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Construccion de aviones de gran reconocimiento, hidro-
aviones, aparatos comerciales, aviones ligeros de turismo.

Construccion enteramente metalica

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

Moldeo mecéanico

Talleras de Getafa y Cadiz con auparllicla cubierta de
20.000 m*y 1.000 obreros y empieados

Balance en 1929 de algunos de ios triunfos de las
MAGNETOS

SCIINTILLA

GOK) kilometros en 42 horas: Jesus del Gran Poder; Sevilla-Bahia-Habana.
5.300 — en 29 horas: P4jaro Amarillo; Nueva Vork-Santander.
Sauthern Cross; trece dias; Londres-Sydney.

PathfindeT; Nueva Vork-Roma.

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

Circuito Europeo internacional de Aviones de Turismo.

Pilotos, pedid
«ROBUR»

el mejor y mas seguro paracaidas i



Pidanse ofertas

W ALTER

Motores de Aviacion. PRAGA”Jinonice

Gliantiers Aero - Maritimes de la Seine
cC. A. IVI. S.

16, rué D’Aguesseau - PARIS

BMW

Motores de Aviaciin

% \\»

Minchen

INSTRUMENTOS PARA NAVEGACION
EN AVIONES

W. Ludolph A. G.

BREMERHAVEN

SIEMENS & HALSKE

Fabrica de motores de Aviacion

Berlin-Spandau

HARUftS & BRA2DA

PRABSTARE SIRASNICE CP. 800
Telegramas: Artillas

Casa especializada en calculadores, instrumentos dentificoi
y mateiial de precision para Artilleria.

—_— — Defr»r-.aei s ntlaér® a

Ruedas de Electron

cumplen todas las exigencias técnicas

Peso MirMIIVIO
*=reclo IVIir=111vIio

eintretenimiento IVIIMIIVIO

Duracion IVIAXIMa
raesistericia IVIAXIIVIA
PoclllcdJad montaje IVIAXIIVIA

Ensayadas por el Instituto Oficial de Ensayos

En servicio dBsds liace vados alios en las g andes Compaiiias
de Navegacion Aérea

Se suministra en todas dimensiones

Electronmetall G. m. b. H,

Cannstatt- Stuittgart

de estas Casas

Zilm, Jackenkroll & Go.

Berlin w 30, Frankestr, 9

Aparatos de a bordo para aeronaves, espe-
pecialmente: brdjulas magnéticas, sistema
«Zirn>, liorizonte giroscopico, sistema <Hom-
berg», indicadores de ia presiéon del aire, ma-
németros de aceite, mandémetros de gasolina,
termometros de distancia, aparatos redondos
y perfilados, chalecos salvavidas especiales.

La adquisicion de hojas de afeitar es cuestion de confian-
za. Recomiendo a usted mis hojas UNIVERSAL oue no
tienen igual, suaves en el corte, ain para la barba mas fuer-
te y apropiadas para la piel méas fina. Una «&rantia para
cada hoja. Precio: 10 pesetas. 100 hojas, franco oinigilio.

Dirfjase a ;

F. W. H.-Hegewaid, Hanau (Alemania)

AVIAMOTOR

Céamara aerofotografica

Steffen & Haymann . A
Biumeshof, 17

ROHRBAGH Metal! - Fluyzeugbai

G.m.b.H.

Berlin W 65

Kiautsclioustrasse, 9-12

DORNIER

Metallt>ai_iten C3 m. t= M.

Friedrichshiafen -&. B.

AUTOGENA MARTINEZ, S. A

Valiehermoso, 9 - MADRID - Telétfliio 33959

D *
FABRICA” DE OXIGENO

Aparatos y material para
soldadura autdogena
1 Talleres de caldereria -

O 0O «

1 Fabrica de mueMes de acero -

Ne ruega referirse al {CARO en sus pedidos
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Asencias en Sucursal en

Pari/yLondrej Sevilla

PROVEEDOR DE |I.A AERONAUTICA MIUltaR

Accesorios en éeneral para aviacion, motorismo e industria.-Motocicletas A.J.S.
Alberto Aguilera, 14 MADRID Teléfono nam. 31S72

Vendedor exclusivo de los productos de
INDUSTRIAS

m jm
GETAFE (Madrid) leléfono ndimero 29

Proveedores de la Aeronautica Militar

Fabrica de magnetos B. T. H., brdjulas, altimetros, cuentavueltas, termémetros, inclindmetros, v en eeneral toda
clase de aparatos cientificos.-Fabrica de barnices NOVAVIA, especiales para aeroplanos. - Fabricacion nacional
de radiadores LAMBLIN de agua y aceite.

Cuatro nuevos récords mundiales establecidos con la solicitada y famosa motociclete marca A J S en el

autédromo de Brooklandi, por el corredor A. Danly, el 6 de abril de 1929.

Méquina 600 c. c. con sidecar: En 50 kilometros, velocidad 138,8 km. por hora; en 50 millas 138 9- en 100 kil6-
metros, 139, y en una hora, 139,4.
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TODOS LOS

Aparatos especiales para Fotogrametria aérea y terrestre

DRESDEN-N. 23

Kieist-Str. 10 Fabricante: Cust-v Heyde (Dresdan) Teieg.: AerOtOpO
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que estamos finalisando, ha estado bajo la estrella de los grandes raids.
mundo durante bastantes remanas.

El afo

La travesia del “Zeppelin” ha tenido impresionado al
Francia e Italia han continuado los grandes raids, batiendo diversos récords de distancia. Ingla-
térra e Italia han luchado por el récord de velocidad. Alemania ha llamado la atencion por imi
nuevas creaciones aerondauticas, e,;pecialmente el “Do. X ™, que he volado con i6p pasajeros.

Espafia ha repetido, con un rotundo y completo éxito, una travesia a América, llevada a cabo
por liménez e Iglesias, poniendo de manifiesto asi que los espafioles pueden decir Que la nave-
gacion aérea entre Europa y América del Sur es “navegacion nuostra™.

Recordemos también la senuina de inquietud por la suerte que pudieran correr nuestros cuatro
aviadores, patentizando el agradecimiento al buque porta®aviones “Eagle”, que ha devuelto a Es-
pafia a estos valientes hijos, cuyo afan ha sido buscar nuevos laureles para la aviaciéon nacional.

Por fin hemos llegado al establecimiento de un servicio aéreo regular en nuestro pais, con
éxito v siierte, montado por la CLASSA, y esperamos que el afio 1930 nos traera un servicio re-
gular con Canarias, dando asi el primer paso para el trayecto grande: América del Sur.

