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Los aviadores franceses Costes y Bellonte, han Hevado a cabo felismente el primer voelo directe
Parfs-New Y ork, en 37 horas y 14 minutos
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Las sefioras de los aviadores franceses Costes y Bellonte, que han realizado

el vuelo ParissNew York, han visitado a la madee del aviador perecido

Nungesser, deseando honrar, de esta manera, a la madre del ‘primer piloto
francés que ha intentado esta proeza
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Un vuelo por la vida

Un suceso, que parece ser mds bien un drama ci-
nematografico sensacional que un acontecimiento ve-
ridico, tuvo hace poco a la poblacion californiana en
una tensién nervios; extraordinaria, puesto que el
protagonista es una de las personas {nés populares
y a la que todo el mundo en California conoce.

Se trata de lo signiente:

F! multimillonario de Battle Creek, A. D. Hunt,
enfermo de muerte, atraviesa veloz en un avion 1os
Estados Unidos, haciendo una carrera con la muer-
te, para escaparse de un destino fatal. l.os médicos
de Santa Barbara han desahuciado ya a este hom-
bre, poseedor de muchos millones, afirmando que en
esta lucha con ly muerte podria salvarle va tnica-
mente una operacién rapida ejecutada por las habi-
les manos del especialista mas afamado, y esto, si la
operacion sc efectuaba en pocas horas. El “creso”
de Battle Creek, ama la vida y no quiere entregarse
tan facilmente a lo inevitable.

Se prepara un avién especial que dispone de todas
las comodidades que son necesarias para el trans-
porte de un enfermo grave, pero la finica condicién
es que el avidn cruce con Ja mayor velocidad posible
el éter.

Rochester, en el Estado de Minnesota, con 1z afa-
mada cfinica de los Mayo Brothers, es €l punto de
destino ' de este viaje. Efectivamente, el avidn
atraviesg con la velocidad del viento todos los
Estados. Terribles dolores martirizan al creso del do-
iar, condenado a muerte, excitando el médico que
acompafia al enférmo al piloto pary que éste alcan-
ce una velocidad cada vez mayor, perdiendo ya casi
la esperanza de que el enfermo llegue vive 3 Roches-
ter; pero, el milagro se realiza! En menos de ocho
horas el avién ha recorrido el inmenso trayecto que
getieralmente precisa casi la tercera parte mas o
tiempo. En el aerédromo esti esperando el automé-
vil de la clinica, que transporta al enfermo a ésta.
No hay que perder tiempo, pues durante el vuelo de
muerte desde California, la apendicitis habia hecho
muchos progresos. Los médicos apenas ocultan gue
hay poca esperanzy de salvar al enfermo, pero mno
guieren dejar nada sin intentarlo, y el médico jefe,
doctor Mayo, efectiia la operacion. Ahora lo asom-
broso: el enfermo de muerte sale muy bien de 1a
operacién, gracias 5 sw fuerte constitucion, cae en
un profundo suefio, que es la sefial de la crisis ven.
cida, y una vez s el magnate del ddlar ha sido
arrancado de Ia mano estranguladora de la muerte.
Se encuentra ya camino de la convalecencia y sat
drd muy pronto de la clinica. Su recompensa para
el piloto, que en realidad ha sido él el que hizo posi-
ble la operacién, es digna de un principe, pues se

habla de 100.000 délares.

Ojo de felevisién para vaelos nocturnes

et —

Si se quiere facilitar a3 un piloto el medio de man.
tener su rumbo con seguridad, de dia, y durante 1,
noche, debe impedirse por disposiciones mecinicas

(indicador de rumbo, altimetro, mando automatico),
toda desviacion, tanto del rumbo como de la altura
de vuelo, una vez elegidas, procurando una orienta-
cion directa. En ello puede facilitar, naturalmente,
la técnica radiotelegrafica los medios necesarios, ha-
biéndose logrado, efectivamente, ya mucho en este
sentide por las disposiciones radiotelegrificas de
orientacién, pero los inventores que trabajaron en
este campo, vieron desde el principio que por el
empleo de la televisidn pueden obtenerse mayores
resultados atn, facilitando ésta un medio para la vi-
sion directa del terreno (con sus sefiales opticas, in-
wisibles en Iy niebla). Efectivamente el sefior John
L. Baird en Londres, desarrolld, hace ya algtin tiem-
pu, su “noctovisor” para un aparato que permita la
observacién directa que trabaja con rayog infrarro-
jos, Hamados de calefaccion.

Un inventor americano, ¢l joven John Hays Ham-
mond, acaba de lanzar a la publicidad un nuevo
aparato que representa un “ojo de television”, ver-
dadero para vuelos nocturnos y en niebla, y que se
empley especialmente para la orientacién al aterri-
zar, Sobre el aerédromo o aeropuerto estan distri-
buidas tres estaciones radiotelegrificas, que son di-
figidas hacia el emisor aufomitico del avién, La re-
gulacidn de la direccion de las tres britjulas radiote-
legrificas se registry automaticamente, remitiéndose
sobre una linea de hilos a una estacién emisora de
televisién que se encuentra en las inmediaciones del
aerddromo. ) '

En esta estacion de television se halla una repro-
duccidn exacta y detallada, en miniatura, del aerd-
dromo o geropuerto; cada colina, cada 4rbol, cada
barracon, cada valla, tode puede reconocerse con ella
exactamente como es en realidad. Sobre este mode-
lo del aergdromo estan dispuestos tres brazos que
corresponden g las direcciones determinadas radio-
telegraficamente. En el punto de seccién de los tres
brazos se encuentra un ojo de television_ es decir,
una célula fotogrifica para fines de televisién que se
halla, por tanto, sobre el modelo del aerédromo en
la misma posicién exactathente que la que ocupa el
avion con relacién al aerédromo propiamente di-
cho. Lo que ve el ojo de television es, por lo tanto,
lo mismo que veria del terreno el piloto, si no exis-
tiese la niebla y la oscuridad, y durante el vuelo del
avion cambian los brazos de direccién y se mueve el
ojo de televisibn correspondientemente. Desde la es-
tacion de televisién se hace entonces visible en e
avién, por medio del ojo de television, este modelo
de terreno. El piloto ve en el tablero de instrumentos
una imagen fiel del terreno con todo lo que se en-
cuentra en él, v exactamente en la misma posicién
en que lo verian sis ojos con buena visibilidad. To-
dos los detalles, ast como todos los demds aviones
que se encuentran eventualmente en el aerddromo.
son penmanentemente visibles. Si el avién vira, el
p[IOtC‘r ve lo mismo que con I3 contemplacién directa
.y la imagen que se le ofrece puede producir en él la
completa ilusién de una contemplacién directa. El
!mmo ¥ la oscuridad no tienen, por tanto, ninguna
importancia ya para el aviador. =

Seglin comunica recientemente un colaborador del
New Vork Times, el inventor ha ido, sin embargo,
un paso mas lejos atin, o sea, que un indicador en el
centro de la imagen del aerddromo da la direccion
del viento: un niimero en uno de los extremos del
aerédromo le indica la velocidad del viento, y otro,

en el extremo -opuesto -de Ia imagen del aerédromos-

la altury del avidn.
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Coincidiendo con el salto del Atlntico por Costes y Bellonte, el aviador alemin Wolfgang von Gronay,

pilotando un Dornier Wal de dos motores. de s00 CV, ton radiadores segiin la patente espaiiola Chavara

¥ Churruca, ha atravesado el Atlantico del Norte, con Cuyo vuelo by efectuado 1a preparacion del futuro

tréfico aéren transoceinico, pues este trayecto para fines comerciales solamente puede llevarse a cabo con
hidroaviones;

En este vuelo ha sido de especial importancia la hien pensada preparacibn y ejecucion del provecto, s6lo

posible en combinacion con una prediccin del tiempo ¥ Periecta estacién radiotelegrifica, contribuyendo

indudablemente tamibién la ya conocida resistencia del tipo Dornier. =
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Han regresado nuestras avionetas de la Challenge
Tnternacional.

Solamente Ja avioneta del Archidugus Antonto de
1Fabsburgo, avudado cficazmente por el mantador
catalan Planas, ha conseguidu pasear con €xite nues-
tros colores nacionales por todo el circuito. Otra
avionety de construccién nacional, pilotada por el
teniente Haya, ha podido tomar parte en la Cha-
llenge, pero fucra de concurso, per haber legado con
retraso a Berlin.

