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Las señoras de los aviadores franceses Costes y Bellonte, cíue han realizado 
el vuelo París-New York, han visitado a la madre del aviador perecido 
Nunéesser, deseando honrar, de esta manera, a la madre del 'primer piloto 

francés que ha intentado esta proeza 



Un vuelo por la vida 

Un suceso, que parece ser más bien un drama ci­
nematográfico sensacional que un acontecimiento ve­
rídico, tuvo hace poco a la población californiana en 
una tensión nerviosa extraordinaria, puesto que el 
protagonista es una de las personas más populares 
y a la que todo el mundo en California conoce. 

Se trata de lo siguiente: 
El multimillonario de Battle Creek, A. D. Hunt, 

enfermo de muerte, atraviesa veloz en un avión los 
Estados Unidos, haciendo una carrera con la muer­
te, para escaparse de un destino fatal. Los médicos 
de Santa Bárbara han desahuciado ya a este hom­
bre, poseedor de muchos millones, afirmando que en 
esta lucha con la muerte podría salvarle ya única­
mente una operación rápida ejecutada por las hábi­
les manos del especialista más afamado, y esto, si la 
operación se efectuaba en pocas horas. El "creso" 
de Battle Creek, ama la vida y no quiere entregarse 
tan fácilmente a lo inevitable. 

Se prepara un avión especial que dispone de todas 
las comodidades que son necesarias para el trans­
porte de un enfermo grave, pero la única condición 
es que el avión cruce con .la mayor velocidad posible 
el éter. 

Rochester, en el Estado de Minnesota, con la afa­
mada clínica de los Mayo Brothers, es el punto de 
destino de este viaje. Efectivamente, el avión 
atraviesa con la velocidad del viento todos los 
Estados. Terribles dolores martirizan al creso del dó­
lar, condenado a muerte, excitando el médico que 
acompaña al enfermo al piloto para que éste alcan­
ce una velocidad cada vez mayor, perdiendo ya casi 
la esperanza de que el enfermo llegue vivo a Roches­
ter ; pero, ¡ el milagro se realiza! En menos de ocho 
horas el avión ha recorrido el inmenso trayecto' que 
generalmente precisa casi la tercera parte más r'; 
tiempo. En el aeródromo está esperando el automó­
vil de la clínica, que transporta al enfermo a ésta. 
No hay que perder tiempo, pues durante el vuelo de 
muerte desde California, la apendicitis había hecho 
muchos progresos. Eos médicos apenas ocultan que 
hay poca esperanza de salvar al enfermo, pero no 
quieren dejar nada sin intentarlo, y el médico jefe, 
doctor Mayo, efectúa la operación. Ahora lo asom­
broso: el enfermo de muerte sale muy bien de la 
operación, gracias a su fuerte constitución, cae en 
un profundo sueño, que es la señal de la crisis ven­
cida, y una vez más el magnate del dólar ha sido 
arrancado de la mano estranguladora de la muerte. 
Se encuentra ya camino de la convalecencia y saí-
drá muy pronto de la clínica. Su recompensa para 
el piloto, que en realidad ha sido él el que hizo posi­
ble la operación, es digna de un príncipe, pues se 
habla de loo.ooo dólares. 

0|o de teievisidn para vuelos nocturnos 

Si se quiere facilitar a un piloto el medio de man­
tener su rumbo con seguridad, de día, y durante la 
noche, debe impedirse por disposiciones mecánicas 

(indicador de rumbo, altímetro, mando automático), 
toda desviación, tanto del rumbo como de la altura 
de vuelo, una vez elegidas, procurando una orienta­
ción directa. En ello puede facilitar, naturalmente, 
la técnica radiotelegráfica los medios necesarios, ha­
biéndose logrado, efectivamente, ya mucho en este 
sentido por las disposiciones radiotelegráficas de 
orientación, pero los inventores que trabajaron en 
este campo, vieron desde el principio que por el 
empleo de la televisión pueden obtenerse mayores 
resultados aún, facilitando ésta un medio para la vi­
sión directa del terreno (con sus señales ópticas, in­
visibles en la niebla). Efectivamente, el señor John 
L. Baird en Londres, desarrolló, hace ya algún tiem­
po, su "noctovisor" para un aparato que permita la 
observación directa que trabaja con rayos infrarro­
jos, llamados de calefacción. 

Un inventor americano, el joven John Hays Ham^ 
mond, acaba de lanzar a la publicidad un nuevo 
aparato que representa un "ojo de televisión", ver­
dadero para vuelos nocturnos y en niebla, y que se 
emplea especialmente para la orientación al aterri­
zar. Sobre el aeródromo o aeropuerto están distri­
buidas tres estaciones radiotelegráficas, que son di­
rigidas hacia el emisor automático del avión. La re­
gulación de la dirección de las tres brújulas radiote­
legráficas se registra automáticamente, remitiéndose 
sobre una línea de hilos a una estación emisora de 
televisión que se encuentra en las inmediaciones del 
aeródromo. 

En esta estación de televisión se halla una repro­
ducción exacta y detallada, en miniatura, del aeró­
dromo o aeropuerto; cada colina, cada árbol, cada 
barracón, cada valla, todo puede reconocerse con ella 
.exactamente cómo es en realidad. Sobre este mode­
lo del aeródromo están dispuestos tres brazos que 
corresponden a las direcciones determinadas radio-
telegráficamente. En el punto de sección de los tres 
brazos se encuentra un ojo de televisión, es decir, 
una célula fotográfica para fines de televisión que se 
¡halla, por tanto,, ¿obre el modelo del aeródromo en 
la misma posición exactarñente que la que ocupa el 
avión con relación al aeródromo propiamente di­
cho. Lo que ve el ojo de televisión es, por lo tanto, 
lo mismo que vería del terreno el piloto, si no exis­
tiese la niebla y la oscuridad, y durante el vuelo del 
avTon cambian los brazos de dirección y se mueve el 
ojo de televisión correspondientemente. Desde la es­
tación de televisión se hace entonces visible en el 
avión, por medio del ojo de televisión, 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, y exactamente en la misma posición 
en que lo verían sus ojos Qon buena visibilidad. To­
dos los detalles, así como todos los damas aviones 
que se encuentran eventualmente en ef aeródromo, 
son pewnanentemente visibles. Si el avión vira, el 
piloto ve lo mismo que con la contemplación directa 
y la imagen que se le ofrece puede producir en él la 
completa ilusión de una contemplación directa. El 
htimo y la oscuridad no tienen, por tanto, ninguna 
importancia ya para el aviador. 

Según comunica recientemente un colaborador del 
New York Times, el inventor ha ido, sin embargo, 
un paso más lejos aún, o sea, que un indicador en el 
centro de la imagen del aeródromo da la dirección 
del viento; un número en uno de ios extremos del 
aeródromo le indica la velocidad del viento, y otro, 
en el extremo opuesto de la imagen del aeródromoy-
la altura del avión. 
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COMPAÑÍA ESPAÑOLA DE AVIACIÓN 
Dirección: Olózaga, 5 y 7 - M A D R I D - Apartado número 797 

Única Escuela oficial de Pilotos Aviadores - Trabajos de topografía 
Planos de ciudades :: Planos catastrales ;: Planos de conjunto :: Cartografía 
Preparación de mapas coloniales :: Vistas panorámicas de fábricas y ¡empresas 

Aplicaciones agrícolas, marítimas y postales - P u b l i c i d a d aérea 
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La adquisición de hojas de afeitar es cuestión de confian­
za. Recomiendo a usted mis hojas UNIVERSAL, que no 
tienen igual; suaves en el corte, aun para la barba mas fuer­
te y apropiadas para la piel más fina. Una garantía para 
cada hoja. Precio : 10 pesetas, 100 hojas, franco domicilio. 

Diríjase a: 

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

SEXTANTE GAGO COUTINHO» 
para la navegación /lérea 

En vuelos sobre mar, sobre nubes y en vuelos nocturnos, 
indispensable. 

SIEMENS & HALSKE 
Fábrica de motores de Aviación 

Berlín-Spandau 

INSTRUMENTOS PARA NAVEGACIÓN 
EN AVIONES 

W. Ludoiph A. G. 
B R E T v l E R H A V E N 
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Alumbrado y señales 
para 

Campos de Aviación 
(Fabricación especial) 

"General Electric C.°" 

Sociedad Ibérica de Construcciones Eléctricas 
Sücíedací Anónima.—Capital: 20 .000.000 de pesetas 

Dirección general: 

Baríjuillo, I . -MADRID.-Apartado 990 
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LA SOCIEDAD GENERAL 

se halla integrada por siete 
de las'más importantes fábri­
cas francesas de aviación y 
construye todos los tipos de 
aviones e hidroaviones co­
merciales y militares y moto­
res de todos los tipos refri­
gerados por aire y por agua 
de 60 y 800 cv. 

