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mücaoEifflmAS,s.A.
A p artad o  1S3-MADRID-Arlabán, 7  ,?:VÍ,‘i*cAsíS'iRe

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

Construcción enteramente metálica

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

Mol de o  me c á n i c o

Talleras d e  Getafa y Cádiz con auparllcla cubierta  d e  
20.000 m.* y 1.000 o b re ro s  y em p iead o s

Balance en 1929 d e  a lgunos  d e  ios  triunfos d e  las

M A G N E T O S

S C I I N T I L L A
G.O(K) kilómetros en 42  horas: Jesús de l G ran Poder; Sevilla-Bahía-Habana. 

5.300 — en 29 horas: Pájaro A m arillo ;  Nueva Vork-Santander. 

S au thern  Cross; trece días; Londres-Sydney.

PathñndeT; Nueva Vork-Roma.

Permanencia en el aire durante diez y siete días y medio.

Circuito Europeo internacional de Aviones de Turismo.

Pilotos, pedid

«ROBUR»

el mejor y  m ás seguro paracaídas i

Ayuntamiento de Madrid



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

W ALTER
M otores de Aviación. P R A G A ^^Jinon ice

Gliantiers Aero - M arit im es  de la Seine
C .  A .  IV I .  S .

16, rué D’A guesseau - PARIS

B M W
M o t o r e s  d e  A v iac íún

% \ \ ^

M ü n c h e n

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

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

SIEMENS & HALSKE
Fábrica de m otores de Aviación  

Berlín-Spandau

H ARUftS & BRA2 DA
PRAB-STARÉ SÍRASNICE CP: 800

Telegramas: A r t i l l a s  

C a s a  e sp ec ia lizad a  en  c a lcu la d o re s ,  in s t ru m e n to s  d e n t í f i c o i  
y  m a te i ia l  d e  p re c is ió n  p a r a  A rt i l le r ia .

--------  -----------  D e f » r - . a e i  s n t l a é r ® a ___________________

R u e d a s  d e  E le c t ro n
c u m p le n  t o d a s  l a s  e x i g e n c i a s  t é c n i c a s

P e s o  MirMlIVIO
*= re c lo  IVlir>IIIVlO

e i n t r e t e n i m i e n t o  IVIIMIIVIO

D u r a c i ó n  IV IA X IM a  

r a e s is te r ic ía  IV IAXIlVIA  
P’oc lllcJad  m o n t a j e  IV IAXIIVIA

Ensayadas por el Instituto Oñcial de Ensayos

E n  s e r v i c i o  d B s d s  l i a c e  v a d o s  a ü o s  e n  l a s  g  a n d e s  C o m p a ñ í a s  
d e  N a v e g a c i ó n  A é r e a

Se suministra en todas dimensiones

E le c t r o n m e ta l l  G. m. b. H,
C a n n s t a t t -  S tu it tg a r t

Z í i r n ,  J a c k e n k r o l l  &  Go.
Berlín w 3 0 ,  Frankestr, 9
A paratos  de  a b o rd o  p a ra  aeronaves, espe- 

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

«Zürn>, liorizonte g iroscópico, sistema <Hom - 

be rg» , ind icadores  de  ia p resión  del aire, m a ­

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

te rm ó m etro s  de  distancia, apara tos  red o n d o s  

y  perfilados, chalecos salvavidas especiales.

L a  a d q u is ic ió n  d e  h o ja s  d e  a fe i ta r  es  c u es tió n  de  c o n f ia n ­
z a .  R ec o m ie n d o  a  u s te d  m is  h o ja s  U N I V E R S A L  o u e  no  
t ie n e n  ig u a l ,  s u av e s  en  el co rte ,  a ú n  p a ra  la  b a r b a  m a s  fu e r-  
te  y  a p ro p ia d a s  p a ra  la  p ie l  m á s  í in a .  U n a  « á r a n t ia  p a ra  
c a d a  h o ja .  P r e c i o :  10 p e se ta s .  100 h o ja s ,  f r a n c o  o in i¿ ilio .

D i r í j a s e  a ;

F. W. H.-Hegewaid, Hanau (A lemania)

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

Steffen & Haym ann ^  
Bium eshof, 17

R O H R B A G H  M eta l! - F luyzeugbaii
G .m .b .H .

Berlín W 65 
K iautsclioustrasse, 9 -1 2

D O R N I E R
M e ta ll t> a i_ ite n  C3. m .  t>. M .

F r ie d r ic h s h ia f e n  - &. B.

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

❖  *

FABRI CA^ DE OXÍ GE NO 

A paratos y m aterial para 
so ld ad u ra  au tógena  

■ T alleres d e  ca lderería  -

❖  ❖  «

■  F á b r ic a  de m ueM es de acero  -

^ e  r u e g a  r e f e r i r s e  a l  ¡CARO e n  s u s  p e d i d o s
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^ ¿ e n c í a s  e n

P a r i/yL o n d re j

Sucursal en 

S e v i l l a

P R O V E E D O R  D E  I . A  A E R O N Á U T I C A  M I U I t a R

A cceso rio s  en  é e n e ra l  p a r a  a v ia c ió n , m o to r is m o  e in d u s tr ía . -M o to c ic le ta s  A .  J .S .  

A lb e r t o  A g u i le r a ,  l 4  M A D R I D  T e lé fo n o  n ú m .  3 l S 7 2

V e n d e d o r  ex c lu siv o  de  lo s  p ro d u c to s  de

I N D U S T R I A S

m j m
G E T A F E  (M adrid) le lé fo n o  núm ero  29

Proveedores de la Aeronáutica  M ilita r

Fábrica de magnetos B. T. H., brújulas, altímetros, cuentavueltas, termómetros, inclinómetros, v en eeneral toda 
clase de aparatos científicos.-Fabrica de barnices NOVAVIA, especiales para aeroplanos. -  Fabricación nacional

de radiadores LAMBLIN de agua y aceite.

C u a tro  n u ev o s  r é c o r d s  m u n d ia le s  e s ta b le c id o s  con  la  so l ic i tad a  y f a m o s a  m oto c ic le te  m a rc a  A J  S  en  el 
a u tó d ro m o  d e  B ro o k la n d í ,  p o r  el c o r r e d o r  A. Danly, el 6  d e  abril  d e  1929.

Máquina 600 c. c. con sidecar: En 5 0  kilómetros, velocidad 1 3 8 ,8  km. por hora; en 5 0  millas 1 3 8  9- en 1 0 0  kiló­
metros, 139 , y en una hora, 13 9 ,4 .  ru
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TODOS LOS
A p a r a t o s  e s p e c i a l e s  p a r a  F o t o g r a m e t r í a  a é r e a  y t e r r e s t r e

Kieist-Str. 10

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

Fabricante :  C u s t-v  Heyde (Dresdan) Teieg.: Aerotopo
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R E V I S T A  I L U S T R A D A  D E  A  E R O  N  Á U T I  C  A M U N  D I A  L

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

R e d a c c i ó n  Y  A d m i n i s t r a c i ó n ; CALLE DE ALBERTO BOSCH, KIÍM. 3. Tel. 11608. Apart. 6 6 9 -M a d r id

S e c c ió n  d e  In fo rm ac ión  té c n ic a  

S e c c ió n  d e  in fo rm ac ió n  co m erc ia i
PRECIO.

A bono  a n u a i . . . .  3 0  p t a s  

Ídem E x tra n je ro .  5 0  —

Madrid D i c i e m b r e  1 9 2 9 Núm. 24

E l año que estamos finalisando, ha estado bajo la estrella de los grandes raids.

L a  travesía del “Zeppelin” ha tenido impresionado al m undo durante bastantes remanas. 

Francia e Italia  han continuado los grandes raids, batiendo diversos récords de distancia. Ingla- 

térra e Italia han luchado por el récord de velocidad. A lem ania  ha llamado la atención por  ímí 

nuevas creaciones aeronáuticas, e,;pecialmente el “Do. X ”, que he volado con i6 p  pasajeros.

España ha repetido, con u n  rotundo y  completo éxito, una travesía a Am érica, llevada a cabo 

por lim é n e z  e Iglesias, poniendo de m anifiesto  así que los españoles pueden decir Que la nave­

gación aérea entre Europa y  A m érica  del S u r  es “navegación nuostra”.

Recordem os también la senuina de inquietud por la suerte que pudieran correr nuestros cuatro 

aviadores, patentizando el agradecimiento al buque porta^aviones “E agle”, que ha devuelto a E s ­

paña a estos valientes hijos, cuyo a fá n  ha sido buscar nuevos laureles para la aviación nacional.

P o r  f in  hem os llegado al establecimiento de u n  servicio aéreo regular en nuestro país, con 

éxito  v siierte, m ontado por la C L A S S A , y  esperamos que el año 1930 nos traerá un  servicio re ­

gular con Canarias, dando así el prim er paso para el trayecto grande: A m érica  del Sur.

IcAEO ha continuado -ím m isión in form ativa  en la parte técnica, dejando a sus colegas la in­

form ación amena, principalmente teniendo ¿n cuenta que la Prensa diaria ya  in form a extensa­

m ente  de los sucesos del m undo a-eronáutico-

Agradecem os a las Entidades, industrias nacionales y , en general, a todcts nuestros clientes, la 

valiosa ayuda que han prestado a nuestro trabajo in form ativo  y  deseamos efusivam ente que el año 

ip ^ o  sea próspero para todos.

Felices Pascuas y  u n  A ñ o  N u evo  de m uchos éxitos desea a todos

IC A R O

Ayuntamiento de Madrid



La seguridad en el tráfico aéreo
por D r. Erliard Milcíi

Seguridad  de la ru ta

Alemania, en lo que se refiere a la formación de' 
terreno, con sus llanuras v  con la falta ' casi completa 
de montañas altas, es país apropiado para el tráfico 
aéreo.

E xisten  ciertas comarcas que al tráfico aéreo crean 
dificultades; se trata, por lo general, de las montañas 
centrales, con muchos bosques, grandes terrenos de 
bosques continuos y llanuras con m ucha agua y niebla.

Los cien aeropuertos y  campos de aterrizaje  ci''/i-* 
les existentes ofrecen, por término medio, la posibili­
dad de aterrizaje  cada lo o  a 150 kilómetros. O tras 
posibilidades dan los campos de a terriza je  auxiliares 
reconocidos y fijados como tales, que son especialmen­
te vigilados, y que se dan a conocer a las tripulacio­
nes marcándolos en los mapas aéreos. T errenos que 
pudieran constituir un  peligro para  el tráfico aéreo, 
como grandes fábricas industriales, grandes estaciones 
de T . S. H ., etc., se consideran como zonas “ prohi­
b idas'’.