En resumen: no hemos obtenido el éxito que co-
rresponde al relieve de nuestros pilotos, inrludablemen-
te por premura en la preparacidn, y en parte, fam-
hién, por deficiencias del matersal.

Unanime ha sida el agradable juicio formado por
ios pilotos extranjeros respecto a nuestro excelente
servicio meteorologico, que ha facilitado mncho la
bastante dificil tarea de volar en verano sobre nues-
iro suelo,

La temporada d2 verano ha sido un absoluto éxi-
to pary nuestrag lineas aéreas civiles. Los pilotos
nacionales han logrado la mixima calificacion e se-
guridad vy las mejores estadisticas en lns lineas eu-
ropeas conocidas hasta hoy.

En el mes de septiembre, nuestra Aerondutica na-
val ha tenido que lamentar dos graves accidentes:

El “Dornier-A”", que tomaba parte en las ma-
niobras navales, que venlan desarrollindose en el
Narte de Espafia, cayd a tierra y ocasiond la muer-
te a toda la tripulacién, compuesta por el Alférez
de Navio don Fernando Cano Manuel; Contramaes-
tre piloto, don Jaime Planas; Contramaestre meci-
uico, don Luis Azcarate; Maestre piloto, don José
Sanchez Mariscal; Maestre mecanico. don Manuel
Tobio, y Cabo, don Juan Navarro.

En otro accidente, en Barcelona, también ha per-
dido la vida el Maestre don Eduardo Bonavia.

El “Dornier-A” era de construccion nacional. Se
desconocen las causas del accidente.

No estamos satisiechos  con nuestra produccion
nacional, y para ir seguros debemos emplear mate-
ria} extranjero. ;Cudl es la culpa de las deficiencias
de nuestras construcciones aeronauticas? Tenemos
técnicos de primer orden, gbreros inmejorg.bles, petro
no salen aparatos que estén siempre al rnvel. de las
construcciones Gltimas de otros paises, Pues bien: los
motivos son la falta de competencia libre y, espe-
cialmente, una errénea politica de precios. Hoy en
dia, nuestras construcciones aeronduticas estan un
50 por 100 mds bajo que el precio munfiial, asi es
yue las fabricas no ganan, y no pueden invertir dj-
nero en nuevas construcclones, ensayos y patentes,

Las fabricas nacionales han tenidn una breve
época de bienestar, debido a los ped_iflos de series
algo regulares, y durante su construccién han tenido
ingresos continuos, pero sin haber hechn un balance
efectivo que les hubiera demostrado que no habiyn
amortizado sus fabricas ni hablan creado fondos de
reserva, '

Ademds de las dificultades anteriormente sefiala-
das, nuestra .deromdutica Naval, se comstruye ella
mistna sus aviones, y sl bien esta forma de cons-
truccion parece de momento ventajos: para el Eg-
tado, no es asl, porque todos estos aparatos resyl-

&

tan a un precio enorme, prestando atencidn a que
narte de los sueldos de la direccidn, pilotos, impues-
103, etc., no se pueden tener en cuenta para el cdlei-
lo del coste. En cambio, por este sistema, la wmdus-
rria particular pierde on importante cliente. v lo
esoncial es gue en Espafia no tenemos ahora una a-
brica que se dedique a la construccién (e hidroavio-
nes nctamente de guerra, siendo, como es el pro-
blema principal de la defensa (e nuestro pais, el de-
fender las costas.

La Aviacién se encucntra en un continuo desen-
volvimiento, Nuestra Aviacidn, parecida 4 13 avia-
cién francesa, ha estado y atin estd, en parte, hipote-
cada con material anticuado. '

Fa actual interrupeidon en las adqeuisiciones de
nucstra Aerondutica, que por razonss facilmente
comprensibles no ha sido bhien vista nor todos los
proveedores, ha de tener, probablemente, un efecto
muy favorable en el futuro desenvolvimiento de
ruestra Aviacién.

Se ha estado gastando, y asi se ha eliminado el
material viejo y anticuado, como aviones de escue-
la, motores rotatives, cdmaras fotograficas, etc., y,
por tanto, una reorganizacidn de las adquisiciones de
nuevo material tendrd como consecuencia un nuevo
impulso a nuestra industriy aerondutica y comercio.

Indudablemente, los suministros a las Aviaciones
Militar, Naval y Civil, no deben ser monopolizados
por ciertds casas fuertes, porque ésto ha sido la
causa de haber llegado a la actual sitvacidn.

En vista de que nuestra industriz no esti en con-
diciones de crear nuevos aparatos y modelos, de-
bemos elegir lo mejor del extranjero, ensayario con-
cienzudamente y adoptarlo, y, entonces. adquirir las
licencias de construccién para nuestro pais, después
de haber organizado debidamente la provision de la
primera materia nacional.

En la actualidad no podemos constriir un apera-
to en Espafia, sin recurrir al extranjera, toda vez
que carecemos de lo principal, como ey el tubn de
acero, aluminio y la madera contrapeada, a pesar de
gque en este Gltimo ramo tenemos una fabrica que
sirve en gran escala a Inglaterra una madera con-
trapeada inmejorable, pero que no fahrica madera
del tipo apropiado para Aviacion, porque no tiene
pedidos. Si a una casa espafiola se le zhonarar los
precios que se cotizan en el extranjero, mas de 15
por 100 de preferencia, y a esto se le afiade el impor-
te de los derechos de Aduanas, v garantizando, como
es natural, un pedido en proporcion, tendriamos en
portables, bien sea por via aérea o submmarino.

El dedicarse a la construccién en pequefia escala
de magnetos, brijulas, instrumentos e abordo es
un error. Ademds, en caso de guerra. estos peque-
fios accesorios de alta precision, son siempre im-
portables, bien sea por via aérea o por medio de
submarinos.

En el extranjero han visto que los radiadores es-
pafioles son superiores a los propios, e inmediata-
mente han efectuado detenidos ensayos, y han ad-
quirido la patente, y hasta paises donde no estaban
tegistradas las patentes, han solicitado permiso de
fabricacion y no han adoptado el camino de copiar
sin pagar una licencia.



Resumen de los trabajos presentados al #ltimo Con

greso de los Ingenicros Americanos de lo Aerondu-

fica y dedicados o las posibilidades técnicas de la in-
dustria metaliirgica

Duraluminio.

Si la madera y el acero fuesen eliminados de las
construcciones aeronduticas (aviones y motores) y
reemp.azados por las aleaciones del aluminio, el pe-
so total de las piezas de los motores y aviones cons-
truidos en 1929 en los Estados Unidos seria de
3.500 toneladas americanas (3.173 toneladas métri-
cas). . '

En realidad, la construccién aeronautica no absor-
be mas que un I por Ioo de la cantidad indicada y
solo hay un 2 por roo de los aparatos homologados
durante el afio, que se hayan construido completa-
mente en aluminio. Razones econdmicas hacen pre-
dominar la madera, para la construccién de los ‘ar-
gueros de ias alas y ‘os tubos de acero. para les del
fuselaje,

El abaratamiento de los precios de coste parece
serda posible por la reduccion de los gastos de fabri-
cacién mas que por la del coste de la produccién del
material bruto, pues para el duraluminio, por ejem-
plo, el precio del material bruto es, actualmente solo
50 centavos por libra (10 pesetas por Kg.) mientras
que hay pocos, o ningiin avion, cuyo precio de costc
de la estructura sea inferior a dos dolares por libra
(40 pesetas por kg.) oscidando el precio normal mas
bien entre 4 & 8 dolares por libra (80 4 100 pesetas
el Kg.).

Magnesio.

El magnesio estd actualmente en el mismo estado
de desarrollo que el duraluminio hace 5 afios. En vis-
ta de la poco experiencia adquirida hasta Ia fecha
respecto a este material, log constructores estan a la
espectativa.

Aunque estas aleaciones se prestan bien a los tra-
bajos de taller, las fundiciones no son muy conacidas
en el comercio.

Lag piezas se funden en arena, pero siguiendo una
técnica especial y diferente de la que se adopta pa-
ra otras aleaciones ligdras.

La técnica de la forja es la misma que para la del
duraluminio y se han construido palas de hélices, ro-
tores para compresores, émbolos, etc. Los troqueles
empleados para las aleaciones de aluminio son por
lo general utilizables para las aleaciones de magnesio,
aunque la técnica difiere,

El trabajo en fric de las chapas de aleacidn de
magnesio presenta grandes dificultades. Son necesa
rios fuertes recocidos entre las etapas sucesivag del
laminado en frio. Las chapas de magnesio son ina-
decuadas para curvarlas doblemente con pequefio
radio. :

Las aleaciones Mg-Mn resisten a la corrosién co-
mo las aleaciones corrientes de Al Al ser las condi-
ciones de servicio muy duras, dehen protegerse me-
diante un revestimiento electrolitico de caucho o un
barntz de aluminio.