ICAEO ha continuado -m misién informativa en la parte técnica, dejando a sus colegas la in-
formacién amena, principalmente teniendo ¢n cuenta que la Prensa diaria ya informa extensa-
mente de los sucesos del mundo a-erondutico-

Agradecemos a las Entidades, industrias nacionales y, en general, a todcts nuestros clientes, la
valiosa ayuda que han prestado a nuestro trabajo informativo y deseamos efusivamente que el afio
ipfo sea prospero para todos.

Felices Pascuas y un Afio Nuevo de muchos éxitos desea a todos
ICARO



La seguridad en el trafico aéreo

por Dr. Erliard Milcii

Seguridad de la ruta

Alemania, en lo que se refiere a la formacion de'
terreno, con sus llanuras v con la falta' casi completa
de montafias altas, es pais apropiado para el tréafico
aéreo.

Existen ciertas comarcas que al trafico aéreo crean
dificultades; se trata, por lo general, de las montafias
centrales, con muchos bosques, grandes terrenos de
bosques continuos y llanuras con mucha agua y niebla.

Los cien aeropuertos y campos de aterrizaje ci"/i-*
les existentes ofrecen, por término medio, la posibili-
dad de aterrizaje cada loo a 150 kildmetros. Otras
posibilidades dan los campos de aterrizaje auxiliares
reconocidos y fijados como tales, que son especialmen-
te vigilados, y que se dan a conocer a las tripulacio-
nes marcandolos en los mapas aéreos. Terrenos que
pudieran constituir un peligro para el trafico aéreo,
como grandes fabricas industriales, grandes estaciones
de T. S. H., etc., se consideran como zonas “prohi-
bidas".

Por el empleo de la misma tripulacién, en la mi.sma
linea, logra la primera un conocimiento del terreno
tan intimo, que conocen hien todas las demas posibi-
lidades para un aterrizaje, asi como también todas la?
dificultades del trayecto, aun con el peor tiempo.

Cada piloto dispone de un mapa principal y otro
secundario de su ruta. ElI mapa principal, en la escala
de 1 por 300.000, se encuentra en un portamapas
que garantiza un manejo sencillisimo, asi como ofre-
ce proteccion contra la posibilidad de que se lo Heve
el viento, estropee la humedad, etc. El trayecto de
vuelo estd marcado por una ilinea encarnada y pro-
visto de marcas kilométricas para el control dei tiem-
po. En el mapa se ha marcado el rumbo a seguir, te-
niendo en cuenta la desviacién. La faja de terreno que
comprende el mapa es de unos 60 kilémetros aproxi-
madamente.

Para dar al piloto la ocasién de orientarse en vuelo
sobre nubes y en niebla y lograr nuevamente la vi-
sion de (la tierra, dispone de un mapa en la escala
de 1 : 800, y que comprende un terreno de varios
cientos de kilémetros.

Por parte del R. V. M. (Ministerio de Comunica-
ciones del Reich) se .prepara actualmente un mapa
aéreo de i ; 300.000, que, con eliminacién de toda?
las indicaciones no importantes y subrayando las par-
tes importantes para el servicio aéreo ganara mucho
en claridad.

La marcacion por letreros de las estaciones y otros
edificios, frecuentemente pedida, con los nombres
de las poblaciones, seria una facilidad muy grande
para los aviones que con condiciones de visibilidad
desfavorables no pt:edan determinar su posicion por
goniometro.

Puesto que con mal tiempo no puede mantenerse
siempre la linea aérea directa como ruta aérea, se
han fijado, para la seguridad del trayecto, las rutas
a volar en mal tiempo, trazandolas en los mapas. Un
manual conveniente, semejante al “Manual de la
Navegacion Maritima”, se estd confeccionando ac-
tualmente.

Para todos los aeropuertos y campos de aterrizaje
en que tienen que tomar .tierra los aviones de la Luft-
Hansa, existe un mapa especiad que contiene indica-
ciones de todas clases que pudieran ser de impor-
tancia para la tripulaciéon. Esta obra estd depositada
en todas las Jefaturas de aerédromos y se mantiene
constantemente al corriente. Todas las modificacio-
nes respecto a aeropuertos y rutas aéreas, como, por
ejemplo, trabajos en las pistas de rodaje, estableci-
miento de obstaculos, inundaciones, etc., se propa-
gan simultaneamente por la revista “Noticias para
los aviadores”. Los partes urgentes se divulgan dia-
riamente por telegramas radiotelefénicos urgentes.
También ilos otros Estados europeos siguen las mis-
mas normas (por ejemplo, Inglaterra. “Notes for
Airmen”).

En los trayectos especialmente dificiles, como en
vuelos sobre el mar o sobre montafias altas, se toman
medidas de seguridad especiales que conciernen con
la forma de la consulta meteoroldgica al servicio de
informacidn el reconocimiento e instalaciones de cam-
pos de aterrizaje secundarios y en las disposiciones
respecto a la ruta y altura de vuelo a elegir.

La altura de vuelo juega ademés un papel impor-
tante. Para ello existen disposiciones especiales. 1q
Luft-Hansa exige cada vez que los aviones vuelen a
una altura minima de 500 metros y una altura normal
entre r.ooo y 2.000 metros. Nubes bajas contra vien-
tos, que aumentan mucho con la altura, la falta de
la T. S. H. e instrumentos especiales sin los cuales
no es posible atravesar la capa de nubes, impiden la
completa realizacién de las normas anteriorment;-:
citadas. Se recomienda una altura de vuelo grande
para que en aterrizajes intermedios el radio de ac-
ciéon sea lo mayor 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
predominan las rafagas. Desde el punto de vista de
la seguridad existe una diferencia en el servicio de
vuelo sobre la tierra o mar, y en la cuestion de los
tipos, es decir, entre aviones monomotores y aviones
modernos multimotores.

Los aviones dotados con aparatos de T. S. H.__en
algunos afios no habia méas que éstos—comunican,
segln una disposicion especial, de vez en cuando su
pos”ién, de modo que la marcha de los aviones pue-
de seguirse constantemente desde tierra.

Tendran intercambio con determinadas estaciones
terrestres, segln su posicién, o sea siempre con aquel
que tiene la responsabilidad del distrito correspon-
diente. Al volar sobre trayectos cortos de agua, con
aviones terrestres, como por ejemplo, en el canal de
la Mancha o Fehmarn Belt, los aviones tienen que
despedirse al partir de tierra y anunciar su llegada a
la otra costa.