P o r el empleo de la misma tripulación, en la mi.sma 
línea, logra la p rim era un conocimiento del terreno 
tan  íntimo, que conocen bien todas las demás posibi­
lidades para  un  aterrizaje, así como también todas la? 
dificultades del trayecto, aun  con el peor tiempo.

Cada piloto dispone de un m apa principal y otro 
secundario de su ruta. E l mapa principal, en la escala 
de I : por 300.000, se encuentra en un  portam apas 
que garantiza un manejo sencillisimo, así como o fre ­
ce protección contra la posibilidad de que se lo Heve 
el viento, estropee la  humedad, etc. E l trayecto de 
vuelo está marcado por una ilínea encarnada y  pro­
visto de m arcas kilométricas para  el control deí tiem­
po. E n  el m apa se ha marcado el rum bo a seguir, te ­
niendo en cuenta la desviación. L a  fa ja  de terreno que 
comprende el m apa es de unos 60 kilómetros aproxi­
madamente.

P a ra  dar al piloto la ocasión de orientarse en vuelo 
sobre nubes y  en niebla y lograr nuevam ente la vi­
sión de (la tierra , dispone de un  m apa en la escala 
de I : 800, y  que comprende un  terreno de varios 
cientos de kilómetros.

P o r  parte  del R. V. M. (M inisterio de Comunica­
ciones del Reich) se .prepara actualmente un  mapa 
aéreo de i  ; 300.000, que, con eliminación de toda? 
las indicaciones no im portantes y  subrayando las p a r ­
tes im portantes para  el servicio aéreo ganará  mucho 
en claridad.

La marcación por letreros de las estaciones y  otros 
edificios, frecuentemente pedida, con los nombres 
de las poblaciones, sería una facilidad m uy grande 
para los aviones que con condiciones de visibilidad 
desfavorables no pt:edan determ inar su posición por 
goniómetro.

Puesto que con mal tiempo no puede mantenerse 
siempre la línea aérea directa como ru ta  aérea, se 
han fijado, para la seguridad del trayecto, las rutas 
a volar en mal tiempo, trazándolas en los mapas. U n 
manual conveniente, sem ejante al “ M anual de la 
Navegación M arítim a” , se está confeccionando ac­
tualmente.

P a ra  todos los aeropuertos y campos de aterrizaje 
en que tienen que tom ar .tierra los aviones de la L u ft-  
H ansa, existe un m apa especiad que contiene indica­
ciones de todas clases que pudieran ser de im por­
tancia para  la tripulación. E s ta  obra está depositada 
en todas las Je fa tu ras  de aeródrom os y  se mantiene 
constantemente al corriente. Todas las modificacio­
nes respecto a aeropuertos y ru tas aéreas, como, por 
ejemplo, trabajos en las pistas de rodaje, estableci­
miento de obstáculos, inundaciones, etc., se propa­
gan  simultáneamente por la revista “ Noticias para 
los aviadores” . Los partes urgentes se divulgan dia­
riam ente por telegramas radiotelefónicos urgentes. 
Tam bién ilos otros Estados europeos siguen las m is­
mas normas (por ejemplo, Inglaterra. “ Notes for 
A irm en ”).

E n  los trayectos especialmente difíciles, como en 
vuelos sobre el m ar o sobre m ontañas altas, se toman 
medidas de seguridad especiales que conciernen con 
la form a de la consulta meteorológica al servicio de 
inform ación el reconocimiento e instalaciones de cam ­
pos de aterrizaje  secundarios y en las disposiciones 
respecto a  la ru ta  y a ltu ra  de vuelo a elegir.

L a  a ltu ra  de vuelo juega además un  papel im por­
tante. P a ra  ello existen disposiciones especiales. 1 q 
L u ft-H an sa  exige cada vez que los aviones vuelen a 
una altura mínima de 500 m etros y  una a ltu ra  normal 
entre  r.ooo y  2.000 metros. N ubes bajas contra vien­
tos, que aum entan mucho con la altura, la falta  de 
la T . S. H . e instrum entos especiales sin los cuales 
no es posible atravesar la capa de nubes, impiden la 
completa realización de las norm as anteriorment;-: 
citadas. Se recomienda una a ltu ra  de vuelo grande 
para que en aterrizajes intermedios el radio de ac­
ción sea lo m ayor posible, con objeto de buscar un 
campo adecuado y para  evitar, en interés de los pa­
sajeros,^ las capas de .aire inferiores, en las cuales 
predom inan las ráfagas. Desde el punto  de vista de 
la seguridad existe una diferencia en el servicio de 
vuelo sobre la tie rra  o mar, y  en la cuestión de los 
tipos, es decir, entre aviones monomotores y  aviones 
modernos multimotores.

Los aviones dotados con aparatos de T . S. H .__en
algunos años no había más que éstos—comunican, 
según una disposición especial, de vez en cuando su 
pos^ión , de modo que la m archa de los aviones pue­
de seguirse constantemente desde tierra.

T endrán  intercambio con determ inadas estaciones 
terrestres, según su posición, o sea siempre con aquel 
que tiene la responsabilidad del d istrito  correspon­
diente. AI volar sobre trayectos cortos de agua, con 
aviones terrestres, como por ejemplo, en el canal de 
la M ancha o Fehm arn  Belt, los aviones tienen que 
despedirse al p a rtir  de tie rra  y  anunciar su llegada a 
la o tra  costa.

P a ra  evitar choques en el a ire  se han convenido re ­
glas de circulación internacionales, así como también 
se han dispuesto determ inadas ru tas p a ra  vuelos con 
mal tiempo- P a ra  la partida y llegada a los aeropuer­
tos, para  el vuelo en las inmediaciones de aeródromos, 
así como para  vuelos en círculo después del despegue 
y  antes del aterrizaje, existen disposiciones especiales,
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I  C A  R  o

Q fupo de oficiales observadores deA vIación  M ili ta r ,q u e  a c tu s lm e n te s ig u ea  el curso de pilotos en  la  Escuela de i a C  E  A .
Albacete '  ’

D, Ram 6n Fonlenla, capitán  de fragata, director d O *  E scuela  d e  Aeronáutica Naval de Barcelona que tía 
realizado un curso  d e  Aviación en la  Escuela de  Albacete, con e l d irec to r‘de la  misma 

D. Juan Bono Bolx ’

Ayuntamiento de Madrid



Sobre la realización del tráfico diario, las Jefa tu ras 
de Aeródrom o inform an por teléfono cada tarde a las 
Jefa tu ras de distrito, y  éstas a la Adm inistración prin ­
cipal. Sólo se avisan inmediatamente acontecimien­
tos especiales.

A eródrom os

L a  L uft-H ansa . en los aeropuertos y en los cam­
pos de aterrizaje  civiles, es sólo arrendadora. Tiene 
g ran  interés en el perfeccionamiento de los aero­
puertos y  está, por lo tanto, a  disposición de las A d ­
ministraciones o propietarios de los aeropuertos, se­
cundándolos con sus proposiciones y consejos.

Con esta colaboración se hicieron, en los años iqc’6 
y 1928, en 53 campos, nuevas pistas de redaje  y se 
ampliaron las existentes, lo que tiene por consecuen­
cia grandes movimientos de tierras, desagües, elimi­
nación de obstáculos en las limitaciones, instalaciones 
de alum brado nocturno, establecimiento de "hanga­
re s” nuevos y perfeccionamiento de los existentes, 
instalaciones de depósitos, etc.

E l trabajo  común se extiende, además, a las cues­
tiones de la protección contra incendios en los aero­
puertos, al almacenaje del combustible, respecto al 
cual se redactaron disposiciones m ás severas, y  a  los 
aparatos de protección necesarios. L a  colaboración 
de las brigadas contra incendios está  regulada por las 
disposiciones de incendios y  se ejercitan prácticam en­
te. Además de instalaciones extintoras de incendios 
fijas la E m presa exige un coche de bomberos, que 
está siempre en estado de servicio en los aeró’dromos
o en sus inmediaciones, para  poder acudir a la m a­
yor rapidez en caso necesario.

P e rso n a l

Como clave para  la realización del tráfico, se con­
sidera que todo el personal sea absolutamente digno 
de confianza. Los centros de trabajo  muy distanciados 
entre sí precisan gran  independencia.

E l reglamento de servicio debe dar, en lo posible, 
las indicaciones necesarias, pero debe recalcarse que 
la novedad de toda la m ateria no perm ite meterse 
demasiado en todos los detalles. L a  responsabilidad 
no la  tienen correspondientemente a  las particulari­
dades de la aeronáutica únicamente los jefes, sino to ­
do el personal. Cada m ontador debe conocer bien su 
trabajo. L a  E m presa dedica, por razón a la ins­
trucción y  educación de todo su personal, un  cuidado 
especial, y procura  lograr este fin por cursos de per­
feccionamiento e intercambio de opiniones durante 
el invierno, cuando hay poco trabajo. Los mayores 
gastos por ello ocasionado se soportan a causa de la 
necesidad en el interés de la seguridad. E stas nor­
mas se aplican eii p rim er lugar al personal de a bor­
do, es decir, pilotos, mecánicos de aviación y radio­
telegrafistas : pero también para  todo el personal téc­
nico de línea.
;. Respecto a  la organización, la fuerte  restricción 
dél invierno crea las mayores dificultades, ya que, 
clésgraciadamente, no es posible sostener duran te  todo 
él invierno el personal sum am ente necesario duran­
te el verano. E l servicio de tem porada aún  inherente 
al tráfico aéreo está en contraposición con la ¡dea de la 
seguridad. U n a  gran  parte  del personal técnico de la 
tínea encuentra duran te  el invierno ocupación en los 
te lle rís  -de-reparación p a ra  el repaso de los aviones.

N o  obstante, tiene que despedirse todavía una gran  
parte del personal. E n  los trabajos en los talleres de 
reparación al personal de la línea se le instruye muy 
intensamente sobre características del material res­
pecto a innovaciones, necesidades de tratam iento, et­
cétera, lo que es siempre un  provecho para  el servi­
cio del año s igu ien te :

Basados sobre las experiencias, existen ya ios re ­
glamentos de servicio siguientes;

Reglam ento para pilotos.
Reglam ento para  mecánicos de aviación.
Reglam ento para  radiotelegrafistas de aviación.
Reglam ento para  je fes de aeródromo.
M anual para  insjDección y conservación.
Disposiciones para el empleo clasificados por tipos 

de .aviones y  motores.
De este modo se limitó y fijó claramente la res­

ponsabilidad de cada uno,.garantizando un  excelente 
engranaje de todos los órganos. D e todo lo ante­
riorm ente dicho resulta que la E m presa hace g ran ­
des demandas a todo el personal, las que se tienen ya 
en cuenta por una selección correspondiente al con­
tratarle.