<
+*

El empleo de los metales ligeros [
_ b4

Actualmente las aleaciones de Mg. son mucho mas
caras que las del aluminio; en fundicidn, dos veces
mas y en forja dos veces y media mds :pero las alea-
ciones de magnesio en arena son superiores en un 5o
por 100 a las fundiciones muy siliciosag de aluminio
en la proporctén de resistencia al peso.

Glucinio.

El aluminjo se adquiere en el comercio; el mag-
nesic estd a punto de salir de! estado experimental
para entrar en ¢l dominio comercial; pero el glu-
cinio entra apenas en el estado experimental aunque
a juzgar por ciertos autores, los yacimientos de glu-
cinio son tan importantes como los de plomo o de
£ine,

La falta de dinero entorpece los ensayos y el
precio del glucinio es todavia de 4.000 pesetas el Kg.
en lov [istados Unidos. IIn Aleman‘a, ‘a sociedad
Semns & Halsque proluce 3.5 a 1 Ke. diarios,
ctyo precio d: coste es de 2.000 nesetas por Kg.
aproximadamente,

Las pocas pruebas hechis, demuestran que, por
los procedimientos conocidos, el glucinio es difi-
cil de trabajar. En estado puro es demasiado quebra-
dizo para ser trabajado en frio, conteniendo por
otra parte sus fundiciones, siempre cavidades,

Revestimiento contra la corrosién electrolitica.

El Alclad es ahora bien conocido. Se sabe que
en el sistema duraluminio-aluminio puro, el dura-
luminio es el elemento positivo, y que la diferencia
de potencial entre log dos elementos es 0,1 vot. de
modo .que la accidn corresiva se encuentra en el
aluminio puro que de su parte se presta poco a la co-
rrosion.

La diferencia de potencial de un gran niimero
de combinaciones metdlicas ha sido medida por Ed-
wards y Taylor y los resuitados mas importantes son
los siguientes:

El aluminio protege ligeramentt el acero:

El aluminio protege mas fuertemente al hierro;

Fl acero protege a! duraluminio;

El cobre corroe profundemente al duraluminio;

El latén corroe profundamente al duraluminio;

El cinc protege todas las aleaciones forjadas de
aluminio de alta resistencia.

Fl acero corroe la aleacién de aluminio 50 5T, v
reciprocamente,

La combinaciéon acero-duraluminio Dornier, ha
demostrado practicamente que no es peligrosa desde
¢! punto de vista de la corrosién electro-estatica.

Corrosién y fimite de fatiga.

Para el acero dulce el limite de fatiga que es de
24,5 Kgs. por mm® al aire libre con esfuerzog re-
petidos, desciende a 16,8 Kgs. si la pieza esta sumer-
gida en agua. En una solucidn salina, si la pieza en-
sayada es electro-positiva con relacién a otro elec-
trodo, el limite de fatiga es el mismo que al aire
libre.

El Sr. Speller, que cita este hecho, afiade que exis-
ten varias razomes para creer que uma cornente de
alre rapida que pase sobre la superficie, disminuye
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el limite de fatiga mas que lo baria la inmersion,
un hecho importante para los avidnes y las helices.

Revestimiento no electroiitico de aluminio.

El Sr. Mac Collock, de la Sociedad Westinghouse
expone un nuevo procedimicnto de proteccion del
aluminio, aplicable a piezas o instrumentos pegue-
fios. Consiste en dejar hervir el objelo varios nu-
nutos en una lechada de ca! a la cual se agrega una
cierta cantidad de sulfato en caliente. Al cabo de una
hora se obticne una capa de oxido de aluminio de
2/100 mm. de expesor cuya resistencia a la corrosion
es menor que la de una pelicula anddica pero cuya
adherencia es muy grande y cuya porosidad favore-
ce la aplicacidén de barnices.

Fundicion del magnesio
La fundicién del magnesio presenta ciertas dufi-
cultades nherentes a las propiedades guimicas de
cste metal; el magnesiv y sus aleaciones se alteran
rapidamente en estado fundido por oxidacién y ni-
truracién ; ademas, son inflamables a upa tempera-
tura muy superior a losroo, por debajo del punta
de fusion (630°). Hsta temperatura de inflamabili-
dad espontinea, o sea, 750° disminuye cuando ¢l
magnesio ya ha sufrido un principio de la alte-
racion. e

La alteracidon comienza con la aparicion en la su-
perficie de manchas negras gue se desarrollan y
multiplican hasta la mflamacién, Por otra parte, el
magnesio no es de una fliudez suficiente para 1la
fundicién, mas que a 40° por debajo del punto de
fusion, (La temperatura del rojo salmon, corres-
ponde a 700° aproximadamente}, El metal ya alte-
rado, siendo mas viscoso, debe calentarse a una tem-
peratura mas elevada aln, lo que aumenta muchi-
simo el peligro de la inflamacion,

De este modo, después de tres fusiones sucesivas,
el magnesio cesa de ser utilizable en estado {undido,
si no ha sufrido en cada operacion un tratamientn
de depuracién conveniente que consiste en fundir ¢l
metal bajo una capa de cloruro anhidro. Esta sal,
tendida sobre [a superficie del bafio del metal {uu-
dido, lo protege contra la oxidacidon y combina el
oxido, dando una sal poco fusible, el oxiclorurg
magnésico que se vierte. Se emplea con el mismo
fin una mezcla por partes iguales de fluoruro mag-
nésico y de clorura magnésico anhidro.

Ciertos metales, como por ejemplo; el cerlo, ¢ ¢l
calcio, se agregan en cantidades pequefias a razén
de 0,2 a 0,5 por 100 al magnesio fundido, un poco
antes de la colada.

E! calcio, especialmente, tiene un efecto desoxi-
dante v desnitrurante enérgico, permitiendo obte-
rer lingotes sanos, exentos de oxido y burbujas.

Para la fusién del magnesio, s calienta un crisol
de hierro provisto de tapa; el calentamiento debe
ser tegular y no permitir que el metal llegue por
debajo de 750°. Hemos utilizado ventajosamente
crisoles de chapa de hierro, provistos de una peque-
fia varilla de tapdén, que los eleva sobre el maolde
destinado a recibir el metal fundido. Esta disposi-
cién permite la decantacion completa de los fluoruros
con e] minimum de agitacién por el aire, del mag-
nesio en fusién.

ILa fundicién en molde de arena necesita yn se.

cado muy <uidadoso del molde y de los machos;
este secado debe efectuarse hasta que el agua se se-
pare de la constitucion de la arcilla, o sea, a mas de
400", Resulta por cuo una gran iragiidad de los
moldes, lo que complica mucho la carga.

Parece que las coladas en masas gruesas son, des-
de el punto de vista de la ausencia de burbujas, siem-
pre mas sanas que las de espesores pequefos. Por
esle motivo, es ingeresante iundir masas gruesas
slempre que esto sea posible, forjandolas inmedia-
lamente para darles las dimensiones y formas de-
scadas,

Ll magnesio puede ser aleado con la mapor parte
de los metales usuales con excepcidn de los que
pertenecen al grupo del hierro; con el niquel, en
cambio, pueden obtenerse aleaciones en todas las
proporcicnes.

listas combinaciones son siempre duras y Iragi-
les, ¥ su solubilidad en el magnesio, en estado s6-
lido, es por lo general, pequefia. Dos excepciones
deben, sin embargo, seiflalarse para las aleaciones con
el aluminio y el zinc, en los cuaies ja solubilidad de
las combinaciones, es considerable, o sea, del orden
de 10 por 100 en peso.

Puesto que el magnesio puro es ductil y blando,
el efecto de las agregaciones de otros metales que
rio entran en solucion, se traduce naturalmente por
unl aumento de la dureza y de la fragilidad. Las
aleaciones constituidas por la agregacién de meta-
les entrando en solucion sélida, tales como por ejem-
plo, ¢l cadmio, tienen poca dureza y poseen una .luc-
tilidad grande.