Para evitar choques en el aire se han convenido re-
glas de circulacién internacionales, asi como también
se han dispuesto determinadas rutas para vuelos con
mal tiempo- Para la partida y llegada a los aeropuer-
tos, para el vuelo en las inmediaciones de aerédromos,
asi como para vuelos en circulo después del despegue
y antes del aterrizaje, existen disposiciones especiales,
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Qfupo de oficiales observadores deAvlacion Militar,que acg&lﬁ)lerlrég{étesiguea el curso de pilotos en la Escuelade iaC E, A,.

D, Ram6n Fonlenla, capitan de fragata, director dO * Escuela de Aerondutica Naval de Barcelona que tia
realizado un curso de Aviacion en la Escuela de Albacete, con el directorde la misma
D. Juan Bono Bolx



Sobre la realizacion del trafico diario, las Jefaturas
de Aer6dromo informan por teléfono cada tarde a las
Jefaturas de distrito, y éstas a la Administracion prin-
cipal. So6lo se avisan inmediatamente acontecimien-

tos especiales.
Aerb6dromos

La Luft-Hansa. en los aeropuertos y en los cam-
pos de aterrizaje civiles, es solo arrendadora. Tiene
gran interés en el perfeccionamiento de los aero-
puertos y estd, por lo tanto, a disposicién de las Ad-
ministraciones o propietarios de los aeropuertos, se-
cundandolos con sus proposiciones y consejos.

Con esta colaboracion se hicieron, en los afios iqc’é
y 1928, en 53 campos, nuevas pistas de redaje y se
ampliaron las existentes, lo que tiene por consecuen-
cia grandes movimientos de tierras, desagies, elimi-
nacion de obstaculos en las limitaciones, instalaciones
de alumbrado nocturno, establecimiento de "hanga-
res” nuevos y perfeccionamiento de los existentes,
instalaciones de depositos, etc.

El trabajo comin se extiende, ademas, a las cues-
tiones de la proteccion contra incendios en los aero-
puertos, al almacenaje del combustible, respecto al
cual se redactaron disposiciones mas severas, y a los
aparatos de proteccion necesarios. La colaboracién
de las brigadas contra incendios esta regulada por las
disposiciones de incendios y se ejercitan practicamen-
te. Ademas de instalaciones extintoras de incendios
fijas la Empresa exige un coche de bomberos, que
estd siempre en estado de servicio en los aer6dromos
0 en sus inmediaciones, para poder acudir a la ma-
yor rapidez en caso necesario.

Personal

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

El reglamento de servicio debe dar, en lo posible,
las indicaciones necesarias, pero debe recalcarse que
la novedad de toda la materia no permite meterse
demasiado en todos los detalles. La responsabilidad
no la tienen correspondientemente a las particulari-
dades de la aeronautica Gnicamente los jefes, sino to-
do el personal. Cada montador debe conocer bien su
trabajo. La Empresa dedica, por razén a la ins-
truccion y educacién 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. Estas nor-
mas se aplican eii primer lugar al personal de a bor-
do, es decir, pilotos, mecanicos de aviacion y radio-
telegrafistas : pero también para todo el personal téc-
nico de linea.

;- Respecto a la organizacién, la fuerte restriccién
dél invierno crea las mayores dificultades, ya que,
clésgraciadamente, no es posible sostener durante todo
él invierno el personal sumamente necesario duran-
te el verano. El servicio de temporada aln inherente
al trafico aéreo esta en contraposicion con la jdea de la
seguridad. Una gran parte del personal técnico de la
tinea encuentra durante el invierno ocupacién en los
telleris -de-reparacion para el repaso de los aviones.

No obstante, tiene que despedirse todavia una gran
parte del personal. En los trabajos en los talleres de
reparacion al personal de la linea se le instruye muy
intensamente sobre caracteristicas del material res-
pecto a innovaciones, necesidades de tratamiento, et-
cétera, lo que es siempre un provecho para el servi-
cio del afio siguiente:

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

Reglamento para pilotos.

Reglamento para mecanicos de aviacion.

Reglamento para radiotelegrafistas de aviacion.

Reglamento para jefes de aerédromo.

Manual para insjDeccion y conservacidn.

Disposiciones para el empleo clasificados por tipos
de .aviones y motores.

De este modo se limité y fijé claramente la res-
ponsabilidad de cada uno,.garantizando un excelente
engranaje de todos los 6rganos. De todo lo ante-
riormente dicho resulta que la Empresa hace gran-
des demandas a todo el personal, las que se tienen ya
en cuenta por una seleccién correspondiente al con-
tratarle.

La instruccién preliminar debe corresponder a es-
tas necesidades, o sea, ademas, en el personal téc-
nico, muy especialmente a los pilotos, de los cuales
depende mas que de los otros la seguridad del avion
y de sus ocupantes.

La instruccion del piloto del avién de transporte en
la escuela de aviacién civil dura unos cuatro afios,
adquiriendo éste en ellos extensos conocimientos prac-
ticos y teéricos, S6lo hombres sobresalientes corporal
y espiritualmente sobre los demdas se admiten a esta
profesién. En la Gltima parte del periodo de escuela
se emplea el nuevo piloto en los aviones de transpor-
te de la Empresa en el doble mando, para sacar
provecho de las experiencias de los pilotos antiguo?,
y para que éstos tengan ocasiéon de formarse un jui-
cio sobre él. Antes de contratarlos definitivamente
para el servicio de la Empresa se realizan otros
vuelos de prueba, en los cuales participa el jefe del
servicio volante de la Luft-Hansa, que decide sobre
la admision. Antes de su empleo en el trafico de pa-
sajeros, el nuevo piloto debe haber demostrado su
capacidad para este servicio de responsabilidad espe-
cial. Se emplea primeramente en trayectos faciles, y
los conocera detalladamente por haber efectuado vue-
los con pilotos antiguos. Mencionamos en este lugar
una vez mas que los pilotos de la Luft-Hansa' estan
sometidos a una observacién permanente respecto a
sus aptitudes de vuelo, estado de salud y comporta-
miento personal eny fuera del servicio. Se ha estipu-
lado tin maximo de horas de vuelo, ademas de que se
t'enen en cuenta dotes especiales, tiempo y linea.
Largas vacaciones durante el tiempo en que no haya
mucho trabajo, asi como practica de los deportes, pro-
curan mantener frescas las fuerzas.

Todos los pilotos estan obligados a asistir a los cur-
sos de intruccion durante el invierno, ya anteriormen-
te citados, en los cuales se efectlla un intercambio de
observaciones. Aqui se da al piloto ocasién de entre-
narse en los nuevos tipos de aviones, asi como acu-
mular experiencias con nuevos instrumentos. Espe-
cial importancia 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, segin puede com-
probarse numéricamente, por la disminucién de la



frecuencia de las roturas debidas a faltas de la tri-
pulacion.