L a instrucción prelim inar debe corresponder a es­
tas necesidades, o sea, además, en el personal téc­
nico, m uy especialmente a los pilotos, de los cuales 
depende más que de los otros la seguridad del avión 
y de sus ocupantes.

L a  instrucción del piloto del avión de transporte  en 
la escuela de aviación civil d u ra  unos cuatro años, 
adquiriendo éste en ellos extensos conocimientos p rác ­
ticos y teóricos, Sólo hom bres sobresalientes corporal 
y  espiritualm ente sobre los demás se adm iten a esta 
profesión. E n  la últim a parte  del período de escuela 
se emplea el nuevo piloto en los aviones de transpor­
te de la E m presa  en el doble mando, para  sacar 
provecho de las experiencias de los pilotos antiguo?, 
y  para  que éstos tengan ocasión de form arse un  ju i­
cio sobre él. A ntes de contratarlos definitivamente 
para  el servicio de la E m presa se realizan otros 
vuelos de prueba, en los cuales participa el je fe  del 
servicio volante de la L u ft-H an sa , que decide sobre 
la admisión. Antes de su empleo en el tráfico de pa ­
sajeros, el nuevo piloto debe haber demostrado su 
capacidad para  este servicio de responsabilidad espe­
cial. Se emplea prim eram ente en trayectos fáciles, y 
los conocerá detalladamente por haber efectuado vue­
los con pilotos antiguos. M encionamos en este lugar 
una vez más que los pilotos de la L u ft-H an sa ' están 
sometidos a una observación perm anente respecto a 
sus aptitudes de vuelo, estado de salud y  com porta­
miento personal en y  fuera  del servicio. Se ha  estipu­
lado tin máximo de horas de vuelo, además de que se 
t'enen en cuenta dotes especiales, tiempo y  linea. 
L argas vacaciones duran te  el tiempo en que no haya 
mucho trabajo , así como práctica de los deportes, p ro ­
curan m antener frescas las fuerzas.

Todos los pilotos están  obligados a asistir a  los cur­
sos de intrucción duran te  el invierno, ya anteriorm en­
te  citados, en los cuales se efectúa u n  intercambio de 
observaciones. A quí se da  al piloto ocasión de entre ­
narse en los nuevos tipos de aviones, así como acu­
m ular experiencias con nuevos instrum entos. Espe­
cial im portancia se da al llamado “ vuelo ci?go” , es 
decir, el piloto se prepara  para  el vuelo en niebla y 
entre nubes, volando en una cabina completamente 
cerrada. Los esfuerzos referentes al personal de pilo­
tos han  sido coronados por el éxito, según puede com­
probarse numéricamente, po r la disminución de la

í
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frecuencia de las ro tu ras debidas a  faltas de la tri­
pulación.

Como en el material, tam bién en el personal se 
procura un  perfeccionamiento constante. L o  alcan­
zado hasta la fecha no debe considerarse de ninguna 
m anera como el final del desarrollo, sino las protec­
ciones se aum entan de año en año y  todo el persona! 
debe llegar a  ser cada vez más apropiado para  sus 
elevadas misiones.

Epílogo

E n  las explicaciones anteriores se ha tra tado por 
prim era vez de dar sobre la base de un  material nu ­
mérico y  seguro un  inform e sobre el estado actual 
de la s e ^ r id a d  en el tráfico aéreo alemán. Se indica­
ron  en ello las influencias principales y  se explicaron 
las medidas que ya se h an  llevado a cabo. Sólo el re ­
sumen del tráfico aéreo en la L u ft-H an sa  nos dió la 
posibilidad de form arnos un  juicio sobre todo el m a­
terial técnico por principios igm les. Asimismo, sólo la 
organización un itaria  y  severa podía resimiir todos 
los núm eros sobre los cuales se basa esta Memoria, 
y  los cuales antes no eran conocidos. La extensión, 
relativamente grande, del servicio, perm itió adquirir 
en un  tiempo mucho m ás corto que en otros sitios 
conocimientos, de los cuales se aprovecharon, ade­
m ás del servicio y su m ejoram iento propio, especial­
mente el progreso en las construcciones nuevas v el 
desarrollo del m aterial en las fábricas, y que en el f u ­
turo  tendrá  su efecto nuevam ente a  favor del tráfico 
aéreo. Los éxitos no m aduran, desgraciadamente, de 
hoy a m añana, ya que aviones y  m otores nuevos y 
perfeccionados precisan años p a ra  su desarrollo.

Se intentó redactar esta M emoria, tan  detallada y

comprensible p a ra  la  generalidad como fuese posible, 
para  que, renunciando a  todo optimismo, el lector pu ­
diera form arse un  juicio por sí mismo. U n a  crítica 
que se basa en  conocimientos íntimos de hechos pue­
de ser sólo proyectos para  el tráfico aéreo. Nadie du ­
d a rá  que se ha hecho un  trabajo  serio, pero que queda 
todavía m ucho por hacer también en lo fu tu ro  para 
crear las condiciones técnicas precisas para  un  tráfico 
aéreo floreciente. Las dificultades son considerables a 
causa del g ran  núm ero de problem as; pero pueden 
vencerse si se sigue trabajando  metódicamente. N in ­
guna etapa del desarrollo puede saltarse sin su frir  
descalabros.

Se renimcia a hacer comparaciones con otros m e­
dios de transporte  respecto a la seguridad, puesto que 
el tráfico aéreo se encuentra en un  estado de des­
arrollo mucho m ás reciente, y  no puede compararse, 
por ejemplo, con el ferrocarril ni la navegación m arí­
tima, especialmente respecto a la extensión del trans­
porte. Tam bién se renuncia a las comparaciones con 
otras Compañías de transporte  aéreo, por el motivo 
de que no se dispone de bases seguras recopiladas 
según puntos de vista iguales.

Sin embargo, se conoce bastante detalladamente la 
extensión de los trabajos técnicos ;y progresos del 
E x tran je ro , a los cuales la E m presa sigue con la 
m ayor atención. Con. algtinos .países, especialmente 
con los Estados U nidos dé Am érica, pudo iniciarse 
un  intercambio de ideas m uy provechoso.

En todo se ve el esfuerzo de aum entar la seguri­
dad, en el convencimiento de que ésta es en la actua­
lidad seguramente la misión m ás im portante de la 
aeronáutica.

EUZHtOE
Fábrica de motores de Aviación

B A R C E L O N A :

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

M A D R I D :

D e l e g a c i ó n :  P a s e o  d e  R e c o l e t o s ,  19
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Fokker b im otor F  8

Interior ú e  la  cabina del Fokker¡F-32 p a ta  30 personas

Fokker F -9 p a ra  18 personas con tre s  m otores Júpite i
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C a n o a s  de  t r a n s p o r te  y de  s a lv a m e n to  p a r a  la
Aviación

E l problema de un  salvamento seguro de personas 
en accidentes de aviones sobre el m ar ha preocupado 
vivamente, desde la preparación de los primeros vue­
los trasoceánicos en el año 1925, a  los circuios intere­
sados, tanto  en este lado como en el o tro  del Océano,

D e los medios de salvamento corrientes en el n '̂ar 
se utilizan en la práctica principalmente sólo los cha­
lecos salvavidas y  ¡as balsas de salvam ento; pero, a 
j-uzgar por las num erosas experiencias prácticas de 
que disponemos, parecen, en realidad, muy poco ú ti­
les. E s 'sabido que estos medios de salvamento pue­
den m antener la vida del hom bre sólo durante corto 
tiempo, resultando la m uerte ])or entumecimiento y 
por la lucha continua con los elementos- si el salva­
mento no se lleva a cal:io inmediatamente.

Todos los esfuerzos de los técnicos se encaminaron,, 
po r lo tanto, a  constru ir una canoa que pudiera lle­
varse en el avión y  ponerse en estado de servicio en 
el m enor tiempo posible.

La casa de construcción de esta clase de material, 
la Deutsche Flossbootw erke Lübben, que había su­
m inistrado ya duran te  la guerra  mundial, en canti­
dades considerables, canoas de goma para  fines m i­
litares y marítimos, y especialmente para los d iri­
gibles “ Zeppelin” , disponía de las experiencias ne­
cesarias para  satisfacer las necesidades del tráfico 
aéreo. Basándose en las experiencias h idro y  aerodi­
námicas adquiridas en la construcción de rnás de 3.00'-. 
canoas de goma, la casa anteriorm ente citada cons­
truyó canoas especiales para  la aviación, que fueron, 
en números ejemplares, sometidas a las pruebas más

posible que las embarcaciones zozobren, pudiendo em ­
pleárselas en ambos lados. E s ta  íiltima cualidad es 
especialmente im portante para  la rapidez de la pues­
ta  en servicio de estas canoas-baIs|s, puesto que puo.- 
den echarse sencillamente sobre el agua sin que exis­
ta  la necesidad de tener en cuenta una. posición es­
pecial de fiotación. »

E l inflado de las canoas-balsas se efectúa por me­
dio de un  fuelle de pie o por medio de aire com pri­
mido, que se conserva en una pequeña botella. Esta 
botella está provista de una válvula inyectora,. me­
diante la cual el aire comprimido entrante aspira sie­
te veces la cantidad de aire exterior.

A  continuación se reproducen, en extracto, el dic­
tamen de la D. V. L. (Institu to  A lem án para E nsa ­
yos de A eronáutica) respecto a tres canoas especia­
les para aviones.

. I .— T i p o  d e  c a n o a

L a  Em presa Deutsche Flossbootwerke G. m. b. H  
Lübben, N . L. construye las siguientes canoas-man- 
gas como canoas de salvamento para  hidroaviones: 

Canoa de salvamento especial p a ra  aviación, ti­
po S. B. r iL

Idem id. id. id-, tipo S. B. IL
Idem  id. id. id., tipo “ Forelle.” (Trucha).
L as dimensiones, pesos y capacidades de carga de 

las canoas es la siguiente:
T ipo S. E. I I I :  longitud, 4.50 m etro s ; ancho, 1,4c; 

diámetro de la manga, 0,40; cabida de aire de la mnn-

Difeieutes tipos  de canoas-balsas

difíciles' con condiciones climatológicas inás distin­
tas, dem ostrando en todos los sentidos su plena uti 
iidad de una m anera que no dejó lugar a  dudas; para 
su construcción está empleándose material de. p ri­
m era calidad y los m ás finos tejidos de la m ayor re ­
sistencia al desgarre, elaborados con el m ejo r caucl'o 
de “ P a ra ” y  la m ejor form a con el m ayor grado d<s 
las fuerzas dinámicas que afectan interior y  exte- 
riorm ente a 1a canoa.