Conclusiones

De este estudio, necesariamente rapido, y, en re-
sumen, parece que las aleaciones de magnesio no
han encontrado atn en las aplicaciones industriales
todo el desarroflo que merecen. Sin embarge, puede
tenerse la esperanza, sin parecer demasiade opti-
mista, que el magnesio adquirira algdn dia una im-
portancia igual que el aluminio, principalimente para
las aplicaciones donde predomina el factor ‘“poco

Inflqencia de la corrosion sobre la resis-
tencia del duraluminio “intorme técnico
de la N. A. C. A" nomero 305

Con frecuencia se ha objetado que el efecto de la
corrosion, no es siempre el mismo en las condicio-
nes de los ensayos por exposicion de las probetas
a la intemperic que en las de servicio. Siendo igua-
les todas las demis condiciones, los efectos de la
corrosion en una chapa que no trabaja, difieren de
los que no pueden dcterminarse en una chapa tra-
bajando, confirmando los resultados obtenidos por
la exposicidn de las probetas a la intemperie.

El sexto informe de! sefior Rawdon, da cuenta
de los ensayos llevados a cabo para demostrar ¢cémo
y en qué medida los efectos de la corrosién en un
material estin influidos por los esfuerzos mecdni-
cos que obran simultineamente sobre el mismo. A
continunacién, damos un extracto de las condiciones
indicadas:



it Las modifcaciones de las coudiciones -
canicas de las chapas, se hicleron para medir e
efecto producide, sometiéndolas a una traceidn cou-
tinua y a flexiones repetidas que se repitieron en el
curso de la corrosion.

2.° Las pruebas a la traccion haa sido efectua-
das un poco por debajo del limite del alargamienio
del material. El aumento de la corrosién ha sido
mayor en las probetas de material templadn en agua
hirviende gque con material templado en agua fria.
En ambos casas, el efecto de la corrosidn en las
probetas no sometidas a traccion, ha sido mucho
mayor que el aumento de la corrosién en las probe-
tas sometidas a esfuerzos en el curso de la co-
rrosion.

3. El ataque corrostvo, acompanade por esfuer-
zos de flexion repetidos es un ensayo muy duro
del duraluminie. Las probetas han sido atacadas
muy fuertemente. sobre todo, las del duraluminiu
templade en agua hirviendo. En la primera fase dc!
ataque se produjo unz dismivucion pronunciada de
la ductilidad, seguida inmediatamcnte por la debi-
litacion de ias cualidades mecanicas. lil duraluminio
contrapeado de aluminto puro (zlclad), da resulta-
dos andlogos a los de los ensayos de Jaboratorio o
por exposicion al aire libre aun cuando fuese so-
metido, en el curso del ataque corrosive, a esfuer-
zos mucho mds alld de su limite de fatiga.

4.> La corrosién acompahada de esfuerzos me-
canicos, no cesa de manifestarse bajo la forma de
corrosion intercristalina, al tratarse del duraluminio.
En el material que presenta la resistencia mas fuei-
te a la corrosion, es decir. el duraluminiv templa-
do en agua fria, el ataque intercristalino predomina
al principio y provoca una disminucion de la dncii-
lidad. En la fase final, las picaduras {avorecen ol
ataque intercristaling y a medida que llega a ser
mas profundo, disminuyen las cualidades meca-
nicas. En e} duraluminio cuntrapeado con aluminio,
la conjugacion del ataque corrosivo v de los esiyer-
zos por flexiones repetidas bajo una carga superior
al limite de fatiga, provoca la aparicion en el reves-
timiento de aluminio de las mismas picaduras que
se producen en los ensayos mecanicos analogos si
ataques corrosivos, pero no se determind en esta
condicién, ningdn indicio marcado de corrosion, de
naturaleza intercristalina.

Aleaciones de aluminio-glucinio

Las aleaciones de AlGl, han sido estwdiadas por
el doctor W. Kroll, que ha obtenido los resultados
siguientes ;

Las agregaciones del glucinio al aluminio, mejo-
ran la carga de rotura y disminuyen el alargamionto,
pero en caso de agregaciones pequefias, por ejem-
plo, menor del 65 por 100 de Gl, el alargamienta au-
menta solo poco. La carga de rotura de la aleacién
del 6 por 100, es 13,5 kilogramos, aproximadamen-
te. La influencia de agregaciones de Gl sobre el dia-
grama de equilibrio y sobre las propiedades mecs-
ticas del aluminio, puede compararse con la del si-
licio sobre el aluminio. Las aleaciones conteniendn
una proporcion mayor de Gl que las de que trata
este trabajo no presentan ningdn interés practico in-
mediato por el elevado precio actual del Gl

Al estudiar las curvas de los ensayos, se ve que
la carga de rotura aumenta considerablemente en
las aleaciones con pequefia proporcion de Gl, mien-

ras gue ol alargwnicnto awmenta s6lo muy  poco.
la curva de dureza sigue a la carga de rotura. Una
agregacion del 3 por 100 de Gl, aumenta Ja carga de
rotura por tres kilogramoes, v la dureza por ¥.3
aproximadamente, mientras que el alargamiento
aumenta ligeramente. Para agregaciones superiores
del 6 por oo, la carga de rotura tiende hacia la ho-
rizontal, Una agregacion superior del 6 per 100, no
presenta, sin embargo, ventajas. puesto que de una
parte, la carga de rotura aumenta muy poco, mien-
tras que de otra, el alargamiento disminuye rapi-
damente.

Propiedades mecanicas de los aleaciones al Gl

Analisis

Ss Ie Gl R A Dureza
01 % o40% 030 78 345 255

— 045 130 By 3435 29

- M55 2,06 0,3 305 30,3

- 0,84 006 1,53 318 33

— 470 987 1370 21,5 36

— 1,33 20,23 16,10 89 30

- 005 805 6,5 375 M5
0,07 0,25 22,5 Al puro,

Conclustones

El glucinio, en la metalirgica, no es ciertamente
interesante ex su estado puro por su dureza y fra-
gilidad, demasiado grandes,

l.as esperanzas que hablan sido basadas en estas
aleaciones ligeras, por lo menos en las det Al-Gl,
han sido decepcionadas, pero en cambio, los resul-
tados obtenidos hasta la fecha con sus aleaciones
can los metales pesados demuestran su grandisima
influencia sobre las proptedades de éstas de tal ma-
nera que lo hacen muy interesante.

Queda reservado al porvenir, preparar, sea alea-
ciones seriligeras de 4 a 5 de densidad. sea aleacio-
ties pesadas, por ejemplo, de acero y glucinio v ver
los resultados obtenidos en los dos casos. A pesar
de tode, es seguro que las aleaciones ligeras no han
dicho todavia sy @ltima palabra,

En fin, se puede ver que, hasta hoy, estamos muy
lejos de saber todas las posibilidades de este me-
tal y gue queda mucho que hacer todavia, tanto en
fa industrializacion de su preparacion electrolictica.
como en Ja elaboracién v estudio de sus aleaciones.
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La proteccién de los metales ligeros
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Estudio presentado a lo Comisidn permanente del
Comité General del Bureau Veritas, en wmoviembre
de 1929; por M. Marchies

En una atmosfera himeda y sobre todo en una
atmdsfera marina, se forma en la superficie del dur-
alumimo una pelicula de oxido de aluminio hidrata-
dao que, al adherirse, impide la continuacion de la
corresion, pero bajo la influencia de secados y de
humedificaciones sucesivas, esta pelicula tiende a
agrietarse y a despegarse del material, permitiendo
que la corrosion se prupague.

En presencia del agua del mar la corrosion es
mas activa. Kl duraluminio se altera y se cubre de
efervescencias blanquecinas, lo gque da lugar a la
formacidn de picaduras importantes y de hoyos.

El ataque prolongado produce en el metal an
agrietado intercristalino.

Ista corrosion iniereristaling va acompafiada de
una disminucién marcada de las propiedades me-
canicas del alargamiento y de la carga a la rotura,
Ast se han comprobado en las chapas de duralumi-
nio de un milkmetro de grueso pérdidas en la resis-
tencia a la rotura de 23 a 25 por 100, y en el alar-
gamiento de 68 a 84 por [00. Aun en las chapas de
duraluminio de un espesor de¢ 4 mm. se presentan
pérdidas de resistencia a la rotura de 2 por 100 y de
alargamiento de I4 a 20 por Ioo.

El tratamicnto térmico y el trabajo tienen ade-
mas una influencia sobre la corrosion del daralu-
minio. El duraluminio recccido por calentamiento
de 360 a 380° es muy sensible a ia corrosién inter-
cristalina, sobre todo tratindose de chapas de poco
espesor.

