads, la J-uft-Hansa no considera
practico calcular mediante el anemdmetro estatico la
posicion longitudinal del avién en vuelo sin horizonte
natural, puesto que ademéas del no funcionamiento
temporal anteriormente descrito existen defectos ge-
nerales en las indicaciones por el “retraso”. Tam-
bién el cuentarrevoluciones que se empled antes fre-
cuentemente para este fin padece de la misma inercia
de la indicacion, y ademas no funciona con pertur-
baciones del motor. En su consecuencia, se hizo ne-
cesaria la intervencién de un instrumento especial,
que es el inclindmetro longitudinal. Los primeros
ensayos, con simples péndulos o instrumentos simila-
res, no dieron resultado. So6lo satisficieron Gltimamen-
te las pruebas obtenidas con un aparato giroscojiic," .
En el curso de este afio se dotaran ya varios aviones
de linea con este nuevo aparato, dandose de este
modo a un gran numero de pilotos la posibilidad de
ponerse al corriente respecto al funcionamiento del
citado aparato. Si se consiguen futuros resultados
favorables, hay la intencion de equipar todos los
aviones con este aparato. El inclinémetro longitudi-
nal estd unido orgdnicamente con el inclinémetro
transversal, que se encuentra ya desde hace algunos
afios en uso, porque de este modo se economiza peso
y se amplia la claridad.

Como ya queda dicho, se emplean los inclindme-
tros transversales desde hace algunos afios en el ser-
vicio practico. Sélo por medio de ellos tiene el piloto

la posibilidad de controlar en vuelos largos sin visi-
bilidad de la tierra o del horizonte la posicion trans-
versal del avion. También en ellos es insuficiente un
aparato de péndulo. Los inclindmetros transversales
estan construidos en parte como horizontes artificia-
des y en parte como indicadores de virajes; difieren
en indicacién y accionamiento, que es parcialmente
eléctrico y parcialmente neumatico. Los aparatos
eléctricos son menos adecuados, puesto que no indi-
can la posicion del avion propiamente dicha. Ya que
ambos sistemas se completan muy bien, y que pueden
servir el uno también como sustituto del otro en un
no funcionamiento, se equipan con ambos los apara-
tos gigantes de la Luft-Hansa.

Navegacion exterior—EI desarrollo de la brajula
aérea no puede considerarse como definitivo, aunque
la hoy existente puede considerarse ya como segura
en el servicio.

Con el aumento de las misiones del trafico aéreo,
aumenta constantemente su importancia. En largas
distancias sobre tierra, y especialmente sobre el mar,
no puede contarse con una orientacidn terrestre. Los
aviones” gigantes actuales estdn equipados con dos o
tres brajulas, de las cuales una se emplea como ins-
trumento de navegacién y las otras como instrumen-
tos de pilotaje. La influencia magnética por las ma-
sas de hierro en las inmediaciones de la brdjula se
evita en gran parte por el empleo de metailes ade-
cuados, pero no es posible eliminarla totalmente. Por
este motivo se han construido brujulas de distancia
que se alojan en el extremo del fuselaje y cuyas in-
dicaciones se transmiten a distancia. Se ha previsto
la prueba constante de estos instrumentos, que son
especialmente importantes para vuelos de largos tra-
yectos. La brdjula giroscopica, que da tan buenos
resultados para la navegacién maritima, no es posi-
ble emplearla por lo pronto para la aviacién, a causa
de su gran peso.

La deriva se observa mediante derivometros que
se encuentran, igualmente que los sextantes, todavia
en estado de ensayo y desarrollo. La importancia de
la determinacion exacta de la posicion, aun sin el em-
pleo de la T. S. H. (radiogonidometro), especialmente
para grandes vuelos sobre el mar, se comprende fa-
cilmente. En ello no puede prescindirse de la orien-
tacion astronémica y habrda de construirse todavia
tanto el aparato como idear el procedimiento maés
adecuado para las condiciones aéreas.

Para la navegacion jugard un papel decisivo en lo
futuro también ila T. S, H., ya que representa ial
vez el método maés sencillo para lograr un fin muy
lejano. Asi se realizaron ya, por ejemplo, los gran-
des vuelos sobre el Pacifico por medio de ella.

La sensibilidad de las antenas de cuadro para
reaccionar sobre la direccion de un emisor de rota-
cion alrededor de su eje, se utilizo para la construc-
ciéon del aparato goniométrico. La Luft-Hansa esta
probando desde hace tiempo este “goniémetro pro-
pio . Por medio de él puede determinarse tanto la
posicion como el rumbo dei aviéon por interseccion
de dos estaciones radiotelegraficas terrestres. Para
un vuelo de destino es suficiente una estacion terres-
tre en el puerto de destino; pero hoy dia se emplea
todavia generalmente el sistema de orientacidn por
goniémetro exterior; es decir, el avidn esta intersec-
cionado por dos estaciones terrestres, comunicando-
sele entonces su rumho o posicion. Este procedimien-
to se empleard aln durante largo tiempo, puesto que
no precisa ningin aparato especial de a bordo ade-



mas de la estacion de T. S. H. normal y porque el
aparato con gonidmetro propio habra de perfeccio-
narse audn. Una desventaja de la orientacion por
"gonidmetro exterior” es que en un trafico intenso
el despacho sufre retrasos que desde el punto de vis-
ta dei servicio no pueden tolerarse.

Recientemente se probd en el Extranjero un ter-
cer sistema que efectla la orientacién goniométrica
por medio de dos emisores terrestres y el aparato de
T. S. H. normal, eventualmente completado por un
instrumento indicador especial.

En el capitulo Servicio radiogoniométrico de a
bordo daremos mas detalles sobre los instrumentos
radiogoniométricos para la transmision de informa-
ciones.

Los distintos procedimientos de orientaciéon genio-
métrica no serdn en lo futuro impotentes solamente
para determinar el rumbo del avién, sino también
para efectuar la entrada de los aviones en los aero-
puertos cubiertos de nieve.

La Luft-Hansa sigue con la mayor atencion el des-
arrollo de todos los instrumentos de navegacion, par-
ticipando en ello y en las pruebas. Cada buen resul-
tado en este aspecto contribuye considerablemente
para aumentar la seguridad, poniendo ademas al tra-
fico aéreo en condiciones de llegar a ser mas inde-
Dendiente del tiempo y de la “sensacién” humana.

Puntos de vista generales para el desarroilo futui,
ro deJ material técnico

Los puntos de vista generales mas importantes para
el desarrollo futuro se han dado ya en los capitulos
anteriores.