L a  capacidad de carga> extraordinariam ente gran ­
de, de las canoas de goma y la im])osibilidad de que 
zozobren son bien conocidas. D igna de mención es su 
particularidad de la disposición del centro en el fon­
do de la manga. E sta  disposición disminuye el es­
fuerzo del lugar de fijación de fondo y  hace casi im-

ga, aproxim adam ente, 1.150 litros; peso de la ca­
noa, aproxim adam ente, 14 kilogram os; capacidad de 
carga, 8-10 personas.

Tipo S. B. I I ;  longitud, 3,50 m etros; ancho, 1,40; 
diám etro de la manga, 0 ,40 ; cabida de a ire  de la m an­
ga, aproxim adam ente, 870 litros; peso de la canoa, 
aproximadamente, 12 k ilogram os; capacidad de car­
ga, 6-7 personas.

T ipo Forelle (T ru ch a): longitud, 3 m etros; ancho, 
i . i o ;  diám etro de la manga, 0 ,30; cabida de aire de la 
manga, aproxim adam ente, 420 litros; peso de la ca­
noa, aproxim adam ente, 10 kilogram os; capacidad de 
carga, 3-4 personas.

Las pruebas se efectuaron con el tipo S. B. I I I ,  con 
el núm ero de fábrica 922.
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I I . — C o n s t r u c c i ó n  d e  l a  c a n o a - m a n g a

a) Tipos  i". B . I I J  y  S .  B . I I

L as canoas-manga constan de dos mangas, fab ri­
cadas de una tela especial, cuyos dos extremos éstán 
unidos en form a de canoa. E n tre  ambas m angas se 
encuentra, a m itad de su altura, el fondo de la ca-

Balsa piira cuatro personas, Upo «trucha»

noa, de la misma tela. Los extremos de la canoa van 
en dirección horizontal, de modo que las canoas son 
completamente simétricas.

U n a  ventaja de las canoas-manga, con relación a 
las canoas rígidas, es su insensibilidad al chocar con 
objetos duros. Con el m ar agitado no es posible que 
al depositar el hidroavión la  canoa en el agua se cau­
sen desperfectos, puesto que la m anga cede elásti­
camente.

b) Tipo  Forelle (Trucha).

E l tipo Forelle, algo m enor que j o s  anteriores, se 
diferencia de éstos sólo por la  form a, modificada, de 
los extrem os de la  canoa, que constituye un a  curva 
hacia arriba, po r cuya razón  esta  canoa tiene plena 
capacidad de flotación sólo en im lado. U n a  ventaja 
de esta construcción es su m ejor navegabilidad y  m a­
yor rapidez.

I I L — E s t a d o  d e  s e r v i c i o  d e  l a  c a n o a

E n  las pruebas con la canoa S. B. I I I  se determinó 
lo siguiente:

a) Capacidad de resistir al almacenaje

L a canoa se embaló en form a de un  rollo y  se 
guardó durante cinco meses en un  local caliente. La 
tela de goma no m ostró en los sitios del plegado nin­
gún resquebraje.

L a  m anga no demostró fugas.

b) Impermeabilidad

Se dejó la canoa en estado inflado duran te  tres 
días. L a  comprobación dem ostró que la presión ha ­
bía disminuido algo y que la canoa no estaba comple­
tam ente dura. E ste  fenómeno, que tal vez tuvo su 
origen en una fuga  insigniflcante de la  válvula, pa ­
rece despreciable, mas aunque es posible en cada nio- 
m ento el reinflar desde a bordo.

c) V olum en o espacio que ocupa la canoa enrollada
o plegada

E l volumen de la canoa S. B. I I I  sola e s :
E n  estado enrollado, lO O  X  4© X  3°  cm.
E n  estado plegado, ic o  X  7© X  i 5 cm.

d) E l  desenrollar la canoa al inflarla

L a  canoa, al inflarla, en estado enrollado o plega­
do, se desenrolla automáticamente.

e) Tiem po empleado para in fla r  la canoa por medio  
de un  fuelle

U n a  persona experim entada infla la canoa S B. I I I  
con un  fuelle en cinco m inutos y  medio.

f) Tiem po empleado para inflarla por 
una botella de aire comprimido

de

L as botellas empleadas tienen una cabida de 3,3 li­
tros. L a  presión de las botellas empleadas en las prue ­
bas de A dlershof era solamente de 140 atm ósferas. 
L as tres pruebas realizadas demostiraron que el tiem­
po precisado para cargar la m anga hasta que quedara 
completamente du ra  era de 4 3 /4  minutos. L a  p re ­
sión inicial de las. botellas que se emplearon en las 
pruebas de W arnem uende era p - 1 5 0  atm ósferas 3' 
las dos pruebas dem ostraron que el tiempo precisado 
entonces para  cargar la m anga hasta  que quedara du ­
ra  e ra  de tres m inutos y  medio.

IV .— N a v e g a b i l i d a d  d e  l a s  c a n o a s

a) Capacidad de carga

E n  la  tabla siguiente los pesos de las personas ad­
misibles se compara con la cubicación de a ire  de la 
can o a :

S. B. I II S. B. II Forelle

870 1. 420 1.
Número de personas.......... 8 6 3
Peso dé las  personas.... ! 640 Kg- 480 Kg. 240 Kg.

Pesos de las personas:
Cabida de aire.................... - 56 % 55 Vo 57 V.
Número de personas.......... 10 7 4
Peso de las personas.... • 800 Kg. 560 Kg- 320 Kg-

Pesos de las personas:
Cabida de aire.................... • 70 7 » 65 7 . 76 7 .

P ru eb a  de  carga

P a ra  lograr una buena navegabilidad se recomienda 
fijar el núm ero admisible de personas a :

Ocho personas para  la canoa tipo S. B, I I I .
Seis ídem id. para  la de tipo S. B. II .
T res  ídem id. para  la de tipo Forelle.

4
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Teniendo en cuenta el peso de la canoa y el dei 
equipo, el desplazamiento de reserva todavía existente 
será un 40 por 100 de la cabida de a ire  total apro ­
ximado.

A dem ás de las personas anteriorm ente indicadas 
admisibles en el in terior de la canoa pueden a g a rra r ­
se en su borde todavía un  núm ero de ellas al exterior, 
sin que la canoa corra peligro alguno.

b) Estabilidad  

P o r el ancho, relativamente grande, y  la form a cur­
va del fondo de las canoas tipos S. B. I I I  y S. B. II

Prueba de caiga

es SU estabilidad extraordinariam ente buena, aun con 
p lena carga. L a  prueba  correspondiente se efectuó en 
Berlín en el año 1^27.

c) Im pulsión  

Las canoas se m ueven por medio de remos. Puesto 
que p a ra  canoas de salvamento se rem a sóla m uy ra ­

ram ente durante largo tiempo, la instalación prevista 
es suficiente.

d) Navegabilidad  

Las pruebas p a ra  determ inar la navegabilidad se 
realizaron el 4  de abril de 1928, en W arnem uende. 
Cinco personas tripularon una canoa del tipo 
S. B. I I I .  E l estado del m ar era i  1/2, aproxim ada­
mente. L a  canoa permaneció absolutamente estable y 
no tomó agua. E n  esta prueba la canoa entró  en la 
estela de la canoa m otora rápida “ L ü r ” . A un  con las 
grandes olas producidas por la popa de la referida 
canoa m otora quedó el interior de la* canoa-manga 
completamente seco. L a  im presión general respecto a 
la utilidad de la canoa-manga en alta m ar es que su 
navegabilidad es suficiente para  el fin a que eslá de.s- 
tinada.

Los pesos de la canoa tipo S. B. I I I ,  determinados 
por el D, V. L., son los siguientes:

Küoíjrawjs

C a h o a  t ip o  S .  B .  I I I ...........................................................  ifj,o
M a n g a  d e  c a r g a ..........................................................................  1,5
F u e l l e  ....................... .........................................................................  3 ,0
B o t e l l a  d e  o x íg e n o  3 ,3  1. c o n  m a n ó m e t r o ..................  8,2
V á l v u l a  d e  r e d u c c i ó n ................................................................ i ,ü
D o s  r e m o s .........................................................................................

T o t a l ...............................................................  3 j,2

A  esto hay que añadir el peso del equipo suelto.

R e s u m e n

L as canoas tipo S. B. I I ,  S. B. I I I  y  Forelle, fab:i- 
cadas por la casa Deutsche Flossbootw erke G. m. b. H . 
Lübben, Spreewald, satisfacen en todos los sentidos 
las condiciones que, según el estado actual de la téc­
nica, pueden exigirse de canoas de salvamento para  h i­
droaviones.

O f ic in e  F  e r r o v ia r ie  M e r íd io n a l i

A e r o p l a n o  d e  X u r i s m o  R o .  S

Italia

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

C orso O rién ta le , l 4  - N A P O L I
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El anfibio Fokker, que 
a c tua lm en tes?  em plea  en 

g ian  proporción para  el 
turism o en  América

El cómodo y  lujoso yate 

aéreo  F okkeran íib lo

Transporte  d e  l i e l l u m  
para  los  d ir ig ib les  ame* 

ilcanos
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Recientemente ha sido sometido e! paracaiclas 

“ R o b u r” a una serie de pruebas oficiales, que die­

ron  un resultado verdaderam ente brillante. P rim e­

ram ente se probaron paracaidas tipo “ R o b u r” m a­

nufacturados de algodón, 
con una velocidad de 400 

kilómetros y un peso de 

lOO-kilogramos, sin que su­
frie ran  el m enor desperfec­

to. Además, las pruebas han * ■ 

dem ostrado que el tiempo ¡ 

oe despliegue de un “ R o ­
b u r” de algodón no es m a­

yor que el de un paracaídas I 

de seda. E n  algunos países ' 

se tenia un prejuicio con­

tra  los paracaídas de algo­

dón, debido a que el tiem­
po de despliegue e ra  algo | 

mayor que en los de seda; 

pero este inconveniente se 
ha  eliminado en los “ R o ­

b u r” por los orificias de 

escape que tiene. Puesto 

que el “ R o b u r” se fabrica 

de un algodón de primera 

calidad, su peso y volumen 

sólo son poco mayores que 

los de los paracaídas de se­

da. Estos resultados tienen bastante importancia 

por las grandes ventajas que ofrece el algodón 

en paracaidas, y  de las cuales citamos a  conti­

nuación las siguientes;

1.“ E l algodón es m u­

cho más económico.

2.“- T iene una duración 

mucho mayor.

3.“ Resiste mucho me­

jo r  el clima tropical; y

4." Puede obtenersfí 
en caso de guerra, con una 

facilidad mucho m ayor que 

la seda, así como el para ­

caidas de algodón no nece­

sita embalarse de nuevo 

con tan ta  frecuencia como 

el de seda.