El temple con agua caliente es, desde este punto
de vista, més perjudicial que con agua {ria.

Ei forjado en frio favorece la corrosion.

La resistencia a la corrosion de los duraluminios
que enucierrar manganeso, serd mavor que las de los
duraluminios sin manganeso.

Ciertas especies de duratuminio, con una propor-
cion de 1,5 a 2 por 100 de cimc presentan una resis-
tencia mediana.

El cobre parece contribuir en gran parte a la sen-
sibilidad del duraluminio a la corrosion. También
se ha intentado encontrar duraluminio especial, pero
sensible a la accién corrosiva del agua del mar, Es-
tas aleaciones cou proporcion de manganesa y mag-
nesio, y muy poco cobre ofrecen mayor resistencia
a la corrosion. Desgraciadamente su resistencia a la
rotura no pasa de 30 kgs. por mm.? No son alea-
ciones de alta resistencia. Entrc estas aleaciones pue-
de citarse fa aleacion llamada “Ks. agua de mar”, y
cuya composicién seria la siguiente:

Al (a 99,5 por 100 de pureza} 94 por roo; Mn. 3
por 100, Mg. 2,5 por 100; Sh. 0.5 por 100,

Esta es una aleacién para la industria quimica de
aceites y grasas para los productos alimenticios.

El estado de la superficie de duraluminio es de
importancia desde ¢ punto de vista de la corrosién.
El empleo de arena es menos ventajoso que ¢l puli-
do o el empleo en estado natural después del lami-
nado y tratamiento.

Métados de proteccién

Es, por o ianto. necesario para el empleo del
duraluminio en la construccién de avicnes y espe-
clalmente hidroaviones, proteger la superficie me-
talics contra la corrosion. lusta |precauciom lega
a ser ndispensable en lus aparatos pequefios, cuyas
alas cstdn cubiertas con chapas de duraluminio y
cuye interior, en Jus distintos departamentos, no es
completamente estanco contra el agua del mar. La
saturacion del aire impide que este agua se evapore
muy salitrosa se introduce en las distintas ranuras
e intersticios y ataca fuertemente a] metal,

Los métodos de proteceion actualmente empleados
sonn los siguientes:

a) DProteccion por medio de pintura o revesti-
wicntos, esmaltes, barnices). _

b) Proteccion por medio de revestimientos de
oxido.

¢) [Droteccién por depésito de un revestimiento
metdlico por electrolisis o sin ella,

d)  I’roteccién por revestimiento metdlico solda-
do en la superficie de los metales ligeros.

@) Doteccion por medio de piniuras, barnices,
glcétera.

Las principales condiciones que estos revestimien-
tos deben cumplir, son las siguientes:

t® Poco peso (gramos por mm.*) del
miento,

2.2 Buen poder adhercnte de Ja pelicuta del re-
vestimiento depositada en la superficie del metal,

3.° Resistencia suficiente a los esiuerzos meci-
nicas producides, por ejemplo, en el vuelo, en llu-
via o granizadas, por chogues con las olas, por tra-
Lajos en el avion con herramientas, ete.

4.” Superficies lisas con cunsideracion a la poca
resistencia al avance en el aire y menor adherencia
de agua y de la suciedad.

5. Resistencia a la intemperie.

6. Resistencia al ataque por el agua del mar.

7-° Resistencia a las variaciones de temperatura
de 4 60° y —350° C. Especialmente a las variacio-
ies bruscas de temperatura, resultantes de un cam-
bio rapido de la altura de vuelo,

8° Resistencia a la accion de la luz, especial-
mente de los rayos uliva-violeta a grandes alturas.

9." Buenas propiedades eldsticas y plisticas de
la pelicula del revestimiento, teniendo en cuenta, de
una’ parte, los trabajos de reparacion del avion, y
de otra, las vibraciones prolongadas de las piezas
de la estructura.

10. Empleo o aplicacion ficil y secado rédpido.

L. Que el revestimiento o su solucidn no ata-
que los materiales de construceion del avion,

En ja construccion de aviones se emplean gene-
ralmente revestimientos de pinturas al éleo y de
celulosa (barnices al aceite de linaza y celulosos).
Estos revestimientos con materias coforantes que
reflejan la luz (bronces de aluminio) han dado, so-
bre todo para la proteccién exterior, mejores re-
sultados que los sin materia colorante. Los revesti-
mientos con una proporcion de almunio parecen te-
rer una huena duracion. Las partes de los hidroavio-
Des que se encuentran por debajo de la linea de

revesti-
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flotacién se pintan preferentemente cun cvlores de-
rivados de los alquitranes de hulla. Las partes que
estdn en contacto con ¢l combustible, deben estar
provistas de revestimientos resistentes a la accidu
de éste {celulosa. Bajelita, etc.).

Poco se han empleado todavia para piezas de
aviones las lacas aplicadas en caliente. Estas adqui-
rirdn probablemente mayor importancia cuando las
aleaciones de alumino exentas de magnesio (Lau-
tel, Aeron, etc.) se empleen en la construccion de
aviones; parece posible combinar la aplicacidn en
caliente de la jaca con el tratamiento de envejeci-
miento. Las temperaturas de aplicacion en caliente
de estas lacas deben ser tan bajas como sea posi-
ble, puesto que los calentamientos a temperatura
mayor de 200° pudieran ser perjudiciales para la re-
sistencia mecéanica de las aleaciones de aluminip en
cuestidon. Por la aplicacién en caliente, la dureza de
la pelicula de laca y, por consiguiente, su poder re-
sistente a los esfuerzos mecdnicos aumentan.

by Capas de dxido. Proteccién anddica,

I.a oxidacion anddica propuesta por Bengough y
Stuart consiste en un tratamiento electrolitico de
las piezas de aluminio o sus aleaciones. con una pro-
porcion menor de un 5 por 100 de cobre y menos
de 0,5 por 100 de hierro. Este tratamiento con-
siste en sumergir en un hafio de éxido crémico al
3 por 100, empleando la pleza a tratar como anodo
y constituyendo el catodo placas de grafito. El tra-
tamiento <dura aproximadamente una hora, duran-
te la cual la tension entre los electrodos, se eleva
tentamente de 0 a 50 voltios, o de 0 a 40 voltios en
un periodo de quince minutos aproximadamente,
manteniéndose estos 40 voltios durante unos trein-
ta y cinco minutos aproximadamente y aumentando
a 50 voltios en diez minutos. De este modo se ob-
tiene wvna pelicula de d6xido perfecta v muy adhe-
rente que se distribuye uniformemente sobre toda la
superficie atin en plezas complicadas, cubre los
poros y rajas de la superficie asi como otras partes
defectuosas. La pelicula de oxido de este modo ob-
tenida, €s unas cién veces mis gruesa que la capa de
éxido natural formada en el curso de varios afios
hajo la influencia de los agentes atmosféricos.

La pelicula anddica de oxido da a las aleaciones
de aluminio utilizables una buena resistencia a la
intemperie y es bastante resistente contra la accién
dei agua del mar. Esta resistencia de las piezas de
construcciéon puede ser considerablemente aumen-
tada, si no se les reviste solamente de una pelicyla
de dxido, sino si se unta exteriormente esta capa
con una grasa, por ejemplo, lanolina. T.a oxidacién
da huenos resultados también al ser empleada en
umidén con medios de proteccién (pinturas, barnices).

Se puede deducir de las investigaciones anteriores
que la oxidacién anddica parece menos un medio Je
proteccidn indirecto que directo; las ventajas de I
pelicula 6xido-anddica, son gque no se constituven en
primer lugar en su resistencia a la corrosidn propia-
mente dicha. buena en si, sino tal vez en un mejora-
miento importante de las superficics desde el puntg
de vista de la aplicacién a ella de revestimientos,

La oxidacién anddica se emplea practicamente en
Inglaterra en gran escala. Basindose en las experien.
cias muy favorables, hechas con piezas de avidn oxi.
dadas anodicamente, se ha procedido a proteger de
este modo al dirigible R. 101.

Para las piezas grandes, como alas, fuselaje, ef.

ceterd, el tratamiento anddico precisa instalaciones
bastante voluminosas y costosas. Por esta razon sc
tratan, por lo general, unicamente las piezas suel-
tas antes de su montaje. Ei inconveniente «que de
elfo resulta es que en el momento de la construccion
las cabezas de los retmaches no estdn protegidas ¥
que las averias locales de las peliculas dei dxide
por Jas herramientas, o de otro maodo, son suscepti-
Les de producirse en la reparacion.