El desarrollo de la construccidon de los aviones de
transporte va del avion pequefio al grande, y con ello
forzosamente del monomotor al muhimotor. Los avio-
nes grandes son necesarios por cuestiones técnicas,
puesto que solamente ellos disponen del sitio nece-
sario para los instrumentos y la tripulacién. EIl peso
minimo de estos aviones oscila aproximadamente en-
tre seis a siete toneladas en vuelo. EI aumento de es-
tos pesos depende actualmente del nimero de moto-
res y de la seguridad de servicio de todo el grupo
motopropulsor, de la seguridad de los instrumentos,
del servicio meteoroldgico, etc. Existen experiencias
practicas con aviones de hasta cuatro motores; se hu
demostrado que lo complicado de esta instalacién
precisa largo tiempo para su perfeccionamiento de-
finitivo. En tanto que los instrumentos no se perfec-
cionen esencialmente, estos aviones multimotores tie-
nen que efectuar aterrizajes forzosos a causa del
tiempo. No parece justificado exponer en tales casos
unidades demasiado grandes con numerosos tripulan-
tes y muchos pasajeros a toda clase de casualidades.
Esto supone que en las lineas europeas bien instala-
das, los aviones mas 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 ni probarse para
misiones o pruebas especiales aviones mayores, pero
se tratard en estos casos s6lo de tipos aislados.

También para los aviones pequefios el perfecciona-
miento futuro es necesario y posible. EIl trafico de
mercancias, y especialmente el postal, exigen condi-
ciones especiales: en el tipo primero sera de impnr-
tancia principal el transporte de grandes cargas con
velocidades relativamente pequefias, y en los aviones
postales, en cambio, se tratara de grandes velocida-
des, que son unos cien kildémetros mayores, aproxi-

madamente, que en la actualidad. Ambos tipos deben
ser absolutamente adecuados para el servicio noctur-
no y reunir las condiciones, segun el juicio de los pi-
lotos mas practicos, que actualmente satisfacen solo
los modernos aviones multimotores.

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

La construccion aerodinamica mas favorable posi-
ble de todas las piezas resulta en perfomances maxi-
mas de vuelo con un consumo de potencia relativa-
mente pequefio. Muchas piezas que en los aviones ac-
tuales sobresalen, y que, por lo tanto, estorban el libre
paso del aire, se haran desaparecer hasta que se haya
logrado el avidn ideal, o sea “el ala volante” en cuan-
to esto sea posible.

Las cualidades de vuelo pueden mejorarse todavia
mucho. La estabilidad alrededor de los tres ejes tie-
ne que lograrse. Una velocidad maxima muy grande
debs ir acompafiada de una velocidad de aterrizaje
pequefiisima, porque ha de quedarse por debajo de
100, y si es posible de 90 kilémetros por hora,

Gran resistencia con poco peso es uno de los pro-
blemas mas dificiles que tendran que solucionarse.
El avion y todas sus piezas deben ser de construc-
cion séHda y segura, de modo que en periodos de ser-
vicio muy largos se presente un porcentaje minimo
de desgaste y destruccion de algunas piezas.

La conservacién e inspeccidn debe ser sencilla 'y no
precisar conocimientos especiales. EIl avién debe pau-
latinamente llegar a ser tan sencillo como los otros
medios de transporte. Las condiciones han de ser:
gran duracion, acceso facil, buena posibilidad de ins-
peccién e intercambiabihdad de todas las piezas.

La instalacion de los motores y los mandos debe
permitir un entretenimiento cdémodo durante el vuelo,
de tal modo que los pequefios desperfectos puedan
arreglarse en vuelo.

En el desarrollo de los motores debe ser norma es-
pecial una seguridad de servicio mucho mayor que
hasta la fecha. El esfuerzo del motor, que, no obs-
tante las grandes reservas logradas, es todavia rela-
tivamente grande, debe reducirse metddicamente. Se
intentard satisfacer esta condicidn primeramente por
perfeccionamiento de la construccién del motor, pres-
tdndose atencion especial a sus puntos débiles. Tem-
poralmente tendra que emplearse tal vez un peso uni-
tario del motor algo mayor, un inconveniente que es
soportable si se tiene en cuenta el mejoramiento de
la seguridad, especialmente si al mismo tiempo se re-
duce el consumo de gasolina. También en este lugar
citaremos una vez mas las esperanzas que por su ma-
yor sencillez estd despertando el motor de aceite.

El desarrollo de los instrumentos ha de tener por
objeto hacer el servicio independiente del estado del
tiempo y de la noche. Las condiciones tratadas en este
articulo comprenden un programa de trabajo inmen-
so que para su desarrollo seguro necesita forzosamen-
te varios afios. La consideracion de la seguridad per-
mite un progreso solo paso a paso y no a saltos. Tam-
bién en el desarrollo ha de considerarse, en primer
lugar, siempre la seguridad; pero precisamente lo que
se ha creado en estos Ultimos afios en la aeronautica
alemana y extranjera justifica la esperanza de que
también en lo futuro se obtendran metédicamente
buenos resultados.

Tiempo

Generalidades— Tres clases de tiempo influen
cian decisivamente la realizacion del trafico aéreo, se-
gun horario:



i.° Huracanes.

2° Cortinas de tempestades de gran extension

3.° Niebla.

Si la velocidad del viento se aproxima a la del
avion, 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 huracéan.

Las tormentas locales, que son frecuentes en vera-
no, no tienen, por su poca extensién, ninguna influen-
cia sobre la realizacién del vuelo; se reconocen con
gran facilidad y se rodean volando.

Es distinto con tempestades de gran extension,
que, afortunadamente, se presentan raramente. Obli-
gan a la precaucion, puesto que frecuentemente al-
canzan alturas considerables, a veces superiores al
techo del avidén, no siendo posible volar por encima
de ellas. Las fuertes rafagas 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. Es una cuestidn no resuelta el saber
si existe para la aviacion el peligro del rayo; un caso
realmente comprobado no se conoce aun. Con estas
tempestades fuertes la Jefatura de Aerddromo y la
tripulacion del avién deben tener el mayor cuidado,
aplazandose la salida, o, en caso de que la tripula-
cion haya sido sorprendida en el aire, el piloto debe
decidirse a regresar o a esperar. La experimiencia de
la tripulacion y el cumplimiento del reglamento de
servicio dan las indicaciones necesarias respecto a
este asunto.