Como en el material, también en el personal se
procura un perfeccionamiento constante. Lo alcan-
zado hasta la fecha no debe considerarse de ninguna
manera como el final del desarrollo, sino las protec-
ciones se aumentan de afio en afio y todo el persona!
debe llegar a ser cada vez mas apropiado para sus
elevadas misiones.

Epilogo

En las explicaciones anteriores se ha tratado por
primera vez de dar sobre la base de un material nu-
mérico y seguro un informe sobre el estado actual
de la se~ridad en el trafico aéreo aleméan. Se indica-
ron en ello las influencias principales y se explicaron
las medidas que ya se han llevado a cabo. Sélo el re-
sumen del trafico aéreo en la Luft-Hansa nos di¢ la
posibilidad de formarnos un juicio sobre todo el ma-
terial técnico por principios igmles. Asimismo, sélo la
organizacién unitaria y severa podia resimiir todos
los nimeros sobre los cuales se basa esta Memoria,
y los cuales antes no eran conocidos. La extensidn,
relativamente grande, del servicio, permitié adquirir
en un tiempo mucho mas corto que en otros sitios
conocimientos, de los cuales se aprovecharon, ade-
maés del servicio y su mejoramiento propio, especial-
mente el progreso en las construcciones nuevas v el
desarrollo del material en las fabricas, y que en el fu-
turo tendrad su efecto nuevamente a favor del trafico
aéreo. Los éxitos no maduran, desgraciadamente, de
hoy a mafiana, ya que aviones y motores nuevos y
perfeccionados precisan afios para su desarrollo.

Se intent6 redactar esta Memoria, tan detallada y

comprensible para la generalidad como fuese posible,
para que, renunciando a todo optimismo, el lector pu-
diera formarse un juicio por si mismo. Una critica
que se basa en conocimientos intimos de hechos pue-
de ser so6lo proyectos para el trafico aéreo. Nadie du-
dara que se ha hecho un trabajo serio, pero que queda
todavia mucho por hacer también en lo futuro para
crear las condiciones técnicas precisas para un trafico
aéreo floreciente. Las dificultades son considerables a
causa del gran nimero de problemas; pero pueden
vencerse si se sigue trabajando metoédicamente. Nin-
guna etapa del desarrollo puede saltarse sin sufrir
descalabros.

Se renimcia a hacer comparaciones con otros me-
dios de transporte respecto a la seguridad, puesto que
el trafico aéreo se encuentra en un estado de des-
arrollo mucho maés reciente, y no puede compararse,
por ejemplo, con el ferrocarril ni la navegacion mari-
tima, especialmente respecto a la extension del trans-
porte. También se renuncia a las comparaciones con
otras Compafiias de transporte aéreo, por el motivo
de que no se dispone de bases seguras recopiladas
segln puntos de vista iguales.

Sin embargo, se conoce bastante detalladamente la
extension de los trabajos técnicos ;y progresos del
Extranjero, a los cuales la Empresa sigue con la
mayor atencién. Con. algtinos .paises, especialmente
con los Estados Unidos dé América, pudo iniciarse
un intercambio de ideas muy provechoso.

En todo se ve el esfuerzo de aumentar la seguri-
dad, en el convencimiento de que ésta es en la actua-
lidad seguramente la misién mas importante de la
aerondutica.

tUZAtlE

Fabrica de motores de Aviacion

BARCELONA:

Paseo de San Juan,

MADRID:

Delegacion:

Paseo de Recoletos,
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Fokker bimotor F 8

Interior Ge la cabina del FokkerjF-32 pata 30 personas

Fokker F-9 para 18 personas con tres motores Jupitei
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Canoas de transporte y de salvamento para la
Aviacion

El problema de un salvamento seguro de personas
en accidentes de aviones sobre el mar ha preocupado
vivamente, desde la preparacion de los primeros vue-
los trasoceénicos en el afio 1925, a los circuios intere-
sados, tanto en este lado como en el otro del Océano,

De los medios de salvamento corrientes en el n™ar
se utilizan en la practica principalmente s6lo los cha-
lecos salvavidas y jas balsas de salvamento; pero, a
j-uzgar por las numerosas experiencias practicas de
que disponemos, parecen, en realidad, muy poco Uti-
les. Es 'sabido que estos medios de salvamento pue-
den mantener la vida del hombre s6lo durante corto
tiempo, resultando la muerte ])or entumecimiento y
por la lucha continua con los elementos- si el salva-
mento no se lleva a caliio inmediatamente.

Todos los esfuerzos de los técnicos se encaminaron,,
por lo tanto, a construir una canoa que pudiera lle-
varse en el avion y ponerse en estado de servicio en
el menor tiempo posible.

La casa de construccion de esta clase de material,
la Deutsche Flossbootwerke Libben, que habia su-
ministrado ya durante la guerra mundial, en canti-
dades considerables, canoas de goma para fines mi-
litares y maritimos, y especialmente para los diri-
gibles “Zeppelin”, disponia de las experiencias ne-
cesarias para satisfacer las necesidades del tréafico
aéreo. Basandose en las experiencias hidro y aerodi-
namicas adquiridas en la construccion de rnas de 3.00'-.
canoas de goma, la casa anteriormente citada cons-
truy6 canoas especiales para la aviacién, que fueron,
en nimeros ejemplares, sometidas a las pruebas mas

posible que las embarcaciones zozobren, pudiendo em-
plearselas en ambos lados. Esta iiltima cualidad es
especialmente importante para la rapidez de la pues-
ta en servicio de estas canoas-bals|s, puesto que puo.-
den echarse sencillamente sobre el agua sin que exis-
ta la necesidad de tener en cuenta una. posicion es-
pecial de fiotacion. »

El inflado de las canoas-balsas se efectla por me-
dio de un fuelle de pie o por medio de aire compri-
mido, que se conserva en una pequefia botella. Esta
botella estd provista de una valvula inyectora,. me-
diante la cual el aire comprimido entrante aspira sie-
te veces la cantidad de aire exterior.

A continuacién se reproducen, en extracto, el dic-
tamen de la D. V. L. (Instituto Aleman para Ensa-
yos de Aerondautica) respecto a tres canoas especia-
les para aviones.

. |.—Tipo de canoa

La Empresa Deutsche Flossbootwerke G. m. b. H
Libben, N. L. construye las siguientes canoas-man-
gas como canoas de salvamento para hidroaviones:

Canoa de salvamento especial para aviacion, ti-
po S. B. riL

Idem id. id. id-, tipo S. B. IL

Idem id. id. id., tipo “Forelle.” (Trucha).