C. A. M. S, 
la fábrica de aviones france­
sa más importante 

HANRIOT 
aviones de escuela y de 
transformación 

LORRAiNE 
fabrica toda clase de motores 

NIEUPORT 
aviones de caza y de trans­
porte 

AMIOT - S. E. C. M. 
aviones para grandes cargas, 
enteramente metálicos 

LATHAM 
hidroaviones civiles y mili­
tares 

ESCUELAS DE AVIACIÓN 
en Bourges y Chalon-sur-
Saone 
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CAMS ' HANRIOT « LORRAINE »NIEUPORT»&ECM 

SOaEMERAlL AEROHAUTIQUE 
lnRUE DETlL5ITT-PARly:l 

C . A . f . 7. R.Du f ibuiER.PAní/ 
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R E V I S T A I L U S T R A D A DE A ^ E R O N Á U T I C A M U N D I A L 

D I R E C T O R P R O P I E T A R I O : F R A N C I S C O S A V A N A Y 

REDACCIÓN Y ADMINISTRACIÓN: CAUE DE ALBERTO BOSCH, NÚM. 3. Tel. 11608. Apart . 669 - Madrid 

Sección de información técnica 
Sección da información comercial ^ PRECIO-! i " " " " / ; " ^ ' - • • ' í " * " 

i ídem Extranjero. 50 — 

Madrid S e p t i e m b r e 1 9 3 0 Núm. 33 

Coincidiendo con el salto del Atlántico por Costes y Bellonte, el aviador alemán Wolfgaug von Gronau, 

pilotando un Doniicr Wal de dos motores de 500 CV, con radiadores según la patente española Cha-vara 

y Churruca. ha atravesado el Atlántico del Norte, con cuyo vuelo ha efectuado la preparación del futuro 

tráfico aéreo transoceánico, pues este trayecto para fines comerciales solamente puede llevarse a cabo con 

hidroaviones. 

En este vuelo ha sido de especial !mportatKÍa la bien pensada preparación y ejecución del proyecto, sólo 

posible en combinación con una predicción del tiempo y perfecta estación radiotelegráfica, contribuyendo 

indudablemente también la ya conocida resistencia del tipo Dornier. 



El porvenir de nuestra Aviación 

Han regresado nuestras avionetas de la Challenge 
internacional. 

Solamente la avioneta del Archiducine Antonio de 
Habsburgo, ayudado eficazmente por el montador 
catalán Planas, ha conseguido pasear con éxito nues­
tros colores nacionales por todo el circuito. Otra 
avioneta de construcción nacional, pilotada por el 
teniente Haya, ha podido tomar parte en la Cha­
llenge, pero fuera de concurso, por haber llegado con 
retraso a Berlín. 

En resumen: no hemos obtenido el éxito que co­
rresponde al relieve de nuestros pilotos, indudablemen­
te por premura en la preparación, y en parte, tam­
bién, por deficiencias del material. 

Unánime ha sido el agradable juicio formado por 
los pilotos extranjeros respecto a nue-^tro excelente 
servicio meteorológico, que ha facilitado mucho la 
bastante difícil tarea de volar en verano sobre nues­
tro suelo. 

La temporada de verano ha sido un absoluto éxi­
to para nuestras líneas aéreas civiles. Los pilotos 
nacionales han logrado la máxima calificación de se­
guridad y las mejores estadísticas en las líneas eu­
ropeas conocidas hasta hoy. 

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

El "Dornien-A", que tomaba parte en las ma­
niobras navales, que venían desarrollándose en el 
Norte de España, cayó a tierra y ocasionó la muer­
te a toda la tripulación, compuesta por el Alférez 
de Navio don Fernando Cano Manuel; Contramaes­
tre piloto, don Jaime Planas; Contramaestre mecá­
nico, don Luis Azcárate; Maestre piloto, don José 
Sánchez Mariscal; Maestre mecánico, don Manuel 
Tobío, y Cabo, don Juan Navarro. 

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

El "Dornier-A" era de construcción nacional. Se 
desconocen las causas del accidente. 

No estamos satisfechos con nuestra producción 
nacional, y para ir seguros debemos emplear mate­
rial extranjero. ¿Cuál es la culpa de las deficiencias 
de nuestras construcciones aeronáuticas? Tenemos 
técnicos de primer orden, obreros inmejorables, pero 
no salen aparatos que estén siempre al nivel de las 
construcciones últimas de otros países. Pues bien: los 
motivos son la falta de competencia Ubre y, espe­
cialmente, una errónea política de precios. Hoy en 
día, nuestras construcciones aeronáuticas están un 
50 por 100 más bajo que el precio mundial, así es 
que las fábricas no ganan, y no pueden invertir di­
nero en nuevas construcciones, ensayos y patentes, 

Las fábricas nacionales han tenido una breve 
época de bienestar, debido a los pedidos de series 
algo regulares, y durante su construcción han tenido 
ingresos continuos, pero sin haber bechn un balance 
efectivo que les hubiera demostrado que no habían 
amortizado sus fábricas ni habían creado fondos de 
reserva. 

Además de las dificultades anteriormente señala­
das, nuestra Aeronáutica Naval, se construye ella 
misma sus aviones, y si bien esta forma de cons­
trucción parece de momento ventajosa para el Es­
tado, no es así, porque todos estos aparatos resul-

tnn a un precio enorme, prestando atención a que 
parte ds los sueldos de la dirección, pilotos, impues­
tos, etc., no se pueden tener en cuenta para el cálcu­
lo del coste. En cambio, por este sistema, la indus­
tria particular pierde un importante cliente, y lo 
esencial es que en España no tenemos ahora una fá­
brica que se dedique a la construcción de hidroavio­
nes netamente de guerra, siendo, como es el pro­
blema principal de la defensa de nuestro país, el de­
fender las costas. 

La Aviación se encuentra en un continuo desen­
volvimiento. Nuestra Aviación, parecida a la avia­
ción francesa, ha estado y aún está, en parte, hipote­
cada con material anticuado. 

La actual interrupción en las adquisiciones de 
nuestra Aeronáutica, que por razones fácilmente 
comprensibles no ha sido bien vista por todos los 
proveedores, ha de tener, probablemente, un efecto 
muy favorable en el futuro desenvolvimiento de 
nuestra Aviación. 

Se ha estado gastando, y así se ha eliminado el 
material viejo y antituado, como aviones de escue­
la, motores rotativos, cámaras fotográficas, etc., y, 
por tanto, una reorganización de las adquisiciones de 
nuevo material tendrá como consecuencia un nuevo 
impulso a nuestra industria aeronáutica y comercio. 

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

En vista de que nuestra industria no está en con­
diciones de crear nuevos aparatos y modelos, de­
bemos elegir lo mejor del extranjero, ensayarlo con­
cienzudamente y adoptarlo, y, entonces, adquirir las 
licencias de construcción para nuestro país, después 
de haber organizado debidamente la pr.".visión de la 
primera materia nacional. 

En la actualidad no podemos construir un apara­
to en España, sin recurrir al extranjero, toda vez 
que carecemos de lo principal, como es el tubo de 
acero, aluminio y la madera contrapeada, a pesar de 
que en este último ramo tenemos una fábrica que 
sirve en gran escala a Inglaterra una madera con­
trapeada inmejorable, pero que no fabrica madera 
del tipo apropiado para Aviación, porque no tiene 
pedidos. Si a una casa española se le abonaran los 
precios que se cotizan en el extranjero, más de 15 
por 100 de preferencia, y a esto se le añade el impor­
te de los derechos de Aduanas, y garantizando, como 
es natural, un pedido en proporción, tendríamos en 
portables, bien sea por vía aérea o submarino. 

El dedicarse a la construcción en pequeña escala 
de magnetos, brújulas, instrumentos de abordo es 
un error. Además, en caso de guerra, estos peque­
ños accesorios de alta precisión, son siempre im­
portables, bien sea por vía aérea o por medio de 
submarinos. 

En el extranjero han visto que los radiadores es­
pañoles son superiores a los propios, e inmediata­
mente han efectuado detenidos ensayos, y han ad­
quirido la patente, y hasta países donde no estaban 
registradas las patentes, han soHcitado permiso de 
fabricación y no han adoptado el camino de copiar 
sin pagar una licencia. 