Para obtener una pelicula de éxido sin defectos.
las piezas deben limpiarse con cuidado antes y des-
puts dei tratamiento. la calidad de la resistencia
depende, ademas, de la duracién del tratamiento, de
la temperatura del bafio. del voltaje, que, segtn he-
mos visto, debe estar regulado.

¢} Procedimiento sin tratamiento eléctrico.

Se han ideado procedimientos sin tratamiento eléc-
trico,

En e] procedimiento americano 13-z, se bafian las
funciones en una solucion acuosa de silicato sodi-
co de peso especifico de 1,1, hirviendo entre 120°
a 175°

En el procedimiento aleman Jirotka las piezas se
sumergen en una solucion caliente oxidante de cro-
matos y de sales de metales pesados.

Parece que las peliculas obtenidas por este proce-
dimiento son poco protectoras.

Se han propuesto igualmente revestimientos por
medio de una solucion de betan o por medio de una
pelicula formada por caucho.

Después de varios ensayos de laboratorio, se au-
mentd su resistencia a la accidn de los rayos ultra-
violeta por la produccion de materias colerantes con
polvo de aluminio, sin embargo, estos resultadas pre-
cisaran la sancion de la practica.

En la reunidn de la Sociedad Electroguimica Ame-
ricana, celebrada en Pittshurg durante la semana del
1G al 23 de septiemhre de 1929, ef sefior M. Ledn
Me. Culloch, de la Westinghouse Electric and Ma-
nufacturing C.°, ha descrito un nuevo procedimien-
te para proteger el alumminiv y sus aleaciones con-
tra la corrosidn, sin tratamiento eléctrico.

Se puede producir en la superficie del aluminio o
de sus aleaciones, una placa blanda gris, hirviendo
la placa durante algln tiempo en una lechada de cal,
a la cual se ha afadido un poco de sulfato de cal-
cio. Se precisan aproximadamente 9.35 gramos de
sulfato de calcio para un litro de lechada de cal

Si se hierve el metal durante una hora, se obtiene
una pelicula de 0,5 mm, de espesor, formada en
gran parte de Oxido de aluminio. Aunque esta pe-
licula ofrece menor resistencia propia a la corto-
sin que la pelicula obtenida por la oxidacion and-
dica, es, en cambiao, extraordinariamente adherente;
puede servir de base para la aplicacién de pinturas y
esmaltes.

Este procedimiento serd muy bueno para piezas
pequefias vy delicadas.

) Revestimientos metdlicos.

Los unicos depositos electroliticos que dan hue-
nos resultados para la aviacion, son los depdsitos
electroliticos de cinc o de cadmio. Es suficiente una
capa de espesor — 1/100 de m/m. para ohtener un
buen resultado. El cinc y el cadmio son verinos del
aluminio en la clasificacién electroguimica; existe
poca tendencia a la corrosion del metal de base por
accidén galvanica.

I.os depésitos de cobre, niquel o cromo, daran lu-
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gar a eclementos galvinicos v cuando una solueion
salina se interpone entre el metal de revestimiento v
el metal ligero subyacente, éste Gltimo seria atacado,
mientras que el otro metal no. Las peliculas de poco
espesor se evaparan cun frecuencia, Los revesti-
mientos espesos de estos metales deben rechazarse
por razdn de su peso.

Desde ¢l punto de vista de la aplicacion practi-
ca, el revestimientn presenta. por lo general, las
mismas dificultades que la aplicacién de la oxida-
cién anddica. Los revestimicntos galvanicos tienen,
ademds, con velacidn al tratamiento anddico, el in-
conveniente de ser mas pesados, de no ser tan ad-
herentes v de presentar mayores dificultades para
realizar en piezas complicadas, revestimientos uni-
formes ¢ impermeables. Su emplev debe ser limi-
tado, por lo tanto, a las piezas sencillas v pequefias,
especialmente 2 las piezas fundidas.

Resta por sefialar el procedimiento de la proyec-
cion metalica en que el aluminio, ¢ ¢ine v el cad-
mio son proyectados en estado frio contra la super-
ficie metalica. Apenas es posible realizar por este
método, capas de revestindento finas que posean la
impermeabilidad y uniformidad necesarias, sobre
todo si se trata. no de grandes superficies planas.
sing de piezas de construccidn complicada, cuyo in-
terior ey de dificil acceso.

¢} Revestimientos motdlicos por soldadura  so-
bre la suparficie de metales lgeros-Alclad.

TUn nuevo procedimiento de proteccion especial-
mente original, ha sido probado en los Estados Uni-
dos. Consiste en revestir las dos superficics de cha-
pas de la aleaccién 17 ST. (duraluminio america-
fno), que posee una resistencia muy grande a ia co-
rrosion.

Esta clase de chapas en forma de planchas, las
lanza al mercado la Aluminio Company of Améri-
ca. bajo la denominacién de “Alclad”. El aluminio
empleasdlo para el revestimiento, tiene un alto gra-
do de pureza. El cspesor de las dos capas de alu-
minio es de 10 a 15 por 100 del de Ja chapa, apro-
ximadamente,

X

OFRECESE

a firma de capifal, representacién para Gspana, de un
mofor americano de aviacién de 35 c. v., 3 cilindros, y
60 c. v, 5 cilindros, radial refrigerado por aire, para
aeroplanos deporfives. Los motores son de la mds
alta calidad y sus precios refan a foda competencia

Las firma¢ competentes pueden dirigirse a

Segin un informe presentado por M. . H Dix,
I “"Alclad™, ha dado en lns ensavos muy buenos
resultados, T.as chapas de aleaccion de este modo
protegidas, resistieron mejor que el duraluminio co-
rriente 2 la corrosidn por agua salada, y desde el
punto de vista de la facilidad de trabajo. maleabili-
dad, embutirlas v resistencia a la fatiga, el “Alclad”
es practicamente equivalente al duraluminie,

(Bullentin Technique du Bureau Veritas Decem-
bre 1g92q, O)

SE VA A PUBLICAR

¢l “Annee Aeronantique” de t2¢-1930, por ILuis
Jlirschauer y Chatles Dollfus, con la colaboracion
Az madame Jaffeux-Tissot, Cdte. Redempt y M. Ray-
mond Chabert,

Esta importants obra, de¢ 430 paginas, abundante-
mente flustradas, ec, como todog Jos afios, publicada
por la Soctedad det CARBURADOR ZENITH.

Una verdadera revista anual de la actividad aérea
internacional, este undécimo volumen presenta de una
manera extraordinariamente clata. los capitulos si-
griientes

Las caracteristicas detalladas de los principales
aviones, motores y dirigibles utilizados durante el
ofin; una lista completa con graficos de Jos records
mundiales e Internacionales. las grandes pruebas y
mitines de aviacidn organizados a través del mundo;
la relacion de los yrandes viajes efectuados en avio-
res y en dirigibles; las diferentes exposiciones aero-
nauticas, la organizacién administrativa de la aero-
niutica en los distintos paises, v finalmente, un es-
tudio importante sobre la aviacidn comercial en Fran-
cia y en el extranjero.

Tenemos el gusto de ltamar ld atencién sohre el
hecho de que “L’Annee Aeronautique”, tm guia va-
‘ioso para todos los que estan irteresados en la avia-
«ion, ha sido premiado en el afio 1929, por el Aero
Club de Francia.

AT

AVIATION SERVICE
225 BROADWAY

NEW YORK, N.Y.
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Noticias de todo el mundo
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ALTMANIA Material Standard producide en serie para es-

Los pilotos particulares alemanes podrin en lo
futuro obtener del Aeroclub aleman certificados es-
peciales para la Aduapa al precio muy reducido de
unas 80-g0 pesetas, para un aparato de porte <C-
rriente. Fstos certificados permiten el traslado del
avién de un pais a otro con el minimo de formali-
dades y constituyen la fianza necesaria de que los
aparatos regresardn a Alemania. de cuyo modo no
estan stjetos a derechos de Aduanas. Contra pagw
de la dohle cuiota se adquieren certificados que pue-
den emplearse cualquicr nfimero de veces duranie
el tiempo de su validez, que es un afio. Belgica, Fran-
cia, Inglaterra, Italia, Japén, Holanda, Rumania,
Syecia v Checoeslovaquia, son los paises que han
firmado el correspondiente convenio-

BRASIL

E! Gobierno brasilefio ha otorgado concesiones
para e! establecimiento de 19 estaciones de T.5. H.a
ia New York & Buenos Aires, Line, Inc.