Las dimensiones, pesos y capacidades de carga de
las canoas es la siguiente:

Tipo S. E. Il1: longitud, 4.50 metros; ancho, 1,4c;
diametro de la manga, 0,40; cabida de aire de la mnn-

Difeieutes tipos de canoas-balsas

dificiles' con condiciones climatoldgicas inas distin-
tas, demostrando en todos los sentidos su plena uti
iidad de una manera que no dejo lugar a dudas; para
su construccion estd empledndose material de. pri-
mera calidad y los més finos tejidos de la mayor re-
sistencia al desgarre, elaborados con el mejor caucl'o
de “Para” y la mejor forma con el mayor grado ds
las fuerzas dinamicas que afectan interior y exte-
riormente a la canoa.

La capacidad de carga> extraordinariamente gran-
de, de las canoas de goma y la im])osibilidad de que
zozobren son bien conocidas. Digna de mencién es su
particularidad de la disposicion del centro en el fon-
do de la manga. Esta disposicion disminuye el es-
fuerzo del lugar de fijacién de fondo y hace casi im-

ga, aproximadamente, 1.150 litros; peso de la ca-
noa, aproximadamente, 14 kilogramos; capacidad de
carga, 8-10 personas.

Tipo S. B. Il; longitud, 3,50 metros; ancho, 1,40;
diametro de la manga, 0,40; cabida de aire de la man-
ga, aproximadamente, 870 litros; peso de la canoa,
aproximadamente, 12 kilogramos; capacidad de car-
ga, 6-7 personas.

Tipo Forelle (Trucha): longitud, 3 metros; ancho,
i.io; diametro de la manga, 0,30; cabida de aire de la
manga, aproximadamente, 420 litros; peso de la ca-
noa, aproximadamente, 10 kilogramos; capacidad de
carga, 3-4 personas.

Las pruebas se efectuaron con el tipo S. B. 111, con
el nimero de fabrica 922.
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Il.— Construccién de la canoa-manga

a) Tiposi". B.11JyS.B. Il

Las canoas-manga constan de dos mangas, fabri-
cadas de una tela especial, cuyos dos extremos éstan
unidos en forma de canoa. Entre ambas mangas se
encuentra, a mitad 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 direcciéon horizontal, de modo que las canoas son
completamente simétricas.

Una ventaja de las canoas-manga, con relaciéon a
las canoas rigidas, es su insensibilidad al chocar con
objetos duros. Con el mar agitado no es posible que
al depositar el hidroavidn la canoa en el agua se cau-
sen desperfectos, puesto que la manga cede elasti-
camente.

b) Tipo Forelle (Trucha).

El tipo Forelle, algo menor que jos anteriores, se
diferencia de éstos sélo por la forma, modificada, de
los extremos de la canoa, que constituye una curva
hacia arriba, por cuya razon esta canoa tiene plena
capacidad de flotacion sélo en im lado. Una ventaja
de esta construccion es su mejor navegabilidad y ma-
yor rapidez.

IIL — Estado de servicio de la canoa

En las pruebas con la canoa S. B. Il se determiné
lo siguiente:

a) Capacidad de resistir al almacenaje

La canoa se embalé en forma de un rollo y se
guardd durante cinco meses en un local caliente. La
tela de goma no mostré en los sitios del plegado nin-
gun resquebraje.

La manga no demostro fugas.

b) Impermeabilidad

Se dejo la canoa en estado inflado durante tres
dias. La comprobacién demostré que la presiéon ha-
bia disminuido algo y que la canoa no estaba comple-
tamente dura. Este fendmeno, que tal vez tuvo su
origen en una fuga insigniflcante de la valvula, pa-
rece despreciable, mas aunque es posible en cada nio-
mento el reinflar desde a bordo.

1VARDO

¢) Volumen o espacio que ocupa la canoa enrollada
o plegada

El volumen de la canoa S. B. Il sola es:
En estado enrollado, 100 X 4© X 3° cm.
En estado plegado, ico X 7© X i5 cm.

d) EI desenrollar la canoa al inflarla

La canoa, al inflarla, en estado enrollado o plega-
do, se desenrolla automaticamente.

e) Tiempo empleado para inflar la canoa por medio
de un fuelle

Una persona experimentada infla la canoa S B. Il
con un fuelle en cinco minutos y medio.

f) Tiempo empleado para inflarla por de
una botella de aire comprimido

Las botellas empleadas tienen una cabida de 3,3 li-
tros. La presion de las botellas empleadas en las prue-
bas de Adlershof era solamente de 140 atmdsferas.
Las tres pruebas realizadas demostiraron que el tiem-
po precisado para cargar la manga hasta que quedara
completamente dura era de 4 3/4 minutos. La pre-
sion inicial de las. botellas que se emplearon en las
pruebas de Warnemuende era p-150 atmosferas 3
las dos pruebas demostraron que el tiempo precisado
entonces para cargar la manga hasta que quedara du-
ra era de tres minutos y medio.

IV.—N avegabilidad de las canoas

a) Capacidad de carga
En la tabla siguiente los pesos de las personas ad-

misibles se compara con la cubicacién de aire de la
canoa:

S.B. Il S Bl Forelle
870 1 420 1
NUmero de personas.......... 8 6 3
Peso délas personas... | 640 Kg- 480 Kg. 240 Kg.
Pesos de las personas:
Cabida de aire.....cccoceveneane. 55 Vo 57 V.
NUmero de personas 0 7 4
Peso de las personas...« 800 Kg. 560 Kg- 320 Kg-
Pesos de las personas:
Cabida de aire.................... e« 70 7» 65 7. 76 7.

Prueba de carga

Para lograr una buena navegabilidad se recomienda
fijar el ntmero admisible de personas a:

Ocho personas para la canoa tipo S. B, I1I.

Seis idem id. para la de tipo S. B. II.

Tres idem id. para la de tipo Forelle.
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Teniendo en cuenta el peso de la canoa y el dei
equipo, el desplazamiento de reserva todavia existente
sera un 40 por 100 de la cabida de aire total apro-
ximado.