El empleo de los metales ligeros 

Resumen de los trabajos presentados al último Con 
greso de los Ingenieros Amm%canos de la Aeronáu­
tica y dedico-dos a las posibilidades técnicas de la in­

dustria metalúrgica 

Duraluminio. 

Si ]a madera y el acero fuesen eliminados de las 
construcciones aeronáuticas (aviones y motores) y 
reemplazados 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 sería de 
3.500 toneladas americanas (3.175 toneladas métri­
cas). 

En realidad, la construcción aeronáutica no absor­
be más que un i por 100 de la cantidad indicada y 
solo hay un 2 por 100 de los aparatos homologados 
durante el año, que se hayan construido completa­
mente en aluminio. Razones económicas hacen pre­
dominar la madera, para la construcción de los 'ar-
gueros de las alas y '.os tubos de acero, para los del 
fuselaje. 

El abaratamiento de los precios de coste parece 
será posible por la reducción de los gastos de fabri­
cación más que por la del coste de la producción 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 ningún avión, cuyo precio de coste 
de la estructura sea inferior a dos dolares por libra 
(40 pesetas por kg.) oscidando el precio normal más 
bien entre 4 á 8 dolares por libra (80 á 100 pesetas 
el Kg.). 

•Magnesio. 

El magnesio está actualmente en el mismo estado 
de desarrollo que el duraluminio hace 5 años. En vis­
ta de la poco experiencia adquirida hasta la fecha 
respecto a este material, los constructores están a la 
espectativa. 

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

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

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 frió de las chapas de aleación de 
magnesio presenta grandes dificultades. Son necesa 
rios fuertes recocidos entre las etapas sucesivas del 
laminado en frió. Las chapas de magnesio son ina­
decuadas para curvarlas doblemente con pequeño 
radio. 

Las aleaciones Mg-Mn resisten a la corrosión co­
mo las aleaciones corrientes de AI. Al ser las condi­
ciones de servicio muy duras, deben protegerse me­
diante un revestimiento electrolítico de caucho o un 
barniz de aluminio. 

Actualmente las aleaciones de Mg. son mucho más 
caras que las del aluminio; en fundición, dos veces 
más y en forja dos veces y media más ;pero las alea­
ciones de magnesio en arena son superiores en un 50 
por ICO a las fundiciones muy siliciosas de aluminio 
en la proporción de resistencia al peso. 

Glucinio. 

El aluminio se adquiere en el comercio; el mag­
nesio está a punto de salir del estado experimental 
para entrar en el 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 
cinc. 

La falta de dinero entorpece los ensayos y el 
precio del glucinio es todavía de 4.000 pesetas el Kg. 
en loí̂  Estado? Unidos. En Aleman'a, 'a sociedad 
S:em„'n? & Ilalsque proc'.uce 3,5 a 4 Kg. diarios, 
cuyo precio d:; coste es de 2.3on nesetas por Kg. 
aproximadamente. 

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

Revestimiento contra la corrosión electrolítica. 

El Alelad 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 los dos elementos es 0,1 vo t. de 
modo .que la acción corrosiva se encuentra en el 
aluminio puro que de su parte se presta poco a la co­
rrosión. 

La diferencia de potencial de un gran número 
de combinaciones metálicas ha sido medida por Ed-
wards y Taylor y los resultados más importantes son 
los siguientes: 

El aluminio protege ligeramente el acero; 
El aluminio protege más fuertemente al hierro; 
El acero protege al duraluminio; 
El cobre corroe profundemente al duraluminio; 
El latón corroe profundamente al duraluminio; 
El cinc protege todas las aleaciones forjadas de 

aluminio de alta resistencia. 
El acero corroe la aleación de aluminio Si ST, y 

recíprocamente. 
La combinación acero-duraluminio Dornier, ha 

demostrado prácticamente que no es peligrosa desde 
el punto de vista de la corrosión electro-estática. 

Corrosión y eimite de fatiga. 

Para el acero dulce el limite de fatiga que es de 
^4.5 Kgs. por mm-. al aire libre con esfuerzos re­
petidos, desciende a 16,8 Kgs. si la pieza esta sumer­
gida en agua. En una solución salina, si la pieza en­
sayada es electro-positiva con relación a otro elec­
trodo, el límite de fatiga es el mismo que al aire 
libre. 

El Sr. Speller, que cita este hecho, añade que exis­
ten varias razones para creer que una corriente de 
aire rápida que pase sobre la superficie, disminuye 



iCÁko 

el límite de fatiga más que lo haría la inmersión, 
un hecho importante para los aviones y las hélices. 

Revestimiento no electrolítico de aluminio. 

El Sr. Mac Collock, de la Sociedad Westinghouse 
expone un nuevo procedimiento de protección del 
aluminio, aplicable a piezas o instrumentos peque­
ños. Consiste en dejar hervir el objeto varios mi­
nutos en una lechada de cal a la cual se agrega una 
cierta cantidad de sulfato en caliente. Al cabo de una 
hora se obtiene una capa de oxido de aluminio de 
2/100 mm. de expesor cuya resistencia a la corrosión 
es menor que la de una película anódica pero cuya 
adherencia es muy grande y cuya porosidad favore­
ce la aplicación de barnices. 

Fundición del magnesio 

La fundición del magnesio presenta ciertas difi­
cultades mherentes a las propiedades químicas de 
este metal; el magnesio y sus aleaciones se alteran 
rápidamente en estado fundido por oxidación y ni-
truración; además, son inflamables a una tempera­
tura muy superior a losioo, por debajo del punto 
de fusión (650°). Esta temperatura de inflamabili­
dad espontánea, o sea, 750°, disminuye cuando el 
magnesio ya ha sufrido un principio de la alte­
ración. 

La alteración comienza con la aparición en la su­
perficie de manchas negras que se desarrollan y 
multiplican hasta la inflamación. Por otra parte, el 
magnesio no es de una fluidez suficiente para la 
fundición, más que a 40" por debajo del punto de 
fusión. (La temperatura del rojo salmón, corres­
ponde a 700° aproximadamente). El metal ya alte­
rado, siendo más viscoso, debe calentarse a una tem­
peratura más elevada aún, lo que aumenta muchí­
simo el peligro de la inflamación. 

De este modo, después de tres fusiones sucesivas, 
el magnesio cesa de ser utilizable en estado fundido, 
si no ha sufrido en cada operación un tratamiento 
de depuración conveniente que consiste en fundir el 
metal bajo una capa de cloruro anhidro. Esta sal, 
tendida sobre la superficie del baño del metal fun­
dido, lo protege contra la oxidación y combina el 
óxido, dando una sal poco fusible, el oxicloruro 
magnésico que se vierte. Se emplea con el mismo 
fin una mezcla por partes iguales de fluoruro mag­
nésico y de cloruro magnésico anhidro-

Ciertos metales, como por ejemplo; el cerio, o el 
calcio, se agregan en cantidades pequeñas a razón 
de 0,2 a 0,5 por 100 al magnesio fundido, un poco 
antes de la colada. 

El calcio, especialmente, tiene un efecto desoxi­
dante y desnitrurante enérgico, permitiendo obte­
ner lingotes sanos, exentos de óxido y burbujas. 

Para la fusión del magnesio, se calienta un crisol 
de hierro provisto de tapa; el calentamiento debe 
ser regular y no permitir que el metal llegue por 
debajo de 750". Hemos utilizado ventajosamente 
crisoles de chapa de hierro, provistos de una peque­
ña varilla de tapón, que los eleva sobre el molde 
destinado a recibir el metal fundido. Esta disposi­
ción permite la decantación completa de los fluoruros 
con el mínimum de agitación por el aire, del mag­
nesio en fusión. 

La fundición en molde de arena necesita un se­

cado muy cuidadoso del molde y de los machos; 
este secado debe efectuarse hasta que el agua se se­
pare de la constitución de la arcilla, o sea, a más de 
400". Kesulta por eno una gran íragiliclad 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 pequeños. Por 
este motivo, es interesante tundir masas gruesas, 
siempre que esto sea posible, forjándolas inmedia­
tamente para darles las dimensiones y formas de­
seadas. 

El magnesio puede ser aleado con la mapor parte 
de los metales usuales con excepción de los que 
pertenecen al grupo del hierro; con el níquel, en 
cambio, pueden obtenerse aleaciones en todas las 
proporciones. 

Estas comibinaciones son siempre duras y frági­
les, y su solubilidad en el magnesio, en estado só­
lido, es por lo general, pequeña. Dos excepciones 
deben, sin embargo, señalarse para las aleaciones con 
el aluminio y el zinc, en los cuales la solubilidad de 
las combinaciones, es considerable, o sea, del orden 
de 10 por 100 en peso. 