CANADA

Canadia Colonial Airways, actuando cntre Nue-
va York y Montreal, tienc un record de dieciocho
meses de servicio, sin la pérdida de una sola carta
ni dafio a un solo viajero. Los aviones de la Com-
pafiia volaron 338.000 millas. transportando 215.090
ihs, de correo, 1.068 pasajeros v 4.837 ibs e mer-
cancia exprés. T.os aviones estin dotdndose con te-
tegrafia sni hlos.

ESTADOS UNIDOS

La Camara de Comercio ha publicado un infor-
me del cual resulta que en los Estados Unidos exis-
te un aeroplano matriculado e identificado para cada
10.800 personas y 2077 automéviles para cada ae-
roplano.

Hay 791 vendedores reconocidos de aeroplanos,

FRANCIA

La Céimara francesa de Diputados ha aprobado
el presupuesto de aerondutica para el afio econdmi-
co que empezd el 1 de abril del corriente, con
2.022.012.220 francos. distribuidos de la manera si-

guliente:

Subvenciones para las lineas aéreas........ $  7.840.000
rdem para fomentar los viajes aéreos........ T 200000
Idemn para el desarrollo general de la aviacion, 14,000
Estudios de investigacion, experimentfos ¥
construccién de aviomes prototipo ... ¥ 4.002.000

$ 10.638.024
T 07452
T 200.000

tablecimientos aeronduticos
Material parg escuelas
Fabrica nacional e aercplanocs

INGICATERRA

Un memorandum publicazdo por ¢l Ministerry del
Aire de la Gran Bretafia limita la subvencion para
el transporte aéreo a 4.860.0000 § y estipula que
no <ebe extenderse ningtin convenio de subvencion
mis alld el 8 de diciembre de 1940. Las subven-
ciones para 1930 importaran unos § 2.000.000, ¥
parz 1931, $ 2.700.000.

El coste del proyecto, construccion y entreteni-
mictito e los aviones y motores de carreras para
la Copa Schneider, Gloster y Supermarine, impoi-
taron hasta el 15 de abril 1.150.000 délares, apro-
ximadamente.
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MARCA REGISTRADA
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Mobiloil

Aceites y Grasas lubrificantes
especial para Automéviles
y Aviones

Vacuum Oil Company

Sociedad Anénima Espariok

Direccion General - Corles 678 - Barcelona
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| AGENCIAS:
Madrid, Barceclona, Gijén, Sevilla,
’ Valencia, Bilbao

s
A

O PR 1O WO 1 ORI ¢ Y| N 1 SO 11

A

En_avionetas
con_motores

WALTER|
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13 por 18, nuevo, por 180 marcos
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Linea aérea

Madrid-Paris.Londres

1.600 kilémetros en doce horas de viaje (8 h., 45 m. de vuelo efectivo)

Los sabadoes HORARIO Los lunes
Madrid (Getafe) ... Salida: 7 h, 30 m. T Jlegada: 18 h
BIATTHE  vooesoeeeser et seasss s } Llegada: 1o h, 45 m. G. M. T. Salida: 16 h. 43 m. G. M. T.
Salida: it h, 30 m. Llegada: 16 h,, 30 m.
Burdeos z Licgada: 12 h.30 m. Salida: 15 b, 30 m.
Salida: 13 h. I.legada: 15 h., 15 nu
. Llegada: 16 k., 15 n. ( Salida: 12 h
Paris {(Le B 1 ) SR g
arls (Le Buorget) : Salida: 16 h, 45 m. Flegada: 171 L. 13 m
Londres (Crovdon) ...........ceceee l Llegada: 1o h ! salida: o h

Correspondencia en Le Bourget hacia Bélgica y Holanda

TARIFA PARA PASAJEROS

B, rencillo Ida y vuelta I sencillo ldu v wuelta
Madrid-Biarritz ...ooeveeeel. 150 pias. 270 plas.  Madrid-Paris ... 425 pias. 765 ptas.
Madrid-Burdeos ............... 250 ptas. 480 ptas. Paris-londres ................ 600 irs. 1.140 irs

Automdviles de la Compafifa transportan gratuitamente a los pasajercs de 'u cindad al aerddromo, v viceversa. Ca-
da billete da derecho al transperle gratuito de 15 kilogramos de equipaje; ol exeeso serdt admitide segin las dispo-
nibilidades del aparato vy tasado conforme a la tarifa de mercancias.

TARIFA MERCANCIAS

De Madrid a Biarritz ... 2 pesetas el kilogramo. De Parfs 2 Toudres ... 20 fraucos el ki'ogramo.
De Madrid a Burdeos ...... 3 pesetas el kilogramo. (Pasando de un kilogramg rige una tarifa cspecial, en
De Madrid a Paris ........ B pesetas el kilogramo.  disminucidn.)

CORRESPONDENCIA

Sobretasas: Ademis de las tasas ordinarias: o,25 pesetas por 20 gramos o fraccicy de 20 gramos. Pese mé-
ximo, 2 kilogramos (300 gramos para las muestras). La correspondencia debe ser entregada s
mano en las Administraciones de Correos.

INDICAR CON TODA CLARIDAD: Por avién-Via aeropostale

Para toda clase de informes dirigirse a

Compagnie Générale Aéropostale
Av. Conde Penalver, 17, - MADRID. - Teléfono 17137

Las Hélices metdlicas empleadas en la CLASSA son de! tipo H. K. W.
<CINTA AZUL,,

F.stadistica del servicio aéreo, mes de Septiembre de 1930

SERVICIO DIARIO poeinl SERVICIO  DIARIO Rarcelon i Saang
Horas de vuclo ......... .} 7335 67'20 Horas de vuelo ...o.....nt 84434 160CO
KHOMELros. . v vvenvenenss. 10,400 | 10.400 Kilometros. . ... vvuuenn- 13520 | 13520
Viajes efectuados........ . 26 26 Viajes efectnados.......... 26 26
Pasajeros...... reraaaaes 109 108 Pasaieros. . ovovereneronnes 162 134
Mercancias. ... ovvrueeens 1.280Kgs.| 1.355 Kgs. Mercancias., .o.o.vvvnnnn.. 1,420 Kgs.| 1.320 Kgs

SERVICIO DIARIO mm& ?Vl‘zrégﬁ SERVICIO DIARIO ; Canarias . Sevitte
[P ! | R
Horasde vuelo. ..vaencvn. | 7000 6335 Horas de vueio. . .......... | O50'35 1 4750
Kilémetros....oonvveee .-l 10080 | 9.240 Kilomettos..........ov..s. 7310 | 6940
Viajes cfectuados. ... ... 24 22 Viaigs electt- dos.ovrn-nn-. 4 I 4
Pasajeros... ... cirens - 84 50 Pasajer<s...vovnennnonen. s -

|
Mercancias:......--.. evo0+[1.250 Kgs.} 534 Kgs. Mercancias........ e i 315 kg. | 195 ke
t




Compaiiia Espafiola de Trabajos Fotogramétricos Aéreos (S. A)

“AUTOGENS MARTINEZ, S. A

Vallehermoso, 9 - MADRID - Teiéiono 33959

e ¢ %

FABRICA DE OXIGENO

Aparatos y material para
- soldadura autégena -
- Talleres de caldereria -

* & &

. Fabrica de muebles de acero ~

C. E. T. F. A,

LABORATORIOS Y OFICINAS:
MADRID

Fuencarral, 85 Teldtone 50237

P - L

"Jorge Loring

FABRICA

AVIONES

Actaalmente en construc-
cién una serie de 160 avio-
nes de reconocimiento para
1la Aerondutica Militar
FE.spaiiola

Antonio Maura, 18
MADRID

BANCO GUIPUZCOANO

FURDADD EX 1889 Direcoln Teisgrdflva; BANGOGUI
SAN SEBASTIAN

Capital: 25.000.000 da pesatan
Desemboisaco;12.500.000
Reservado: 12.500.000

SUCURSALES: MADRID Avenida del Conde Pafialver, 5. —BILBAQ,

calle del Banco de Espafa, 2; Ardoain, Azcoitiu, Azpeitia, Bea-

sain, Cestona, Deva, Eibar, Elgiibar, Fuenferrabla, Hernuni,

Iriin, Mondragon, Motrice, Oyate, Oyarzun. Pnsafes, Placen-

cla, Renteria, Segura, Tolosa, Vergara, Viliabona. Villafran-
ca, Zaranz, Zumaya y Zemdrraga