Ademés de las personas anteriormente indicadas
admisibles en el interior de la canoa pueden agarrar-
se en su borde todavia un namero de ellas al exterior,
sin que la canoa corra peligro alguno.

b) Estabilidad
Por el ancho, relativamente grande, y la forma cur-
va del fondo de las canoas tipos S. B. Il y S. B. Il

Prueba de caiga

es su estabilidad extraordinariamente buena, aun con
plena carga. La prueba correspondiente se efectué en
Berlin en el afio 1727.

c) Impulsién

Las canoas se mueven por medio de remos. Puesto
que para canoas de salvamento se rema s6la muy ra-

1

ramente durante largo tiempo, la instalacién prevista
es suficiente.
d) Navegabilidad

Las pruebas para determinar la navegabilidad se
realizaron el 4 de abril de 1928, en Warnemuende.
Cinco personas tripularon wuna canoa del tipo
S. B. Ill. EIl estado del mar era i 1/2, aproximada-
mente. La canoa permanecié absolutamente estable y
no tomo6 agua. En esta prueba la canoa entré en la
estela de la canoa motora rapida “Ldr”. Aun con las
grandes olas producidas por la popa de la referida
canoa motora quedd el interior de la* canoa-manga
completamente seco. La impresion general respecto a
la utilidad de la canoa-manga en alta mar es que su
navegabilidad es suficiente para el fin a que esla de.s-
tinada.

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

Kioijrawjs
Cahoa tipo S. B. ifj,0
Manga de carga.. 1,5
Fuelle 3,0

Botella de oxigeno 3,3 1. con mandémetro.... 8,2
Vélvula de reduccion ...

i
D 0S FBM 0S s

T O LA et 3j,2

A esto hay que afadir el peso del equipo suelto.

Resumen

Las canoas tipo S. B. Il, S. B. I11 y Forelle, fab:i-
cadas por la casa Deutsche Flosshootwerke G. m. b. H.
Libben, Spreewald, satisfacen en todos los sentidos
las condiciones que, segun el estado actual de la téc-
nica, pueden exigirse de canoas de salvamento para hi-
droaviones.
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Recientemente ha sido sometido e! paracaiclas
“Robur” a una serie de pruebas oficiales, que die-
ron un resultado verdaderamente brillante. Prime-
ramente se probaron paracaidas tipo “Robur” ma-

nufacturados de algoddn,
con una velocidad de 400
kildmetros y un peso de
100-kilogramos, sin que su-
frieran el menor desperfec-
to. Ademas, las pruebas han
demostrado que el tiempo
oe despliegue de un “Ro-
bur” de algodon no es ma-
yor que el de un paracaidas
de seda. En algunos paises
se tenia un prejuicio con-
tra los paracaidas de algo-
dén, debido a que el tiem-
po de despliegue era algo
mayor que en los de seda;
pero este inconveniente se
ha eliminado en los “Ro-
bur” por los orificias de
escape que tiene. Puesto
que el “Robur” se fabrica
de un algodén de primera
calidad, su peso y volumen
sélo son poco mayores que
los de los paracaidas de se-

da. Estos resultados tienen bastante importancia
por las grandes ventajas que ofrece el algodon
en paracaidas, y de las cuales citamos a conti-
nuacion las siguientes;
1.“ EI algodén es mu-
cho mas econdmico.
2. Tiene una duracién
mucho mayor.
3.* Resiste mucho me-
jor el clima tropical; y
4" Puede obtenersfi
en caso de guerra, con una
facilidad mucho mayor que
la seda, asi como el para-
caidas de algoddn no nece-
sita embalarse de nuevo
con tanta frecuencia como
el de seda.
Ademaés, se ha previsto
un nuevo cinturén para
Ir mochila, cuya caracte-
ristica principal consiste en
que todos los extremos
libres estan unidos por un
cierre que se abre con un
solo,movimiento de mano;
por otra parte, hay segu-
ridad completa contra una
apertura prematura.



El avién americano “Bellanca tdndem” o el dep6-

sito volante de gasolina

Los constructores se han preocupado constante-
mente de la forma en que seria posible superar los
1'récords” de duracidon y de distancia. Juega en ello
el papel principal el alojamiento de la gasolina para
que ofrezca la menoj; resistencia al avance.

F.I constructor ahiericano Bellanca di6 una solucién
ines|5erada a este asunto. Construyd primeramente un
deodsito de gasolina capaz para Q-ooo litros, y puso
alrededor de él las alas, el tren de aterrizaje, los mo-
tores y los empenajes de altura y de direccion. De
esta torma resulté el “Bellanca Tandem?”.

detrds del motor. La bancada del motor, con los mo-
tores, es desmontable.

La 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 ademas dos pedales para cada asiento. Las
palancas de mando del motor.se encuentran en el cen-
tro y son alcanzables desde arabos asientos. En la
barquilla de piloto'existen dos brdjulas de induccion
terrestre “Pionier” y un tablero especial de instru-
mentos para el vuelo a ciegas. Ademas va provisto
de una estacién radiotelegrafica en la parte inferior
del fuselaje.

Las caracteristicas del aparato son las siguientes:
"uvergadura del plano superior, 25,35 longitud,

I .os dos motores Wasp se encuentran en la parte 13,46 m.; altura, 3,89 m.; profundidad del ala, 2,90

anterior, dorso contra dorso, accionando el anterior

Bellanca Tandem Gian raid

por mediacion de un eje, una hélice tractora, y el pos-
terior, otra impulsora de tres palos. En el extremo
posterior del fuselaje, de este modo formado, se en-
cuentran los asientos del piloto. EI avidn parece, vis-
to por delante, un sexgiiiplano. El plano superior,
de tres partes, estd arriostrado con el inferior me-
diante unién triangular. En los extremos del plano
inferior se han fijado las ruedas, revestidas, del tren
de aterrizaje. Los alerones ocupan todo lo largo de
las dos partes extremas del plano.

El fuselaje es tan alto como la distancia entre los
planos. El extremo posterior del fuselaje constituye
im filo vertical. La estructura del fuselaje consta de
seis largueros de tubos de acero con varias cuadernas.

T.os empenajes de altura y direccién estan fijados
en los planos superior e inferior por cuatro vigas y
arriostrados con ellos. El empenaje de direccion se
encuentra, con su eje central, en el viento de la hélice.
Los tres largueros, en forma de caja, estdn colocados
de tal manera que en la direccién del vuelo constitu-
yen cuerpos de la menor resistencia al avance. El tren
de aterrizaje tiene neumaticos Bailén de nuevo mo-
delo, de modo que puede prescindir.se de im amorti-
guador especial. Debajo de los dos largueros del em-
penaje hay dos patines de cola, con ampitguadores de
aceite.