Además, se ha previsto 

un  nuevo cinturón para 

Ir mochila, cuya caracte­

rística principal consiste en 

que todos los extremos 

libres están unidos por un 

cierre que se abre con un 

solo,movimiento de m ano; 

por o tra  parte, hay segu­

ridad completa contra una 

apertura  prem atura.
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El avión am ericano  “ Bellanca tá n d e m ”  o  el depó ­

s ito  v o lan te  de  gaso lina

Los constructores se han preocupado constante­
mente de la form a en que sería posible superar los 
■'récords” de duración y de distancia. Juega en ello 
el papel principal el alojamiento de la gasolina para 
que ofrezca la menoj; resistencia al avance.

F.l constructor ahiericano Bellanca dió una solución 
ines|5erada a este asunto. Construyó prim eram ente un 
deoósito de gasolina capaz para  Q-OOO litros, y puso 
alrededor de él las alas, el tren  de aterrizaje, los m o­
tores y  los empenajes de a ltu ra  y  de dirección. De 
esta torm a resultó el “ Bellanca T án d em ” .

I .os dos motores W asp  se encuentran en la parte 
anterior, dorso contra dorso, accionando el anterior

Bellanca Tándem  Gian raid

por mediación de un  eje, una hélice tractora, y el pos­
terior, o tra  im pulsora de tres palos. E n  el extrem o 
posterior del fuselaje, de este modo form ado, se en­
cuentran los asientos del piloto. E l avión parece, vis­
to por delante, un  sexqiiiplano. E l plano superior, 
de tres partes, está arriostrado  con el in ferior m e­
diante unión triangular. E n  los extrem os del plano 
inferior se han fijado las ruedas, revestidas, del tren 
de aterrizaje. Los alerones ocupan todo lo largo de 
las dos partes extrem as del plano.

E l fuselaje es tan alto como la distancia entre los 
planos. E l extrem o posterior del fuselaje constituye 
im filo vertical. L a  estructu ra  del fuselaje consta de 
seis largueros de tubos de acero con varias cuadernas.

T.os empenajes de a ltu ra  y  dirección están  fijados 
en los planos superior e in fe rio r por cuatro vigas y 
arriostrados con ellos. El em penaje de dirección se 
encuentra, con su e je  central, en el viento de la hélice. 
Los tres largueros, en form a de caja, están colocados 
de tal m anera que en la dirección del vuelo constitu­
yen cuerpos de la  m enor resistencia al avance. E l tren 
de aterrizaje  tiene neumáticos Bailón de nuevo m o­
delo, de modo que puede prescindir.se de im am orti­
guador especial. D ebajo  de los dos largueros del em ­
penaje hay dos patines de cola, con am pitguadores de 
aceite.

E l avión está  impulsado por dos motores en estre­
lla P ra tt  & W hitney  W asp, refrigerados por aire, de 
425 CV. de potenciá, que están montados en el ex tre ­
mo anterior de la barquilla. A dem ás se encuentra de­
trá s  de los asientos del piloto un depósito adicional 
de 870 litros, y  en las dos alas, dos depósitos de 990 
litros cada uno. Los depósitos de aceite, cada uno de 
una cabida de 228 litros, se encuentran directamente

detrás del motor. L a bancada del motor, con los m o­
tores, es desmontable.

L a  barquilla de piloto tiene dos asientos, uno al 
lado del otro, con mandos por volante, suspendidos 

el plano superior y  basculantes de un  asiento hacia 
el otro, y  además dos pedales para  cada asiento. Las 
palancas de m ando del m otor.se encuentran en el cen­
tro  y  son alcanzables desde arabos asientos. E n  la 
barquilla de p ilo to 'ex is ten  dos brúju las de inducción 
terrestre  “ P ion ier” y  un  tablero especial de instru ­
mentos para  el vuelo a  ciegas. A dem ás va provisto 
de una estación radiotelegráfica en la parte  inferior 
del fuselaje.

Las características del aparato son las siguientes: 
"uvergadura del plano superior, 25,35 longitud, 
13,46 m . ; altura, 3,89 m . ; p rofundidad del ala, 2,90 
m etros; superficie sustentadora, 84,70 m .“ ; distancia 
entre  ruedas del tren  de aterrizaje , 5,44 m .; peso en 
vacío, 3.19 k ilos; peso en vuelo, 8.170 y  9.540 kilos, 
respectivamente.

La bom ba de  gaso lina  G lo s te r-S trau ss ie r

El entrenam iento de esta bomba puede efectuarse 

por medio de cualquier pieza de motor, con movi­

miento de ida y  vuelta o de rotación, o bien por me­

dio de o tro  mecanismo. L a velocidad a que la bomba 

es accionada no tiene importancia, puesto que el su rti­

do de la bomba, a la velocidad que se emplea, es 

bastante p a ra  alim entar convenientemente el motor.

Con este sistema de bomba existe la  facilidad de 

utilizar, a  voluntad, cualquier carrera, hasta 6 m /m  3; 

pero la que se recomienda más es la de 4 m /m  7, ré

A E R O N A U T I C S  e s  l a  p u b l ic a c ió n  d e  m a y o r  
v e n t a  e n  lo s  E s t a d o s  U n id o s .  L o s  a m e r i c a n o s  q u e  

d e s e a n  e s t a r  b ie n  i n f o r m a d o s  d e  lo s  p r o g r e s o s  y 
r u m b o  d e  ¡a  i n d u s t r i a  a e r o n á u t i c a ,  h a n  e le g id o  

A E R O N A U J I C S  c o m o  la  R e v i s t a  p r e d i l e c t a  y  
m á s  p o p u l a r  e n  U .  S .  A .

T o d o s  lo s  q u e  e n  E s p a ñ a  y  p a í s e s  i b e r o a m e r i ­
c a n o s  d e s e e n  e s t a r  a l  c o r r i e n t e  d e  l a s  c u e s t io n e s  
t é c n ic a s  y  f i n a n c i e r a s  d e  la  a v i a c i ó n  a m e r i c a n a ,  
e n c o n t r a r á n  lo s  a r t í c u l o s  y  a n u n c i o s  d e  m a y o r  i n ­
t e r é s  e n  A E R O N A U T I C S .

E l  p r e c io  d e  s u s c r ip c ió n  e s :

U n  a ñ o ,  2 6 ,5 0  p e s e ta s .

L a s  s u s c r ip c io n e s  s e  r e c ib e n  d i r e c t a m e n t e  e n  
A E R O N A U T I C S ,  6 08 , S o u t h  D e a r b o r n  S t r e e t ,  

C h ic a g o ,  I l l in o i s ,  U .  S .  A . ,  o  e n  M a d r i d ,  I C A R O  
c a l le  A l b e r t o  B o s c h ,  3 ;  a p a r t a d o  669.

L o s  s u s c r i p t o r e s  d e  I C A R O  t i e n e n  u n  p r e c i o  es-  
-pecia'l d e  2 0  p e s e t a s  h a c i e n d o  l a  s u s c r i p c i ó n  e n  el 
m e s  d e  e n e r o .
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gimen con el que la bomba surte  más de 386 litros por 

hora, basándose en 1.150 revoluciones por minuto.

Con el régimen de 550 revoluciones por m inuto el 

surtido es superior a 227 litros por hora. L a  entrada 

de la esencia está regulada automáticamente, según 

las necesidades del motor. Suponiendo que la canti­

dad de combustible constimido por el m otor no sea 

igual a la mitad de la capacidad de la  bomba, esta ú l­

tima no funcionará m ás que a  cada dos revoluciones.

La bomba tiene capacidad suficiente para  alimentar 

m otores de todas potencias. Su peso es in ferior a 1,36 

kilogramos y  sus dimensiones de emplazamiento son 

120 por 134 por 153 m /m . E n  la aspiración tiene una 

potencia equivalente a una columna de mercurio de 

381 m /m , que corresponde a una a ltu ra  de caída de 

la gasolina de 7.01 metros. E l sistema de las válvulas, 

completamente metálicas y  absolutamente estancadas 

contra las fugas, se basa en un  tipo patentado de m ue­

lles articulados.
L a  carrera  positiva realizada por el mecanismo de 

los balancines provoca la aspiración de la esencia en 

la bomba, m ientras que la impulsión se efectúa por 

el muelle de mando. E ste  muelle, que puede soltarse 

instantáneamente, debe ser objeto de un calibrado 

apropiado, en relación con la aguja  del carburador. 

E ste  calibrado significa que la presión del impulso 

ejercido por el muelle debe regularse de fo rm a que 

sea insuficiente para  elevar la  agu ja  de su asiento 

m ientras que el carburador tiende a m antenerse en él.

U n a  pequeña cúpula de diafragm a flexible asegura 

la  regularidad del suministro, m ientras que la conti­

nuidad en la aspiración está asegurada por una cáma­

ra  de vaciado.

L a  bomba arranca sola y funciona en cualquier 

posición. E s  de todo punto imposible que las válvu­

las se atranquen, y  la bomba m antiene su alto rendi­

miento volumétrico con las velocidades más elevadas.

Puesto  que, en su conjunto, no tiene n i juntas ni 

prensaestopas, todo peligro de fugas está eliminado.

La nueva  bom ba d e  e sen c ia  G lo s te r-S trau ss ie r

L a  bom ba de gasolina G loster-Straussier es del t i ­

po de alimentación d irec ta ; es decir, conduce el com­

bustible directam ente desde el depósito al carburador 

por medio de una tubería única. L a  cantidad de com­

bustible sum inistrada por la bomba está regulada por 

la  agu ja  del carburador. Cuando la agu ja  está abierta 

y permite la admisión de la esencia, la bomba impulsa 

el combustible al interior del recipiente; pero tan 

pronto como la aguja  se cierra la bomba cesa, autom á­

ticamente. de funcionar.

El m o to r  de av iación Diesei “ Sunbeam '*

H ace poco, la casa Sunijcam ha  lanzado al mercado

M otor Di sse l  S u i ib íj in

un  m otor de aviación tipo Diesel, que tiene las mis­

mas dimensiones y  aproxim adam ente el mismo peso 

que un  m otor de aviación de combustión de igual po-

Advertencia a nues­

tros suscriptores

1.* T o d a s  l a s  s u s c r ip c io n e s  n o  d e r o g a d a s  h a s t a  31 

d e  d i c i e m b r e  'Se c o n s i d e r a n  p r o r r o g a d a s  p a r a  e l  a ñ o  

1930.

2.* S e  r u e g a  s e  s i r v a n  c o m u n ic a r n o s  to d o s  lo s  c a m ­

b io s  d e  d o m ic i l io ,  p a r a  el b u e n  o r d e n  d e  n u e s t r a  d i s ­

t r i b u c ió n .