Puesto que el magnesio puro es dúctil y blando, 
el efecto de las agregaciones de otros metales que 
no entran en solución, se traduce naturalmente por 
un aumento de la dureza y de la fragilidad. Las 
aleaciones constituidas por la agregación de meta­
les entrando en solución sólida, tales como por ejem­
plo, el cadmio, tienen poca dureza y poseen una duc­
tilidad grande. 

Conclusiones 

De este estudio, necesariamente rápido, y, en re­
sumen, parece que las aleaciones de magnesio no 
han encontrado aún en las aplicaciones industriales 
todo el desarrollo que merecen. Sin embargo, puede 
tenerse la esperanza, sin parecer demasiado opti­
mista, que el magnesio adquirirá algún día una im­
portancia igual que el aluminio, principalmente para 
las aplicaciones donde predomina el factor "poco 
peso". 

Influencia de la corrosión &obre la resis­
tencia del duralunnmio ''intorme técnico 

de la N. A. C. A." número 305 

Con frecuencia se ha objetado que el efecto de la 
corrosión, no es siempre el mismo en las condicio­
nes de los ensayos por exposición de las probetas 
a la intemperie que en las de servicio. Siendo igua­
les todas las demás condiciones, los efectos de la 
corrosión en una dhapa que no trabaja, difieren de 
los que no pueden determinarse en una chapa tra­
bajando, confirmando los resultados obtenidos por 
la exposición de las probetas a la intemperie. 

El sexto informe del señor Rawdon, da cuenta 
de los ensayos llevados a cabo para demostrar cómo 
y en qué medida los efectos de la corrosión en un 
material están influidos por los esfuerzos mecáni­
cos que obran simultáneamente sobre el mismo. A 
continuación, damos un extracto de las condiciones 
indicadas: 
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í." Las luudiücacioaes de las cuudicioues me­
cánicas de las chapas, se hiciei-on para medir el 
efecto producido, sometiéndolas a una tracción con­
tinua y a flexiones repetidas que se repitieron en ei 
curso de la corrosión. 

2.°. Las pruebas a la tracción han sido efectua­
das un poco por debajo del limite del alargamiento 
del material. El aumento de la corrosión ha sido 
mayor en las probetas de material templado en agua 
hirviendo que con material templado en agua fría. 
En ambos casos, el efecto de la corrosión en las 
probetas no sometidas a tracción, ha sido mucho 
mayor que el aumento de la corrosión en las probe­
tas sometidas a esfuerzos en el curso de la co­
rrosión. 

3.° E l ataque corrosivo, acompañado por esfuer­
zos de flexión repetidos es un ensayo muy duro 
del duraluminio. Las probetas han sido atacadas 
muy fuertemente, sobre todo, las del duraluminio 
templado en agua hirviendo. En la primera íase del 
ataque se produjo una disminución pronunciada Je 
la ductilidad, seguida inmediatamente por la debi­
litación de las cualidades mecánicas. El duraluminio 
contrapeado de aluminio puro (alelad), da resulta­
dos análogos a los de los ensayos de laboratorio o 
por exposición al aire libre aun cuando fuese so­
metido, en el curso del ataque corrosivo, a esfuer­
zos mucho más allá de su límite de fatiga. 

4.° La corrosión acompañada de esfuerzos me­
cánicos, no cesa de manifestarse bajo la forma de 
corrosión intercristalina, al tratarse de! duraluminio. 
En el material que presenta la resistencia más fuer­
te a la corrosión, es decir, el duraluminio templa­
do en agua fría, el ataque intercristalino predomina 
al principio y provoca una disminución de la ducti­
lidad. En la fase final, las picaduras favorecen t-l 
ataque intercristalino y a inedida que llega a ser 
más profundo, disminuyen las cualidades mecá­
nicas. En el duraluminio contrapeado con aluminio, 
la conjugación del ataque corrosivo y de los esfuer­
zos por flexiones repetidas bajo una carga stiperiov 
al límite de fatiga, provoca la aparición en el reve-i-
timiento de aluminio de las inismas picaduras que 
se producen en los ensayos mecánicos análogos .stti 
ataques corrosivos, pero no se determinó en esta 
condición, ningtin indicio marcado de corrosión, de 
naturaleza intercristalina. 

Aleaciones de aluminio-glucinio 

Las aleaciones de Al-Gl, han sido estudiadas 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 alargamiento, 
pero en caso de agregaciones pequeñas, por ejem­
plo, menor del 65 por 100 de Gl, el alargamiento au­
menta solo poco. La carga de rotura de la aleación 
de! 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 mecá­
nicas del aluminio, puede compararse con la del si­
licio sobre el aluminio. Las aleaciones conteniendo 
una proporción mayor de Gl que las de que trata 
este trabajo no presentan ningún interés práctico in-
nriediato por el elevado precio actual del Gl. 

Al estudiar las curvas de ios ensayos, se ve que 
la carga de rotura aumenta considerablemente en 
las aleaciones con pequeña proporción de Gl, mien­

tras que el alaigauíiento avuuenta sólo muy poco. 
La curva de dureza sigue a la carga de rotura. L'na 
agregación del 3 por 100 de Gl, aumenta la carga de 
rotura por tres kilogramos, y la dureza por 8,5 
aproximadamente, mientras que el alargamiento 
aumenta ligeramente. Para agregaciones superiores 
del 6 por 100, la carga de rotura tiende hacia la tio-
rizontal. Una agregación superior del 6 por 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 rápi-
dainente. 

Propiedades mecánieas de las aleaciones al Gl. 

Análisis 

Si Fe Gl R A Dureza 

0,1 % 0 , 4 0 % 0,30 7,8 34,5 25,5 
0,45 1,30 8,9' 34,5 29 

0,55 2,06 9,3 30,5 30,5 
0,84 6,06 11,53 31,8 33 

— 2,70 9,87 i3>70 21,5 36 
1,35 20,23 16,10 8,9 39 
0,65 8,6s 6,5 37,5 34,5 

0,07 0,25 22,5 AI. puro. 

Conclusiones 

El glucinio, en la metaliirgica, no es ciertamente 
interesante en su estado puro por su dureza y fra­
gilidad, demasiado grandes. 

Las esperanzas que habían sido basadas en estas 
aleaciones ligeras, por lo menos en las del Al-Gl, 
han sido decepcionadas, pero en cambio, los resul­
tados obtenidos hasta la fecha con sus aleaciones 
con los metales pesados demuestran su grandísima 
influencia sobre las propiedades de éstas de tal ma­
nera que lo hacen muy interesante. 

Queda reservado al porvenir, preparar, sea alea­
ciones semiligeras de 4 a 5 de densidad, sea aleacio­
nes pesadas, por ejemplo, de acero y glucinio y ver 
loí- resultados obtenidos en los dos casos. A pesar 
de todo, es seguro que las aleaciones ligeras no han 
dicho todavía su última palabra. 

En fin, se puede ver que. hasta hoy, estamos muy 
lejos de saber todas las posibilidades de este me­
ta! y que queda mucho que hacer todavía, tanto en 
la industriahzación de su preparación electrolíctica, 
como en la elaboración v estudio de sus aleaciones. 
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Las hélices metálicas de paso variable 

H. K. W. 
son ia s únicas de duraluminio 

El 90 "lo de todos los aviones comercia' 
les van equipados con hélices metálicas 

H a K a «Wa 

Seguridad :::: Calidad 
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La protección de los metales ligeros 

Estudio presentado a la Comisión permanente del 
Comité General del Bureau Veritas, en noviembre 

de ig2g; po¡r M. Marchies 

En una atmósfera Jiúmeda y sobre todo en una 
atmósfera marina, se forma en la superficie del dur­
aluminio una película de óxido de aluminio hidrata­
do que, al adherirse, impide la continuación de la 
corrosión, pero bajo la influencia de secados y de 
humedificaciones sucesivas, esta película tiende a 
agrietarse y a despegarse del material, permitiendo 
que la corrosión se propague. 

En presencia del agua del mar la corrosión es 
más activa. El duraluminio se altera y se cubre de 
efervescencias blanquecinas, lo que da lugar a la 
formación de picaduras importantes y de hoyos. 

El ataque prolongado produce en el metal un 
agrietado intercristalino. 