Mientras que las grandes temcestades son casos
excepcionales aislados, experimenta el trafico aéreo
regular su mayor perturbacion por la niebla. Por
cierto, el desarrollo de los instrumentos durante los
Gltimos afios 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 anterior-
mente, ain hoy no es posible e! aterrizaje con niebla.

Nuestra zona estad frecuentada, especialmente du-
rante los meses de invierno, por nieblas, que tienen
como consecuencia siempre irregularidades en el ser-
vicio. En ello debe distinguirse entre niebla completa
y el tiempo mas o menos brumosos. EIl perfecciona-
miento del material y la mayor experiencia de las tri-
pulaciones hace posible actualmente la realizacién de
grandes vuelos con tiempo nnuy brumoso, con una vi
sion eventual de s6lo 500 metros; hace unos cuantos
afios esto no era posible adn.

Servicio meteorolégico.— 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 prondéstico el punto mas im-
portante para la realizacion del trafico, el Gobierne
aleman, asi como los Gobiernos de los deméas paises,
crearon organizaciones meteoroldgicas especiales pa-
ra el trafico aéreo. En Alemania se encuentra la di-
reccion de este servicio en manos de la Direccién de
la Meteorologia de Altura de Lindenberg y la Esta-
cién Meteorolégica Maritima Alemana, res|>ectiva
mente.

Estos centros proveen a los grandes puertos de ma-
pas meteoroldégicos aéreos, cuyos distritos cubren tnria
Alemania, y con ello todos los trayectos aéreos. Por
causa de los multiples limites meteorolégicos y los
grandes cambios de tiempo local, se basan los pro-
nésticos del tiempo probable de las estaciones meteo-

rolégicas en los partes continuos de las aproximada-
mente 65 estaciones meteoroldgicas secundarias de li-
nea. La transmision de las noticias desde los distintos
centros meteoroldgicos se efectia por una red de ca-
bles y servicio radiotelegrafico especiales, asi como el
servicio telefonico y telegrafico del Estado. Otra ba-
se importante para la consulta meteoroldgica la cons-
tituyen los partes colectivos que remite radiotele-
graficamente la estacion de Tempelshof varias veces
al dia, y que con una estrecha colaboracion, en union
con el servicio meteorolégico 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,
ademds, en cada caso, sin demanda especial, reci-
biendo los partes correspondientes, tanto las estacio-
nes radiotelegraficas para las consultas antes de la
partida, como los aviones que se encuentran en el aire,
si estdn dotados de T. S. H.

Entre las estaciones meteoroldgicas y la Luft-Han-
san existe una colaboracién muy estrecha. Al meteo-
rolégico consultor se da frecuentemente ocasion para
volar y conocer los trayectos que le interesan para la
informacion meteorolégica. Ademas estd en continuo
cambio de impresiones con la tripulacién de todos los
deméas oOrganos interesados del trafico aéreo.

Un avién de la Luft-Hansa debe, por principio,
emprender el vuelo sélo si el piloto ha sido informado
por el meteor6logo del aerédromo correspondiente
sobre el estado del tiempo que encontrara en el tra-
yecto.

Ademas de la consulta verbal personal, se entrega
al piloto una informacién meteorolégica por escrito
con indicaciones referentes a la visién, altura de nu-
bes, clase de éstas, fuerza y direccion del viento, vien-
to de altura y, en caso necesario, también las puestss
y las salidas del sol. asi como el creplsculo, cambios
probables del tiempo e indicaciones de precaucion, en
caso de que hubiera de encontrarse con condiciones
meteorolégicas desfavorables.

La consulta informativa entre el piloto y el meteo-
rologo se lleva a cabo en presencia del jefe del aer6
dromo de la Luft-Hansa, que, junto con el primero,
decidird si se puede partir o no. Si uno de los dos
es de la opinién de que es mejor no partir, no debe
efectuarse el vuelo. No depende, por lo tanto, ni del
piloto ni del Jefe del aer6dromo sélo el tomar esta
importante resolucién.

El sistema de informacion meteorolégico aleman se
perfecciona de afio en afio y satisface actualmente
todas las condiciones que pueden exigirse posible-
mente. Ciertas solicitudes para la instalaciéon de otras
estaciones meteoroldgicas y centros de informacion
se tienen en cuenta con arreglo a los medios existen-
tes. En lo futuro cuenta también el trafico aéreo en
este aspecto con grandes progresos, que se lograran
seguidamente por la acumulacién tie experiencias
propias, perfeccionamientos de la organizacion inter-
nacional del servicio meteoroldgico y por la obtencion
de nuevos reconocimientos, especialmente del pronés-
tico del tiempo probable.

Servicio radiotelegrafico de a bordo

Mientras que en el Extranjero, en cuanto hasta
ahora se sabe, emplean en el avién aparatos radiote-
legraficos de telefonia, han empezado los alemanes a
utilizar los aparatos emisores y receptores provistos
de telégrafo y teléfono. Por la prohibicion de cons-



truccién de grandes aviones, Alemania s6lo pudo em-
plear -sus aparatos telegraficos practicamente muy
tarde. En d afio 1926 las primeras estaciones aéreas
se pusieron en servicio regular, especialmente'en los
grandes aviones. Con ello se logré un progreso muy
importante; la tripulacién puede desde entonces reci-
bir informaciones meteoroldgicas también durante el
vuelo, comunicar con otros aviones del mismo tra-
yecto respecto a estado del tiempo y el rumbo a
seguir, lo que es de una importancia especial para
navegar con bruma o niebla. Asimismo pudieron co-
municarse acontecimientos técnicos y aterrizajes in-
termedios necesarios, regreso, etc. En los Ultimos
tres afios ocurrieron cientos de casos en que el apa-
rato de T. S. H. hizo posible la realizacion de los
vuelos o elimind todo riesgo de ellos desde el punto
de vista de la seguridad. A esto ha contribuido esen-
cialmente'también el servicio radiogoniométrico.

Tal vez es, de interés citar un ejemplo que hace
resaltar Ja importancia del aparato de T. S. H, desde
el punto de vista .técnico de la seguridad. En el afio
1928 im avion gigante de una Empresa extranjera,
completamente ocupado, perdid, en el trayecto de
Viena a Berlin, un motor lateral por explosiéon de
Ja hélice! El avion comunicé inmediatamente por
T. S. H., indicando el motivo, su resoluciéon de vol-
ver a Viefa, que se hallaba a una distancia de unos
150 kilémetros aproximadamente. Poco antes de lle-
gar a Viena el piloto pidié de la Jefatura del Aero6-
dromo de Viena que determinase, al pasar el avion
sobre el campo, si el tren de aterrizaje habia sido
averiado por el motor desprendido, lo que la tripula-
cién no podia ver, El piloto volé dos veces en circulo
sobre el aer6dromo, a poca altura, y recibié entonces
de las estaciones de T. S. H. terrestres la noticia de
.que un montante del tren de aterrizaje esitaba roto y
.suspendido. EIl piloto logré entonces hacer sélo con
la rueda no averiada del avidn gigante un aterrizaje
sin rotura.