3.* A  to d o s  n u e s t r o s  s u s c r i p t o r e s  p o d e m o s  s u m in i s ­

t r a r l e s  t a m b i é n  l a  R e v i s t a  a m e r i c a n a  A E R O N A U T I C S  

c o n  s ó lo  u n  a u m e n t o  d e  2 0  p e s e t a s  a n u a l e s .  R o g a m o s  

s u  av is 'o  lo  m á s  p r o n t o  p o s ib le .

4.* P o n e m o s  e n  c o n o c i m ie n to  d e  n u e s t r o s  s u s c r i p ­

t o r e s  q u e  a  p a r t i r  d e  i ."  d e  e n e r o  p r ó x i m o  te n e m o s  

m o n t a d o  u n  s e r v i c i o  d e  s u m in i s t r o ,  e n  c o n d ic io n e s  e s ­

p e c ia le s ,  d e  to d o s  l o s  l i b r o s  n u e v o s  y  r e v i s t a s  r e f e r e n ­

t e s  a  A e r o n á u t i c a  q u e  a p a r e c e n  e n  in g lé s ,  a l e m á n  y  

f r a n c é s .

B om ba de  « sen d a  Gloster-Straussier
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tencia. Como puede verse en las figuras, el m otor de 

aviación tipo Diesel se parece a un m otor norma! de 

combustión, con la  sola diferencia de que en lugar 

de los carburadores, magnetos y bujías, se emolean 

la bomba de combustible y  los pulverizadores.

El m otor tiene seis cilindros en línea, colocados en 

un bloque de metal ligero en form a de casquillos de 

acero desmontables. Los émbolos se fabrican con la 

aleación de metal ligero Y, Cada cilindro tiene una 

válvula de admisión y  de escape de 45 mm. de diá­

metro, así como una válvula de combustible mandada. 

El escape 'se encuentra al lado derecho, y  la admisión 

de aire, en el izquierdo. Con objeto de que no llegue 

ninguna impureza al motor, se han dispuesto en los 

tubos de aspiración d e l  aire filtros de polvo, siendo, 

además, el m otor de una construcción lo más cerrada 

posible. L as bombas re  agua, de aceite y  de combusti 
ble se encuentran en la parte posterior del motor.

E l m otor tiene un calibre de 120 mm. y  una carrera  

de 130, lo que corresponde a una cilindrada de 8,8 

litros. L a  compresión volumétrica es de 12 : i .  A  

1.500 revoluciones por minuto, nominales, el m otor 

tiene una potencia de 112 CV., con un  consumo de 

combustible de 227 gramos y  de 0,017 gram os de 

aceite por C V /H . La presión media efectiva del ém­

bolo es de 7,14 kgs./cm.* E l peso del motor, sin agua 

ni aceite, es de 197 kilos, lo cual da un peso unitario 

de 1,75 kgs./C V . y  una potencia por litro de 12,7 CV.

Las dimensiones principales del m otor son las si­

guientes: longitud total, 1.600 m m .; ancho m á x im o ,.’

475 m m .: a ltu ra  m áxim a, 975 mm. E l m otor trabaja  

sin humo y  es inodoro, diciéndose que arranca en 
frío  sin aparatos auxiliares.

El éxito que ha  obtenido el prim er m otor de ensayo 

se atribuye principalmente al mecanismo de inyección 

del combustible, que es sencillo, soporta un  elevado 

núm ero de revoluciones y  procura que cada cilindro 
reciba igual cantidad de combustible.

Como aparece en la figura, el combustible va desde 

una bomba, H , de efecto constante a una cámara, G, 

que lleva un émbolo provisto de un muelle. Si la p re ­

sión en la Cám ara G  excede de cierta magnitud, se 

.'“vanta  el éiiibdlo y el combustible puede salir por los 

rificios, hasta que Ja presión a justada haya sido al­

anzada de nuevo. De la cám ara G  va a cada cilindro 

o pulverizados de las tuberías, por las que el combus­

tible se inyecta en ios cilindros. L a  válvula de com­

bustible, A , propiam ente dicha, está accionada por dos 

levas, B, que afectan  la palanca C, que se encuentra 

en el vástago de la válvula. L as levas B están dis­

puestas en los ejes D, uno de los cuales está accio­

nado por piñones. Los ejes D  están, por su parte, 

acoplados unos a otros en un  extrem o mediante cua­

tro  ruedas dentadas, E , de las que dos pueden des­

plazarse, con relación a la.*̂  otras dos, por una palan­

ca, F , que está accionada por un  volante. D e este 

modo es posible lograr un desplazamiento de las fa ­

ses de las dos levas B, lo que produce la carrera  de 

la aguja, la duración de la abertu ra  y  el tiempo de 

inyección (inyección en avance o en retardo).

La lucha por el predominio en el aire

L a  hegemonía en el aire ha traído consigo una 

lucha trem enda entre las industrias europeas y  am e­

ricanas. Los americanos se han unido en potentísimos 

centros de aviación absorbiendo las diferentes indus­

trias. Las casas europeas que figuraban a la cabeza, 
como Dornier, Rohrbach, F o k k e r  y  otras, han  reco­

nocido la situación predom inante que tendrá  América 

en los próxim os años y han vendido sus patentes a 

América o han montado fábricas con capitales ame­
ricanos.

L a  cuestión de patentes es cada día más im portan­

te, y  actualmente se ha entablado una lucha por c ier­

tas patentes. Aquí mismo, en España, hemos presen­

ciado en estos últimos días establecer un  pleito la casa 

Ju nkers  contra la casa F o rd ;  las dos parecen tener 

derecho, y seguramente conducirá a  un pleito del que 

salga victorioso la casa m ás fuerte. A hora  b ien; ha 

sido lamentable que por esta causa nuestra  aeronáu­

tica civil, que tiende a poseer del m ejor material exis­

tente en el mundo, se haya visto privada de poder 

efectuar pruebas con un aparato americano de mucho 
renombre.

O tro  pleito, probablemente de más importancia, ha 
sido el originado por las hélices metálicas. E l inge­

niero norteamericano M r. Reed ha  conseguido que 

le paguen por haber usado indebidamente sus paten­

tes la cantidad de unos tres millones de dólares, y, 

además, ha conseguido que las dos casas americanas 
más fuertes en estas construcciones, la H am ilton  y  la 

S tandard  Steel Propeller Co., se unan en  una sola. 

P a ra  Europa, con excepción de Francia  e Inglate­

rra , ha  adquirido la M etallbank, de F ra n k fü r t ,  la 
licencia de la construcción de las hélices metálicas.

Indudablem ente, todo esto influirá sobre toda  la 

industria  europea, que será gravada con derechos de 
licencia sumamente elevados.

Para reproducir artículos de esta Revista es condición 
indispensable el citar su procedencia.

Ayuntamiento de Madrid



I  C A  R  o 17

L a  ú l t i m a  c r e a c ió n  d e  J u n k e r s ;  e l  J .  38

L a  t e r m i n a c i ó n  d e  e s t e  a p a r a t o  h a  j t u e s to  a  l a  c a s a  c o n s t r u c t o r a  a n t e  u n  n u e v o  p r o b l e m a .  H a  s id o  id e a d o  

c o m o  g r a n  a j a r a t o  d e  v i a j e r o s  y  e n  l a  ip rá c t ic a  s e  h a  c o m p r o b a d o  q u e  n o  r e ú n e  la s  c o m o d id a d e s  n e c e ­

s a r ia s ,  p a r a  l a  c a n t i d a d  d e  v i a j e r o s  p a r a  l a  c u a l  e s t á  c o n s t r u id o .  P o r  e s te  m o t iv o ,  la  c a s a  c o n s t r u c t o r a  

q u i e r e  d e s t i n a r  e l  a p a r a t o  g i g a n t e  p a r a  e l  t r a n s p o r t e  d e  m e r c a n c ía s .  P e r o  s e r á  a lg o  d i f í c i l  e n c o n t r a r  u n a  

l in e a  c o m e r c i a l  q u e  d i s p o n g a  s i e m p r e  d e  s ie t e  t o n e l a d a s  d e  m e r c a n c í a s .  S e  e s p e r a  q u e  c o n  e l  e m p le o  d e  

m o t o r e s  D ie s e l  s e  p u e d a  a u m e n t a r  l a  r e n t a b i l i d a d  d e l  a p a r a t o

R u e d a s  “ B e n d i x ”  c o n  f r e n o ,  c o m o  s e  u s a n  e n  5a  m a y o r í a  d e  lo s  a v io n e s  

d e  l o s  E s t a d o s  U n id o s

Aviso p a ra  las e n tid ad es  de  ae ro n áu tica  
su d am erican as

P a r a  n a c i o n a l i z a r  e l  s u m i n i s t r o  d e  r a d i a d o ­

r e s  p a r a  a v io n e s  y  o t r o s  m o to r e s ,  o f r e c e m o s  
in s ta la c io n e s  c o m p le t a s  p a r a  f a b r i c a r  in s u p e ­
r a b l e s  r a d i a d o r e s  p a r a  m o t o r e s  d e  A v i a c i ó n  d e  

i n m e j o r a b l e  c a l i d a d  y  c o n  u n a  e c o n o m ía  d e  u n  

3 0  p o r  ICO e n  e l  p e so .
L a  p r i m e r a  m a t e r i a  s o n  c i n t a s  d e  a lu m in io  

y  d e  c o b re .
L a  i n s t a l a c i ó n  c o m p le t a  p a r a  f a b r i c a r  h a s t a  

3 0 0  r a d i a d o r e s  a l  a ñ o  v a l e  2 .5 0 0  d ó l a r e s  U S A .  
S e  f a c i l i t a n  t a m b ié n ,  e n  c a s o  n e c e s a r io ,  m a e s -  

í r o s  e x p e r t o s  e s p a ñ o le s  p a r a  l a  i n s t r u c c i ó n  de  

p e r s o n a l  n a c io n a l .
C o n  s o l a m e n te  30  r a d i a d o r e s  se  a m o r t i z a  el 

g a s t o  d e  l a  a d q u is i c ió n .
P a r a  m á s  d e ta l l e s ,  d i r i g i r s e  a  D .  F r a n c i s c o  

S a v a n a y ,  M a d r i d ,  c a l l e  d e  A l b e r t o  B o s c h ,  3.
R e fe r e n c ü is :  S e  h a n  s u m i n i s t r a d o  u n o s  300 

r a d i a d o r e s  d e  e s t e  s i s t e m a  a  l a  A e r o n á u t i »  

M i l i t a r  y  N a v a l  e s p a ñ o l a  y  a  d i f e r e n t e s  C a s a s  d e l  E x t r a n j e r o .  T a m b i é n  e n  A l e m a n i a  s e  c o n s t r u y e n  lo s  r a d i a d o r e s  s e g ú n  

e s t a  m i s m a  p a t e n t e .
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N u evos libros recomendables para su adq[uisición

A E R IA L  fsIA V IG A TIO N  A N D  M E T E O R O L O - 
GY, escrito en inglés por el .capitán Lewis A. Yan- 
cey. Consta de 360 páginas y 102 ilustraciones. M a­
nual no técnico para  pilotos y  referencias.