Esta corrosión intercristalina va acompañada de 
una disminución marcada de las propiedades me­
cánicas del alargamiento y de la carga a la rotura. 
Así se ihan comprobado en las chapas de duralumi­
nio de un milímetro 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 100. Aun en las chapas de 
duraluminio de un espesor de 4 mm. se presentan 
pérdidas de resistencia a la rotura de 2 por ICO y de 
alargamiento de 14 a 20 por 100. 

El tratamiento térmico y el trabajo tienen ade­
más una influencia sobre la corrosión del duralu­
minio. El duraluminio recocido por calentamiento 
de 360 a 380° es muy sensible a la corrosión inter­
cristalina, sobre todo tratándose de chapas de poco 
espesor. 

El temple con agua caliente es, desde este punto 
de vista, más perjudicial que con agua fría. 

El forjado en frío favorece la corrosión. 
La resistencia a la corrosión de los duraluminios 

que encierran manganeso, será mayor que las de los 
duraluminios sin manganeso. 

Ciertas especies de duraluminio, con una propor­
ción de 1,5 a 2 por 100 de cinc presentan una resis­
tencia mediana. 

El cobre parece contribuir en gran parte a la sen­
sibilidad del duraluminio a la corrosión. También 
se ha intentado encontrar duraluminio especial, pero 
sensible a la acción corrosiva del agua del mar. Es­
tas aleaciones con proporción de manganeso y mag­
nesio, y muy poco cobre ofrecen mayor resistencia 
a la corrosión. Desgraciadamente su resistencia a la 
rotura no pasa de 30 kgs. por mm.^ No son alea­
ciones de alta resistencia. Entre estas aleaciones pue­
de citarse la aleación llamada "Ks. agua de mar", y 
cuya composición sería la siguiente: 

Al. (a 99,5 por 100 de pureza) 94 por 100; Mn. 3 
por TOO, Mg. 2,5 por 100; Sb. 0,5 por 100. 

Esta es una aleación para la industria química de 
aceites y grasas para los productos alimenticios. 

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

Métodos de protección 

Es, por 10 tanto, necesario para el empleo del 
duraluminio en la construcción de aviones y espe­
cialmente hidroaviones, proteger la superficie me­
tálica contra la corrosión. Esta jprecaucióai llega 
a ser indispensable en los aparatos pequeños, cuyas 
alas están cubiertas con chapas de duraluminio y 
cuyo interior, en los distintos departamentos, no es 
completamente estanco contra el agua del mar. La 
saturación 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 protección actualmente empleados 
son los siguientes: 

a) Protección por medio de pintura o revesti­
mientos, esmaltes, barnices). 

b) Protección por medio de i-evestimientos de 
óxido. 

c) Protección por depósito de un revestimiento 
metálico por electrólisis o sin ella. 

d) Protección por revestimiento metálico solda­
do en la superficie de los metales ligeros. 

a) Pfrotección por medio de pinturas, barnices, 
etcétera. 

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

i." Poco peso (gramos por mm.') del revesti­
miento. 

2." Buen poder adherente de la película del re­
vestimiento depositada en la superficie del metal. 

3." Resistencia suficiente a los esfuerzos mecá­
nicos producidos, ix)r ejemplo, en el vuelo, en llu­
via o granizadas, por choques con las olas, por tra­
bajos en el avión con herramientas, etc. 

4." Superficies lisas con consideración 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 -{- 60° y —50° C. Especialmente a las variacio­
nes bruscas de temperatura, resultantes de un cam­
bio rápido de la altura de vuelo. 

8." Resistencia a la acción de la luz, esipecial-
mente de los rayos ultra-violeta a grandes alturas. 

9." Buenas propiedades elásticas y plásticas de 
la. película del revestimiento, teniendo en cuenta, de 
una parte, los trabajos de reparación del avión, y 
de otra, las vibraciones prolongadas de las piezas 
de la estructura. 

10. Empleo o aplicación fácil y secado rápido. 
11. Que el revestimiento o su solución no ata­

que los materiales de construcción del avión. 
En la construcción de aviones se emplean gene­

ralmente revestimientos de pinturas al óleo y de 
celulosa (barnices al aceite de linaza y celulosos). 
Estos revestimientos con materias colorantes que 
reflejan la luz (bronces de aluminio) han dado, so­
bre todo para la protección exterior, mejores re­
sultados que los sin materia colorante. Los revesti­
mientos con una proporción de almunio parecen te-
rier una buena duración. Las partes de los hidroavio­
nes que se encuentran por debajo de la línea de 
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flotación se pintan preferentemente cun colores de­
rivados de los alquitranes de hulla. Las partes que 
están en contacto con el combustible, deben estar 
provistas de revestimientos resistentes a la acción 
de éste (celulosa, Bajelita, etc.). 

Poco se han empleado todavía para piezas de 
aviones las lacas aplicadas en caliente. Estas adqui­
rirán probablemente mayor importancia cuando las 
aleaciones de alumino exentas de magnesio (Lau-
tel, Aeron, etc.) se empleen en la construcción de 
aviones; parece posible combinar la aplicación en 
caliente de la laca con el tratamiento de envejeci­
miento. Las temperaturas de aplicación 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 mecánica de l^s aleaciones de aluminio en 
cuestión. Por la aplicación en cahente, la dureza de 
la película de laca y, por consiguiente, su poder re­
sistente a los esfuerzos mecánicos aumentan. 

b) Capas de óxido. Protección anódica. 
La oxidación anódica propuesta por Bengough y 

Stuart consiste en un tratamiento electrolítico de 
las piezas de aluminio o sus aleaciones, con una pro­
porción 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 baño de óxido crómico al 
3 por 100, empleando la pieza a tratar como ánodo 
y constituyendo el cátodo placas de grafito. El tra­
tamiento dura aproximadamente una hora, duran­
te la cual la tensión entre los electrodos, se eleva 
lentamente de o a 50 voltios, o de o a 40 voltios en 
un período de quince minutos apnoximadamente, 
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 una película de óxido perfecta y muy adhe-
rente que se distribuye uniformemente sobre toda la 
superficie aún en piezas complicadas, cubre los 
poros y rajas de la superficie así como otras partes 
defectuosas. La película de óxido de este modo ob­
tenida, es unas cien veces más gruesa que la capa de 
óxido natural formada en el curso de varios años 
bajo la influencia de los agentes atmosféricos. 

La película anódica de óxido da a Jas aleaciones 
de aluminio utilizables una buena resistencia a la 
intemperie y es bastante resistente contra la acción 
del agua del mar. Esta resistencia de las piezas de 
construcción puede ser considerablemente aumen­
tada, si no se les reviste solamente de una película 
de óxido, sino si se unta exteriormente esta capa 
con una grasa, por ejemplo, lanolina. La oxidación 
da buenos resultados también al ser empleada en 
unión con medios de protección (pinturas, barnices). 

Se puede deducir de las investigaciones anteriores 
que la oxidación anódica parece menos un medio de 
protección indirecto que directo; las ventajas de la 
película óxido-anódica, son que no se constituyen en 
primer lugar en su resistencia a la corrosión propia­
mente dicha, buena en sí, sino tal vez en un mejora­
miento importante de las superficies desde el punto 
de vista de la aplicación a ella de revestimientos. 

La oxidación anódica se emplea prácticamente en 
Inglaterra en gran escala. Basándose en las experien­
cias muy favorables, hechas con piezas de avión oxi­
dadas anódicamente, se ha procedido a proteger de 
este modo al dirigible R. lOi. 

Para las piezas grandes, como alas, fuselaje, et­

cétera, el tratamiento anódico precisa instalaciones 
bastante voluminosas y costosas. Por esta razón se 
tratan, por lo general, únicamente las piezas suel­
tas antes de su montaje. El inconveniente que de 
ello resulta es que en el momento de la construcción 
las cabezas de los remaches no están protegidas y 
que las averías locales de las películas del óxido 
por las herramientas, o de otro modo, son suscepti­
bles de producirse en la reparación. 

Para obtener una película de óxido sin defectos. 
las piezas deben limpiarse con cuidado antes y des­
pués del tratamiento. La calidad de la resistencia 
depende, además, de la duración del tratamiento, de 
la temperatura del baño, del voltaje, que, según he­
mos visto, debe estar regulado. 

c) Procedimiento sin tratamiento eléct^dco. 
Se han ideado procedimientos sin tratamiento eléc­

trico. 
En el procedimiento americano D-2, se bañan las 

funciones en una solución acuosa de silicato sódi­
co de peso específico de 1,1, hirviendo entre 120" 
a 175». 

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

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

Se han propuesto igualmente revestimientos por 
medio de una solución de betún o por medio de una 
película formada por caucho. 