Es facilmente comprensible que da importancia del
servicio radiotelegrafico aumenta también en el inte-
rés meteorolégico con las longitudes de los travectos
que ha de recorrer, puesio que se pasan frecuente-
mente zonas'de distintas condiciones meteoroldgicas.
Unicamente por medio de los aparatos de T. S. H.
los aviones que se encuentran en el aire pueden re-
cibir informaciones respecto a los peligros meteoro
légicos repentinos que no se conocian aun en el mo-
mento de salir.

Las nubes bajas que frecuentan nuestras latitudes
y que, aun‘con elevaciones muy pequefias, llega mu-
chas veces hasta el suelo, precisan para la realizacion
del vuelo que la capa de nubes se atraviese hacia
arriba, o, antes del aterrizaje, hacia abajo. En ello
la posicion del avidén se determina por el servicio
radiogoniométrico mediante el aparato de T. S, H.
Asimismo se le informa del mismo modo al piloto
respecto al tiempo probable en las inmediaciones del
puerto de destino. Si en éste existe niebla no puede,
naturalmente, atravesar la capa de nubes hacia abajo,
sino que tiene que aterrizar en un aeropuerto de ur-
gencia libre de niebla, que se le indica radiotelegra-
ficamente.

Puesto que, como consecuencia de las condiciones
meteorolodgicas, el servicio radiotelegrafico tiene es-
pecia! importancia en el trafico de invierno, la Luft-
Hansa ha em.pezado a emplear en este tiempo los
aparatos de T. S. H. también en los aviones peque-
fios, en los cuajes por lo general no se montan por

su peso. Existe, pues, una diferencia esencial entre el
servicio radiotelegrafico aleméan y el extranjero, ya
que en el aleman se emplea por principio para el
servicié de los aparatos de T, S. H. un radiotelegra-
fista esencial, mientras que en el Extranjero el piloto
es el encargado de este servicio; pero en Alemania
se es de la opinién de que el servicio radiotelegrafico
es de gran necesidad precisamente cuando el piloto
ha de ocuparse exclusivamente del pilotaje dificultado
de su avion. Ademas, en el procedimiento alemén
han sido resueltas las dificultades que ofrecia la co-
municacion telefénica: el despacho se efectia con
maés rapidez y el alcance de la onda es considerable-
mente mayor.

Para evitar una perturbacion entre los distintos
aviones entre si, se ha concertado un convenio inter-
nacional con severa disciplina radiotelegrafica. Los
aparatos de T. S. H. empleados en Alemania corres-
ponden en la actualidad técnicamente a todas las con-
diciones exigidas para la seguridad de servicio. EIl
coeficiente de perturbaciones, que al principio era
muy elevado, ha disminuido en estos Ultimos afios
hasta un i por 100. Este buen resultado puede lo-
grarse por la estrecha colaboracién entre la Central
del servicié radiotelegrafico, el D. V, L. (Instituto
Aleméan para Ensayos de Aerondutica) y la Luft-
Hansa, que condujo a un perfeccionamiento continuo.

El desarrollo de la T. S. H. aérea no se considera
todavia como definitivo, puesto que de los progresos
inmen.sos en este ramo ha de aprovecharse también
la aerondutica. Actualmente se esta construyendo
un aparato reducido para que los aviones .pequefios,
que no podian llevar aparatos de T. S. H. por cues-
tiones de peso, puedan sed equipados con ellos. En
estos aviones monomotores el mecénico es el encar-
gado de los aparatos de T. S. H., puesto que puede
rearlizar este trabajo ademas de sus misiones técnicas
especiales. La Luft-Hansa ha preparado un cierto
nimero de mecanicos para este nuevo ramo del ser-
vico en cursos en invernales.

Ademés de la T. S. H. se emplean actualmente
también las ondas cortas, pues éstas alcanzan, con

..gran economia de peso, mayores distancias. Los api-

ratos de ondas cortas ofrecen ademas otra ventaja, o
sea la posibilidad de renunciar a la antena colgante
actual, la cual tiene que ser recogida ocasionalmente
en vuelos muy bajos con mal tiempo, es decir, pre-
cisamente cuando el servicio radiotelegrafico es mas
necesario. Se sustituyen al emplearse ondas cortas
por las llamadas antenas Dipol, que estan tendidas
generalmente de plano sustentador a plano sustenta-
dor. El avion seria entonces capaz de mantener, des-
pués de su aterrizaje o amaraje, la comunicadt'n
con las estaciones terrestres. Con el servicio radiofe-
legréafico actual por medio de ondas largas es posible
una comunicacién radiotelegrafica sélo con los hidro-
aviones, después de su amaraje, pues éstos estan
equipados para este fin con un poste telescépico para
la antena, que puede elevarse mediante una manive’a
y aparatos accesorios especiales.

La energia necesaria para la emisiéon la suministra
todavia un generador accionado por molinete. De la
misma manera se produce la energia para el alum-
brado y los incHndmetros. Estas construcciones adi-
cionales influencian desfavorablemente el paso libre
de la corriente de aire del avion, por cuyo motivo se
hizo necesario cambiar su posicién y buscar un sitio
favorable para su montaje. De una parte de estos ge-
neradores pudo prescindirse ya, tomando la energia,



como por ejemplo en el inclindmetro. de una liate
ria de acumuladores. Para el aparato radiotelegrafico
pequefio que estd desarrollandose se piensa emplea”
el mismo procedimiento. La Luft-Hansa estd procu-
rando, sin embargo, evitar todos los montajes adi-
cionales perturbadores instalando en los aviones gran-
des una central eléctrica que produzca la energia
parala T. S. H., goniémetros, luces, instrumentos gi-
roscopicos y demas fines. La solucion de esta cuestion
depende del peso y del perfeccionamiento técnico de
la construccion.