El avion esta impulsado por dos motores en estre-
lla Pratt & Whitney Wasp, refrigerados por aire, de
425 CV. de potencia, que estan montados en el extre-
mo anterior de la barquilla. Ademas se encuentra de-
tras de los asientos del piloto un depésito adicional
de 870 litros, y en las dos alas, dos depdsitos de 990
litros cada uno. Los depdsitos de aceite, cada uno de
una cabida de 228 litros, se encuentran directamente

metros; superficie sustentadora, 84,70 m.“; distancia
entre ruedas del tren de aterrizaje, 5,44 m.; peso en
vacio, 3.19 kilos; peso en vuelo, 8.170 y 9.540 Kilos,
respectivamente.

La bomba de gasolina Gloster-Straussier

El entrenamiento de esta bomba puede efectuarse
por medio de cualquier pieza de motor, con movi-
miento de ida y vuelta o de rotacién, o bien por me-
dio de otro mecanismo. La velocidad a que la bomba
es accionada no tiene importancia, puesto que el surti-
do de la bomba, a la velocidad que se emplea, es
bastante para alimentar 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 mas es la de 4 m/m 7, ré

la publicacién de mayor
Los americanos que

AERONAUTICS es
venta en los Estados Unidos.
desean estar bien informados de los progresos vy
rumbo de ja industria aeronédutica, han elegido
AERONAUIJICS como la Revista predilecta y
més popular en U. S. A.

Todos los que en Espafia y paises iberoameri-
canos deseen estar al corriente de las cuestiones
técnicas y financieras de la aviacién americana,
encontraran los articulos y anuncios de mayor in-
terés en AERONAUTICS.
suscripcién es:

Un afio, 26,50 pesetas.

El precio de

Las suscripciones se reciben directamente en
AERONAUTICS, 608, South Dearborn Street,
Chicago, Illinois, U. S. A., o en Madrid, ICARO
calle Alberto Bosch, 3; apartado 669.

Los suscriptores de ICARO tienen un precio es-
-pecia'l de 20 pesetas haciendo la suscripcién en el
mes de enero.



gimen con el que la bomba surte mas de 386 litros por
hora, basdndose en 1.150 revoluciones por minuto.

Con el régimen de 550 revoluciones por minuto el
surtido es superior a 227 litros por hora. La entrada
de la esencia estd regulada automaticamente, segun
las necesidades del motor. Suponiendo que la canti-
dad de combustible constimido por el motor no sea
igual a la mitad de la capacidad de la bomba, esta al-
tima no funcionara mas que a cada dos revoluciones.

La bomba tiene capacidad suficiente para alimentar
motores de todas potencias. Su peso es inferior a 1,36
kilogramos y sus dimensiones de emplazamiento son
120 por 134 por 153 m/m. En la aspiracion tiene una
potencia equivalente a una columna de mercurio de
381 m/m, que corresponde a una altura de caida de
la gasolina de 7.01 metros. El sistema de las valvulas,
completamente metalicas y absolutamente estancadas
contra las fugas, se basa en un tipo patentado de mue-
lles articulados.

La carrera positiva realizada por el mecanismo de
los balancines provoca la aspiracion de la esencia en
la bomba, mientras que la impulsién se efectda por
el muelle de mando. Este muelle, que puede soltarse
instantdneamente, debe ser objeto de un calibrado
apropiado, en relacién con la aguja del carburador.
Este calibrado significa que la presion del impulso
ejercido por el muelle debe regularse de forma que
sea insuficiente para elevar la aguja de su asiento
mientras que el carburador tiende a mantenerse en él.

Una pequefia clupula de diafragma flexible asegura
la regularidad del suministro, mientras que la conti-
nuidad en la aspiracion estd asegurada por una cama-
ra de vaciado.

La bomba arranca sola y funciona en cualquier
posicién. Es de todo punto imposible que las valvu-
las se atranquen, y la bomba mantiene su alto rendi-
miento volumétrico con las velocidades mas elevadas.

Puesto que, en su conjunto, no tiene ni juntas ni
prensaestopas, todo peligro de fugas estd eliminado.

La nueva bomba de esencia Gloster-Straussier

La bomba de gasolina Gloster-Straussier es del ti-
po de alimentacién directa; es decir, conduce el com-

Bombade «senda Gloster-Straussier

bustible directamente desde el depésito al carburador
por medio de una tuberia Gnica. La cantidad de com-
bustible suministrada por la bomba esta regulada por
la aguja del carburador. Cuando la aguja esta abierta
y permite la admisidn de la esencia, la bomba impulsa
el combustible al interior del recipiente; pero tan
pronto como la aguja se cierra la bomba cesa, automa-
ticamente. de funcionar.

El motor de aviacién Diesei “Sunbeam'*

Hace poco, la casa Sunijcam ha lanzado al mercado

Motor Di ssel Suiibijin

un motor de aviacidn tipo Diesel, que tiene las mis-
mas dimensiones y aproximadamente el mismo peso
que un motor de aviacion de combustion de igual po-

Advertencia a nues-

tros suscriptores
1.* Todas las suscripciones no derogadas hasta 31
de diciembre 'Se consideran prorrogadas para el afio
1930.

2* Seruega se sirvan comunicarnos todos los cam-
bios de domicilio, para el buen orden de nuestra dis-
tribucion.

3.* A todos nuestros suscriptores podemos suminis-
trarles tambiénla Revista americana AERONAUTICS
con s6lo un aumento de 20 pesetas anuales. Rogamos
su avis'o lo mas pronto posible.

4* Ponemos en conocimiento de nuestros suscrip-
tores que a partir de i." de enero préximo tenemos
montado un servicio de suministro, en condiciones es-
peciales, de todos los libros nuevos y revistas referen-
tes a Aeronéutica que aparecen en

inglés, aleman vy

francés.
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tencia. Como puede verse en las figuras, el motor de
aviacion tipo Diesel se parece a un motor norma! de
combustidn, con la sola diferencia de que en lugar
de los carburadores, magnetos y bujias, se emolean
la bomba de combustible y los pulverizadores.

El motor tiene seis cilindros en linea, colocados en
un bloque de metal ligero en forma de casquillos de
acero desmontables. Los émbolos se fabrican con la
aleacion de metal ligero Y, Cada cilindro tiene una
valvula de admisién y de escape de 45 mm. de dia-
metro, asi como una valvula de combustible mandada.
El escape 'se encuentra al lado derecho, y la admisién
de aire, en el izquierdo. Con objeto de que no llegue
ninguna impureza al motor, se han dispuesto en los
tubos de aspiracion del aire filtros de polvo, siendo,
ademas, el motor de una construcciéon lo mas cerrada
posible. Las bombas re agua, de aceite y de combusti
ble se encuentran en la parte posterior del motor.