Después de varios ensayos de laboratorio, se au­
mentó su resistencia a la acción de los rayos ultra­
violeta por la producción de materias colorantes con 
polvo de aluminio, sin embargo, estos resultados pre­
cisarán la sanción de la práctica. 

En la reunión de la Sociedad Electroquímica Ame­
ricana, celebrada en Pittsburg durante la semana del 
16 al 23 de septiembre de 1929, el señor M. León 
Me. Culloch, de la Westinghouse Electric and Ma-
nufacturing C", ha descrito un nuevo procedimien­
to para proteger el alumminio y sus aleaciones con­
tra la corrosión, sin tratamiento eléctrico. 

Se puede producir en la superficie del aluminio o 
de sus aleaciones, una placa blanda gris, hirviendo 
la placa durante algún tiempo en una lechada de cal, 
a la cual se ha añadido 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 película de 0,5 mm. de espesor, formada en 
gran parte de óxido de aluminio. Aunque esta pe­
lícula ofrece menor resistencia propia a la corro­
sión que la película obtenida por la oxidación anó­
dica, es, en cambio, extraordinariamente adherente; 
puede servir de base para la aplicación de pinturas y 
esmaltes. 

Este procedimiento será muy bueno para piezas 
pequeñas y delicadas. 

d) Revestimientos m-etálicos. 
Los únicos depósitos electrolíticos que dan bue­

nos resultados para la aviación, son los depósitos 
electrolíticos de cinc o de cadmio. Es suficiente una 
capa de espesor = i / ioo de m/m. para obtener un 
buen resultado. El cinc y el cadmio son vecinos del 
aluminio en la clasificación electroquímica; existe 
poca tendencia a la corrosión del metal de base por 
acción galvánica. 

Los depósitos de cobre, niquel o cromo, darán lu-
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gar a elementos galvánicos y cuando una solución 
salina se interpone entre el metal de revestimiento y 
el metal ligero subyacente, éste último sería atacado, 
mientras que el otro metal no. Las películas de poco 
espesor se evaporan con frecuencia. Los revesti­
mientos espesos de estos metales deben rechazarse 
por razón de su peso. 

Desde el punto de vista de la aplicación prácti­
ca, el revestimiento presenta, por lo general, las 
mismas dificultades que la aplicación de la oxida­
ción anódica. Los revestimientos galvánicos tienen, 
además, con relación al tratamiento anódico, el in­
conveniente de ser más pesados, de no ser tan ad-
herentes y de presentar mayores dificultades para 
realizar en piezas complicadas, revestimientos uni-
fomies e impermeables. Su empleo debe ser limi­
tado, por lo tanto, a las piezas sencillas y pequeñas, 
especialmente a las piezas fundidas. 

Resta por señalar el procedimiento de la proyec­
ción metálica en que el alumiinio, el cinc y el cad­
mio son proyectados en estado frío contra la super­
ficie metálica. Apenas es posible realizar por este 
método, capas de revestimiento finas que posean la 
impermeabilidad y uniformidad necesarias, sobre 
todo si se trata, no de grandes superficies planas, 
sino de piezas de construcción complicada, cuyo in­
terior es de difícil acceso. 

c) Revestimientos metálicos por soldadura so­
bre la siipa^rficie de metales ligeros-Alelad. 

Un nuevo procedimiento de protección especial­
mente original, ha sido probado en los Estados Uni­
dos. Consiste en revestir las dos superficies de cha­
pas de la aleacción 17 ST. (duraluminio america­
no), que posee una resistencia muy grande a la co­
rrosión. 

Esta clase de chapas en forma de planchas, las 
lanza al mercado la Aluminio Company of Améri­
ca, bajo la denominación de "Alelad". El aluminio 
empleado para el revestimiento, tiene un alto gra­
do de pureza. El espesor de las dos capas de alu­
minio es de 10 a 15 por 100 del de la chapa, apro­
ximadamente. 

Según un informe presentado por AI. E. fl Dix, 
el "Alelad", ha dado en los ensayos muy buenos 
resultados. Las chapas de aleacción de este modo 
protegidas, resistieron mejor que el duraluminio co­
rriente a la corrosión por agua salada, y desde el 
punto de vista de la facilidad de trabajo, maleabili­
dad, embutirlas y resistencia a la fatiga, el "Alelad" 
es prácticamente ecmivalentc al duraluminio. 

(Bullentin Technique du Burean Veritas Decem-
bre 1929, O). 

aSBEHglSHagBISEBliaHBElBBE!!̂  

SE VA A PUBLICAR 

el "Annee Aeronautique" de T029-1930, por Luis 
Jlirschauer y Charles Dollfus, con la colaboración 
de madame Jaf feux-Tissot, Cdte. Redempt y M. Ray-
mond Chabert. 

Esta importante obra, de 430 páginas, abundante-
m.ente ilustradas, py. como todos los años, publicada 
por la Sociedad dê  CARBURADOR ZENITH 

Una verdadera revista anual de la actividad aérea 
internacional, este undécimo volumen presenta de una 
n-.anera extraordinariamente clara, los capítulos si­
guientes : 

Las características detalladas de los principales 
aviones, motores y dirigibles utilizados durante el 
ciño; una lista completa con gráficos de los records 
mundiales e internacionales, las grandes pruebas y 
mítines de aviación organizados a través del mundo; 
la relación de los grandes viajes efectuados en avio­
nes y en dirigibles; las diferente; exposiciones aero­
náuticas, la organización administrativa de la aero­
náutica en los distintos países, v finalmente, un es­
tudio importante sobre la aviación comercial en Fran­
cia y en el extranjero. 

Tenemos el gusto de llamar la atención sobre el 
hecho de que "L'Annee Aeronautique", un guía va­
lioso para todos lo^ que están interesados en la avia­
ción, ha sido premiado en el año 1929, ])or el Aero 
Club de Francia. 

iiiiiuiiiiiiuimiuiiiii 

OFRÉCESE 
a firmo de capítol, repnesentoción poro Bspoño. de un 
motor omericono de oüioción de 35 c. u., 3 cilindros, y 
60 a ü., 5 cilindros, radial refrigerado por aire, poro 
aeroplanos deporfiuos. Los motores son de la más 
alta calidad y sus precios retan a toda competencia 

Las firma» competentes pueden díriitírse a 

AVIATION SERVICE 
© a s , B R O A D W A Y 

NENA/ Y O R K , N. Y. 
iiiii»riitiuniuiJiT?iiitiiiiiiuiuitiTMi[uiiiiuiiuiii>uiuuiiirimui.iii"UHinuauiii 



D Noticias de todo el mundo D 

AIJBMANIA 

Los pilotos particulares alemanes podrán en lo 
futuro obtener del Aeroclub alemán certificados es­
peciales para la Aduana al precio muy reducido de 
unas 80-90 pesetas, para un aparato de porte co­
rriente. Estos certificados permiten el traslado del 
avión de un país a otro con el mínimo de formali­
dades y constituyen la fianza necesaria de que los 
aparatos regresarán a Alemania, de cuyo modo no 
están sujetos a derechos de Aduanas. Contra pago 
de la doble cuota se adquieren certificados que pue­
den emplearse cualquier número de veces durante 
el tiempo de su validez, que es un año. Bélgica, Fran­
cia, Inglaterra, Italia, Japón, Holanda, Rumania, 
Suecia y Checoeslovaquia, son los países que han 
firmado el correspondiente convenio-

BRASIL 

El Gobierno brasileño ha otorgado concesiones 
para el establecimiento de 19 estaciones de T. S. H. a 
la New York & Buenos Aires, Line, Inc. 

CANADÁ 

Canadia Colonial Airways, actuando entre Nue­
va York y Montreal, tiene un record de dieciocho 
meses de servicio, sin la pérdida de una sola carta 
ni daño a un solo viajero. Los aviones de la Com­
pañía volaron 338.000 millas, transportando 215.999 
Ibs. de correo, 1.068 pasajeros y 4.837 Ibs. de mer­
cancía exprés. Los aviones están dotándose con te­
legrafía sni hilos. 

ESTADOS UNIDOS 

La Cámara de Comercio ha publicado un infor­
me del cual resulta que en los Estados Unidos exis­
te un aeroplano matriculado e identificado para cada 
19.800 personas y 2.977 automóviles para cada ae­
roplano. 

Hay 791 vendedores reconocidos de aeroplanos. 