Trayectos nocturnos

El servicio volante regular en trayectos nocturnos
es nna cuestion econdémica de importancia decisiva.
Respecto a la seguridad necesaria se precisaron va-
nos afios de pruebas practicas, hasta que pudo ini-

pani esta mision fulura por la instruccién de un nad-
mero .suficiente de tripulantes nocturnos, al mismo
tiempo que prepard los aviones adecuados. Los re-
sultados obtenidos en los trayectos nocturnos actua-
les pueden compararse con los de los trayectos diur-
nos. CTabla XIL) Las dificultades més importantes
se vencieron, prefiriendo los trayectos nocturnos, res-
pecto al materia! técnico, por la seleccidon de las tri-
pulaciones méas experimentadas y por el perfecciona-
miento correspondiente de toda la organizacién noc-
turna en que era de la mayor importancia la buena
colaboracién entre los centros meteorolégicos, el ser-
vicio de T. S. H. y la Compafiia para el servicio de
sefiales.

Los trayectos nocturnos se establecen de tal manr-
ra, que cada 25 6 30 kilometros se mama un reflec-
tor giratorio como luz principal, y en los intermedio'?,

vista de Santiago de Chile tomado de un avién mililjr chileno

ciarse el trafico regular con correo y después tamijién
con pasajeros. Las condiciones generales que habréan
de exigirse soqg, por su naturaleza, mayores y tuvie-
ron que encontrar antes su realizacion. Los america-
nos han abierto el camino en este sentido y disponen
actualmente de 7.680 millas (otras 5.380 millas se-
guiran en 1929) de trayectos nocturnos en el ser-
vicio postal regular, y empezardn con el transpone
nocturno de personas en este afio. Poco mas tarde se
emprendieron las pruebas alemanas que condujeron,
en el aflo 1926, a la instalacion del primer trayecto
nocturno del mundo para pasajeros, o sea de Berlin a
Koenigsberg. En el afio 1928 siguid el trayecto pos-
tal parcial Berlin-Hannover, un trayecto nocturno
que habra de completarse hacia el Oeste. Los deseos
de instalar otros trayectos nocturnos son cada vez ma-
yores, de modo que una gran extension del trafi'-o
aéreo pueda efectuarse inmediatamente, si el Servi-
cio de Sefiales para el trafico Aéreo, G. m. b. H,, ha
construido el alumbrado correspondiente,

La Luft-Hansa, por su parte, se ha preparado ya

cada cuatro o cinco kilémetros, una luz secundari:;
(eléctrica o de gas). Las luces difieren por colores
y marcas distintivas. El 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 6 60 kilémetros, aproximadamente, se instala-
ron campos de aterrizaje de urgencia, que estan do-
iados con luces de aterrizajes y ocupados con guardias
de la policia aérea. Se les emplea también para el
servicio meteoroldgico y para los partes de ruta. El
servicio voluntario realizado con ello por el Estado
de Prusia, que ha contribuido muy considerablemen-
te a la sepridad, se reconoce con gratitud especisl.
La dotacién de estos campos de aterrizaje de urgen-
cia con estaciones de T. S. H. terrestre estad proyec-
tada.

Los aviones nocturnos, propiamente dichos, estan
dotados con instalaciones de alumbrado especiales que
iluminan la cabina del piloto en la medida deseada y
que garantizan la lectura de los instrumentos y €'



manejo de las palancas. Para el reconocimiento reci
proco los aviones llevan, analogamente a los buquer.
lamparas de posicion. Para el despegise y aterrizaje,
asi 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 aterriza-
jes intermedios. También estos utensilios se estan
perfeccionando continuamente; en el reflector se
aumenté la intensidad luminica, y en las “antorchas”
de aterrizaje, la seguridad. Se ha logrado ya efec-
tuar pruebas con reflectores de una intensidad limii-
nica de las lamparas de i.000 watios; su empleo ge-
neral depende principalmente de si se logra hacer
las lamparas insensibles contra los esfuerzos norma-
les del servicio.

En los aer6dromos se instalan para el servicio noc-
turno luces de orientacion, luces de limitacidn, luces
de aterrizaje y luces para la demarcacion de obstacti-
los. Todas estas luces deben, sin que deslumbren al
piloto, indicarle, ya desde lejos, la pista de aterrizaje,
avisarle todos los obstaculos que se encuentren en las
inmediaciones, darle a conocer la direccidn del viento,
el sitio en que ha de tocar el suelo con su avién y en
qué direccién y hasta qué punto puede rodar. EIl sis-
tema empleado hasta la fecha, tal como, por ejemplo,
existe ya en los grandes aeropuertos de vuelos noc-
turnos, se ha comprobado. No obstante, estan reali-
z&ndose, por iniciativa de la Luft-Hansa, constante-
mente ensayos de perfeccionamiento, principalmente
para lograr un alumbrado todavia més intensivo de la
pista de aterrizaje.

REGLAMENTO PARA AEROPUERTOS

T T e e T T N A A A T T T TN

Traduccion del

Reélamento para aeropuertos

BERLIN - TEMPELHOF

PRECIO:

25 PESETAS

Inforraes referentes a la construccion de aerédromos modernos facilita

el departamento técnico de ICARO.

WSrALACWNES DE GASOLINA
HANGARES, PUERTOS
ILUMINACION CAMPO
SERVICIOS AUXILIARE/

Dirigirse a ICARO: Madrid, Apartado 669



Motor Statax

Un pequefio motor rotativo muy interesante, de ti-
po axial, a veces llamado “tipo de tambor”, refrige-
rado por aire, es el motor construido por la Casa
Statax.

Este motor es derivado de otro de la misma casa, y
tiene una potencia normal de 40 CV. Brit.,, con
1.800 r. p. m., siendo la potencia maxima 42 CV.
Brit.,, con 1.900 r. p. m. Difiere en muchos aspecto?
del modelo anterior, aunque los principios fundamen-
tales son los mismos; es decir, un movimiento hori-
zontal alternativo se comunica a los émbolos, segln
gira el grupo de cilindros, por medio de una pieza
anular rotativa inclinada, a la cual estan acoplados
los émbolos por bielas con extremidades de bolas. Los
constructores llaman a esta pieza “anillo de carrera”,
puesto que su inclinacién, con relacién a los ejes de
los cilindros, y también su didmetro, determinan la
longitud de la carrera. Se vera que este anillo de ca-
rrera sustituye al arbol ciglefial en Z o mecanismo
de “balanceo” que se emplea en algunos otros moto-
res de tipo axial. Debe tomarse nota que el “anillo
de carrera” no tiene ningin movimiento de balanceo,
sino que giran siempre en el mismo plano inclinado.
El grupo de cilindros lo constituye una sola pieza,
fundida de aleacién de aluminio, teniendo los siete
cilindros un calibre de 62 y una carrera de no m/m

La compresién volumétrica es de 5.3 :i. Las cu-
latas de los cilindros estdn cerradas por caperuzas,
fijadas por pernos. Los cilindros estan provistos de
camisas de acero, que también forman valvulas de
magneto simples. Las lumbreras de admision y de es-
cape estan dispuestas una en frente de la otra, cons-
tituidas por ranuras en el cuerpo del cilindro y en-
contrandose, naturalmente, las lumbreras de escape,
en la parte posterior. Los' monomanguitos, como sue-
len llamarse, alternan con un tambor de levas ranu-
rado. Las lumbreras de las valvulas de escape admiten
una parte del aire también durante la carrera de ad-
misién, por lo cual estan refrigeradas considerable-
mente.