El motor tiene un calibre de 120 mm. y una carrera
de 130, lo que corresponde a una cilindrada de 8,8
litros. La compresion volumétrica es de 12 : i. A
1.500 revoluciones por minuto, nominales, el motor
tiene una potencia de 112 CV., con un consumo de
combustible de 227 gramos y de 0,017 gramos de
aceite por CV/H. La presion media efectiva del ém-
bolo es de 7,14 kgs./cm.* EIl peso del motor, sin agua
ni aceite, es de 197 kilos, lo cual da un peso unitario
de 1,75 kgs./CV. y una potencia por litro de 12,7 CV.

Las dimensiones principales del motor son las si-

guientes: longitud total, 1.600 mm.; ancho maximo,.

I CARO

475 mm.: altura maxima, 975 mm. El motor trabaja
sin humo y es inodoro, diciéndose que arranca en
frio sin aparatos auxiliares.

El éxito que ha obtenido el primer motor de ensayo
se atribuye principalmente al mecanismo de inyeccion
del combustible, que es sencillo, soporta un elevado
nimero 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 camara, G,
que lleva un émbolo provisto de un muelle. Si la pre-
sion en la Camara G excede de cierta magnitud, se
“vanta el éiiibdlo y el combustible puede salir por los
rificios, hasta que Ja presiéon ajustada haya sido al-
anzada de nuevo. De la cdmara G va a cada cilindro
o pulverizados de las tuberias, por las que el combus-
tible se inyecta en ios cilindros. La valvula de com-
bustible, A, propiamente dicha, esta accionada por dos
levas, B, que afectan la palanca C, que se encuentra
en el vastago de la valvula. Las levas B estan dis-
puestas en los ejes D, uno de los cuales estd accio-
nado por pifiones. Los ejes D estan, por su parte,
acoplados unos a otros en un extremo mediante cua-
tro ruedas dentadas, E, de las que dos pueden des-
plazarse, con relacién a la* otras dos, por una palan-
ca, F, que estd accionada por un volante. De 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 duracion de la abertura y el tiempo de
inyeccion (inyeccién en avance o en retardo).

La lucha por el predominio en el aire

La hegemonia en el aire ha traido consigo una
lucha tremenda entre las industrias europeas y ame-
ricanas. Los americanos se han unido en potentisimos
centros de aviacidon absorbiendo las diferentes indus-
trias. Las casas europeas que figuraban a la cabeza,
como Dornier, Rohrbach, Fokker y otras, han reco-
nocido la situacién predominante que tendra América
en los proximos afios y han vendido sus patentes a
América 0 han montado fabricas con capitales ame-
ricanos.

La cuestion de patentes es cada dia mas importan-
te, y actualmente se ha entablado una lucha por cier-
tas patentes. Aqui mismo, en Espafia, hemos presen-
ciado en estos Ultimos dias establecer un pleito la casa
Junkers contra la casa Ford; las dos parecen tener
derecho, y seguramente conducira a un pleito del que
salga victorioso la casa méas fuerte. Ahora bien; ha
sido lamentable que por esta causa nuestra aeronau-

tica civil, que tiende a poseer del mejor material exis-
tente en el mundo, se haya visto privada de poder
efectuar pruebas con un aparato americano de mucho
renombre.

Otro pleito, probablemente de més importancia, ha
sido el originado por las hélices metalicas. EI inge-
niero norteamericano Mr. Reed ha conseguido que
le paguen por haber usado indebidamente sus paten-
tes la cantidad de unos tres millones de ddlares, v,
ademas, ha conseguido que las dos casas americanas
maés fuertes en estas construcciones, la Hamilton y la
Standard Steel Propeller Co., se unan en una sola.
Para Europa, con excepcion de Francia e Inglate-
rra, ha adquirido la Metallbank, de Frankfirt, la
licencia de la construccion de las hélices metélicas.

Indudablemente, todo esto influird sobre toda la
industria europea, que sera gravada con derechos de
licencia sumamente elevados.

Para reproducir articulos de esta Revista es condicion
indispensable el citar su procedencia.
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La terminacién de este aparato ha jtuesto a la casa constructora ante un nuevo problema. Ha sido ideado

como gran ajarato de viajeros y en la ipractica se ha comprobado que no retine las comodidades nece-

sarias, para la cantidad de viajeros para
quiere destinar el aparato gigante para el transporte de mercancias.

la cual estd construido.

Por este motivo, la casa constructora

Pero serd algo dificil encontrar una

linea comercial que disponga siempre de siete toneladas de mercancias. Se espera que con el empleo de

motores Diesel se pueda aumentar la

Ruedas “Bendix” con freno,

Militar y Naval espafiola y a diferentes Casas del
esta misma patente.

de los Estados Unidos

rentabilidad del aparato

como se usan en 5a mayoria de los aviones

Aviso para las entidades de aerondutica
sudamericanas

Para nacionalizar el suministro de radiado-
res para aviones y otros motores, ofrecemos
instalaciones completas para fabricar insupe-
rables radiadores para motores de Aviacion de
inmejorable calidad y con una economia de un
30 por ICO en el peso.

La primera materia son cintas de aluminio
y de cobre.

La instalacion completa para fabricar hasta
300 radiadores al afio vale 2.500 délares USA.
Se facilitan también, en caso necesario, maes-
iros expertos espafioles para la instrucciéon de
personal nacional.

Con solamente 30 radiadores se amortiza el
gasto de la adquisicion.

Para maéas detalles, dirigirse a D. Francisco
Savanay, Madrid, calle de Alberto Bosch, 3.

Referenciis: Se han suministrado unos 300
radiadores de este sistema a la Aeronduti»

Extranjero. También en Alemania se construyen los radiadores segln
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FOKKER F IX

Avion de transporte para 18 pasajeros y dos pilotos, dotado con tres motores Ju-
piter. Pueden montarse también otros motores refrigerados por aire, de una po-
tencia aproximadamente igual.

El avion Fokker F. 1 X satisface completamente las condiciones principales exigi-
das a un avion trimotor moderno, o sea que debe ser capaz, con plena carga, de
volar y hasta subir con cualquiera de los dos motores.

El nuevo avidon posee también las excelentes cualidades caracteristicas 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 més seguros del mundo.
Si se compara el F. I X con otros aviones trimotor, de potencia de motor aproxi-
madamente igual, llama inmediatamente la atencién que el F. I X

transporta mayor car”a util,
ofrece un espacio considerablemente mayor para los pasajeros, y
tiene mejores performances.

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 cubicos.

Con el peso total de 9.000 kgms., de los cuales 3.700 son carga util, el F.I X
tiene una velocidad de 212 kms.-h.
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