FRANCIA 

La Cámara francesa de Diputados ha aprobado 
el presupuesto de aeronáutica para el año económi­
co que empezó el i de abril del corriente, con 
2.022.912.220 francos, distribuidos de la manera si­
guiente : 
Subvenciones para la.̂ ; líneas aéreas $ 7.840.000 
rdem para fomentar los viajes aéreos " 200.000 
ídem para el desarrollo general de la aviación. " 140.0QO 
Estudios de investigación, experimentos y 

construcción de aviones prototipo " 4.002.000 

Material Standard producido en serie para es­
tablecimientos aeronáuticos $ 19-638-924 

Material para escuelas " '907-4S2 
Fábrica nacional de aeroplanos ' 200.OOO 

INGLATERRA 
Un memorándum publicado por el Ministerro del 

.\ire de la Gran Bretaña limita la subvención para 
el transporte aéreo a 4.860.0000 $ y estipula que 
no debe extenderse ningún convenio de subvención 
más allá del 8 de diciembre de 1940. Las subven­
ciones para 1930 importarán unos $ 2.000.000, y 
para 1931, $ 2.700.000. 

El coste del proyecto, construcción y entreteni­
miento de los aviones y motores de carreras para 
la Copa Schneider, Gloster y Supermarine, impor­
taron hasta el 15 de abril 1.150.000 dólares, apro­
ximadamente. 

lii^^iiii^BHiiiiia[^:i:iai2iaiiiiB 
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MARCA REGISTRADA 

I Mobiloil 
Aceites y Grasas lubrífícantes 

especial para Automóviles 
y Aviones 

I \kcuum Oil Company 1 
I ^Sociedad Anónima Españok | 

I Dirección General - Caries 670 • Barcelona Q 

I AGENCIAS: I 
i Madrid, Barcelona, Gijón, Sevilla, I 
i 9 Valencia, Bilbao I 
^IIHBBIIIIiaHBIIIIBaMIIIIBHailliaMHIIliaBMIimi^llllH^II^ 

En 
con 

avionetas t i l A 1 T C D 
motores i f H L 1 L 11 
l a m á x i m a i s e g u r i d a d 
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Se uende un almacén meta I ico 

ERNEMAN 
1 0 T O / I I 13 por 18. nueoo, por 180 marcos | 

jiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiíiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiii^ 



L.íne3 aérea 

Madrid - París. Londres 
1 . 6 0 0 k i l ó m e t r o s en d o c e h o r a s d e via je ( 8 h . , 4 5 m. d e v u e l o e f e c t i v o ) 

Los sábados H O R A R I O Los lunes 

Madrid (Getafe) 

Biarritz 

Burdeos 

París (Le Buorget) 

Londres (Croydon) 

Salida: 7 h., 30 m. 

Llegada: 10 h., 45 m. G. M. T. 
Salida: 11 h., 30 m. 
Llegada: 12 h.,30 m. 
Salida: 13 h. 
Llegada: 16 h., 15 m-
Salida: i6 h., 45 m. 

Llegada: 19 h. 

C o r r e s p o n d e n c i a en Le B o u r g e t h a c i a B é l g i c a y H o l a n d a 

T A R I F A P A R A PASAJEROS 

B. sencillo Ida y vuelta / '. semillo 

Llegada: 18 h. 

Salida: 16 h., 45 iTi- G 
Llegada: 16 h., 30 m. 
Salida: 15 h., 30 m. 
Llegada: 15 h.. iS "11. 
Salida: 12 h. 
Llegada: 11 h.. 15 m. 

Salida: 9 h . 

M. T. 

Ida y vuelta 

4 2 5 ptas. 7 6 5 ptas. 
6 0 0 frs 1 . 1 4 0 frs. 

Madrid-Biarritz 1 5 0 ptas. 2 7 0 pías. Madrid-Paris 
Madrid-Burdeos 2 5 0 ptas. 4 5 0 ptas. París-Londres 

Automóviles de la Compañía transportan gratuitamente a los pasajeros de 'a ciudad al aeródromo, y viceversa. Ca­
da billete da derecho al transporte gratuito de 15 kilogramos de equipaje; el exceso será admitido según las dispo­

nibilidades del aparato y tasado conforme a la tarifa de mercancías. 

T A R I F A M E R C A N C Í A S 

De Madrid a Biarritz 2 pesetas el kilogramo. De París a Londres 1 0 francos el ki'ogramo. 
De Madrid a Burdeos ...:.. 3 pesetas el kilogramo. (Pasando de un kilogramo rige una tarifa especial, en 
De Madrid a París 5 pesetas el kilogramo. disminución.) 

C O R R E S P O N D E N C I A 
S o b r e t a s a s : Además de las tasas ordinarias: 0,25 pesetas por 20 gramos o fracción de 20 gramos. Peso má­

ximo, 2 kilogramos (500 gramos para las muestras). La correspondencia debe ser entregada a 
mano en las Administraciones de Correos. 

INDICAR CON TODA CLARIDAD: P o r avión-Vía a « r o p o s t a l e 
P a r a t o d a c l a s e d e i n f o r m e s dirig^irse a 

Compagnie Genérale Aéropostale 
Av. C o n d e P e ñ a l v e r , 1 7 . - MADRID. - T e l é f o n o 1 7 1 3 7 

Las Hélices metálicas empleadas en la CLA8SA son del tipo H. K. W. 
C I N X A A Z U L , , 

Estadística del servicio aéreo, mes de Septiembre de l 9 3 0 

SERVICIO DIARIO 

Horas de vuelo .. 

Kilómetros 

Viajes efectuados. 

Pasajeros 

Mercancías 

SERVICIO DIARIO 

Horas d*: vuelo 

Kilómetros, 

Viajes efectuados 

Pasajeros 

Mercancías; 

Madrid 
Sevilla 

73'35 

10.400 

26 

109 

1.280Kgs 

Sevilla 
Madrid 

67'20 

10.400 

26 

108 

1.355 Kgs. 

SERVICIO DIARIO 

Horas de vuelo . . 

Kilómetros, 

Viajes efectuados. 

Pasajeros 

Mercancías 

SERVICIO DIARIO 

Madrid Barcelona 
Barcelona Madrid 

84'54 

13.520 

26 

162 

1.420 Kgs. 

lOO'CO 

13.520 

26 

134 

1.320 Kgs 

Sevilla 
Canarias 

Canarias 
Sevilla 

Horas de v u e l o . . . 

Kilómetros 

Viajes e f e c t u d o s . 

Pasajercs 

Mercancías 

50'35 47'50 

7.340 6.940 

4 4 

24 20 

315 kg. 195 kg 



Compañía Española de Trabajos Fotogramétricos Aéreos (S. 4.) 

AUTÓGENA MARTÍNEZ, S. A. 
Vailehermoso, 9 - M A D R I D - Teléfono 33959 

• • 

F A B R I C A DE O X Í G E N O 

Aparatos y material para 
soldadura autógena 

- Talleres de calderería • 

• • • 

- Fábrica de muebles de acero -

BANCO QUIPUZCOANO 
FUNDADO EN 1899 

S i B ^ N S l ^ l 

Dlreccltn teiígriflca; BUNCOGUI 

i A S X I A I N i 

C a p i t a l : S S . O O O . O O O de» p e s e t a s 
D e a e n n b o l s a d o : 1 2 . B 0 0 . 0 0 0 

F?ssc»r v a d e a : 1 2 . & o o . o o ^ 

SUCURSALES: MADRID Avenida del Conde Peñalvep, 5.—BILBAO, 
calle del Banco de España, 2; Andoain, Azcoitia, Azpeitia, Bea-
sain, Cestona, Deva, Eibar, Elgóibar, puenterrabia, Hernani, 
Irán, Mondragón, Motrico, Oyate, Oyarzun, Pnmjes, Placen-
cia, Rentería, Segura, Tolosa, Vergara, Viltabona. Vitlafran-

ca, Zarauz, Zumaya y Zumárraga 

Toda clase de operaciones de Banca, Bolsa y Cambio 
Cajas fuertes de alcluiler 

B A N C O P A S T O R Casa fundada en 1776 
Capital suscrito Pesetas 17.000.000 
' pital dfserabolsado > 11.000.000 
Fondo de reserva » 4.500.000 

Casa cantral i LA CORUA « 
Sucursales en Vigo, Lugo, Orense, Vivero, El Ferrol, Sarria 
Monforte, La Estrada, Tiiy, Mellid. Mugía, Carballo, Mon 
doñedo, Puentedeume, Villalba, Ribadeo, Ortigueira Car-
ballino. Padrón, Puebla del Caramiñat, Ribadavia, Noya, 
Barco de Valdeorras, Verín, Rúa Petin, Vimianzo, Puenteae-

reas. Chantada, y Cedeira 
Cuentas corrientes con libretas.—Abonando los siguientes 

intereses: 
Alavista 2 I/Z"/» anual 
A tres meses 3 "/„ > 
A seis meses 3 1/2 •/„ > 
A un año 4 "/„ 

Caja de Ahorros.- Abonano intereses al 3 y 1/2 "/„ anual 
Cuenta corriente en moneda extranjera.—Inl&ies a convenir 
Venta de giros sobre todo el mundo, especialmente América 

C. El. T . F. A . 
U A B O R A T O R I O S Y O R I G I N A S : 

IVI A D R l O 

Fuencarral , 55 Telefono 50237 

Jor^e Lorin^ 
F A B R I C A 

o E. 