La mezcla la surte un carburador Statax, mientras
que el doble encendido se provée por dos magnetos ti-

po Bosch, montadas en la parte posterior del motor
de este modo, surtiendo las bujias por un distribuidor
rotativo. La lubricacién se efectlla a presiéon por una

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

Freno para ruedas de trenes de aterrizaje tipo
Elelitrownietal

Las ruedas propiamente dichas, estan dotadas con
frenos de dos mordazas, de construccién especialmen-
te perfecta, siendo accionada cada mordaza por lui
cilindro especial. Estos cilindros de accionamiento

Rueda meialica con lienos

estdn dispuestos en el interior del tambor del freno
de modo que exteriormente es visible sélo el empal-



me del tubo de goma, que sale de la placa del freno
Para la recepcion de las fuerzas de reaccién se han
previsto los cuatro ojos que ensefia la fotografia. E'
accionamiento del freno puede efectuarse por un com-
presor de aire o una botella de aire comprimido. La
presion necesaria en el cilindro del freno oscila en-
tre tres y cinco atmosferas. ElI montaje del acciona-
miento del freno se efectlla de tal manera, que desde
el asiento del piloto se abre por medio de una palan-
ca una valvula de reduccion de la botella de aire
comprimido, distribuyéndose entonces la presion del
freno sobre ambas ruedas. Ademdas de esta valvula
habran de preverse dos valvulas de mando, que hacen
posible frenar a voluntad la rueda derecha o iz-
quierda.

En las pruebas efectuddas por la DV L (Instituto
Aleméan para Ensayos de Aerondutica) se logré un
acortamiento del rodaje al aterrizar de un 60 por oo
En el trimotor Junkers los dos motores exteriores pu-
dieron funcionar simultineamente a pleno gas, sin
emplear los calzos, puesto que el efecto del freno
era suficiente para mantener el aparato parado. Ac-
cionando las dos valvulas de mando, el piloto fué ca-
paz de rodar independientemente a cualquier sitio de
la pista de despegue o girar el aparato en un pequefio
circulo estando una rueda enclavada por el freno,
mientras qgi;c la otra marcho6 libremente. La maneja-
bilidad del aparato fué extraordinariamente grande.

Un foMeto ae la Compaifiia Espafiola d» Aviacién

La Compafiia Espafiola de Aviacion ha publicado
recientemente un folleto de orientacion para quienes
deseen obtener el titulo de piloto civil de aeroplano en
sus diferentes categorias.

Aparecen en dicho interesante folleto una preciosa
coleccién de vistas del Aerédromo-Escuela, reciente-
mente inaugurado en Albacete, y un grafico-resumen
del desarrollo de las ensefianzas en dicha Escuela, don-
de reciben instruccion los alumnos procedentes de la
Aeronautica militar y naval.

Por ultimo, aparece inserta la Real orden de la
Presidencia, por la que se autoriza, con caracter ofi-
cial, a dicha Escuela para efectuar las pruebas de pilo-
to aviador.

Anuario Guia de Aeronautica

En Buenos Aires se ha editado, por D. Alberto
A. Mortz, un interesante libro referente a la Avia-
cién argentina, y que se vende, al precio de siete pe-
setas, en aquella capital, calle Malabia, nam. 3.352.

Este libro da una perfecta orientacion respecto a
todas las personas, entidades, comercios, etc., relacio-
nados con la Aerondutica en aquel pais.

SE VENDE

una camara aerofotografica de 13 X 18,
tipo Erneman. Para mas detalles, dirigirse
a esta Administracion

V'.sii: d(! lili extfftno del iiiolor de aviaciéon «Rolls Royce.-K» que iba mon-
t-Uc» 111 «1 liidroavion «Supeimariiie S-6» el cual gané la Copa Sclincider-
con una velocidad de 328,63 millas (871 k.-h.) y poseedor del récord de ve-
locidad, 357,7 millas (571 k.-li.)
Obsérvese la extraordinariamente pequefia area irontal.

Compafia Espafiola de Aviacion
Direccion: Olbézaga, 5 y 7

MADRID

Apartado 797

Unica Escuela oficial

de Pilotos Aviadores

TRABAJOS DE TOPOGRAFIA

Planos de ciudades.— Planos catas-
trales.— Planos de conjunto.—Car-
tografia.— Preparacion de mapas
coloniales.— Vistas panoramicas de
fabricas y empresas

Aplicaciones agricolas,

maritimas y postales -«

Pub>lioidaci Aérea



Avioén de turismo Acru-Pia>i

Aeto-t'raga

ENVergadura ..., « 8,8 metros Carga por’metros cbicos......cc....
LONGitud .o 6,83 * Carga por caballos vapor............
ATTUTA i 2,5

Superficie sustentadora.......ccoceerenene. 21,8 m- Perfoimances con el motor “Waller-

Vega" de 85 CV.:

ANCNO i 2,91 metros . o

Longitud 6.83 S Velocidad Maxima. ...
g ' Velocidad media o de viaje..............

ATTUTA e 2,5 . -
Velocidad de aterrizaje......c.ceeene
Peso en vacio del avién, con motor Rodaje al despegar......nenn.
«Walter-Vega> de 85 CV....cce.e. 100 kgs. Rodaje al aterrizar......covicinnnnns
QO litros de gasolina.....c.cocecevcienciennnee 65 > Coeficiente de seguridad con un peso
ACEIte ..o D e 7 » de 640 Kilogramos.......cceeveinennn
Piloto Y Pasajero...nneieniennenen. 145 > Coeficiente de seguridad con un
EQUIPaJE . _ 23 » peso de 550 kilogramos (solo el
Peso total 640 kgs. PIOTO) i

2Q,4 kgs.
7,53 »
160 kms-h.
140 >
55 <
50 metros
60 »

Q

11

La Commission Internationale de Navigation Aerienne prescribe para el vuelo acrobatico
un coeficiente de seguridad de 9. Las disposiciones inglesas «Load Faciors for Civil Air-
craft (publicacion del Ministerio del Aire, del afio 1Q28) exige para el vuelo acrobatico un

coeficiente de seguridad de 7.5



Avioneta C. A.s. A.vista de lado

CASACIERICTICAS GENERALES

ENVErgadura et e 10,380 mts.
Longitud total. i s 7,520 ”
ATEUTA et seeen 2,490 ”
Superficie SUSTENTATOTA i e i6,000 nr
Idem entenaje vertical. ...1,06 ”

Idem id. horizontal...