P r e c i o ,  3 2  p e se ta s -

E V E R Y B O D Y 'S  A V IA T IO N  G U ID E , escrito en 
inglés por el m ayor V íctor W . Page. Integrado por 
256 páginas y  140 ilustraciones, y  contiene 600 
preguntas y  respuestas sobre aviación.

P r e c i o ,  17 p e s e ta s .

A B C  O F  A V IA T IO N , escrito en inglés también 
I)or el m ayor V íctor W . Page. 160 páginas y  150 
ilustraciones. E s un  libro especialmente adecuado 
para  la gente joven y no técnicos, p a ra  poder estu­
diar todos los diferentes aspectos de la aeronáutica.

P r e c i o ,  7 ,50  p e se ta s .

M O D E R N  A V IA T IO N  E N G IN E S . D os tomos, en 
inglés, con 2.000 páginas y  m ás de i.ooo  ilustracio­

nes y  diagramas referentes a todos los motores, es­
pecialmente americanos. Escrito  por el m ayor V íc ­
to r  W . Page.

P r e c i o ,  4 0  p e s e t a s  c a d a  to m o .

M O D E R N  A IR C R A F T , escrito en inglés por el 
mismo au to r que el anterior, sobre la construcción 
y  uso de todos los tipos de aviones. 855 páginas y 
más de 500 grabados y  diagramas.

P r e c i o ,  4 0  p e s e ta s .

C O M P E N D IO  D E  A E R O D IN A M IC A  (Aplicada 
a la construcción de aviones). Escrito en español 
por R. G. Desgrands(Jiamps, p ro fesor de la  Escue­
la Superior de Aeronáutica. Compuesto de n o  pá­
ginas, con 39 figuras.

P r e c i o ,  2 p e s e ta s .

P a ra  ped idos, d ir íjanse  a  la A dm inistración 
ICARO. A partado  6 6 9 .  M adrid

de

C O M R A N I A  E I S R A I M O L A  D E  A V I A C I O N
Dirección; Olózaga,  5  y 7 ,— M A D R i D.— Apartado núm ero  7 9 7

s  Unica  E sc u e la  oficial de  Pilotos A v iadores T r a b a jo s  de  topograf ía  =

Planos de ciudades.— Planos catastrales.— Planos de conjunto.— Cartografía. 
Preparación de mapas coloniales.-Vistas panorámicas de fábricas y empresas.

= A p licac iones  ag r íco la s ,  m a r í t im a s  y p o s ta le s P ub lic idad  a é r e a  =

BOLETIN DE SUSCRIPCION

D.

domiciliado en 

calle de ______

provincia de

por un ('>. cayo importe de ® .

se suscribe a la Revista <!CARO» 

---------,-------------------------------- -- pesetas

abonará

de de 192-

P 1  R M  A ,

( 1>
<2 )

Año o sem estre   ̂ t  ̂ r<
32 6 16 pese tas  ( ‘ E spaña 
50 Para el Extranjero 
P o r  G iro Postal
Ingresando  en  l a  c/c de  f c a r o  en el Banco H ispano  Americano de IVladrid 
Ciintra recibo p resen tado  por un  Banco de  e s ta  p la ia  
Tácliese la  forma de  pago que  no interesa
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Indice de las materias tratadas en los números de la  

revista I C A R O  publicados durante el año 1928

V arios a rtícu lo s M etalurgia en A viación...........................

Los metales para  la construcción de
Mayo

E l viaje del teniente coronel H e rre ra  a aviones ...................................................... n

N ueva Y o rk ............................................... Enero Soldadura en A eronáutica.................. . Junio
E l último vuelo del D ornier núm ero 8. i »

Vuelos a larga distancia y problema del O rganización  te r r e s t r e
combustible ............................................. >>

Problem as del vuelo de a l tu ra ................ U Instalaciones de alum brado para  nave­

P rim er dirigible construido en E sp a ñ a . » gación ae rea .............................................. Enero

E l  avión económico oceánico.................. Febrero Seguridad de vuelo y T . S. H .................. f í

Industrias Sauqui........................................ Organización técnica de la L u ft-H an sa Mayo

Récords aeronáuticos italianos................
>» Reglam ento de señales para  los aero­

Navegación comercial ita liana................ M arzo puertos ...................................................... Agosto

A eronáutica italiana durante la guerra Transm isión radiotelegráñca en vuelos

europea ...................................................... a larga d istancia .................................... Noviembre

Desarrollo de la A eronáutica italiana. . n
M otores

Reglamento de la  Escuela S u p e r io r . . . 3f

Récords de aviación.................................. Abril Enero
Inauguración del A eródrom o y Escuela Mayo F i a t .................................................................. M arzo

de A lbacete................................................ N otta  F rasch in i...........................................
Política aérea inglesa.................................. Julio Construcción de turbinas de g a s ........... Abril
Exposición de L o n d re s .............................. M otores refrigerados por e tilg lico l.. . . Septiembre
Exposición de L o n d re s .............................. Agosto M otor S ta ta x ................................................ Octubre
Servicios y circunstancias del coronel Octubre M otores Sunbeam  D iesel......................... Diciembre

K indelán ....................................................
P rim er vuelo postal express Berlín- Noviembre Avion&s

Sevilla ...............................................................................................................................

Los proyectos del L  Z 128..................... Enero F okke  W ü lf  524 tu rism o ......................... Enero
Guerchais H e n r io t .................................. f f

Aviación comiercial Nieuport-Delage tipo 640 .........................

M orane-Saulnier H . D. 180.....................

f t

9>

Vuelo nocturno en A lem ania................ Enero
R ohrbach R o m a r......................................... Febrero

Rentabilidad de lineas aé reas................ Febrero Caproni .bombardeo, escuela.................. M arzo
Diez años de aviación comercial alemana Abril

Savoya 562, 5 6 4 .................................................................................................
t t

L a seguridad en el tráfico aé reo ........... M ayo Bergamaschi ................................................ f t

'(Y continuación en los núm eros siguien­ Romeo, scuela................................................ i i

tes 'hasta diciembre.) Breva, los diferentes tipos ...............................................

Cant. 7, 10, 21, 18. 13, 22, 23, 2 6 . . . . i r

D ife ren te s  acceso rio s
. Canoa volante Fokker F  I I ..................... Abril

Paracaídas R o b u r........................................ Febrero Burnelli, avión de tran sp o rte ................ i »

Silencioso R. S ...................................................................................................... Fairey, avión gran  raid ing lés ................ i i

Catapulta P en o h e t ........................................................................................
n

Junio

Pruebas de paracaídas para  co rreo . . . . Abril Caproni, los diferentes tip o s ....................

F reno  de aire com prim ido .................................................... Junio D ornier M arina di P is a .............................. f f

In dustria  francesa de la óp tica .............. Julio D esoutter A irc ra f t C om pany.................. Julio
N uevo radiador C havara & Churruca. Noviembre D ornier caza D . O . X ............................... f f

Botes-balsas para  aviones ......................................................... Diciembre D ornier D- O. X ........................................

Rohrbach R o m a r .........................................

Septiembre
J f

T écnica H einkel catapulta........................................ ) 1

Acero al cromo molibdeno en la cons­ Aero, av ioneat ........................................................................................................ O ctubre

trucción de aviones ........................................................................ Febrero C A S A ,  avioneta ...................................................................................
f f

Corrosión y p in tura  de protección para Loring, avioneta .................................................................................................
f f

9 f Bellanca gran r a id ........................................................................................ Diciembre
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Indice d e  P roveedo res  d e  la Aeronáutica Militar 
Naval y Civil

A ccesorios en  g en e ra l p a ra  aviación

Sánchez Q uiñones (San tiago), A lberto  A guilera , 14, M adrid. 
Sociedad General A plicaciones Industria les, paseo Recoletos, 19.

A cum uladores

Sociedad E spañola  del A cum ulador T udor, V ic to ria , 2-

Aiumínio

O. R . S. E . F . I., paseo del P rado , núm . 36-

A m etra llado ras  fo to g rá f ica s

M- Q uintas, C r u z ,  núm . 43.

A para to s  de a bordo

Sánchez Q uiñones (Santiago), G etafe (M adrid).

Arm as

A rm ería  de M ora, Carm en, núm . 21, M adrid.
Pardo, E spoz y  M ina, núm . 16, M adrid- 
Jordano, A lcalá, núm . 4, M adrid.

A rtícu los de  limpieza

G rases H ijo s  (de M anuel), In fa n ta s , núm . 28.
M etzger, p laza de la  L ealtad , núm . 8,
S e rn a  ( Ju a n  de la  ), S an  B ernardo , núm , 45.

A rtícu los san ita r io s

In d u s tr ia s  San itarias, F iiencarra l, núm . 55.

Automoviilsmo

Tímlcen, paseo del P rado , núm . 3.
A uto  E lectric idad , A ugustin , núm . 3.
A uto-M oto , A lcalá , núm . 7.
A uto-E léctrica , C astelló, núm . 32.

Aviones

B R E G U E T . C onstrucciones A eronáu ticas, A rlab an , 7, M adrid. 
C A U D R O N . A vioneta  de reconocim iento, S ánchez  Q uiñones. 
D O R N IE R . C onstrucciones A eronáu ticas , S. A., Cádiz- 
L O R IN G . Jo rg e  L oring , A nton io  M aura, núm . 18. 
N IE U P O R T . L a  H ispano, G uadalajara .
R O H R B A C H . W m . F , M allc t, A la rcó n , nú m . 9, M adrid-

B arnices

N O V A V IA - S ánchez  Q uiñones (San tiago), Getafe.

Bombas

G anz Ibérica , S. A . E ., A lm irante , núm . i s ,  M adrid.

Bom bas de  alim entación

b A M B L IN . S ánchez  Q u iñones (Santiago), G etafe (M adrid).

Cables

G ifuentes (Fé lix ), A lcalá, núm . 75.
Q u ijan o  (José M aría), L os C orrales de Buelna, Santander. 

C arb u rad o res  

Z E N IT H , S ánchez Q uiñones (San tiago), G etafe  (M adrid)
Irz .