Toda clase de operaciones de Banca, Bolsa v Cambio
Cajas fuertes de alquiler

BANCO PASTOR Gasa fundada en1776

Capital suscrito. .. ....oovuvns Pesetas 17.000.000
r . pital desembolsado...... : 11.000.000
vonudo de reserva. .-.... . » 4.500.000

Casa centralt LA CORUNA

Sucnrsales en Vigo, Lugo, Orense, Vivero, El Ferrol, Sarria

Monforte, La Es'tqmda,gﬂty, Melitd, Mugla, Carbailo, Mon

dofiedo, Puentedeare, Villatba, Ribadeo, Ortigneira’ Car-

balling, Padrén, Puebla del Caramifial, Ribadavia, Noya,

Barco de Valdeorras, Verin, Rua Petin, Vimianzo, Pycnteae-

reas, Chantada. y Cedeira

Cuentas corrienfes con libretas.—Abonando l10s slgnientes

intereses:
Alavista.........oovveveans 1/2 °f, anual
A tres meses........... KA
A seis meses ........v 3 12 'i,, »

Aunafo, . ..o e 4 fo
Caja d e Ahorras.— Abonano intereses al 3 y 12 *f, anuai
Cuenta corrlente en moneda extrenfera.—Inieres a convenir
Veata de giros sobre todo el mundo, especialmente América,

B'ancn Espaiiol de Crédito

Socledad Anénima

Capital social: 100.000.000,00 de pesetas.
Desembolsado: 46 687.000,00 _—
Reservas: 48.852.936,16 —

Domicilio soclal: Alcala, 14.--MADRID
Apattado 297, Direcelon: § foieiefs | BANESTO
350 sucursales en la Peninsula y Marruecos

Ejecutan tuda clase de operaciones de¢ Banca y

Bolsa en Espafia y Extranjero

Cuenta corriente a la vista con el intcrés anual
de2 !/, o,

Libreta de Ahorro 4 9/,

Crédito Navarro Pampiona)

Sociedad Andénima fundada en 1864
Capital: 8 millones de peselas

Sucursales en Tudela, Elizondo, Estella,
Sangiiesa, Tafalla, Vera del Bidasoa, Fite-
ro, Puente de 12 Reina y Aoiz

Compra y venta de valores, cuentas de crédito

préstamos, descuentos, imposiciones, negociacio-
nes y cobros de lefras, elc., efc.

R

PLUS ULIhA

Compaiila Andeima de Seguros generates (dntes Cemtro Catalin de Aseguradores)

FUNDADO EN 1887

| i .
zmmn general: NAORID, Plaza de Ins Gortes, 6. Subdireccita: BARCELONA, Calle Cortes, 533
amos: ACCIDENTES, VIDA, INCENDIOS, MAQUINARIA, ROBO, TRANSPORTES

Y RESPONSABILIDAD CIVIL



Indice de Proveedores de Ia Aeronéutlca Mllltar
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Naval y cml

M“‘Oﬂ“ on “ncral pll'l M‘clﬁl - Madera contrapeada

Sénchez Quifiones antiago), Alberte Aguilera, L4, Madml . . A, Bi ) : ]
Séncl Q O o irsen Tadustriales, paseo Reebleton, 10, La Aeronfiutica, S. A. Bilbao, Zorrozaurre-Deusto Ap_a.rtq-

Aemm baterias deo lemniquol

344 . . .
L‘ Salvador Sancho, carrera de_ San Luis, 61, Valencia,

Socieddd Bspaiiola del Acumulador Tudor, Vlctoru, 2. . Magnetos
: . SCINTILLA. _S. Flgrida, 4. ‘
‘ W fohgr‘m - ) : S. E. V. Antomo Diaz, _Princ:pg de V‘u'ma. 8, Madrid.

M. Quinias, Cruz, ném; 43. - . ‘
. de . ' M. Quintas, Cruz, ntm. 43.

José Maria Quijano, Los Corrales de Buelna, (Sa.n- '

-tander) - oo 3 ‘Motores do avlaclén
: T e S - ELIZALDE Paseo de San Iuan, 149, Barceloga,
Cil'blll'lm o ’ ELIZALDE., Delegac:&n Madrid, paseo de Reeo!mn 19.
: - _HISPANO—SUIZA Rwas, 279, -Barcelons.. . S S
Soviedad Espafiola dx:l Carburadof IRZ. Apamdu 28, Valludo- . R
_lid. Mdntaibdn, 5, Madrid. Coﬂes, 642, Barcelona, S
R Hmus elielrlm y anihrlal olulﬂoo
: Cartuchos para uﬂﬂu ° Ilum!nnelén _ _ i me Boveri, Gran Via, nfim.
Pu'otecnlca Eapméc Reus. . . . O C E S A Matrid Carrera “de San 'Jer&n:mb, 3.
' Comhustibles, grasas I . ... - Meumaticos .
Andrés G. y Fibis, Aragba, 289, Barcelona, . Continental Madnd Génov:. 17
Bowscr Caceamo, Rodriguez San Pedro, 40. . . - R
- Compafiias dé navegacitn aérea | °’“‘"‘° | ‘ e

CLASSA Plaza " de Lea.ltad « .. ,‘ Aﬂtéteﬂa Martines, Vallehermolo, nfim. 19,

g con!tﬂledén de aparatos de nronlslén ‘Plnh‘lm y ba;nlm
Ta.llem de 6phca 4 mecémca de prec:slén, S L., Goya, s :
: B .+ Indestrias Titén, Gntm:nl‘y:n‘c,lzi nGm. 13.
mm ‘de mm . : Calores H:spamla.- . lo, 86 Bluelou

CEA. Albaute o S ‘

| R nam-dom ) R
“'ﬂ’""’” de aviones . o oo . 5. Coromidns * (Ricardo). = Madrid, Monteleds, 28 Eareclonn
- Construcciones Aeronéuticas, S.'A., Arlabin, 7 Madnd : avenida de Alfonso XIII, 458. o
Hispano (La}. Cuadalijara. . .., Chavara y Churruca, Viriato, 7, Madrid.
Loting (Jorge), Antonio Maara, 18, Madnd S Vlntro Barcelona, ‘Aribau, 340
“Kappeyne, Barcelona, Via weuﬁn. mhn. P ,R.°"'m"..“h' l" boh SR .

Cublertu Retmladu Dim de 'uén, afim. §% provmional. _,.'., S K. F., pm. de ) ,'nﬁu .

el e .

Osorio. (Lids), Talleres: Saati Urmula, ix, Tel. 73056,
..‘A::l“ E"’“‘L“ Sunta. Biriar, st I;' Tel. 73956, Co- %ummlom mm y médion
10 I * : . " .~ Siemens Retmger Vufa, S A., Fumunl s;, Madrid.

Cre |
;. Continental. Géaoya, 19 (Warfelmann y Steiger, 8. L).
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FOKKER F. IX

- Avién de transporte para 18 pasajeros y dos pilotos, dotado con fres motores Ju-
~ piter. Pueden montarse también otros motores reirrgerados por aire, de una po-
tencia aproximadamente igual,

Fl avion Fokker F. IX satisface completamente las condlcwnes principales exlgl-
das a un avién trimotor moderno, o sea que debe ser capaz, con plena -carga, de
volar y hasta subir con cualquiera de Jos dos motores.

El nuevo avién posee también las excelentes cualidades caracteristicas de todos
los aviones Fokker, que resaltan eSpec:almente al volar con dos moteres y mal
tiempo.

 Estos dos factores hacen del F. IX uno de !os aviones mis seguros del mundo.
Si se compara el F, IX con otros aviones trimotor, de potencia de motor aproxi- |
madamente igual, llama mmedlatamente la atencaén queel F. 1X

tranuporta mayor carga ﬁtlln

ofrece un espacio considerablemente mayor para, los pasajeros, ¥
tiene mejores performances.

La cabina tiene una longltud de 5,15 m., ancho de2m. y altufa de 1,90 metros,
lo que corresponde. aun volumen de; 19,5 metros ciibicos. El departamento para
los equipajes tiene una”cabida de 5,55 metros ctibicos.

* Con el peso total de 9000 kgms., de los cuales 3,700 son carga utll el F. IX
tiene una velocsdad de 2k21:ﬁ13 +h. - ‘
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'Rokm, 84 - AMSTERDAM' - Dir. tel. FOKEXPORT