PESOS

Peso en vacio..

Carga normal..
Peso total normal
Carga maxima

Peso total MAXIM O . e 730
Peso normal por C. V . 6,4
Peso MAaximo por C- V . 7,3
Peso normal metro cuadrado ... veeieniens 40
Peso maximo metro cuadrado ... v 45
C. V. por metro cuadrado ... 6,2

CARACTERISTICAS DE VUELO

Velocidad méaxima en el suelo........ 200 kms. h.

Idem minima en el idem.. 68 ” ”
Idem de crucero ig"h o 3
Radio de accidn posible...s 800

.. 4.000 metros
Potencia minima para vuelo horizontal 47,84 C. V.

DISPOSICION DEL VELAMEN | MONOPI.ANO

Motor adaptable: Cirrus, Hispano Suiza, Elizalde o cual-
quier otro con potencias de 80 a 130 C. V.

PARTICULARIDADES

Biplaza: Alas plegables, tren sin eje, amortiguadores o6leo
muelle, frenos a las ruedas, mandos de profundidad y de di-
reccion rigidos, mando de alaveo semirigido.

CONSTRUCCION

Estructura metalica, duraluminio y acero, revestimiento en
tela.

APLICACION
Turismo y Escuela.

Avioneta C. A. S. A. vista de frente
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Avioneta Loring vista de frente

Vista de lado

Datos estadisticos de la Compafia Concesionaria

de

las Lineas Aéreas Subvencionadas,

S. A,

CO-

rrespondientes al mes de septiembre de 1929

LINEjV MADEID-BIARRITZ

Numero de kildmetros volados
Viajes efectuados
Viajes fallidos....
Pasajeros

LiINIIA BIARRITZ-MADKID

Viajes fallidos.

LIIfEA MADEID-SEVILLA

NUmero de kilémetros volados...
Viajes efectuados...
Viajes fallidos
Pasajeros

LINEA SEVn.LA-MADEID

NiUmero de kilémetros volados...
Viajes efectuados.
Viajes fallidos...
Pasajeros

LINEA MADRID-BAECELONA

Nimero de kilémetros voladosS............

Viajes efectuados...
Viajes fallidos

PaSAJEIOS ittt e

S-460
13

75

5.460
13

62

11.200
oH

169

LINEA BARCELONA-MADEID

Nimero de kilémetros voladoS....... 14.560
Viajes efectuados...
Viajes fallidos
PaSAJEIOS oot s

Algunos datos interesantes de ta Memoria final
de la Luft Hansa para el afio 1928-29

ACTIVO

Valnrl@3 Amnrtizidéon Vdlorl929

Aviones (células... 9.918.182 3.261.289 6.956.892

Motores . . 6.956.024 2.004.431 4-9."i-593
Maéquinas herramientas. 191.611 28,741 162.870
Talleres e instalaciones. . 1.348.138 310-735 1-037-403
Automoviles 295.290 73822 221-468
Instalaciéon oficinas.... 281.895 93.965 187-930
Participaciones ... . 1.652.527 165.252 1.487-275
Materiales y combustible. 6.517.116
Pagos a cuenta........ e 2992-491
Sociedades filiales . . 2.073.437
Diferentes deudores-.-. . 10.284.144
CaJa o 93-556
Cuenta Bancos......... 995-938

Adquisicion de un hidroavion gigante Rohrbach*
Romar por Francia

Es interesante el que la Aviacién francesa ha hecho
el primer pedido de un avién gigante a Alemania, a
la Casa Rohrbach, lo cual demuestra seguramente
que este avion, a pesar de ser el mas caro, debe ser
también el mas resistente para su empleo en las lineas
trasoceanicas.



Algunas

El ministro de Instrucciéon pua-
blica, doctor Francisco Arizaga
Luque, momentos antes de em-
prender el vuelo sobre Quilo y
sus alrededores, con el piloto, ca-
pitin D. Pedro Traversari

InNteresantes

El

cJde la aviacion

piloto civil ecuatgriaiio p.

fotografias cJdel

ecuatoriana

P?dro Azpiaju Valdez

desenvolvimiento

El ministro de la Guerra, Ma-
rina y Aviacion, excelentisimo
Sr. D. Leonardo Sotomayor y
Luna, presencia la salida para el
raid Quito-Tuloan, realizado por
el excelentisimo sefior general
D. Moisés Oliva, jefe del Es-

tado Mayor General del Ejér-
cito, acompafiado del piloto, don
Atlio Ganiinf



s encias en
Ae Sucursal en

Pari/yLondre/ Sevilla

PROVEEDOR DE LA AERONAUTICA Mi1tAR

Accesorios en¢eneral para aviacién, motorismo e industria.-Motocicletas A. J. S.
Alberto Aguilera, 14 MADRID Teléfono utim. 3137z

Vendedor exclusivo e los productos de'

INDUSTRI AS

GETAFE (Madrid) Teléfono nimero 29

Proveedores de la Aeronautica Militar

Fabrica de magnetos BT.H., brljulas, altimetros, cuentavueltas, termémetros, inclindmetros ven creneral toria
C - FE>«caS".Ta' 1

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

Maquina 600 c. c. con sidecar: En 50 kilometros, velocidad 138,8 km. por hora; en 50 millas, 138,9; en 100 kilo-
A metros, 139, y en una hora, 139,4.