C om bustib les, a c e i te s ,  g ra sa s

B usquet H erm anos, R o n d a  de  A tocha, nú m . 23, 
M achim barena (Jo sé  M aría), p laza  de  la  Independencia, 3. 
Roch (C onrado), paseo del P rado , núm- 46.
Sociedad del Com ercio E x te rio r , paseo de  Recoletos, 6. 
In d u s tr ia  A ceitera , apartado  108, V alencia.
A ndrés G. y  F ab íá , A ragón, 289, B arcelona.
A plicaciones de  Combustibles Líquidos, M arqués de  C ubas 16. 
R odríguez  (Blas), P rín c ip e  A lfonso , núm . 4.

C om pañías de navegación  a é re a

C E T A . Sevilla-Larache, A nton io  M aura , núm . 18.
C L A S S A . A lcalá, núm . 71.

C onstrucción  de  a p a ra to s  de  precisión

T alle res de óp tica y  m ecánica de precisión , S. L., Goya, 6. 

C orreas , am ianto  

Trip letoro , Claudio Coello, núm . 6.

D rogas, e spec íf icos

A ngulo  (Pau lino), P ostas , núm . 28.
Sociedad G eneral de  P roduc tos Q uím icos, L os M adrazo , 6 y  8. 
F á b r ic a  N acional de P roduc tos Q uím icos de  A lfonso X I II ,  

P in to  (M adrid).

E scue las  d e  av iación

C E A . Albacete,

F áb rica s  de  aviones

C onstrucciones A eronáu ticas, S. A ., A rlabán , 7. M adrid. 
H ispano  (L a). G uadala ja ra .
L o rin g  (Jorge), A ntonio  M aura, 18, M adrid.

F uegos a rtif ic io s , c o h e te s

E sp in o s (V iu d a  de  Em ilio), Reus.

H angares

K appeyne, Barcelona, V ía  L ayetana, nú m . 17.
C ubiertas R eticuladas, D iego de  León, núm . 55 provisional.

Hélices

In d u s tr ia s  E lectro-M ecánicas. Getafe.
O sorio (L uis). T a lle re s :  S an ta  U rsu la , 12. T el. 72956. Co­

rrespondenc ia ; S a n ta  B á rb ara , nú m . i ¡ .
A m allo  D íaz . Getafe.

H erram ien tas  y  m aquinaria

J u a n  G azeau, Ju n q u e ras , núm . 16, Barcelona.
M ateu  (H ijo s  de), P rado , núm- 37.

H ierros, a c e ro s , h e rra m ie n ta s

P ortillo  (V icen te), A tocha, núm . 4.
B o lles  D avies, paseo de  Recoletos, núm , 16.
P ra d e ra  (G uillerm o), P rin cesa , núm . 8.
A ceros y H erra m ie n tas , T res  C ruces, núm- I2.
B a rre ra  (Pab lo), P rínc ipe  de  V erg ara , núm . 22.

Im pren ta

G ans (R ichard ), P rincesa , núm . 63,

In s ta lac io n es  p a ra  ae ró d ro m o s

P aham a, S. A., A larcón , núm . g, M adrid.

¿

Ayuntamiento de Madrid



(Continuación dei índice d e  P roveedores)

In s tru m en to s  de  M eteoro log ía

Coil M aignon (Em ilio), T ru jillo s , núm- 7, M adrid.
Junco.

Libros

.Romo. A lcalá , núm . 5.

M adera  c o n tra p e a d a

Salvador S ancho, c a r re te ra  Sar. L u is , 6 ¡ ,  Valencia- 
A eronáu tica . Bilbao.

M agnetos

B- T - H . y  W atfo rd . S ánchez  Q uiñones (S an tiago ). Getafe. 
S C IN T IL L A . B row n  B overi, G ran  V ía . núm . 21.
S. E . V . Antonio D íaz . P rin c ip e  de  V erg ara , 8, M adrid.

M aquinaria d ife ren te

Ingersoli R aud, S an ta  C ata lina , núm . 5.
P h ilip s  Sdad. L áa ., Conde de A randa, núm . i- 
Cot & L ostau , Goya, núm . 33.

M ateria l e léc tr ico

A dolfo H ielscher, S a n  A g u s tín , ñúm . 2.
I.eu tho ld  (Pab lo), paseo del Prado, núm . 4.
O- C. E . S. A ., c a r re ra  de  S an  Je rónim o, núm . 31.
Lledo (José), A lm irante , núm . 17.
A . E . G. Ibérica  de  E iec tric idad , paseo de  Recoletos, 17. 
.'\nglo E spaño la  de  E lec tric idad , Pelayo, 12, Barcelona. 
Corbella (R am ón), M arqués de Cubas, núm . 5.
C om pañía N acional de E lectric idad , Fuentes, núm . I3. 
U ñ a r te  Z am arró n  y  C.*, Sagasta , núm . 7.
Vogel M atas, p laza  del Rey, núm . 5.

IWaieriai fo to g rá fico

M. Q uin tas , C ruz , núm . 43.
F o to g ra fía  O ptica, P rinc ipe , núm . 7.

M ateria l labo ra to rio

Jo d ra  E stévez , P rinc ipe , núm . 7.

M eta les

Comercial de  Cobres y  M etales, A lcalá , núm . 73.

M o to re s  de  aviación

E L IZ A L D E . P ase o  de  S a n  Ju a n ,  149, Barcelona. 
E L IZ A L D E . D elegación  M adrid , paseo de Recoletos. 10. 
H iS P A N O -S U IZ A . C. R ivas, 279, Barcelona.
N A P IE R . S ánchez  Q uiñones (San tiago), A lberto  A guilera , 14. 
IS O T T A -F R A S C H IN I.  A dolfo P iazz i. B arcelona, R . C a ta ­

luña , núm . 17.

M o tc re s  e lé c tr ic o s

B row n  Boveri, G ran  V ía, nú m . 21.
H ie lscher (A dolfo), S a n  A gustín , nú m . 2 , M adrid.
G anz Ibérica , S. A . E ., A lm iran te , núm . 15, M adrid.

N eum áticos

P A L M E R - S án ch ez  Q uiñones, A lberto  A guilera , 14, M adrid. 
B ergougnan R , C., Sagasta , nú m . 15.
Comercial P ire lli, S . A ., A lcalá, núm . 73.
M an u fac tu ras  de  C aucho “ V ic to r ia " , Goya, núm . 67.

H u tchk inson , San tis itna  T rin idad , i s  y  17.
M ichelín , R am ón de la  C ruz, núm . 16.

O b je to s  d e  e sc r i to r io

Jim énez  M oreno (E rnesto ) , H u ertas , núm . 16,
Soo ie i^d  E sp añ o la  de  Papelería , C a rre ra  de S a n  Je rónim o, 31. 
M áqu ina  de E sc r ib ir  “ M ercedes” , A n d rés  M ellado, 3*. 
P é re z  y  Coca, A lcalá, núm . 6.
Gonzalo (R afael), C aballero  de  G racia, núm . 8-

O xígeno

A utó g en a  M artínez , V alleherm oso, núm . ig .

P in tu ra s  y  b a rn ice s

Sevilla M artiñ iano.
In d u s tr ia s  T itá n , Gaztam bide, núm . 13.
C om pañía E spaño la  P in tu ra  In te rn ac io n a l, L uchana (Bilbao). 
Colores H ispan ia , S. A., Coello, 86, Barcelona.

R ad iado res

C h av ara  y  C hurruca , M agallanes, 8, M adrid.
L A M B L IN . S ánchez  Q u iñones (San tiago), G etafe  (M ad rid ’

Radio

O choa, A tocha , núm . 7.
Schw ab (Jaim e), L ¿ s  M adrazo, núm . 20.
C asa  Ph ilipps, S an  A gustín , núm . 3.

R esp irad o re s  de  ox ígeno  de  
p ro tecc ió n  y  sa lvam en to

E nrique  C. F ric k e . C artagena .

R odam ien tos  d e  bo la
S. K . F ., p laza  de  C ánovas, núm . 4.
V argas, M a rq u és  de  Cubas, y  18.

R oentgeno log ía  industr ia l y  m édica

Siem ens R ein iger V eifa , S. A., F u e n c a rra l, 55, M adrid 

S u r tid o re s  d e  gaso lina  

B asabé y  G. de  la P e ñ a , M ayor, 16, M adrid.

Tela

C ontinental. Génova, 19 (W arfe lm an n  y  Steiger, S . L-).

Tornillería

M artínez  P i ta  (A le jandro), L ibertad , 16, M adrid .
T refilería  y  D erivados, p laza  P rin c ip e  A lfonso , 16.

T ra n sp o r te s  in te rn ac io n a les  
y  t r a n s p o r te s  a é re o s

L. Chabloz, F elipe IV . núm . s  duplicado.
M. H erre ro , p laza  de  S an  Ginés, núm . 2.

Tubos

C om pañía G eneral de  T ubos, C ardenal Cisneros, 711. 

V estuario  

A guila r  H erm anos, C a rre tas , núm . 5.
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AMSTBBDAM
S S I F A  B  R I K  R 3*

R O K I N  84. HOI/Î AND.

F O K K E R  F. I X
Avión de transporte para 18 pasajeros y dos pilotos, dotado con tres motores Jú ­

piter. Pueden montarse también otros motores refrigerados por aire, de una po­
tencia aproximadamente igual.

El avión F okker F. I X  satisface completamente las condiciones principales exigi­
das a un avión trimotor moderno, o  sea que debe ser capaz, con plena carga, de 
volar y hasta subir con cualquiera de los dos motores.

El nuevo avión posee también las excelentes cualidades características de todos 

los aviones Fokker, que resaltan especialmente al volar con dos motores y mal 
tiempo.

Estos dos factores hacen del F. I X  uno de los aviones más seguros del mundo. 

Si se compara el F. I X  con otros aviones trimotor, de potencia de m otor aproxi­
madamente igual, llama inmediatamente la atención que el F. I X

t r a n s p o r ta  m a y o r  ca r^ a  ú t i l ,

ofrece u n  espacio co n s id e rab lem en te  m a y o r  p a ra  los pasa je ro s , y 
tien e  m ejo res p erfo rm an ces .

La cabina tiene una longitud de 5,15 m., ancho de 2 m. y altura de 1,90 metros, 
lo que corresponde a un volumen de 19,5 metros ciibicos. El departamento para 
los equipajes tiene una cabida de 5,55 metros cúbicos.

Con el peso total de 9 .000 kgms., de los cuales 3.700 son carga útil, el F .I  X  
tiene una velocidad de 212 kms.-h.

V .  ^ í e d e r l a n d s c l i e  V ^ l i c é t u í^ e n f a b r ie k

R o k in ,  8 4 A M S T E R D A M D ir .  te l .:  F O K E X P O R T
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