A V I Ó N E S 
Actualmente en construc­
ción una serie de l 6 0 avio­
nes de reconocimiento para 

la Aeronáutica Militar 
E^spañola 

Antonio Maura, 18 
M A D R I D 

Banco Español de Crédito 
Sociedad Anónima 

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

Domicilio social: Alcalá, 14. -MADRID 
ApKtado 297. Dirección: | ; ; S ° I BANESTO 
350 sucursales en la Península y Marruecos 

Ejecutan toda clase de operaciones de Banca y 
Bolsa en tispaña y Extranjero 

Cuenta corriente a la vista conelinttrés anual 
de2'/2 °/o 

Libreta de Ahorro 4 % 

Crédito Navarro (Pamplona) 
Sociedad Anónima fundada en 1864 

Capital: 6 millones de pesetas 

Sucursales en Tudela, Elizondo, Estella, 
Sangüesa, Tafalla, Vera del Bidasoa, Fite-

ro, Puente de la Reina y Aoiz 

Compra y venta de valores, cuentas de crédito 
préstamos, descuentos, imposiciones, negociacio­

nes y cobros de letras, etc., etc. 

PLUS m Compañía ARónlma de Seguros generales (intes Centro Catalán de Aseguradores) 
P - U I M D A D O E IM 1 8 8 7 

Dlreei i i i gneral: MADRID, Pliza de l is Gorlis, 6. Subdlreeolii: BARCELOMA, Calle Certci, 611 
RámOSi ACCIDENTES, VIDA, INCENDIOS, MAQUINARIA, ROBO, TRANSPORTES 

Y RESPONSABILIDAD CIVIL 



Iiidice de Proveedores de la Aeronáutica Militar 

Naval y Civil 

Accesorio» en gmvral para aviación 

Sánchez Quiñones (Santiago), Alberto Aguilera, 14. Madrid. 
Sociedad General Aplicaciones Industriales, paseo Recoletas, i9-

Aeumiiiadores, Haterías de femmkiiiei 

Sociedad Española del Acumulador Tudor, Victoria, «. 

AmetraKailoras fotográfléas 

M. Quintas, Cruz, nóm. 43. 

CaMes de mando 

José María Quijano» l,os Corrales de Biielna. (San­
tander.) ^ \ j. . 

- '¡ 

Carburadores 

Sociedad Española del Carburador IRZ. Apartado 78, Vallado-
lid. Mdntalbán, 5; Madrid. Cortes, 642, Barcdona. 

'Cartuclios para seAaies e Iluminación 

Pirotécnica Espinó*, Retís. 

'Condiustibiés, grasas 

Andrés G. y Fábii, Arigón, 289, Bareetona. 
Bowser Caccamo, Rodrigaez Sáa Pedro, 40. 

~ ttempaftías de navesación aérea 

GLASSA. Plaza de Lealtad, 4. 

Construcción de aparatos de precisión 

Talleres de óptica jr mecánica de precisión, S. L., Goya, 6. 

escuelas de aviación ^ <--
CEA. Albapet*. 

rábrieas dtr a ^ n e s 
Construcciones Aeronáuticas, S. A., Arlaban, 7, Madrid. 
Hispano (La). CuadaKjara. ' 
Loring (jotge), Antonio Maura, 18, Madrid. 

Hangares -
Kappeyne, fiatcelona, Via taSdM&k, Jíéei: 17. 
Cubiertas Reticahdas, Diego ite'^^''» *^^- 5$ provisional. 

«felices, .•,. • •r.,^.;-: 
Osorio (Luis)/Talleres: Santa Ürsttla, la. Tel: 7»9s6. Co­

rrespondencia: Santa Bárbara, »úiu. 11; 
Amalio Díaz. Gftafe. 

Herrandenlas y 
>' Juan Gazeau, junqueras, ^fim. i6,~~ Barcelona. 

Iqstalaelones para nerófkwmos . 
Pafaainá, S. A., AlarcÓB,-'s¿ai.^ Madrid. 

ifii Matiinfriilhiiía 

T̂- Ortho. Material eieiifilficp. TaUwes: Lanuza, 14. 

Madera contrapeada 

La Aeronáutica, S. A., Bilbao. Zbrrozaurre-Deutto. Aparta­
do 344- , 

Salvador Sancho, carrera de. San Luis, 61,- Valencia. 

•Magnetos' 

SCINTILLA, '. S. A. Flprida, 4. , 
S. E. V. Antonio IMaz, Principe de Vwgara, 8, Madrid. 

Material ffotográfice 

M. Quintas, Cruz, núm. 43-

JMotores de aviación' 

ELIZALDE. Paseo de San Juan, 149, BarecloíM. 
ELIZALDE. Delegación Madrid, paseo dt Recoletos, 19.' 
HISPANO-SUIZA. C. RiVas, 2791 Barcelpna. . , / ' 

INotores eléctricos y niáterfai ^WcMeo 

••aJSrown Boveri, Gran Via, núm. J í . -
'O C É S A. Madrid. Carrera de San Jerón&nO, j i . 

Reumáticos 

Continental Madrid. Genova, 17. . 
' , • ^ ' ' ' • • ' 

ÓxÍEono 

Autógena Martínez, Valldiermoso, núm. 19. 

.Pinturas y barnices 

> Industrias Titán, Ga<taoibid& núm. i | . 
Colores Hispania, S. A., Coeilo, 86, BateeloM. 

Radiadores 

4 Coromínis (Ricardo). " Madrid, Móntéleóa, ^ Btrcdona 
avenida de Alfonso XIII, 4$8. 

Chavara y Chnrrucá^ ViriatO^ 7, Mudrid. 
' Vintro. Barcelona, Aribaü, 340. 

Rodamientos de l^la > . ' 
(f S. K. F., plaza de Cánov», náai. 4-

Jioentgenologfa industrial y móÓOB 

Siemens Remiger Veiía, S- A., Fueiiearral, ss, Mwirid. 

j Continental. Géaora, 19 (Warfdmaan y SteigM', S. L.). 

Tl-aimportes intaniMlenides 
' y transportes aéraos 

V t . Ctabíoí, Felipe IV, núm. * 4a»U««d*. 

á'4 m 
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^ F A B R Í E : K<Í:S 

ROKIM 84. aOI/LAND. 

FO KKER F, IX 
Avión de transporte para 18 pasajeros y dos pilotos, dotado con tres motores Jú­
piter. Pueden montarse'también otros motores refrigerados por aire, de una po­
tencia aproximadamente igual. 
El avión Fokker F. IX satisface completamente las condiciones principales exigi­
das a un avión trimotor moderno, o sea que debe ser capaz, con plena ^arga, de 
volar y hasta subir con cualquiera de los dos motores. 
El nuevo avión posee también las oícelentes cualidades características de todos 
los aviones Fokkenc^ resaltan especialmente al volar con dos motores y mal 
tiempo. 
Estos dos factores hacen del F. IX uno de los aviones más seguros del mundo. 
Si se compara el F. IX con otros aviones trimotor, de potencia de motor aproxi­
madamente igual, llama inmediatamente la atención que el F. IX 

transporta mayor ca r^ ütil> 
ofrece tiñ espacio considerableaaente mayor para los pasajeros, y 
tiene n&ejores performance». 

La cabina tiene una longitud de 5,15 m., ancho de 2 m. y altura de 1,90 metros, 
lo que corresponde a im volumen <li| 19,5 metros cúbicos. El departamento para 
los equipajes tiene uña "cabida de 5 ^ metros cúbicos. 
Con d peso total de 9 ; (^ kgm|., <¿ los cuales 3.700 son carga útil, el F. IX 
tiene una velocidad de 2t2í1in*v*4i. ; 

: - • • ; - , • ' " ( ' : • . ' ' ' . 
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N . V . -Ncderla^che Vlie^tuil^enfabriek 
Rokin, «4 - A M S f E l i ¡> A W - Bir. teL: FOKEXPÓRT 
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