NV, SESZSHSHSESaSHSESISESasaSHFa5HS 1 SESZSBSHSESHSESZEHNESaSEsa

TODOS LOS

Aparatos 6spbciales para Fotogramotria aérea y terrestrs

segun el Prof. Dr. Hugershoff

Suministra:

AEROTOPOQRAPH, g.mb.h.
DRESDEN-N. 23
Kleist'StP. 10 Fabrican!»; Guilav Heyde (Drssden) TelSQ.. AsP0t0pO0



Gr. I © B, o, £ Lipsascideigas

M ADRIO - S E V I I _ 1 A o vuelta (endos horasy media)...... 100,00 pesetas

M ADRID - BARCEI-OIMA o vuelta (entres horasj

pesetas
E RV I C 1 O A U X E R M O
Con salida de Madrid, loa lune*, miércoles y sdbadosi y regresoi los martes, jHeves y domingos

M ADRID - BiARRITZ s} vuelta (endos horas y cuarenta minutos), 12S .00 pesetas

Billetes de Ida y vuelta een el 15 por 100 de descuento sobre los precios de tarifa

MERCANCIAS: Desde Madrid a Barcelona, Sevilla o Biarritz, a 1,50 pesetas Kkilo

Aviortes trimotores ci* seis toneladas. Aerddromos eventuales 0ads BO IMrrts.
Estaocolones meteorolOsloae osda 7s,

Durante fil viaje contemplard vsted las regiones atads piatorescas y ricas de Espafia - Pida ahora su pasaje... Mas tarde
todas jas plazas del avidon estaran acopadas.

DESPACHOS DE BILLETES: En todas las Agencias de viajes y en las oficinas da C. L. A. S. S. A., en
IVIA D R (D : Calle de Alcal4, nuni, 71. Teléfono 52922

DEI_EGACiIiOiIiMesS

BARCE1.0IMA S EVIUI-A BIARRITZ
Calle de Pontanella, tium. jO n Av.* Reina Mercedes, | 18, Avenida de la Mame
---------- Teléfono 20780 - ------Teléfono 21760 - ------Teléfono 1470

INformes en todos los (notale*

Alumbrado y sefales
para

Campos de Aviacion

(FabriGaclaii especial)

“General Electric C.°“

Sociedad Ibérica de Construcciones Electricas

Sociedad Anénima.—Capital: 20.000.000 de pesetas
Direccion general:

Barquillo, .-M ADRID.-Apartado 990



Indice de Proveedores de

la Aeronautica Militar,

Naval y Civil

Accesorio* en general para aviacién

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

Acumuiailores

Sociedad Espafiola del Acumulasji . l'udor» Victoria, 2

Ametralladoras fotogréaficas
M. Quintas, Cruz, 43.

Aparatos de a bordo

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

Avionos

BREQUET.—Construcciones Aeronauticas.—Ariaban, 7; Madrid.

CAUDRON.—Avioneta de reconocimiento.—Sanchez Quiflones

DORNIER.—Construcciones Aeronauticas, S. A.—Cadiz.

LORINQ.—Jorge Loring.—Antofiio Maura, 18.

NIEUPORT.—La Hispano.—Oaadalajara.

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

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

Bombas
Qanz lbérica, S. A. E.—Almirante, 15; Madrid.

Bombas de alimentacion

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

Carburador**
ZENITH.—Sénchez Quiflones (Santiago),—Qetafe (Madrid.)

Compafiias d* fotograffa airoa
CEA.—Oidiaga, 5 y 7i Madrid.

Compafiias de navegacion adroa

CETA.—Seviila-Larache.—Antonio Maura. 18.
CLASSA.—Alcal3, 71.

Construccién de aparatos de precision
Talleres de 6pticay mecanicade precision, S, L., Ooya, 6; Madrid.
Escuelas de aviacion

CEA.—Albacete.

Fabricas de aviones

C9nstrucciones Aeronduticas, S. A.-Ariabéan, 7, Madrid.
Hiipano (La) —Guadalajara.
Loring (Jorge).—Antonio Maura, 18; Madrid.

M aterial fotografico
M. Quintas, Cruz, 43.

Hangares
Kappejne, Barcelona, Via Layefana, 17.
Cubiertas reticuladas, Diego de Leon, 55 prov.
Hélices
Industrias Electro-Mecanicas.--Getafe.
Osorio (Luis). — Talleres: Santa Ursula, 12; Teléfono 72956. Co-
rrespondencia: Calle de Santa Barbara, 11.
Amalio Diaz.—Oetafe.
Herramientas

Juan Oazeau, Barcelona, Junqueras, 16.

(nstalaehones para aerédromos
Pahama, S. A.—Alarcén, 9; Madrid.

Magnates
_Quifiones (Santiago).-Qetafe.
SCINTILLA.—Brown Bovérl.—Oran Via, 21.
S. E. V.—Antonio Diaz.—Principe de Vergari, 8; Madrid.

Motores de aviacion

ELIZALDE.—Paseo de San Juan, 149; Barcelona,
i Recoleto!, 19.
HISPaNO-SUIZA.—C. Rivas, 279.—Barcelona.
Quiflones (Santiago).-Alberto Aeuiler». U
Piazzl.—Barcelona, R. Catalu-

Material eléctrleo
Adolfo Hielscher.-San Agustin, 2.

Motores eléetricoc

Bro”~n Boveri.—Gran Via, 21.
Hielscher (Adolfo).—San Agustin, 2; Madrid.
Qanz Ibérica, S. A. E.—Almirante, 15; Madrid.

Neumético*

PALMER.-Sanchez Quiflones.-Alberto Aguilera, 14; Madrid.
Oxigeno

Autégena Martinez.-Vallehermoso, 19.

Radiadoras

Chavaray Churruca.—Magallanes, 8; Madrid.
LAMBLIN.—Sanchez Quiflones (Santiago).—Qetafe (Madrid),

Respiradores de oxigeno de
proteccion y salvamento

Enrique C. Fricke.—Cartagena.

Roentgenologia initustrial y médica
Siemens Reiniger Veifa, S. A.-Fuencarral, 55; Madrid.

Tela
Continental.-Qénova, 19; (Warfelmann " Steiger. S. L).

Transportes internacionales y transportes aéreos

L Chabloz.—Felipe 1V, 2 duplicado.
M. Herrero—Plaza de San Ginés, 2.
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Construccion de aviones de gran reconocimiento, hidro-
aviones, aparatos comerciales, aviones ligeros de turismo.

Construccion enteramente metalica

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

Moldeo mecdanico
(

1 SSUINHUHTENTINEE i -

Taileres de Getafe y Cadiz con superficie cubierta de
20.000 m.*y 1.000 obreros y empieados

Siempre nuevos éexitos

El vuelo trasoceéinico Sevilla-
Bahia se ha efeotuado sobre un
Breguet C. A. S. A. con motor
Hispano y nnagnetos

SCINTILLA

Pilotos, pedid

« R O B U R »

el mejor y mas seguro paracaidas |

sriitif





